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Samlerapport: Konsekvensanalyse for Bybanen Dokken-Lyngbg
Kommunedelplan Kollektiv Laksevag

Forord

Denne konsekvensanalysen er utarbeidet av Norconsult for Bergen kommune, og utreder alternativer for bybane
mellom Dokken og Lyngbg. Konsekvensanalysen er en del av arbeidet med kommunedelplan (arealplan) for
kollektivsystemet mellom Bergen sentrum og Bergen vest, heretter kalt KDP Kollektiv Laksevag.

Dette planarbeidet er en viderefgring av temaplanen Kommunedelplan for kollektivsystem mellom Bergen
sentrum og Bergen vest, ogsa kalt Kollektivplanen eller KDP Vest.

Planarbeidet for Kollektivplanen startet i 2015, og er et prosjekt i Miljglaftet hvor Bergen kommune samarbeider
med Statens vegvesen og Vestland fylkeskommune. | april 2024 ble temadelen til kommunedelplanen vedtatt i
bystyret (sak 100/24), hvor overordnede beslutninger knyttet til korridor for Bybanen og konseptlgsninger ble
tatt.

| forbindelse med vedtak av Kollektivplanen ble det vedtatt & starte opp arbeid med en arealdel og tilhgrende
konsekvensanalyse, KDP Kollektiv Laksevag. Her legges det til grunn at man i farste fase skal se pa strekningen
mellom Dokken og Lyngba. Delstrekningene Dokken—sentrum og Lyngba—Loddefjord er derfor ikke en del av
dette planarbeidet — med unntak av noen fagtema som ikke lar seg vurdere uten a se hele strekningen Sentrum-—
Loddefjord under ett.

Konsekvensanalysen danner grunnlaget for politisk beslutning om hvilken Igsning som skal legges til grunn for en
bybane mellom Dokken og Lyngbg. Etter beslutningen skal det utarbeides kommunedelplan med tilhgrende
plankart, planbestemmelser og planbeskrivelse. Planen vil sikre areal til en fremtidig regulering og prosjektering
av bybanens trasé og holdeplasser.

Arbeidet har pagatt i flere faser i perioden februar 2025—-januar 2026. Partene i Miljglgftet har veert involvert
underveis i arbeidet. Prosjektleder hos Bergen kommune er Hanne Thuen. Oppdragsleder hos Norconsult er Ivar
@vretvedt.

Alle faglige vurderinger i kapittel 4 er Norconsult sine vurderinger, og som er presentert mer utfyllende i
underlagsrapporter til konsekvensanalysen. Kapittel 5 (Maloppnéelse), kapittel 6 (Sammenstilling av
konsekvensanalysen) og kapittel 7 (Anbefaling) er utarbeidet i samarbeid mellom Norconsult og Plan- og
bygningsetaten.

Bergen, 11. februar 2026
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Samlerapport: Konsekvensanalyse for Bybanen Dokken-Lyngbg
Kommunedelplan Kollektiv Laksevag

Sammendrag

Bakgrunn, behov og mal for en bybane

Denne konsekvensanalysen er et ledd i arbeidet med kommunedelplan Kollektiv Laksevag, som er en arealdel til
kommunedelplan for kollektivsystemet mellom Bergen sentrum og Bergen vest, Kollektivplanen. Valget av
bybane som konsept for kollektivtilbudet i Bergen vest ble gjort giennom vedtak av Kollektivplanen i 2024.
Konsekvensanalysen danner, sammen med tematiske deltemarapporter, grunnlaget for en beslutning om hvilket
alternativ som bgr legges til grunn for videre planlegging av Bybanen mellom Dokken og Lyngbg.

Det pagar planlegging av en stgrre transformasjon av Dokken og Laksevag. Den planlagte veksten av boliger og
arbeidsplasser gir en trafikkvekst som ikke kan handteres av eksisterende veinett og busstilbud. Dersom
overordnet veinett skal ha tilstrekkelig fremkommelighet og malene om nullvekst i personbiltrafikken skal nas, ma
kollektivsystemet utvides med ny kapasitet. Bybanen som konsept i dette omradet er ogsa avhengig av en
transformasjon for & kunne forsvare et slikt hgykapasitets kollektivtilbud. Banen og byutviklingsprosjektene er
dermed gjensidig avhengig av hverandre.

En bybane som skal betjene Bergen vest og nd malene nevnt under, mé ifglge Kollektivplanen bygges pa hele
strekningen mellom sentrum og Loddefjord. Hensikten med & nd kun se pa strekningen Dokken—Lyngbg, er a sa
snart som mulig skape forutsigbarhet for de pagaende planarbeidene pa Dokken og Laksevag.

Malene for prosjektet, som ogsa har vaert gjeldende i overnevnte kollektivplan, er at kollektivtilbudet i Bergen
vest skal:

e Bidra til attraktiv byutvikling.

Bidra til attraktive kollektivreiser.

e Redusere behovet for personbiltransport i Bergen vest og pa innfartsarene fra Bergen vest.
e Bidra til tilfredsstillende fremkommelighet og kapasitet i sentrum.

Alternativ som konsekvensutredes

Bybanealternativene som er utredet i denne konsekvensanalysen er utarbeidet slik at de alle oppnar disse
hovedmalene ved prosjektet. Gjennom tidligere prosesser i prosjektet, har Igsninger som ikke gir god
maloppnaelse blitt silt ut.

Gang- og sykkelbro over Puddefjorden konsekvensutredes som et separat tiltak, men inngar likevel i dette
kommunedelplanarbeidet. Konsekvensene av gang- og sykkelbroen er presentert i en egen rapport
«Konsekvensanalyse av gang- og sykkelbro over Puddefjorden» (dokumentnummer KDPKL-F1-RA-014).

Alternativene for Bybanen er delt inn i to delstrekninger: det er fem alternativer pa delstrekning Dokken —
Laksevag senter og to alternativer pa delstrekning Laksevag senter—Lyngbg (se figur 0-1). Alternativene pa de to
delstrekningene kan kombineres med hverandre.

Alternativene starter der hvor banen kan komme i enten daglgsning fra Ngstet eller tunnellgsning under
Nygardshgyden fra sentrum, da denne konsekvensanalysen ikke skal avgjgre trasé mellom sentrum og Dokken.

Det er to hovedmomenter som skiller alternativene pa delstrekningen mellom Dokken og Laksevag senter fra
hverandre:

1. Kryssing av Puddefjordsbroen i A-, B- eller C-lgsning.
2. Trasé gjennom Laksevag i daglgsning eller tunnel.
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Figur O-1: Alle alternativer for Bybanen mellom Dokken og Lyngba som er vurdert i denne konsekvensanalysen.

A-kryssingen (alternativ A1-A4 og A3-A4) er en lav banebro som ligger lengst ut i Puddefjorden, B-kryssingen
(alternativ B1 og B4) er en lav banebro som ligger noe lenger sgrast, mens C-kryssingen (C2-4) er en parallell
bro med dagens Puddefjordsbro. Sistnevnte beholder dagens seilingshgyde i Puddefjorden, mens de to fgrste
reduserer denne til ca. 4,5 meter. | denne konsekvensanalysen legges det til grunn at broene ikke kan apnes for
battrafikk, men det vil bli tema i senere planfaser om en slik apnefunksjon vil veere hensiktsmessig.

P& Laksevag har A- og B-alternativene ett alternativ hver som gar i daglgsning i Damsgardsveien (A1-A4 og B4),
og ett alternativ hver som gar i tunnel mellom Indre Laksevag og Laksevagneset (A3-A4 og B1). C-alternativet
har kun daglgsning pa Laksevag, fordi en tunnellgsning ikke fikk til en god nok betjening av Laksevag og dermed
silt ut tidligere i prosessen. | konsekvensanalysen har daglgsningene tre holdeplasser pa Laksevag, mens
tunnellgsningen har to.

P& delstrekningen Laksevag senter-Lyngbg er alternativene like nar det gjelder holdeplasser, men har ulike
linjefering i tunnel mellom Laksevag senter og Nygéard. V1 har en lengre tunnelstrekning og kommer ut i dagen
lengst sgr, mens V3 har lengre dagstrekning og kommer ut i dagen lengst nord.
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Overordnet metode for

Samfunnsgkonomisk analyse

Prissatte konsekvenser, bl.a.: Ikke-prissatte konsekvenser
konsekvensanalysen Trafikantnytte Landskap
Investeringskostnader Kulturmiljg

Metoden i Statens vegvesens handbok V712
Konsekvensanalyser (2021) legges til grunn for

Drifts- og vedlikeholdskostnader

Staey, luft, klimagasser

Neermiljg, friluftsliv og byliv
Naturmangfold
Naturressurser

arbeidet, tilpasset behovene og kravene knyttet il
bybaneprosjektet. Den overordnede metoden (vist i
figur 0-2) innebeerer at det gjennomfares en
samfunnsgkonomisk analyse bestdende av prissatteog ——— """~~~ """ T T T T T T T T T T T T T T T
ikke-prissatte konsekvenser. | tillegg gjgres det l

vurderinger av risiko og sarbarhet, og flere
prosjektspesifikke delanalyser som skal kunne belyse
maloppnaelse og andre viktige virkninger av tiltaket.
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med: «nullalternativet» !

Figur 0-2: Overordnet metode for konsekvensanalysen i
trad med V712 og tilpasset behovene for prosjektet.

Nullalternativet er sammensligningsalternativet som
tiltaksalternativene (bybanealternativene)
sammenlignes mot, og er en situasjon i fremtiden uten
bybane. Nullalternativet tar utgangspunktet i dagens
situasjon, men med en forventet utvikling nar det gjelder blant annet befolkning, areal og infrastrukturtiltak.

Fordi analyseomradet er et omrade som skal gjennom en transformasjon, er nullalternativet definert som en
situasjon hvor Dokken og Laksevag er transformert i trad med gjeldende planer og strategier for omradene, men
hvor dagens bebyggelse ligger til grunn. Dette skiller seg fra handbok V712s retningslinjer om nullalternativet,
fordi disse planene ikke er vedtatt. Usikkerhet knyttet til hvordan en faktisk transformasjon vil se ut nar det
gjelder Igsninger for kvartalsstruktur, kjgrende, gdende og syklende, byrom, m.m., gjar at
konsekvensvurderingene og anbefalingene i denne analysen ma drgfte hva denne usikkerheten gar ut pa, og hva
det kan bety for konklusjonene av analysen.

Resultatene fra konsekvensanalysen: Dokken-Laksevag senter

Den samfunnsgkonomiske analysen: prissatte og ikke-prissatte konsekvenser

Bade prissatte og ikke-prissatte konsekvenser er negative for banealternativene, for dermed er samfunnsnytten
negativ for alle. Dette er ikke uvanlig i samferdselsprosjekt. Bortsett fra for C2-4, er forskjellene mellom
alternativene sma.

C2-4 er kostbar a gjennomfgre grunnet store konstruksjoner, uten at den gir mer nyttevirkning enn de andre.
Selv om den har blant de laveste konsekvensgradene for ikke-prissatte, er ikke forskjellen stor nok til & forsvare
den store forskjellen i prissatte konsekvenser. Denne rangeres derfor som den darligste i den
samfunnsgkonomiske analysen.

Forskjellen mellom dag- og tunnellgsninger pa Laksevag er sméa, og mindre enn en ofte ser i analyser av dag-
versus tunnellgsninger i andre prosjekt. Grunnen til dette er at daglgsningene gar gjennom et bebygd og trangt
omrade, og innebaerer behov for innlgsing av flere bygg. Forskjellen i trafikantnytte er ogsa liten, som fglge av at
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en ekstra holdeplass i daglgsningene ikke plukker med seg vesentlig mange flere passasjerer enn
tunnellgsningene med to holdeplasser, og at forskjell i kjgretid mellom alternativene er relativt sma.

Kryssingen av Puddefjorden i A-alternativene gir stgrre negative konsekvenser enn kryssingen i B-alternativene, i
hovedsak knyttet til at A-kryssingen har en skra bro som bade er lengre enn B-broen og gir dissonans med de
gvrige linjene i landskapet. Dette gjer at bade investeringskostnader og negative konsekvenser for
landskapsbilde og kulturarv blir starre i A-alternativene. B-alternativene rangeres derfor som best i den
samfunnsgkonomiske analysen.

Tabell O-1: Sammenstilling av den samfunnsgkonomiske analysen (prissatte og ikke-prissatte konsekvenser) for
delstrekningen Dokken—Laksevag senter. Naverdi millioner i 2025-kroner.

’A‘I -A4 — dag ’AS—A4 —tunnel|B1 —tunnel B4 —dag C2-4 — dag
L L

aksevag aksevag Laksevag Laksevag Laksevag

Prissatte konsekvenser*

Trafikantnytte 1020 890 870 1020 690
Investeringskostnader -4 540 -4470 -4440 -4 520 -6 260
Netto nytte -5540 - 5660 -5690 -5520 -8040
Rangering prissatte 1 1 1 1 5

Ikke-prissatte konsekvenser

Ikke-prissatte konsekvensgrad Middels negativ | Middels negativ| Noe negativ | Middels negativ| Noe negativ

konsekvens konsekvens konsekvens konsekvens konsekvens
Ikke-prissatte rangering 5 4 1 3 2
Sammenstilling samfunnsgkonomisk analyse
Samlet rangering SGA 3 3 1 2 5

* For prissatte konsekvenser ma man se pa hele linjen som analyseres. Resultatene fra prissatte konsekvenser inkluderer
derfor trafikantnytte og investeringskostnader for hele linjen sentrum-Loddefjord. Tallene er likevel vist her for a synliggjare
hvor stor forskjellen er mellom alternativene pa delstrekning Dokken-Laksevag senter.

Delutredninger og maloppnaelse
Kollektiv

Under delutredning kollektiv er det vurdert hvordan bybanealternativene svarer pa maloppnaelse som gjelder et
attraktivt kollektivsystem. Utredningen ser pa kjgretiden for banen, beregnet passasjergrunnlag pa banen ved
bruk av Regional transportmodell (RTM), og potensiale for bedre passasjergrunnlag gjennom
flatedekningsanalyser. Det vurderes at alle alternativene bidrar til maloppnaelsen for et attraktivt kollektivtiloud,
men i ulike grad basert pa ulike egenskaper ved alternativene.

Med forutsigbarheten og frekvensen til en bane, og sma forskjeller i kjgretid mellom alternativene, er ikke
kjgretidsforskjellene vektlagt i stor grad i den totale vurderingen av maloppnaelse og rangering. P& kollektiv har
daglgsningene A1-A4 og B4 hgyest grad av méaloppnéelse, dersom en vektlegger flatedekningen og potensialet
for flere reisende innenfor flatedekningen mest. Reisetiden er ett minutt lengre enn tunnellgsningene, noe som
vurderes som en relativt liten forskjell nar frekvensen vil vaere hgy og en inkluderer at flere far kortere
gangavstand til holdeplassene. Disse rangeres derfor som de beste totalt sett, men ikke i stor grad bedre enn de
andre.

A3-A4 har nokséa god flatedekning, samtidig som den har kortere reisetid, og rangeres derfor som nest best etter
daglgsningene A1-A4 og B4. B1 har darligst flatedekning av Gamle Laksevag sentrum grunnet stgrst avstand
mellom holdeplassene pa Laksevagneset og Indre Laksevag, i tillegg til at den overlapper mer med eksisterende
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busstilbud pa Gyldenpriskrysset. Daglgsningen C2-4 har holdeplass ved Gyldenpriskrysset og overlapper
dermed mer med eksisterende, hgyfrekvent busstilbud — p& bekostning av dekningen av
transformasjonsomradene. C2-4 har ogsa den lengste reisetiden av alle alternativene. C2-4 rangeres derfor som
darligst.

Byutvikling

Bybanens bidrag til byutvikling handler om hvor godt den understgtter den planlagte transformasjonen i de
aktuelle omradene, hvor godt den betjener viktige malpunkter, og i hvilken grad banen bidrar til & skape gater og
byrom som er attraktive for gang, sykkel og byliv.

Alle alternativene bidrar til maloppnaelse for en attraktiv byutvikling. Daglgsningen A1-A4, med sine tre
holdeplasser og betjening av sentrumsomradet Gamle Laksevag sentrum/Kirkebukten, har de beste
forutsetningene for bidrag til maloppnaelse for byutvikling. Den betjener de fleste av de viktige malpunktene, og
kan veere en padriver og motor for en helhetlig utvikling.

Tiltakene som ma til for & f& gode lgsninger for gdende og syklende kan imidlertid vise seg & bli omfattende.
Daglgsningene innebaerer at store deler av tverrsnittet i Damsgardsveien ma benyttes til banen. Det krever at
tilkomstveier ma omlegges, og at syklende enten ma fa et tilbud et annet sted, eller at man ma utvide tverrsnittet
i Damsgardsveien. En slik utvidelse ville medfart andre konsekvenser, blant annet rivning av flere bygg enn det
som ligger til grunn i denne konsekvensutredningen. | tillegg kan det forventes at utbygging av
transformasjonsomradene allerede er godt i gang og deler star ferdig, far banen kommer. Banens rolle som en
padriver for at tiltak i Damsgardsveien kan planlegges, gjennomfgres og finansieres samlet, er dermed trolig
mindre sentral.

B-broen skaper uheldige virkninger pa Dokken og Laksevag-siden. Sammen med ulempene knyttet il
daglgsning nevnt ovenfor, gjar det at tunnellgsningen A3-A4 rangeres som nest best. Mellom B-lgsningene er
det fordeler og ulemper ved tunnel vs. dagl@sning som gjgr at disse to rangeres likt. B1 har ikke betjeningen av
omradene som B4 har, men B4 har samtidig flest konflikter i Damsgardsveien av alle daglgsningene grunnet
lengst dagstrekning. C2-4 krever store inngrep i eksisterende bygningsmasse pa Dokken-siden, og betjener
darligere transformasjonen i Indre Laksevag enn andre daglgsninger. Dette, sammen med ulemper knyttet til
daglgsning i Damsgéardsveien, gjgr at denne rangeres som darligst for byutvikling.

Mobilitet

Under samlebegrepet mobilitet er det forholdet til trafikkavvikling (mulighet for ka) og tilbud til gaende og
syklende som er mest beslutningsrelevant for valg av alternativ. Det er ogsa vurdert hvordan banealternativene
pavirker mulighetene for a fa til et samlet mobilitetssystem pa Laksevag som bidrar til gnsket reisemiddelfordeling
med betydelig redusert bilandel.

Tunnellgsningene er minst konfliktfylte for temaene, og etterlater ogsa et starre handlingsrom for Igsninger i
videre planfaser — fordi banen ikke tar areal fra Damsgardsveien og veien kan beholde sine funksjoner.
Tunnellgsningene gir ogséa ny kapasitet i det totale mobilitetssystemet. Det er samtidig knyttet usikkerhet til
hvordan detaljerte lgsninger for dette best bgr utformes ved transformasjon av omrédet, og hvor konfliktfylt den
reelle situasjonen vil vaere dersom en i transformasjonsarbeidet kan utfordre eksisterende bygningsstruktur og
veilgsninger. Daglgsningene kan ogsa veere bade positive og negative for giennomfgringen av tiltak som sikrer
tilbud til gdende og syklende. Mens daglgsningene kan vaere en motor som sikrer en helhetlig planlegging og
gjennomfgring av transportaren i Damsgardsveien for alle trafikantgrupper, gir tunnellgsningene stgrre spillerom
nar det gjelder tilgjengelig areal til Iasninger i Damsgardsveien.
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A-broene gir noe bedre spredning av kryssingsmuligheter for gdende og syklende over Puddefjorden enn B-
broen, mens C2-4 ikke innebeerer et slikt nytt tilbud. Det er ogsa noe mindre konflikt med tanke pa
trafikkavvikling i A-alternativene, spesielt hvis man vektlegger tilbakeblokkering pa riksveinettet fremfor
fylkesveien Kringsjaveien.

Samlet vurdering av alternativene pa strekningen Dokken-Laksevag senter

Tabell 0-2 oppsummerer alle delutredningene og rangering av maloppnaelse for bybanealternativene pa
delstrekningen mellom Dokken og Laksevag senter. Med unntak av C2-4, er det relativt tett Igp mellom
alternativene. Begrunnelsene for samlet rangering av hele konsekvensanalysen er gitt under.

Tabell 0-2: Tabell som oppsummerer sammenstilling og rangering av hele konsekvensanalysen for Bybanen pa
delstrekningen Dokken—Laksevag senter.

A1-Ad —dag |[A3-A4 —tunnel| B1 - tunnel B4 — dag C2-4 —dag
Laksevag Laksevag Laksevag Laksevag Laksevag
Prissatte konsekvenser*®
Trafikantnytte 1020 890 870 1020 690
Investeringskostnader (naverdi mill. i -4 540 -4 470 _ 4 440 - 4520 -6 260
2025-kroner)
Netto nytte - 5540 - 5660 -5690 -5520 -8 040
Rangering prissatte 1 1 1 1 5
Ikke-prissatte konsekvenser
. Middels negativ | Middels negativ| Noe negativ | Middels negativ| Noe negativ

Ikke-prissatte

konsekvens konsekvens konsekvens konsekvens konsekvens
IP rangering 5 4 1 3 2
Sammenstilling samfunnsgkonomisk analyse
Samfunnsnytte Negativ Negativ Negativ Negativ Negativ
Rangering SGA 3 3 1 2 5
/Andre utredninger (rangering)
RAMS 3 1 1 5 3
ROS 1 1 1 1 1
Trafikkavvikling 1 1 1 5 4
Gange og sykkel 3 1 2 4 5
Maloppnaelse (rangering)
Bidra til attraktiv byutvikling 1 2 3 3 5
Attraktive kollektivreiser 1 3 4 1 5
Redusere personbiltransport 3 1 2 4 4
Bussens kapasitet i sentrum 1 1 1 1 1
Sammenstilling KU
Samlet rangering 2 1 3 4 5

* For prissatte konsekvenser ma man se pa hele linjen som analyseres. Resultatene fra prissatte konsekvenser inkluderer
derfor trafikantnytte og investeringskostnader for hele linjen sentrum-Loddefjord. Tallene er likevel vist her for & synliggjore
hvor stor forskjellen er mellom alternativene pa delstrekning Dokken-Laksevag senter.
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C2-4 er det darligste

C2-4 kommer fremdeles klart darligst ut etter at alle delutredninger og méloppnaelse er vurdert. Den gir samlet
sett stagrst kostnader for samfunnet (sammenstilt prissatte og ikke-prissatte konsekvenser), uten at det gir noen
vesentlig bedre maloppnaelse enn de andre alternativene.

B4 har stgrre konflikter enn andre alternativer med lav bro, uten at det gir hgyere maloppnaelse

Generelt bidrar alle banealternativene med lav bro, bade dag- og tunnellgsning, til maloppnaelse for prosjektet,
uten at konfliktene er sa store at de ikke kan aksepteres for videre planlegging. B4 har derimot en del flere
konflikter enn de andre alternativene med lav bro, og har noe lavere maloppnaelse pa flere mal. Nar en ikke
oppnar noen vesentlige fordeler ved dette alternativet, mot de konfliktene og utfordringene det gir for byutvikling,
trafikkavvikling, gdende og syklende, ikke-prissatte konsekvenser m.m., er dette alternativet vurdert nest darligst.

Rangering mellom A1-A4, A3-A4 og B1: jevnere mellom tunnel- og daglgsning enn A- og B-fjordkryssing

A1-A4, A3-A4 og B1 vurderes alle som gode Igsninger for en bybane mellom Dokken og Laksevag senter, fordi
de svarer godt pa maloppnéelse og har handterbare konflikter for ulike delfag. Forskjellene i bade konfliktniva og
maloppnaelse er relativt sma. Alternativene har ulike egenskaper og gir ulike virkninger for ulike temaer, som
drar i hver sin retning. Under begrunnes hvorfor de likevel rangeres ulikt.

| rangeringen i den samfunnsgkonomiske analysen, ligger B1 som det beste og A-alternativene som de nest
beste. Forskjellen mellom disse ligger i den skra broen over Puddefjorden i A-alternativene, som gir uheldige
virkninger bade for investeringskostnader, landskapsbilde og kulturarv. Brokryssingen i B1 gir derimot flere
utfordringer for maloppnaelse byutvikling enn A-kryssingene, og holdeplassen i B1 gir darligere betjening av
utviklingsomradene og dermed lavere maloppnaelse for kollektiv. Det er ogsa stgrre potensial for a kunne
optimalisere broen i A-korridoren enn i B-korridoren i neste planfase, som vil trekke A-alternativet i retning av:

e Lavere investeringskostnader for bro.
o Reduserte konsekvenser for ikke-prissatte tema (spesielt landskapsbilde).
e Mindre konflikt med pagaende planarbeid og plangrep pa Dokken.

Mens daglgsningen A1-A4 har et noe stgrre konfliktniva knyttet til kulturarv, naermiljg, trafikkavvikling, gaende og
syklende og RAMS, har tunnellgsningene noe darligere uttelling pd méaloppnéaelse som gjelder byutvikling og
kollektiv. Fordi forskjellen i graden av maloppnéelse er relativt liten, og det er utfordringer knyttet til bade
gjennomfgring og kvaliteten pa lgsninger for alle trafikantgrupper i Damsgardsveien, vurderes det at tunnel er
bedre enn daglasning for Laksevag. Tunnellgsning muliggjer ogsa i stgrre grad gradvis utbygging av Laksevag.
Nar tunnellgsning kombinert med A-kryssing vurderes som best, rangeres derfor A3-A4 som best totalt sett.

Fordi konfliktene i dagl@sningene er vektlagt i valget mellom dag- og tunnellgsning, skulle rangeringen av
alternativene slik tiltaket per na er definert, fgrt til at ogsa B1 er bedre enn A1-A4. Etter vurderingen av
optimaliseringen for A-broen, vurderes det derimot at det er starre forskjell mellom A- og B-kryssingen av
Puddefjorden enn mellom tunnel- og daglgsning. Dette fgrer til at A-alternativene rangeres som de beste, og B1
vurderes derfor samlet sett som darligere enn bade A1-A4 og A3-A4. Dersom B1 far to holdeplasser pa
Laksevagneset, kan det bidra til at B1 blir bedre pa maloppnaelse kollektiv. Det er derimot usikkerhet knyttet til
giennomfgrbarheten og konsekvenser av tunnelportalen sar for Laksevagneset ved en slik Igsning, og denne
optimaliseringsmuligheten er derfor per na for usikker til & endre rangeringen.
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Kommunedelplan Kollektiv Laksevag

Hva hvis ...

Det som skiller denne konsekvensanalysen fra en del andre konsekvensanalyser, er at situasjonen i
sammenligningsaret 2050, altsa nullalternativet, er sveert usikker. | arbeidet er det derfor gjort en del vurderinger
av hvordan anbefalingene vil st seg, dersom sentrale forutsetninger i nullalternativet eller i tiltaksalternativene
skulle endre seg.

... det bygges i undersgkelsesomradene for utfylling i sjg?

Passasjergrunnlaget i bybanealternativet blir noe hgyere enn ved lav grad av transformasjon. @kningen er
marginalt stgrre i daglgsningene. Forskjellen i passasjergrunnlag pavirker ikke anbefalingene og rangeringene
innenfor hverken prissatte konsekvenser eller konsekvensanalysen totalt.

... det uansett bygges en gang- og sykkelbro mellom Dokken og Laksevag?

| et slik scenario vil ikke de lave banebroenes fordel for gdende og syklende vaere noe som skiller dem fra C2-4
for deltema mobilitet og trafikantnytte for gdende og syklende. Det pavirker likevel ikke rangeringen og
anbefalingen for banealternativ i konsekvensanalysen.

... banebroen bygges med &pnefunksjon?

En apnefunksjon pa de lave broene vil pavirke investeringskostnader, driftskostnader, RAMS og maloppnéelse
kollektiv i negativ retning. Samtidig vil det opprettholde muligheten for at bater med behov for mer enn 4,5 meter
seilingsh@yde kan benytte seg av Puddefjorden og anleggene. | denne konsekvensanalysen avgjgres det ikke om
de lave broene skal ha en &pne-funksjon, men det er vurdert at endringer i konsekvensbildet som fglge av en slik
funksjon ikke endrer pa rangering og anbefaling av alternativene.

... Damsgardsveien uansett stenges for giennomkjgring som en del av transformasjonen pa Laksevag?

Fordi alle banealternativene fgrer til en stenging av Damsgardsveien i ett eller flere punkt, vil en endret
forutsetning om stenging for gjennomkjgring skal legges til grunn eller ikke, ikke endre pa anbefaling og
rangeringen i denne konsekvensanalysen.

... tunnellgsning fra sentrum til Dokken under Nygardshgyden velges fremfor daglgsning via Nastet?

Valg av alternativ mellom Dokken og Laksevag senter vil ikke binde Igsningen som velges mellom sentrum og
Dokken, med unntak av C2-4 — som kun kan gé i daglgsning fra sentrum. Det er imidlertid noen forskjeller
mellom alternativene nar det gjelder fglgekonsekvenser av & tilrettelegge for holdeplass pa Dokken hvis banen
gar i tunnel fra sentrum. Daglgsningene i Damsgardsveien vil vaere mindre pavirket av valget av tunnel fra
sentrum enn tunnellgsningene i Damsgérdsveien, fordi avstanden mellom holdeplasser pa Laksevag- og
Dokken-siden kan forlenges med dagalternativ pa Laksevag. B1 blir mest pavirket av tunnel mellom sentrum og
Dokken, fordi det ma gjgres justeringer i brolanding for & f& holdeplass pa bade Dokken- og Laksevagsiden, og
at disse vil ligge tett pa hverandre.
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Samlerapport: Konsekvensanalyse for Bybanen Dokken-Lyngbg
Kommunedelplan Kollektiv Laksevag

Resultatene fra konsekvensanalysen: Laksevag senter-Lyngbo

Prissatte konsekvenser, ikke-prissatte konsekvenser, RAMS og alle delutredningene peker pa at V1 er noe bedre
enn V3. Selv om det for de fleste fag er snakk om sma forskjeller mellom de to, taler den unisone rangeringen for
at det ikke er gode grunner til & velge V3. V1 anbefales derfor som banetrasé pa strekningen Laksevag senter—
Lyngbg. V3 kan derimot ogséa aksepteres, da forskjellene er sma, konfliktnivaet lavt, og de utfordringene
alternativet kan fare med seqg trolig er lgsbare gjennom en optimalisering.

Tabell 0-3: Tabell som oppsummerer sammenstilling og rangering av hele konsekvensanalysen for Bybanen pa
delstrekningen Laksevag senter-Lyngbg.

Alternativ Vi1 V3
Prissatte konsekvenser

Trafikantnytte rangering 1 2
Lr;\(/;setre)rlngskostnader (mill. 2024- 1820 1930
Netto nytte rangering 1 2
Rangering prissatte 1 2
Ikke-prissatte konsekvenser

Ikke-prissatte Noe negativ Noe negativ
IP rangering 1 2
Sammenstilling samfunnsgkonomisk analyse

Samfunnsnytte Negativ Negativ
Rangering SOA 1 2
/Andre utredninger (rangering)

RAMS 1 2
ROS 1 1
Trafikkavvikling 1 2
Maloppnaelse (rangering)

Maloppnéelse byutvikling 1 2
Maloppnaelse kollektiv 1 2
Maloppnéelse bilreduksjon og 1 5
kapasitet i sentrum

Rangering maloppnaelse 1 2
Sammenstilling hele KU

Samlet rangering 1 2
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Samlerapport: Konsekvensanalyse for Bybanen Dokken-Lyngbg
Kommunedelplan Kollektiv Laksevag

Anbefaling for videre planlegging av Bybanen mellom Dokken og Lyngbg
Alternativ A3-A4 og V1 anbefales

Det anbefales & legge banetraseen i A3-A4 og V1 til grunn for videre arbeid i arealdelen av kommunedelplanen.

Alternativet gir god maloppnéelse for kollektiv, mobilitet og byutvikling ved at det betjener bade
transformasjonsomradene og store deler av gamle Laksevag sentrum, samtidig som det har raskest kjgretid og
supplerer busstilbudet i Kringsjaveien godt. Alternativet har lite konflikter med kulturminner og sméskala gater og
byrom pa Laksevag, og det kan etableres byrom rundt de nye holdeplassene. Tunnelportalen under Fyllingsveien
vil veere et inngrep i bebyggelsen og bylandskapet, men er trukket noe inn fra Damsgardsveien. Alternativet gir
ny kapasitet i mobilitetssystemet og gir best fleksibilitet i utforming av tiloud for gadende og syklende i
Damsgardsveien. Analyser viser at alternativet er blant de med minst pavirkning for trafikkavvikling og tilkomst il
eiendommer, og har en broplassering som er gunstig for gdende og syklende mellom Laksevag og Dokken.
Areal til banetrasé og holdeplasser kan settes av uten at det hindrer en gradvis utvikling av
transformasjonsomradene pa Laksevag.

Broen i alternativ A3-A4 lander i et byrom som i planforslag for Dokken sgr er planlagt til grgnne byrom uten
trafikk. Det vil vaere behov for endring av planforslag for Dokken sgr for & kunne tilpasse bystrukturen til den
anbefalte traseen. Det er et optimaliseringspotensial i videre arbeid med alternativet. Det gjelder spesielt for
broen, som vil bli bedre dersom den lander lenger vest pa Dokken.

LAKSEVAGNESET Tegnforklaring
Holdeplass Dagsone Tunnel
HOLEN LAKSEVAGRENTER o

Mulige traseer
fra sentrum

]

DOKKEN

<
555 -
NN
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Figur 0-3: Anbefales for videre planlegging: A3-A4 og V1.
Vurdering av alternativ A1-A4, B1 og V3

Forskjellene mellom de anbefalte alternativene A3-A4 og V1, og A1-A4, B1 og V3, er sma nar det gjelder
kostnader for samfunnet, og det er ikke funnet uakseptable konflikter som fglge av tiltakene. A1-A4 og B1 gir et
godt kollektivtilbud og vil bidra til en byutvikling pa4 Dokken og Laksevag, men de svarer ikke like godt pa samlet
maéloppnaelse som A3-A4. V3 vil betjene Nygard og Lyngbg like godt som V1, men har noen utfordringer knyttet
til lengre dagstrekning nord i omradet som gjgr at alle delfag vurderer den som noe dérligere enn V1.
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Alternativ B4 og C2-4 anbefales ikke
Det anbefales ikke a ga videre med B4 og C2-4 som grunnlag i det videre planarbeidet.

B4 har stgrre konflikter langs Damsgardsveien og lengre kjgretid enn de andre alternativene, uten at det gir
hayere maloppnaelse eller positive virkninger som ikke oppnas i de andre alternativene.

C2-4 har et hgyere konfliktniva og vesentlig hgyere investeringskostnader enn de andre — uten at dette gir
tilstrekkelig uttelling p4 maloppnaelse eller andre positive virkninger som ikke kan oppnas i de andre
alternativene.
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Kommunedelplan Kollektiv Laksevag

1 Innledning

1.1  Bakgrunn og formal

Denne konsekvensanalysen er et ledd i arbeidet med arealdelen til kommunedelplan for kollektivsystemet mellom
Bergen sentrum og Bergen vest, eller kalt Kommunedelplan Kollektiv Laksevag (KDP-KL). Konsekvensanalysen
danner, sammen med tematiske deltemarapporter, grunnlaget for en beslutning om hvilket alternativ som bgar
legges til grunn for videre planlegging av Bybanen mellom Dokken og Lyngbg. Farste ledd i videre planlegging
og optimalisering av valg alternativ er arbeidet med forslag til kommunedelplan for valgt alternativ. Arbeidet tar
utgangspunkt i temadelen til kommunedelplanen (kalt «Kollektivplaneny), vedtatt 10.04.2024 (sak 100/24), og
bygger pa planprogrammet som ble vedtatt i 2015.

Vagsbotn

Laksevag Bergen sentrum

Lyngbo Haukeland sykehus
Loddefjord ((‘ Kronstad
Fyllingsdalen

Nesttun

Bybanenettet

Bygget

E—
= Regulert/reguleres
s

Under planlegging

Gy Fremtidig kobling

Figur 1-1: Bybanesystemet i Bergen. Kommunedelplan Kollektiv Laksevag gjelder strekningen fra Dokken til Lyngbga.
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1.2  Hvorfor bybane til Lyngbga?

1.2.1 Nullvekstmalet og transformasjon pa Laksevag

Bergen kommune har gjennom byvekstavtalen forpliktet seg til & bidra til en nullvekst i personbiltrafikken innenfor
avtaleomradet, «Bergensomradet»'. Dette vil si at all vekst i persontransport skal tas med gange, sykkel og
kollektiv. Et hgykapasitets kollektivtilbud med hgy frekvens, palitelighet og komfort, som Bybanen representerer,
er et sentralt virkemiddel for & redusere personbiltransporten i Bergen.

Som kapittel 1.6 gar neermere inn pa, skal Dokken og Laksevag transformeres. Utviklingen her krever en mer
ambisigs reisemiddelfordeling enn det som skal til for & na nullvekstmalet for avtaleomradet i byvekstavtalen.
Transformasjonen pa Laksevag kan fagre til s& mye som en dobling av antall bosatte og ansatte sammenlignet
med i dag. Trafikkanalysen for Laksevag (Asplan Viak, 2024) viser at den gkte reiseetterspgrselen som kommer
med denne utviklingen, ikke kan handteres med eksisterende veinett. Gyldenpriskrysset er seerlig en utfordring
ved gkt trafikk. En reisemiddelfordeling som bidrar til at bade mobilitetssystemet fungerer krever attraktive
lgsninger for bade gaende, syklende og kollektivreisende.

Gjennom vedtak av temadelen til kommunedelplan for kollektivsystemet i Bergen vest («Kollektivplanen») ble
bybane valgt som konsept som kan ta unna den forventede gkningen i reiser. | utredningene knyttet il
Kollektivplanen kom det fram at buss ikke alene kan handtere veksten i reiser, bade som fglge av kapasitet pa
veinettet og i sentrumsterminalene. Vurderingene derfra er neermere beskrevet i kapittelet under.

1.2.2 Temaplanen for kommunedelplanen: Kollektivplanen

Behov for kollektivtiltak i Bergen vest

Temadelen til kommunedelplanen for
kollektivsystemet mellom Bergen sentrum og Bergen
vest (videre referert til som «Kollektivplanen») ble
ferdigstilt i november 2022 og vedtatt i Bergen
bystyre den 10.04.2024 (sak 100/24).

Kollektivplanen viser at kapasiteten i

Sydnestunnelen vil na sitt tak med forventet

kollektivvekst i 2040. Det samme gjelder
sentrumsterminalene Festplassen/Olav Kyrres gate < 77 N ' :
og Bergen busstasjon. | tillegg mangler vestlige - 3 % Vs "
omrader av Bergen sentrum et kollektivtiloud i dag, Figur 1 —'2.' Sentr&m vest: "Skyggesiden" i eB(;\rgehs ko//ekt/'vsysten;.
slik som Dokken, Ngstet og Vaskerelven. llustrasjon fra Kollektivplanen.

Fremkommeligheten for bussene vil ogsa utfordres

av gkt utvikling og vekst i antall reiser fram mot 2040. Konklusjonen er derfor at det er behov for kollektivtiltak

som kan bidra til overordnede mal om redusert biltrafikk og gkt kollektivandel, i lys av at det blir utvikling og vekst

i boliger og arbeidsplasser pa Laksevag og Dokken.

3

2

' Avtaleomradet «Bergensomradet» omfatter kommunene Bergen, @ygarden, Alver og Bjgrnafjorden.
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Hvilke overordnede kollektivtiltak svarer best pa malene?

Kollektivplanen utredet hvilket overordnet kollektivsystem som best vil bidra til malene for et attraktivt
kollektivtilbud (se malene i kapittel 1.3.1). Arbeidet med korridorvalg ble gjort i en silingsrapport fra 2018 (
(COWI, 2018). | det politiske vedtaket for silingsrapporten ble det lagt til grunn fglgende for kollektivsystemet (se
figur 1-3):

e Bybaneikorridor 1 og 5

e Hgykvalitets busstilbud i korridor 2A, 4 og 6 (6A og 6B)
o Lokale busser, evt. trolleybuss i korridor 3A

2040 - med utvikling av bybanen
Fullt utbygget bybane
5 (‘\ Bergen sentrum
Askoy ; )
Lyngbe
Obsvik SB ‘ L}/ Bergen busstasjon
x 3A ///
4 E /////
— 7/
Oygar GA ‘ E 2 Haukeland
> -
Stocavatnet $ \\
Z \\\\\\
& 0
Mathopen/ v T > m
Alvsen 5._’__ I Eksisterende
1 S = Planiagt
\\\\\ E UL P ) 040
\ —
.\uum\\\\\\\\\“‘“ - =
Nestiun - Ehs:sterende
Fyllingsdalen

Figur 1-3: Kart med oversikt over kollektivkorridorer i Bergen vest, Kollektivplanen 2022, 2022, vedtatt 2024.

Kollektivplanens anbefaling om et bybanekonsept i korridor 5 er begrunnet med at den har en god méaloppnaelse

og balanse mellom & skulle veere en effektiv reise for passasjerer fra Loddefjord, og samtidig bygge opp under
planlagt utvikling pa Laksevag og Dokken.

Korridoren dekker pa den ene siden behovet for rask transport mellom Loddefjord og sentrum, slik at den kan
veere konkurransedyktig med bil og bidra til & redusere personbiltransport for sentrumsrettede reiser og reiser
internt i Bergen vest. Den raske forbindelsen er ogsa viktig for & kunne redusere behovet for busser mellom

Loddefjord og sentrum via Laksevag, og dermed bidra til & avlaste kapasitetsutfordringene som vil komme i
Sydnestunnelen og sentrumsterminalene.

P& den andre siden statter korridoren samtidig opp under planlagt utvikling pa Laksevag og Dokken, og dekker
omradene av sentrum vest som har lav kollektivdekning i dag. | tillegg til at dette bidrar til attraktiv byutvikling,
frigjer dette busskapasitet i Bergen sentrum og Sydnestunnelen ytterligere ved & redusere behovet for busser i
byutviklingsomradene. Kapasiteten kan da prioriteres til direktebusser mellom Storavatnet/Loddefjord og
sentrum, slik at det samlede kollektivsystemet beholder dagens attraktivitet for disse reisestrgmmene.
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Forutsetninger og feringer fra kollektivplanen

Noen forutsetninger fra temaplanen og anbefalingen av korridor 5 er spesielt relevante for denne
konsekvensanalysen og diskusjonen rundt maloppnéaelse. Temaplanen peker pa at det er viktig med en effektiv
kryssing av Puddefjorden, samt at det legges til grunn holdeplasser pa Laksevag som betjener bade gamle
Laksevag sentrum/Kirkebukten og Laksevagneset.

Med utbygging av Bybanen kun til Lyngbg, vil man ikke oppné de samme effektene nér det gjelder avlasting av
buss i sentrum. At en na kun vurderer alternativer for Bybanen mellom Dokken og Lyngbg, er med bakgrunn i at
det er behov for & sette av areal til en bane sa snart som mulig av hensyn til utviklingsplanene pa Laksevag. For
a avgrense planarbeidet og fremskynde arbeidet, besluttet politikerne & avgrense bestillingen til denne
strekningen. Kollektivplanen peker pa at & bygge Bybanen i hele korridor 5, altsa helt til Loddefjord, er det mest
effektfulle for & avlaste kapasitetsutfordringene i Bergen sentrum og Sydnestunnelen. Derfor vil vurderingen av
maloppnaelse for kollektivsystemet ogsa vurdere den totale reisetiden mellom Loddefjord og sentrum i denne
konsekvensanalysen.

Temaplanens anbefaling av korridor 5 for Bybanen la ogsa til grunn at kryssingen av Puddefijorden ikke matte
skje lenger inn enn foreslatt korridorplassering. | det videre arbeidet med bybanetraseer siden den gang, har det
kommet frem at a legge Bybanen slik, ikke vil vaere mulig av hensyn til blant annet lokaliseringen av
Havforskningsinstituttet og Fiskeridirektoratet (HI/Fdir.) pa Dokken, og seilingshgyde, kostnader og ngdvendige
inngrep. Selv om alternativene na krysser Puddefjorden lenger sgr enn tidligere skissert, er det fremdeles
konseptet med Bybanen i korridor 5 som vurderes i dette arbeidet.

Beregningene i kollektivplanen viser videre at ved fullt utbygget bybanesystem i bade korridor 5 og 1 (Bybanen
mellom Fyllingsdalen og Loddefjord via Spelhaugen), vil fremdeles 2/3 av kollektivreisende fra vest ankomme
Bergen sentrum med buss. Fremkommeligheten for buss er derimot usikker, blant annet som fglge av
Sotrasambandets innvirkning péa gkt trafikk pa innfartsarene mot sentrum fra vest.

1.3  Mal for prosjektet

1.3.1  Mal for kommunedelplanen

Malene for Bybanen (se kapittel 1.3.2) er forankret i Miljglgftet og har fulgt alle Bybanens tidligere byggetrinn. |
arbeidet med Kollektivplanen ble det vurdert at malene skulle spesifiseres for kollektivsystemet mellom Bergen
og sentrum og Bergen vest.

Malene dekker malene for Bybanen, i tillegg til at de svarer pa overordnede nasjonale og lokale fgringer som
handler om kollektivtilbud og reduksjon i personbiltrafikk. Det er derfor de prosjektspesifikke malene for
kollektivsystemet for Bergen vest som er sentrale i konsekvensanalysen, og som vurderes under maloppnaelse i
kapittel 5 (hvordan disse er operasjonalisert og vurdert er beskrevet i kapittel 5.1):

Kollektivtilbudet i Bergen vest skal:

e Bidra til attraktiv byutvikling

e Bidra til attraktive kollektivreiser

e Redusere behovet for personbiltransport i Bergen vest og pa innfartsarene fra
Bergen vest

o Bidra til tilfredsstillende fremkommelighet og kapasitet i sentrum
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1.3.2 Mal for Bybanen

Overordnede mal for Bybanen

Overordnede mal for Bybanen, utarbeidet i forbindelse med planarbeidet for byggetrinn 1 Sentrum-Nesttun, og
benyttet pa alle byggetrinn etter det, star fortsatt fast og utgjer grunnlaget for malene for Bybanen mot vest. De
opprinnelige méalene er gjengitt nedenfor:

Bybanen skal styrke bymiljget ved &:

e Bygge opp under mal for byutviklingen

e Bidra til miljgvennlige byutvikling

e Veere et synlig og integrert identitetsskapende element i bymiljget
o Bidra til effektiv ressursbruk

Bybanen skal gi en trygg og effektiv reise ved a:

o Veere trafikksikker

e Giforutsigbarhet mht. reisemal og reisetid

e Ha sikker regularitet og hgy frekvens

e Ha hgy prioritet, fremkommelighet og uhindret kjgring

e Ha en linjefgring som gir hay fremfgringshastighet

e (i gode overgangsmuligheter med andre kollektivreiser, fotgjengere syklister og
bilister

e Ha holdeplasser med god tilgjengelighet

e Veere gkonomisk & drive og vedlikeholde

| tillegg til disse méalene er egen trasé og tilstrekkelig kapasitet for Bybanen viktige kriterier som vektlegges i
planarbeidet. Bybanen skal vaere hovedstammen i kollektivsystemet og veere et tilbud for de store
reisestrgmmene der det er behov for stor kapasitet. Trasé med holdeplasser skal derfor knyttes til viktige
malpunkt og tette byomrader i dagens og planlagt situasjon.

Differensiering av mal pa strekningen

Fokus pé de ulike sidene ved malsettingen for Bybanen vil vaere avhengig av hvor i bystrukturen banen gér.
Derfor legger planlegging av Bybanen til grunn en differensiering av mal som vektlegger mélene ut fra type
omrade banen skal betjene og ga gjennom. Strategien gir faringer for plassering og formgiving av holdeplasser
og banetrase. Det er definert tre typer omrader for banestrekninger og holdeplasser med ulike vektlegging av
mal for bybanens rolle i byrommene og i hvilken grad styrking av bymiljget eller fremkommelighet skal vektlegges
mest.

Strekning

o A-omrader: Bysentrum og bydelssentra — Integrering i bymiljg vektlegges mest.

e B-omréder: Lokalsenter — Bymiljg og fremkommelighet for banen sidestilles.

e C-omrader: Transportetappe — boligomrader og apnere bebyggelse - Prioritet og fremkommelighet for
banen vektlegges mest.
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Holdeplasser
Holdeplasser plasseres ut fra tilgjengelighet i bystrukturen, dekningsgrad og byutviklingspotensial.

o A-omrader: | sentrumsgatene og sentrale byrom skal holdeplassene veere integrert i byrommene.
Utformingen skal ivareta kvaliteter i eksisterende og planlagte byrom og landskap.

e B-omrader: | lokalsentrene ma vurdering av holdeplassenes plassering ta hensyn til bystrukturen og
hvordan byrommene kan styrkes. Holdeplassen kan ligge sentralt i byrommene og integreres i disse,
lgsninger med plattformer som en del av fortauarealene vurderes.

o C-omrader: Utenfor den tette bebyggelsen plasseres holdeplassene for & gi best mulig tilgjengelighet, og
etablerer frittliggende nye «steder» med tilknytning til viktige ganglinjer. Holdeplassene skal i
utgangspunktet ligge i friluft og utformes som rom for opphold.

Omréadene Dokken, Indre Laksevag og Laksevagneset vil i fremtiden bli A-omréder der integrering av banen med
holdeplasser i gater og byrom vil vektlegges fremfor hgy hastighet. Tunnelstrekninger defineres som C-omréader,
og omradet pa Nygard — Gravdal - Lyngbg vil defineres som et B-omrade der bymiljg og fremkommelighet for
banen sidestilles.

1.4  Avgrensing av analyseomradet

Analyseomradet for konsekvensanalysen er vist i figur 1-4. Analyseomradet strekker seg utenfor det som er det
faktiske arealbehovet for Bybanen med tilhgrende tiltak. For noen fag er det i tillegg relevant & se pa virkninger
for et stgrre omrade, kalt «influensomrade». Dette er fag der virkningene kan strekke utover analyseomradets
grenser, for eksempel landskapsbilde, virkninger for trafikk og kollektivsystemet.

Begrepet «planomrade» blir innfgrt i neste fase av planarbeidet under utarbeiding av selve den formelle
kommunedelplanen. Planomrade er det omradet plankartet setter av for & kunne gjennomfgre tiltaket som
anbefales. Det er knyttet juridiske bindinger til planomradet. Plankartet og planomradet er derfor et mindre
omrade enn analyseomradet.
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Figur 1-4: Analyseomradet for konsekvensanalysen. Flere av vurderingene deler analyseomradet i to delomrader som vist pa
kartet. Influensomradet kan veere forskjellig avhengig av fag.

1.5 Gjeldende planer

1.5.1 Kommuneplanens arealdel 2018
Kommuneplanens arealdel (KPA) 2018-2030 ble vedtatt i bystyret juni 2019.

Kommuneplanens arealdel viser omrader avsatt til «byfortettingssone» pa Dokken og Indre Laksevag, med
sentrumskjerner i Gamle Laksevag og Nordrevagen. Gravdal og Lyngbg er i hovedsak avsatt til Ytre
fortettingssone. Innenfor analyseomradet finner man ogsa deler av areal avsatt til grannstruktur
(Damsgardsfiellet, Hasteinparken, grentomrade rundt Damsgard Hovedgérd, Kirkebukten park), grav- og
urnelund (Nygard kirke), naeringsbebyggelse og forsvaret ved Laksevagneset, samt smabathavn og
smabatanlegg langs Puddefjorden.
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Figur 1-5: Utsnitt av KPA 2018 uten hensynssoner (hentet fra bergenskart.no). Tegnforklaringen er ikke komplett, men viser
de mest sentrale byggeformalene.

Omradet omfattes av mange hensynssoner. Store deler av arealene langs sjgen pa Laksevag og Jekteviken skal
transformeres og er nd omfattet av en gjennomfgringssone, dvs. et omrade der kommunen stiller seerlige krav til
rekkefglge, tiltak eller felleslgsninger fgr utbygging kan skje..

For kulturmiljg inngar omradet i hensynssone for historisk sentrum, historiske senter Laksevag og historiske
veifar.

Det er registrert fem faresoner innenfor analyseomradet, ras- og skredfare, flomfare, brannsmitte, luftkvalitet og
veistgy. Videre omfattes omradet av infrastruktursone: konsesjonsomrade fiernomrade fiernvarme Flesland-
Sentrum.

1.5.2 Strategisk planprogram for Laksevag

Strategisk planprogram for Laksevag (SPL) ble vedtatt hgsten 2019, og revidert i 2020 (arealplan ID:
65110000). SPP skal legges til grunn ved behandling av arealplaner innenfor strategiomradet.

Hensikten med det strategiske planprogrammet er & fa pa plass et overordnet grep for a kunne ta stilling til
private planforslag som har fortetting og byutvikling som mal. Samtidig skal det sgrge for at lokalmiljget med sine
levekarsutfordringer blir ivaretatt.

Visjonen for utviklingen pé Laksevéag er «Levende lokalsamfunn med mangfold og trivsel». Dette innebaerer 4 ta i
bruk Laksevéag sin sterke identitet og naturgitte kvaliteter slik de er synlige og tilgjengelig for alle. Strategien
legger vekt pa & etablere et attraktivt gangveinettverk som binder omradet sammen. Videre kreves det utbygging
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av offentlig infrastruktur som forutsetning for en vesentlig gkning av antall nye boliger og arbeidsplasser i
bydelen.
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Figur 1-6: Strategiplankart Laksevag.

SSP foreslar en trinnvis utvikling av omradet, og definerer hvilke tiltak som bgr vaere pa plass til hvilken tid. Til
sammen foreslas det fire trinn.

e Trinn 1 og 2: Oppgradering av dagens Laksevag med blant annet byrom, tverrforbindelser, kollektiv,
Damsgard og Holen skoler, etablering av Laksevaghallen og Holenstien, bymessig utvikling i
Nodrevagen og gang- og sykkelbro over Puddefjorden.

e Trinn 3 og 4: Trinnene har lengre tidshorisont og innebaerer blant annet ytterligere transformasjon evt.
utfylling i sjg, ny ungdomsskole med idrettsanlegg og nytt kollektivtilbud fra Bergen til Loddefjord via
Laksevag.

Selv om strategiplankartet til SPL indikerer mulighet for omfattende utfyllinger i sjg, er disse omtalt som
undersgkelsesomrader. Det innebaerer at det skal vurderes i hvilken grad utfylling i sjg innenfor de avsatte
omradene er aktuelt og akseptabelt, ikke at det er besluttet at de skal fylles ut.

1.5.3 Arealstrategi Dokken

Arealstrategi for Dokken ble vedtatt av Bystyret 22. februar 2023 (sak 46/23). Arealstrategien er ikke en juridisk
bindende plan, men den konkretiserer retning, rammer og fgringer gitt fra overordnet strategi, og foreslar et
byplangrep for det videre utviklingsarbeidet pa Dokken. Arealstrategien vil bade veere grunnlag for behandling av
arealplaner og falges opp med offentlige reguleringsplaner for delomréder.
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Byplangrepet bygger pa fem hovedprinsipper for utformingen og utviklingen av omradet:
1. Utvikle landskap og historie

Mgte sjgen med variert bruk

Lage byrom og natur pa land og vann

Bruke fleksibel bystruktur og skape gode nabolag

Bygge gabyen pa Dokken

o N

Figur 1-7: Arealstrategiomrédet for Dokken med kommunalt eid grunn i redt, kommunalt eide bygg i rosa og
arealstrategigrensen i blatt. (hentet fra fagnotat PLAN-2022/20631-5).

Med utgangspunkt i arealstrategien utarbeides det et forslag til omradereguleringsplan (ORP) for Dokken sgr.
Denne planen skal legges ut til offentlig ettersyn samtidig som denne konsekvensutredningen. Det har veert
utstrakt samarbeid og samordning av disse to prosjektene hos Bergen kommune.
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1.5.4 Sjofrontstrategien

Strategi for sjofronten i Bergen sentrale deler ble
vedtatt i 2021 (sak 115/21).

Sjgfrontstrategien angir rammer og fgringer pa et
overordnet nivé for utviklingen av arealene langs
sjgen. Den skal veere et styringsdokument for & sikre
at verdiene og kvalitetene i sjgfronten viderefgres og
utvikles. Den skal bidra til at disse attraktive
omradene kommer hele byen til gode, og at det
skapes langsiktighet og forutsigbarhet i videre

planlegging og utbygging.

Strategien har falgende mal for videre utvikling av
sjgfronten:

e Byens kontakt med sjgen skal styrkes

e Bergens maritime identitet skal viderefgres

o Det skal skapes rammer for god og variert
byutvikling

e Bylandskap og sjgflate som er viktig for
byens identitet og karakter skal sikre

Strategiomradet strekker seg fra Breiviken i nord, via
Sandviken, Vagen, Nordnes, Dokken, Mghlenpris,
Store Lungegardsvann, Damsgard og Puddefjorden
og ut til Laksevagneset.

1.5.5 Vedtatte reguleringsplaner

Figur 1-8: Oversikt over strategiomradet til sjofrontstrategien.

Analyseomradet grenser inntil, og overlapper i varierende grad med flere reguleringsplaner, se figur 1-9
nedenfor. Til sammen er det 93 vedtatte reguleringsplaner innenfor analyseomradet. Den eldste planen er fra

1939, mens den nyeste ble vedtatt i 2025.

Det har i Indre Laksevag veert hgy planaktivitet etter 2005, og det ble startet opp omrédesatsing her i 2012 pa
grunn av levekarsutfordringer, jf. Bergen kommunes levekarsundersgkelse i 2011. Her finnes store industriareal

langs sjgen som kan transformeres for byutvikling.
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Figur 1-9: Oversikt over vedtatte reguleringsplaner. Stiplet rad linje viser analyseomradet.

1.6 Pagaende planer med relevans for konsekvensanalysen

1.6.1 Transformasjon langs Puddefjorden

Omradet langs Puddefjorden utenfor Puddefjordsbroen er i vesentlig endring. Gjennom overordnede arealplaner
og strategier som kommuneplanens arealdel, strategisk planprogram for Laksevag og arealstrategien for
Dokken, er det besluttet at nesten hele dette omradet skal transformeres fra havn, neering og industri til bolig og
neering pa lang sikt. Det pagar mange reguleringsplanprosesser i omradet, som samlet representerer en
omfattende transformasjon av omradet og mulig utfylling i sj@.

Denne transformasjonen er en viktig del av grunnlaget for anbefalingen i Kollektivplanen om & etablere Bybanen
til Lyngbg og videre til Loddefjord. Tidligere gjennomfgrte trafikkanalyser viser ogsé at veinettet har begrenset
kapasitet, og at videre utvikling i omréadet vil fare til uakseptable forsinkelser for trafikken, inkludert buss.

Se kapittel 3.6 for beskrivelse av hvordan disse planene handteres i konsekvensanalysen.
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Figur 1-10: Pdgdende reguleringsplanprosesser i omradet. Planene er vist med planavgrensning ved oppstart. Figur
utarbeidet av Bergen kommune, januar 2026.

De pagaende prosjektene langs Puddefjorden vist i figur 1-10:

e Johan Berentsens vei — Boligprosjekt ved Nordrevagen. Detaljreguleringsplan

e Laksevagneset — Boligprosjekt. Detaljreguleringsplan

e Sgrevagen — privat detaljreguleringsplan, hovedsakelig bolig

e Laksevag verft — Transformasjonsprosjekt. Privat detaljreguleringsplan

e Damsgardsveien — Bolig og naering. Detaljreguleringsplan

e HI/FDir — samlokaliseringen av Havforskningsinstituttet og Fiskeridirektoratet pa Dokken.
Detaljreguleringsplan

e Bergen Moské — Detaljreguleringsplan ved Torborg Nedreaas’ gate

e Laksevagneset — Transformasjon av omradet fra Laksevag senter til fiorden. Omradereguleringsplan

e Indre Laksevag — Transformasjon av omradet nord for Puddefjordsbroen. Omradereguleringsplan

e Dokken sgr — transformasjon av containerhavnomradet pa Dokken m.m. Omradereguleringsplan

1.6.2 Gang- og sykkelbro over Puddefjorden

Bergen kommune har vurdert flere plasseringer for en ny gang- og sykkelbro over Puddefjorden, i lys av fremtidig
byutvikling i omradet og det pafglgende behovet for en kobling mellom Laksevag og Dokken (Bergen kommune,
2025). Gang- og sykkelbroen er ngdvendig for & kunne gke andelen gang- og sykkelreiser og for & f& et
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fungerende mobilitetsnett ved fremtidig utvikling av omradet. To av tre aktuelle alternativer for bybanetrasé over
Puddefjorden ligger i samme korridor som alternativene for gang- og sykkelbro. | tillegg til at gang- og
sykkelveibro vurderes for seg, vil valg av banetrasé ogsa legge fgringer for hvor gang- og sykkelbrolgsningen bar
legges.

De innledende vurderingene fra notatet «Broer over Puddefjorden» (Bergen kommune, 2025) konkluderer med
at det skal jobbes videre med alternativ 1a og 2a (se figur 1-11). Begge alternativene har fordeler og ulemper
knyttet til seg, og videre vurderinger vil matte se neermere pa blant annet fremdriften for utbygging og
avhengigheter, forholdet til anbefalt kryssing for Bybanen, og avklaringer knyttet til seilingshgyder og -lap. |
Bergen kommunes alternativanalyse er det ikke avklart om gang- og sykkelbroen skal veere separat eller ga
sammen med en eventuell bybanebro, eller om den skal kunne &pnes og lukkes. | konsekvensanalysen for
Bybanen mot Lyngbg, vil de to alternativene for gang- og sykkelbro vurderes naermere i en egen rapport:
«KDPKL-F1-RA-014 Konsekvensanalyse for gang- og sykkelbro over Puddefjorden».
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Figur 1-11: Alternativer for gang- og sykkelbro over Puddefjorden, fra plan- og bygningsetaten 08.09.2025.

1.6.3 Samlokalisering av Havforskningsinstituttet og Fiskeridirektoratet pa Dokken

Havforskningsinstituttet og Fiskeridirektoratet (HI/Fdir.) skal samlokaliseres pa Dokken. Et szerskilt element ved
samlokaliseringsplanene er tiltakshavers gnske om at Bybanen ikke skal plasseres innenfor 75 meters avstand
fra deres tomtegrense. Det skyldes at tiltakshaver gnsker fleksibilitet til plassering av gmfintlige instrumenter og
laboratorier uten pavirkning fra Bybanen i hele byggets levetid. 75 meter er vurdert som trygg avstand for
rystelser og elektromagnetisk straling. Dersom det anbefales og planlegges en bybanetrasé innenfor denne 75-
metersonen, fglger det at forholdet ma avklares som del av planbehandlingen av KDP-KL, eventuelt i en fremtidig
reguleringsplanprosess. Slik samlokaliseringen er prosjektert per dags dato, er ikke disse gmfintlige
installasjonene plassert pa en mate som er til hinder for noen av alternativene for bybane som vurderes.

| tillegg er det et premiss for samlokaliseringen at starre forskningsskip skal kunne legge til ved HI/Fdir.
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Figur 1-12: Bybanetrasé med 75m buffer fra planlagte bygg for HI/FDir. lllustrasjonen er datert oktober 2024.
Kvartalsstruktur pa Dokken sar er under arbeid, og er justert i plangrepet som legges frem véaren 2026.

1.7 Organisering av arbeidet
Arbeidet med kommunedelplanen er delt inn i tre faser:

o Fase 0: Alternativanalyse. Dette er arbeid knyttet til konsekvensanalysens innledende arbeider, ref.
kapittel 3 i Statens vegvesens Handbok V712.

e Fase 1: Konsekvensanalyse etter forskrift om konsekvensutredninger og metode etter Handbok V712,
inkludert samfunnsgkonomisk analyse.

o Fase 2: Kommunedelplan med teknisk plan etter plan- og bygningsloven, med plankart,
planbestemmelser og planbeskrivelse.

Bergen kommune er bestiller og prosjektleder for kommunedelplanarbeidet, hvor Norconsult er innleid konsulent.
Underveis i arbeidet har partene i Miljglgftet blitt orientert og hatt anledning til & komme med innspill og
tilbakemeldinger. Det har veert jevnlige mgter i prosjektgruppen for Miljglgftet med frekvens pa minst ett mgte |
méaneden.

1.8 Oppbygging av rapporten

Etter en kort beskrivelse av dagens situasjon i kapittel 2, vil alternativene som konsekvensutredes beskrives i
kapittel 3. Der redegjgres det for prosessen for valg av alternativer til KU, samt hvilke typer tiltak som inngér i
tiltaksalternativene og i nullalternativet.

Konsekvensanalysen er samlet i kapittel 4. Der presenteres hovedfunn fra delrapportene fra de ulike
fagutredningene i tillegg til sentrale faglige analyser og vurderinger som er gjort for de ulike temaene. Kapittel 5
oppsummerer maloppnaelse for de ulike tiltaksalternativene.

| kapittel 6 sammenstilles hele konsekvensanalysen, basert pa utredningene presentert i kapittel 4 og 5.
Rangeringen av alternativer og anbefalingen av et alternativ for videre planlegging begrunnes og drgftes. Det
drgftes ogséd om endrede forutsetninger i analysen kan pavirke samlet rangering og anbefaling.
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2 Dagens situasjon i analyseomradet

21 Hovedtrekk i arealbruk

| gst starter analyseomradet i Bergenhus bydel og omfatter havneomradet Dokken. Omradet er i dag havn for
gods- og passasjertrafikk. Analyseomradet ligger tett pa Sydnes, Nygardshgyden og Mghlenpris med kort
avstand til Bergen sentrum. Hovedadkomster til havneomradet er fra Ngstegaten i nord, Bredalsmarken i @st og
0O.J. Brochs gate i sgr. Riksvei 555 gar gjennom planomréadet med kort avstand til Bergen sentrum og
Puddefjordsbroen.

Dagens bebyggelse er knyttet til funksjoner pa havnen, og bestar av store og lavere volum uten seerlig
sammenheng med hverandre eller omgivelsene rundt. Langs Torborg Nedreaas’ gate og Bredalsmarken er det
lamellbebyggelse.

Figur 2-1: Containerhavnen pa Dokken med naeringsbygg pa Indre Laksevag til venstre. Kranen ved verftsomradet pa
Laksevag i bakgrunnen. Foto: Norconsult.

| vest ligger Laksevag bydel som er adskilt fra Bergen sentrum av Puddefjorden, og er sjgneert. Det bygde
landskapet fglger den brede strandsonen opp mot fiellsidene. Sentralt i omradet ligger det gamle
kommunesenteret i Laksevag sentrum og Laksevag senter i Nordrevagen. Analyseomradet omfatter Indre
Laksevag, Kringsja og Nygard.

Laksevag er en kompakt bydel med sammensatte funksjoner og brukergrupper. Her finnes en hgy andel
arbeidsplasser, boliger, handel, skoler, service m.m. Bygningstettheten er hgyest i Indre Laksevag hvor vi finner
flest flermannsboliger, blokker og nzeringsbebyggelse. Langs Damsgardsveien hvor majoriteten av industri- og
naeringsbebyggelsen ligger, er bygningstettheten pé sitt aller hgyeste. Nygard og Gravdal har stgrre innslag av
eneboliger og har lavere bygningstetthet.
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Figur 2-2: Bildene viser bebyggelsen langs Lyderhornsveien. Foto: Norconsult.

Laksevags identitet og seerpreg er sterkt knyttet til kulturminneverdiene. Bebyggelsen er karakterisert av en
utvikling fra et byneert jordbruksland med smabruk, strandsittere og lystgarder pa slutten av 1700-tallet, til et av
Norges viktigste industrisamfunn innen skipsfart fra tidlig pa 1800-tallet. Et sentralt premiss for denne utviklingen
er Byfjorden og den historiske strandlinjen med gode havneforhold i vikene og vagene i omradet.

Figur 2-3: Bilder som viser smahusbebyggelsen ved gamle Laksevag sentrum. Fra Damsgardsallmenningen (tv.) og Hasteins
gate (th.). Foto: Norconsult.

Den eldste industribebyggelsen ved Kirkebukten er preget av eldre arbeiderboliger og industrivirksomheter i en
tett urban struktur. Bebyggelsen som kom til langs fiellsidene utover 1900-tallet er saeregen, med store
arbeiderboliger og enkelte omrader preget av villabebyggelse. Bebyggelsen er anlagt pa en mate som viser
hvordan boliger og industrivirksomhet historisk har veert sammenfayd i en fysisk ramme.
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Figur 2-4: Oversikt over offentlige bygninger og bebyggelsesstruktur i analyseomradet. Fra Bergenskart.no.

2.2 Hovedtrekk i mobilitetsforhold

2.21 Kollektivsystemet

Hovedveinettet og veier med busstrafikk er vist i figur 2-5. De viktigste bussaksene og hovedveiene i

titaksomradet er:

o Fv. 558 (Carl Konows gate-Kringsjaveien-Lyderhornsveien)
e Rv. 555 (Puddefjordsbroen-Damsgardstunnelen-Sotraveien)
o Fv. 540 (Lgvstakktunnelen)

For gvrig er det ogsa busstrafikk i:

o Fv. 5206 (Gravdalsveien)

e Fv. 584 (Michael Krohns gate)

o Fv. 5538 (Fyllingsveien)

e Gyldenprisveien/Solheimslien

e Damsgardsveien (gst for Lotheveien)

Det er flere viktige kommunale veier i planomradet, blant annet Damsgardsveien som gar parallelt med fv. 558

neermere sjgen i gst, og Lyngbgveien som gar parallelt gst for fv. 558 i vest.
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Figur 2-5: Buss- og hovedveinett i tiltaksomradet. Riksvei i markeradt, fylkesveier i radt og evrige busstraseer i lilla.
Bakgrunnskart: © Kartverket, norgeskart.no.

2.2.2 Trafikk

Rv.555 er den viktigste overordnede transportaren innenfor analyseomradet. Dette er en riksvei som forbinder
Bergen vest, Askgy og @ygarden med Bergen sentrum og sammen med Ringvei vest knytter disse pa gvrig
riksveinett mot nord, sgr og @st. Trafikkmengden pé rv. 555 er pa ca. 50 000 ADT (&rsdggnstrafikk), ref.
www.vegkart.no.

Ved Dokken utgjar rv. 555 forbindelsen mellom Nygéardstunnelen/Puddefjordsbroen og Dokken/Bergen sentrum.
Dette er naturlig nok en sveert viktig akse som er seerlig sarbar for fremkommelighetsproblemer bade av hensyn
til beredskap, men ogsa av hensyn til kollektivtrafikk og tilgjengelighet generelt. Gatene Bredalsmarken, Torborg
Nedreaas’ gate og O.J. Brocks gate utgjer deler av rv. 555 i dette omréadet og har en trafikkmengde mellom
8000 ADT i O.J. Brochs gate og 17 500 ADT i Torborg Nedreaas’ gate.

Den viktigste transportaren lokalt pa Laksevag er fv. 558 og fv. 584, Michael Krohns gate/Carl Konows
gate/Kringsjaveien/Lyderhornsveien. Denne binder bolig- og naeringsomradene pa Laksevadg sammen med
rv.555 og @vrig overordnet veinett. | fglge www.vegnett.no varierer trafikkmengden pa denne strekningen mellom
7000 og 8000 ADT. Fv. 5538 Fyllingsveien er ogséa verd & nevne i denne sammenhengen. Denne utgjgr en
alternativ forbindelse mellom Laksevag og Fyllingsdalen og betjener tette boligomrader, skole og idrettsplass og
noe neaeringsareal. Trafikken pa Fyllingsveien er forholdsvis hgy i forhold til standard og omgivelser (6000 til 7000

ADT).

Oppdragsnummer: 52500986 Dokumentnummer: KDPKL-F1-RA-011 Side 35


http://www.vegkart.no/
http://www.vegnett.no/

Samlerapport: Konsekvensanalyse for Bybanen Dokken-Lyngbg
Kommunedelplan Kollektiv Laksevag

Trafikkmengde 540

%2 ADT.total -} Leggttil fiiter X

<=1000
17 vegobjekter

>1000<=5000
80 vegobjekter

>5000<=10000
54vegobjekter

’ >10000<=20000
24 vegobjekter

>20000<=100000

LYNGBO

. KRONVIKEN
n
SVIKEN

MELKLPLASSEN
oA,

1:93%4 3 /% N
£/ R Y.

Figur 2-6: Utsnitt fra www.vegnett.no som viser trafikkmengder (ADT total) pa hovedveinettet i omrédet.

| overordnet mobilitetsplan for Laksevag (Bergen kommune, 2025) star det falgende om dagens trafikale
utfordringer pa Laksevag:

«Det er ingen overbelastede kryss langs fv. 558 i dag, men Gyldenpriskrysset har
relativt hay belastning i morgen- og ettermiddagsrush. Rv. 555 har tidvis saktegaende
ko i Damsgdérdstunnelen bdde i morgen- og ettermiddagsrushet. Gyldenpriskrysset er
hovedmatepunktet til utbyggingsomradene langs Puddefiorden. Det er derfor
avgjarende for videre utvikling av omrddet at dette kryssomradet fungerer
tilfredsstillende for kollektivtrafikken og for tilkomst for biltrafikken. Gyldenpriskrysset
bestemmer ogsa om det kan gjennomfares bilrestriktive tiltak i Damsgardsveien.

Damsgardsveien er en samlegate for omradet langs Puddefjorden. Tilkomstvegene
mellom fv. 5658 Kringsjaveien og Damsgardsveien har dérlig geometri og lav kapasitet.
Flere veger har ogsé svingerestriksjoner ved fylkesvegen. Arsaken til dette er enten at
det ikke er plass geometrisk for alle svingebevegelser, eller for a bedre kapasiteten for
prioriterte svingebevegelser i eksisterende kryss.»

2.2.3 Gaende og syklende

Puddefjordsbroen utgjgr sammen med Smépudden i dag tilbudet for gdende og syklende mellom sentrum og
Laksevag. Puddefjordsbroen er en hgy brokryssing der en flerfelts hovedvei med svaert hgy trafikk er anlagt med
en relativt smal gang- og sykkelvei pa hver side. Dette tilbudet er til dels darlig integrert med gatenettet pa begge
sider. Spesielt pa Gyldenpris er tilkomsten til broen lite attraktiv. Det er store hgydeforskjeller mellom
Damsgardsveien/Dokken og Puddefjordsbroen i tillegg er seerlig den vestre gang-/sykkelveien preget av
ulempene nezerfgringen til trafikken representerer. Puddefjordsbroen er ogsa utsatt for vaer og vind. P4 Dokken er
det i dag ingen relevante tilbud for gdende og syklende ettersom hele omradet er et avstengt havneomrade.

Damsgardsveien binder sammen reisemalene pa nedre del av Laksevag med transformasjonsomradene lenger
inne mot Solheimsviken. Etableringen av Sméapudden, plassdannelsen ved Flgttmannsplassen og omradet pa
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Mgahlenpris rundt Christian Frederiks plass har sannsynligvis bidratt til & gke trafikken for gdende og syklende i
Damsgardsveien. Selv om Damsgardsveien mange steder er lite tilrettelagt for gdende og syklende oppleves
gaten trolig som en relativt attraktiv gate & bevege seg i for mange. Trygghetssgkende syklister, barn og unge
kan imidlertid oppleve deler av Damsgardsveien som lite attraktiv. Carl Konows gate/Michael Krohns gate er
steduvis tilrettelagt med tosidige sykkelfelt i tillegg til fortau. Gaten er trolig attraktiv fgrst og fremst for voksne
transportsyklister og kan oppleves lite attraktiv for trygghetssgkende syklister, barn og unge.

| 2021 gjennomfgrte kommunen en gangekartlegging pa Laksevag, inkludert Solheim nord. Formalet med
kartleggingen var & dokumentere eksisterende gangtraseer for & identifisere behov og potensial for oppgradering
og utvidelse av gangnettet. Det vises til denne kartleggingen for en mer inngaende beskrivelse av forholdene for
gaende i omradet (Bergen kommune, 2021).

2.3 Bat- og skipstrafikk

Bergen kommune har utarbeidet et notat som omhandler nytteflatens bruk av havneomradene langs
Puddefjorden og hvilke neeringsaktgrer som opererer her. Dette notatet gir nyttig informasjon om dagens bruk av
sjgomradene for denne typen trafikk. | tillegg brukes omradet i stor utstrekning av fritidsflaten, som har andre
behov og spiller en annen rolle enn nyttetrafikken (Bergen kommune, 2025).

| dag er det betydelig nyttetrafikk pa den delen av Puddefjorden som ligger innenfor analyseomradet.
Hoveddelen av denne trafikken skyldes havnefunksjonene pa Dokken, men ogsa andre funksjoner som
Skjgndals Slip, betongkaien pa Damsgard og diverse virksomheter og kaier ellers bidrar til denne trafikken.
Transformasjonen av Damsgardssundet, omradet rundt Bl p& Mghlenpris og etableringen av Smépudden har
redusert Puddefjordens betydning for nytteflaten vesentlig. Figur 2-7 viser antallet skipsanlgp inn i Puddefjorden i
oktober 2024: en periode som kan sies a gi et typisk bilde pa trafikken. Trafikken domineres av lasteskip,
passasjerskip og offshorefartay. En relativt stor andel av fartgyene kategoriseres som «ukjent».

| tillegg til nyttetransporten har Bergen brannvesen en sakalt MOB-bét stasjonert ved hovedbrannstasjonen i
Store Lungegardsvannet. Denne kan operere fritt med de begrensninger for seilingshgyde som i dag finnes
mellom Store Lungegéardsvann og Puddefjorden.

For fritidsflaten er Puddefjorden en viktig ferdselsare for alle som har bathavn her eller i Store Lungegardsvann.
Der er begrenset fritidsbattrafikk i fiorden ut over disse batene, men noe ekstern trafikk et det mot gjestehavnen
pa Marineholmen. Dette kan imidlertid endre seg nar omradene pa begge sider av fijorden transformeres i retning
av sentrumsformal med tilgjengelig og attraktiv sjgfront. Et grovt estimat basert pa medlemstall i batforeninger og
oversikt over antall kaiplasser indikerer ca. 500-600 batplasser innenfor dagens Puddefjordsbro. De aller fleste
av disse ligger fra Smapudden og innover. Det er kun batplassene mellom Smapudden og Nygardsbroen som
kan ta imot starre fartgy og seilbater. | tillegg til gjestehavnen pé Frieleneskaien er det ca. 200-300 béatplasser i
dette omradet.
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Figur 2-7: Anlap (AIS) til Dokken og Laksevag oktober 2024, fordelt pa fartoyskategorier. Dokken er det suverent viktigste
madlpunktet for nyttetrafikk i sentrale deler av Bergen. Figuren indikerer ogsa at nyttetrafikken avtar vesentlig innenfor
Puddefijordsbroen og stanser helt ved Smépudden.

Det er registrert fem havner for fritidsbater mellom Puddefijordsbroen og Nygardsbroen. | tillegg er det en mindre
bathavn utenfor Frydenbg sin eiendom utenfor Puddefjordsbroen.

1. Favn- og Damsgard bathavn
2. Marineholmen gjestebrygge
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3. Solheimsviken gjestebrygge og Solheimsviken bathavn (Bobater)
4. Blindtarmen marina
5. Damsgardsveien 85-97

Figur 2-8: Bathavner innerst i Puddefjorden, ref. notat «Neering og bruk av kaier» BK, PBE 2025.

2.4 Overordnet landskapstrekk

| Artsdatabanken sitt typesystem «Natur i Norge (NiN)», inngar studieomradet i flere definerte naturtyper, bl.a.
fiordlandskap med dalform som er relativt apen og middels sterkt nedskaret fra omkringliggende aser, fiell som
er urbanisert med bykjerne i starre by. | landskapsverdier for Hordaland er studieomradet beskrevet med store
verdier med uvanlig inntrykkssterk landskapsutforming og med tradisjonelle intakte kulturmiljg (Clemetsen,
Uttakleiv, & Bartvedt Skjeerdal, 2011). Beskrivelse, analyse og virkninger for landskapsbildet er neermere omtalt i
egen fagrapport om konsekvenser for landskapsbildet (rapport nr. KDPKL-F1-RA-002).

Fjord og sund er et grunnleggende element i landskapskarakteren for analyseomradet. Retningen og
konsentrasjonen av bebyggelse langs Puddefjorden og Damsgéardssundet, forsterker den langsgaende
strukturen vist som en sammenheng mellom sjg og landskap i landskapsanalysen fra sjgfrontstrategien (Bergen
kommune, 2020). Sjgfrontstrategien legger frem malsetninger knyttet til utbygging i strandsonen og tar til orde
for & ivareta den overordnede landskapskarakteren av sjgflaten i Puddefjorden. Puddefjordsbroen er en sveert
visuelt tilstedevaerende del av landskapsbildet i omradet, som tydelig spiller sammen med fjord og sund, bade i
skala, retning og inntrykksstyrke.
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Figur 2-9: lllustrasjon hentet fra Sjofrontstrategien og tydeliggjor landskapskarakteren i strandlinjen (Bergen kommune,
2020).

2.5 Kulturmiljo

Analyseomradet strekker seg fra Dokken til Gravdal i vest, og omfatter flere bydeler, gatelgp og historisk
bebyggelse. Langs begge sider av Puddefjorden er det lagt opp til en omfattende transformasjon og utvikling av
omréadet, hvor et nytt kollektivnett skal innga som en del av helheten. Analyseomradet er delt inn i to
delstrekninger, fra Dokken til Laksevag senter og fra Laksevag senter til Gravdal. Naermere beskrivelse, analyse
og vurderinger er presentert i egne fagrapport om konsekvensene for kulturarv (rapport nr. KDPKL-F1-RA-003).

Innenfor delomrédet Dokken—Laksevag senter vokste det fram sjg- og havnerelatert neeringsvirksomhet fra
overgangen mellom 1800- og 1900-tallet. Denne utviklingen har satt sitt preg pa bybildet og har bidratt til det
utseendet og den bystrukturen vi kjenner i dag. Pa begge sider av Puddefjorden finner vi maritim
neeringsvirksomhet og teknisk-industrielle kulturminner. Noen av disse er fortsatt i bruk, mens andre inngér i

pagaende transformasjonsprosjekter og utbyggingsplaner. | tillegg finnes det fragmentariske spor etter tidligere
lyststeder og gardsbebyggelse, som var karakteristisk far de industri- og sjgrelaterte bygningene kom pa plass.
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Figur 2-10: Bergen i 1890-drene, fra Gustav Brosings samling (Marcus, Spesialsamlingene ved UiB ubb-bros-03951)

Havneomradet Dokken med Jekteviken er havn for kontaineroppstilling og anlgpshavn for hurtigruten og
cruisebater. Her finner vi ogsa flere gamle lysthus og gamle garder bevart, som Mghlenpris hovedgard og
Monclair-huset. Disse er imidlertid inneklemt mellom ulike industribygninger. Tidligere hageanlegg og private
kaianlegg tilhgrende gardene ble gradvis erstattet av kontor- og forretningslokaler. Puddefjordsbroen, som
binder sammen naeringsomradene pa begge sider av fjorden, er i seg selv et viktig samferdselsminne. Broen har
tidstypiske bygningsdetaljer og utgjer en seerpreget konstruksjon i bybildet.

Pa Laksevagsiden, rett ved Puddefjordsbroen star det fire fabrikkanlegg knyttet til Damsgard motorfabrikk som
er kommunalt listefgrt 2Gatestrukturen pa Laksevag har stor kulturhistorisk verdi som historisk veifar, med
verneverdig trehusbebyggelse langs denne (veifaret gar gjiennom hele analyseomradet). Mange av bygningene i
analyseomradet er SEFRAK-registrert® eller har historiefortellende egenskaper som viser den urbane utviklingen
av byen og bydelen. | Kirkebukten og i liene ovenfor finner vi tett trehusbebyggelse, samt Damsgard hovedgard —
en vedtaksfredet lystgard fra 1700-tallet. Rundt garden star flere kommunalt listefarte bygninger som vitner om
krigs- og okkupasjonshistorie pa Laksevag. Pa Laksevagneset star det flere bygninger som kan knyttes il
ubatbunkeren i Vagedalen ogsa kalt Bruno, med forskriftsfredete og kommunalt listefgrte elementer.

2 Kommunalt verneverdige kulturminner eller kulturmiljg som er pa en politisk vedtatt liste over verneverdige kulturminner.
Bade kulturminner som er formelt vernet og kulturminner uten formelt vern kan veere listefgrte. Ref. Riksantikvaren.no

3 SEFRAK: Sekretariatet For Registrering Av faste Kulturminner i Norge. Et landsdekkende register over eldre bygninger.
Bygningene er kartfestet, oppmalt og fotografert. Tilgjengelig i Askeladden.no, som et kartlagt med noe informasjon om
minnene.
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Ubatbunkeren og verkstedene har stor kunnskapsverdi knyttet til militeerhistorie, bade i nasjonal og internasjonal
sammenheng.

Det er registrert en del kulturminner i havneomradet, spredt rett utenfor Kirkebukten og Sgrevagen.
Kulturminnene er enten fiernet, har uavklart status eller mangler vern. Likevel viser de omradets og
Puddefjordens historiske rolle i sjgrelatert virksomhet.

| vest preges analyseomradet i stor grad av det store veianlegget som gar gjennom dalen. Pa begge sider av
fylkesveien finner vi ferdig utbygde boligomrader bestaende av villabebyggelse med hager. Lavblokkbebyggelsen
med hgyblokken er et landemerke i omradet. Samtidig er det to store gravplasser innenfor delstrekningen, kirke,
skoler og idrettshall.

Som omtalt i avsnitt 1.5.1 er det mange hensynssoner i analyseomradet, seerlig pa Laksevagsiden. Store deler
av arealene langs sjgen pa Laksevag og Jekteviken skal transformeres og er nd omfattet av en
gjennomfgringssone. For kulturmiljg inngar omradet i hensynssone for Historisk senter Laksevag (KPA 2018) og
Historisk sentrum (KPA 2018) og hensynssoneomrade for kulturmiljg, historisk veifar (H570_4 KPA 2018).

2.6 Naturmangfold og grennstruktur

Tiltaksomradet bergrer i hovedsak bebygde omrader med neerfgring til parkomrader og med planlagt inngrep i
etablerte bomiljg med hager og mindre sma grgnne lunger. Det er Puddefjorden og byfjellene Lgvstakken og
Damsgardsfjellet som er rammene omkring planomradet. Grgnnstrukturen mellom Kirkebukten via Damsgard
hovedgard og videre opp mot byfjellene har dels gkologisk funksjon og her er store gamle treer dels alm og ask
som er rgdlistet som sterkt truet samt rgdlistede mosearter tilknyttet gamle treer. | temakart blagranne strukturer
(KPA 2018) er det ogsa denne aksen som er vist som gkologiske korridor. AiIm og ask finnes ogséa spredt i
planomradet som enkelttraer/busker eller som grupper med treer.

Figur 2-11: Utsnitt fra temakart for blagrenne strukturer i KPA2018. @kologiske sammenhenger er vist med grenn prikket linje
Granne stiplede linjer er blagrenne korridorer (eksisterende og planlagte turveier), brune linjer er turtraseer og andre viktige
gangtraseer. Bla linjer er elver og bekker i rar/kulvert.
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2.7 Neermiljo og friluftsliv

Tema naermiljg og friluftsliv inkluderer begrepet byliv og gjelder omrader med verdi for allmennheten for utendgrs
opphold i noksa vid forstand og inkluderer parker, lekeplasser, sosiale mgteplasser og omrader med symbolverdi
utendgrs. Parkomradet med Damsgard hovedgard, Hasteinarparken og Laksevagparken utgjgr en grgnn akse
gjennom Indre Laksevag. Gravplasser og minneparkene er omrader med symbolverdi. Sjgen og byfjellene er
som for naturmangfold, det som rammer inn planomradet og som er viktige arenaer for friluftsliv.

Neermilig og friluftsliv er neermere omtalt i egen temarapport (nr. KDPKL-F1-RA-004).

Figur 2-12: Damsgérd hovedgard til hayre i bildet. Denne, sammen med Hésteinarparken og Laksevagparken (ogsé i bildet),
utgjer en grann akse gjennom Indre Laksevag. Foto: Bergen kommune.

2.8 Geologi og grunnforhold

Berggrunnen ved Laksevag og Damsgardsfjellet bestar ifglge NGUs berggrunnskart av gyegneis, som for det
meste er granittisk. Bergarten vurderes generelt som gunstig med tanke pé tunneldriving, men soner med
oppsprukket berg og opptreden av svelleleire kan forekomme.
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3 Tiltak og alternativer

3.1 Tidligere vurderinger av alternativer

| arbeidet med Kollektivplanen og oppfalgingen av den er det gjort flere vurderinger av aktuelle alternativer for
bybane mellom Bergen sentrum og Bergen vest. Det ble startet opp arbeid med en konsekvensutredning av flere
alternativer i forbindelse med planarbeidet, men denne ble ikke sluttfart. Ved vedtak av Kollektivplanen
10.04.2024 ble det besluttet at det skulle startes opp arbeid med arealdel for kommunedelplanen, som i farste
omgang skal planlegge omradet Dokken-Lyngbg. Som en del av forberedelsene til planarbeidet utarbeidet
Bergen kommune et notat kalt SamLAKS, Plan 2024/11682, som konkluderte med hvilke alternativer som skulle
danne grunnlaget for denne konsekvensanalysen.

Figur 3-1: Alternativer vurdert i SamLAKS rapporten, som fulgte opp anbefalingene i kollektivplanen og beslutningen om at
kommunedelplanen skal vurdere alternativer mellom Dokken og Lyngbg
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3.2 Alternativanalysen

Som nevnt i kapittel 1.7 er arbeidet med kommunedelplanen delt inn i faser. | fase 0 ble det gjennomfart en
alternativanalyse, som det forberedende arbeidet til konsekvensanalyse i henhold til hdndbok V712.
Alternativanalysen er presentert i en egen rapport «Kommunedelplan Kollektiv Laksevag — arealdel.
Alternativanalyse» (KDPKL-FO-FA-001), som er et vedlegg til konsekvensutredningen.

| arbeidet med alternativanalysen er det det lagt vekt pa tema og fag som hadde hgy relevans for méalene og
gjennomfgrbarheten for prosjektet. Alternativene gjennomgikk en faglig vurdering for & svare ut tre
hovedspgrsmal:

1. Hvordan svarer alternativene pa de overordnede malene ved prosjektet?
2. Ihvilken grad kommer alternativene i konflikt med sentrale miljgtema?
3. Ihvilken grad lar alternativene seg gjennomfare?

Mellom Dokken
Mellom ubatbunkeren og Lyngbo og ubatbunkeren

Mellom sentrum
og Dokken

LAKSEVAGNESET

KIRKEBUKTEN

GYLDENPRLES

Figur 3-2: Alle alternativer vurdert i alternativanalysen. Aktuelle alternativer er valgt ut blant disse.

Prosessen knyttet til arbeidet med alternativanalysen konkluderte med & viderefgre fem alternativer mellom
Dokken og Laksevag senter, og to alternativer mellom Laksevag senter og Lyngbg — som er de alternativene
som na vurderes i konsekvensanalysen, se figur 3-3.

De fem alternativene mellom Dokken og Laksevag senter tar utgangspunkt i tre brokryssinger: A, Bog C. A og B
er lave broer over Puddefjorden, mens C er en ny bro parallelt med dagens Puddefjordsbro. A og B alternativene
kan enten ga i dagen langs Damsgardsveien eller i tunnel mellom Damsgardsveien og verftsomradet pa
Laksevag. Alternativ A1-A4 og B4 gér i dagen mens alternativ A3-A4 og B1 gar i tunnel. En utfyllende
beskrivelse av alternativene finnes i kapittel 3.8 og 3.9.
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Mellom Laksevag senter og Lyngbg er det konkludert med at to alternativer skal vurderes i konsekvensanalysen:
V1 og V2. Disse har i hovedsak samme overordnede funksjon, men griper litt ulikt inn i bebyggelse og
transportsystem. Begge har holdeplass ved Nygard og Lyngbg som utgangspunkt for konsekvensutredningen.

LAKSEVAGNESET
Tegnforklaring Alle alternativ

4 Holdeplass Dagsone Tunnel
HOLEN o LAKSEVA

/

(o) — -

1
vi 'z,”l
I
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SS [ ]
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Mulige traseer
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Figur 3-3: Alternativene mellom Dokken og Lyngba som vurderes i denne konsekvensanalysen.
3.3 Utforming av bane

3.3.1 Tekniske spesifikasjoner

Bybanens AS sitt «Teknisk regelverk for prosjektering og bygging» datert 01.07.2023 er lagt til grunn for
prosjektering av banen. Videre har Bybanen utbygging sin «Prosjekteringsveileder» versjon 2 datert 2023 og
Bergens kommunes veiledere «Bybanen — Introduksjon til prinsipper for utforming og sikkerhet» datert
22.10.2015 og «Bybanen og sykkel — Grensesnitt, prinsipper og forslag til Igsning» versjon 2 datert 01.03.2018,
gitt viktige innspill til utforming av traseen og valg av Igsninger.

Det er sgkt & dimensjonere traseen geometrisk for hgy hastighet. Det vil si opp mot 80 km/t der den ligger i egen
eller seerskilt trasé (selv om driftshastighet normalt er begrenset til 70 km/t) og 50 km/t der den ligger i gate med
andre trafikanter. | omrader med mye fotgjengertrafikk og der banen ma integreres i et eksisterende bymiljg, kan
maksimumshastighet reduseres. Dette er gjort ogsa der det ikke kan forventes at banen kan holde sa hgy
hastighet ved apning, men da for & tilrettelegge for en eventuelt fremtidig endret situasjon.

Bybanen trafikkeres i dag av sporvogner av typen Variobahn fra Stadler Rail. Alle Bybanens vognsett er 42 m
lange og har en teoretisk kapasitet pa 285 passasjerer.
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Figur 3-4: Teknisk prinsippsnitt for bane i gate med fortau pa begge sider pa rett strekning. (Bybanen utbygging, 2023). | trad
med gjeldende veileder for overordnet planniva er det lagt til grunn 7,5 m bredde til bane i dette prosjektet og ikke 7,1 m som
figuren viser og som er minimumsbredde for rettstrekninger

Driftsfleksibilitet

Bybanens fgrste byggetrinn (BT1 - BT4) er prosjektert og bygget med f& muligheter for effektiv vending av
vogner underveis. Det betyr at ruteopplegget ma veere slik at alle avganger kjgrer helt frem til enden av traseene.
Vending langs linjen kan gke brukseffektiviteten for vognparken og redusere driftskostnader.

Linjen mellom Bergen sentrum og Loddefjord har ikke noe naturlig vendepunkter og det er derfor mest aktuelt at
alle avganger skal kjgre frem til Loddefjord. Vending i forbindelse med eventuelle midlertidige endeholdeplasser,
dersom tiltaket bygges ut trinnvis, kan veere aktuelt. Disse kan benyttes ved driftsavvik ogsa nar hele strekningen
er bygget ut.

Det er ogsa behov for spor for midlertidig parkering av driftsvogner eller en vogn med teknisk defekt mellom
sentrum og Loddefjord, sakalte hensettingsspor.

Signalanlegget som er bygget hittil er ogsa slik at det ikke er lett & iverksette enkeltspordrift. Det er viktig &
muliggjare ulike driftsmgnster pa linjene slik at enkeltspordrift kan etableres i tilfelle ulykke eller behov for
vedlikehold.

Holdeplassutforming

Bybanens designprofil for holdeplassene i dagen legges til grunn ved forlengelse av traseene. Hittil har de fleste
holdeplassene veert utformet med sideplattform. Dette prinsippet legges ogsa til grunn for Bybanen mellom
Dokken og Lyngbg. Standard holdeplass er 42 m lang og 3,6 m bred. | henhold til siste revisjon av teknisk
regelverk skal det veere 14 m rettlinje fgr og etter holdeplass, for & unnga kurveutslag langs plattform. Dette
medfgrer at Bybanen trenger 70 m rettlinje der hvor det planlegges holdeplass
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Sidestilt - front mot front

Standard holdeplassvariant. Plattformbredde 3,6 m.
Ved spesielt smale tverrsnitt kan platiformbredde 3 m
benyttes (dersom iht. reguleringsplan).

Midtstilt

Tilrettelegger for et starre sammenhengende pas-
sasjersareal. Plattformbredde kan variere iht. lokale
forhold. Formal kan veere & lose tilkomst til heis,
trappehus, rulletrapp. (eksempel Flesland, Haukeland,
Kristianborg) Annet formal kan veere  tilrettelegge
for et tredje spor i forbindelse med holdeplassen.
(eksempel Rastal).

Sidestilt - front mot bakside

Benyttes f.eks. for & oppna sterre avstand mellom
passasjerer og sterkt trafikkerte omrader. (Eksempel:
Danmarksplass) Varianten er arealbesparende
sammenlignet med midtstilt plattform.

Figur 3-5: Tre ulike prinsipper for holdeplassutforming. Utklipp fra prosjekteringsveileder for Bybanen (Bybanen utbygging,
2023)

Prosjekteringsveilederen til Bybanen understreker at holdeplassenes plassering, stgrrelse og utforming i all
hovedsak bestemmes i reguleringsprosessen der reguleringsplanen gir faringer for prosjektering og Igsning.
Bybanens faste holdeplassprinsipp benyttes med stedstilpasning. Noen holdeplasser vil ha ekstra hgy belastning.
Dette gjelder spesielt holdeplasser i sentrum og holdeplasser ved travle kollektivterminaler. | arbeidet med
konsekvensutredningen er det ikke tatt hgyde for ekstra bredde. Dette mé& vurderes i neste planfase

Kontaktledningsanlegg

Bybanen trenger et kontaktledningsanlegg for a fa energi fra likeretterstasjoner og til banen. Bybanen tar opp
strgm fra kontaktledning gjennom pantograf pa taket av banen. Kontaktledningen henges opp over banen via
master eller veggfester.

Det finnes mange ulike design for master og ofte vil en kombinasjon av belysning- og kontaktledningsmaster
veere aktuelt. Master krever areal og som hovedprinsippet er det lagt til grunn sidestilte kjgreledningsmaster for
hele traseen, ettersom det tilgjengelige tverrsnittet langs banen er begrenset. Midstilte master gir en bredere
banetrasé. | neste planfase ma det ses naermere pa tilgjengelig areal og hvor master og eventuelt veggfester kan
plasseres. Veggfester vil vaere a foretrekke der hvor tverrsnittet er begrenset, forutsatt at det er vegg tilgjengelig
uten at det forringer kultur- eller bymiljget.
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13 Der det er mulig, skal eksisterende struktur
og bygninger benyttes som opphengsystem

Figur 3-6: Ulike mater a etablere kontaktledningsanlegg. Figurnummer er fra prosjekteringsveilederen til Bybanen utbygging.
(Bybanen utbygging, 2023)

3.3.2 Sikkerhetskrav

Bybanen er underlagt Jernbaneloven, og ny infrastruktur skal godkjennes av Statens jernbanetilsyn fgr oppstart
av drift. En systematisk handtering av sikkerhet, blant annet ved & fglge RAMS-standarden, EN 50126, i hele
plan- og utbyggingsprosessen, er en forutsetning for godkjenning. Bybanen i Bergen skal planlegges med tanke
pa & unnga alvorlige ulykker med tap eller skade pa liv og helse, og har som malsetning & ha en bedre sikkerhet
mot ulykker enn dagens kollektivtransport i Bergen.

Relevante forskriftskrav

Falgende paragrafer fra Forskrift om krav til sporvei, tunnelbane, forstadsbane m.m. (Kravforskriften) er saerlig
relevante:

o §11-4: Tunneler og broer skal utformes og utstyres slik at det gir muligheter for evakuering og
selvberging i tilfelle av brann og andre ulykker. Det skal legges til rette for at redningspersonell kan drive
effektivt redningsarbeid, herunder av personer med nedsatt funksjonsevne.

o §11-5: Planoverganger skal veere tilrettelagt for sikker passering for veifarende. Det skal ikke bygges
nye planoverganger der kjgretay framfgres pa eget banelegeme. Det kan likevel bygges planoverganger
pa verksted- og depotomrader som er stengt for alminnelig ferdsel, samt midlertidige planoverganger pa
anleggsomrader.

Banen fremfgres etter jernbaneloven der hvor banen fremfares pa eget eller saerskilt banelegeme. Der hvor
banen fremfgres i gate med annen trafikk fremfgres banen etter veitrafikklovgivningen.

Kravforskriften setter krav der hvor banen fremfgres pa eget banelegeme, uavhengig av annen veitrafikk. Der
hvor banen fremfgres i gate med annen trafikk, eller i seerskilt banelegeme i/ved offentlig vei/gate er det tillatt at
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annen veitrafikk krysser bybanen. Der hvor banen kjgrer pa eget/eller saerskilt banelegeme defineres kryssing av
Bybanens trasé defineres som planovergang. Der hvor banen fremfgres i gate med annen trafikk defineres
kryssing av Bybanens trasé som alminnelig gatekryss og utformes ellers etter vanlige prinsipper iht. Statens
Vegvesens handbgker.

Bybanens tekniske regelverk og Prinsipper for utforming og sikkerhet

Bybanens tekniske regelverk for prosjektering og bygging, samt dokumentet Introduksjon til prinsipper for
utforming og sikkerhet, angir Bybanens standarder og krav for blant annet tunneler og planoverganger. Dette er
spesielt relevant for flere av traséalternativene pa strekningen.

Dokumentene gir fglgende retningslinjer for sikkerhet i tunnel:

¢ Avstand til ngdutganger, tverrslag, stasjoner eller tunnelmunninger skal ikke veere stgrre enn 1000 m.

e Rgmningsvei skal vaere minst 2,5x2,5m

e | tunneler over 200 m skal det veere tilkomst til tunnelmunning og redningsomrade p& 500 m?ved
munning

e Det skal sikres tilkomst for redning i tunnel

e Tilkomst og redningsplass ma veere mulig & brgyte

e Det ma tas hensyns til risiko for blending av vognfgrer ved utkjgring av tunnel

e For aredusere bruken av tunnel som snarvei for gdende og syklende bgr alternativ trasé vaere god

Ved plassering av holdeplasser og planoverganger naer tunneler ma kjgring pa sikt vurderes spesielt med hensyn
pa sikkerhet. Fglgende momenter ma man veaere spesielt oppmerksom pa:

e For a unngé hastighetsnedsettelser i overgangen mellom sikret strekning og kjgring pa sikt méa det sikres
tilstrekkelig fri sikt

o Nok avstand og plass til alle funksjoner og tekniske installasjoner

e Plassering av fotgjengeroverganger

o Det ma sikres at det er rom for ramning/utkjgring av vogner fra en tunnel ved f.eks. brann

3.3.3 Tekniske anlegg i grunnen

Pa Laksevag, og spesielt i Damsgéardsveien, er det i dag etablert store mengder teknisk infrastruktur under
bakken (VA, hgyspent, lavspent m.m.). | framtidig situasjon er det ogsa gnskelig 4 tilrettelegge for fiernvarme og
boss-sug. Det er viktig at omlegging og nyanlegg samordnes.

Der bybanen gér i dagen i eksisterende gater méa det meste av teknisk infrastruktur legges om til andre gater.
Dette mé sees i sammenheng med utvikling av transformasjonsomradene og etablering av ny gatestruktur.

3.3.4 Havniva og hoyder

Bybanen skal planlegges med hensyn havnivd, stormflo og bglgepavirkning samt havnivastigning som faglge av
klimaendringer. Norconsult har utfgrt en analyse for Bergen kommune av dette for omrédene langs Puddefjorden
(Bergen kommune, 2024). Nytt terrengniva anbefales i denne rapporten a legges pa kote + 3 der det er praktisk
mulig. Det anbefales derfor at banen legges pa minimum kote + 3 og minimum kote + 2,41 i omrader med
seerlige utfordringer. Slike omrader er gjennom deler av Kirkebukten pa Laksevag og gjennom deler av
verftsomradet pa Laksevagneset. Alternativene som legges til grunn i denne analysen tar utgangspunkt i disse
anbefalingene. | det videre arbeidet med optimaliseringer og detaljplanlegging ma lokale tilpasninger vurderes
saerskilt.

Oppdragsnummer: 52500986 Dokumentnummer: KDPKL-F1-RA-011 Side 50



Samlerapport: Konsekvensanalyse for Bybanen Dokken-Lyngbg
Kommunedelplan Kollektiv Laksevag

@ 5 -

s X VN
WP~ laksevagneset?
\¢ 7 L %

Dy, W S

O LB
. e:,,,aq,
Vagedalen >

7 /0
. &S
0, Velen.
&4

VG

Figur 3-7: Strekningene langs Kirkebukten og gjennom verftsomréadet ligger lavere enn anbefalt kotehayde for banen. Her mé
det jobbes med optimaliserte lasninger i videre planarbeid. Anbefalingene som gjelder for omradet ligger til grunn for

baneskissene i denne analysen.

3.4 Gange og sykkel

Bybanen skal etableres med tosidig fortau langs hele strekningen der banen gér i dagen (se prinsippsnitt i figur
3-8). Pa bro over Puddefjorden skal det etableres tilbud for bade fotgjengere og syklister. Der banen gér i tunnel
kan Damsgardsveien brukes av gaende og syklende som i dag, med fortau for gadende og mulighet for at
syklende kan bruke veibanen. | det videre arbeidet med kommunedelplan og senere reguleringsplan vil
lzsningene optimaliseres for & sikre best mulig tilbud for gdende og syklende.

Bergen kommune arbeider med alternativvurderinger for
hovedsykkelrute gjennom Laksevag (Bergen kommune, 2025).
Per dags dato er tre alternative prinsipper for hovedsykkelrute
vurdert som aktuelle, se figur 3-9.

For banealternativene i Damsgardsveien er det ikke lagt inn areal
for & ta hgyde for etablering av hovedsykkelrute alternativ 3 eller
5. Det betyr at slik banealternativene er definert i denne analysen
ma hovedsykkelruten planlegges videre med utgangspunkt i et
annet alternativ.
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Alternativ 2 iy

Alternativ 3 -

Figur 3-9: Tre aktuelle alternativer for
hovedsykkelrute pa Laksevag. (Bergen
kommune, 2025)

Alternativ 2 innebeerer hovedsykkelrute fra
W : R . Dokken, langs dagens sjafront og gjennom
: verftsomrddet pa Laksevagneset

Alternativ 3 innebeerer hovedsykkelrute fra
Dokken, gjennom Damsgardsveien og
verftsomradet pa Laksevagneset

Alternativ 5 =

vl Alternativ 5 innebeerer hovedsykkelrute fra
B , [N A2 =x ] i Dokken, gjennom Damsgardsveien og
- ? R, S g R A . videre opp i Kringsjéveien

1 (Fjordkryssingen i skissene representerer
— ikke en konkret broplassering.)

3.5 Biltrafikk

3.5.1 Forutsetninger

Etablering av bybane mellom Dokken og Lyngbg innebaerer endringer i lokalt veinett for & sikre tilgjengelighet for
andre trafikantgrupper. Med utgangspunkt i en fremskrevet trafikksituasjon slik den er modellert i
mobilitetsanalysene for Laksevag (Bergen kommune, 2025), er det gjort vurderinger knyttet til hvordan
trafikksystemet kan legges om for & opprettholde akseptabel tilgjengelighet, trafikkflyt og fordeling av kapasitet
mellom de ulike trafikantgruppene. Trafikkmodellberegningene som ligger til grunn har stor usikkerhet, men gir et
bilde av de trafikkmengdene som kan forventes & matte betjenes i omradet. Det legges ogsa til grunn at
byutviklingen pa Laksevag ma falges opp med en omfattende virkemiddelpakke for & tilstrekkelig trafikkavvikling
og at veksten i transportbehovet ma tilbys og gjennomfagres med gange, sykling og et attraktivt kollektivtilbud.
Etablering av bybane her mé& derfor sees péa ett av flere ngdvendige tiltak som skal bidra til dette.

De trafikale utfordringene i dette prosjektet er stgrst pa Laksevag mellom Puddefjordsbroen og Laksevag senter.
| mobilitetsvurderingene som er gjort av Bergen kommune er det modellert trafikkmengder (ADT) for tre
alternative framtidige trafikksystemer, der alternativ 2 der Damsgardsveien er stengt for gjennomkjaring ved
kirken er brukt som utgangspunkt for a vurdere hvilke trafikkmengder som méa handteres dersom bybanen
legges i Damsgardsveien.
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ADT 2050: Alternativ 2
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Figur 3-10: Modellert ADT pé lenker lokalt pa Laksevég for trafikksystem alternativ 2. (Bergen kommune, 2025).

Figur 3-10 viser en trafikkmengde péa ca. 500 ADT i Damsgéardsveien nord for Tverrveien i 2050. | Tverrveien
kan det forventes ca. 2000 ADT som inkluderer trafikk sgrfra fra Damsgardsveien. Fra Kirkebukten og nordover
mot krysset mellom Damsgérdsveien og Hésteins gate ved inngangen til verftsomradet viser figur 3-10 900 ADT.
Her viser modellen at en betydelig trafikkmengde vil komme nordfra fra det transformerte verftsomradet slik at
Hésteins gate har en trafikkmengde pa 4500 ADT. V&gsgaten som betjener Laksevagneset og Johan
Berentsens vei har en estimert trafikkmengde p& 6000 ADT for begge alternativer.

3.5.2 Trafikkomlegging

Mobilitetsanalysene har vist behov for ombygging av flere kryss uavhengig av hvilket alternativ som legges til
grunn for Bybanen. Bade krysset mellom Carl Konows gate og Tverrveien, samt der Damsgardsveien nord mgter
Kringsjaveien, ma apnes for alle svingebevegelser. Krysset mellom Vagsgaten og Kringsjaveien ma ogsa bygges
om.

Trafikkomlegging med bane i dagen i Damsgardsveien

A legge Bybanen i dagen i Damsgardsveien innebeerer naturlig nok store endringer av trafikksystemet ettersom
det flere steder i Damsgardsveien bare er plass til bane og fortau. Omradet mellom Kirkebukten og inngangen til
verftsomradet sammen med omradet sgr for Vagsgaten er seerlig utfordrende i s& mate. Det er ogsa noen trange
partier mellom Kirkebukten og Vagsgaten.

Flere Igsninger for omlegging av veinettet er vurdert. Det er en forutsetning at bybanen i s& liten grad som mulig
skal dele areal med biltrafikk, og ved unntak mé& det vaere snakk om svaert sma trafikkmengder. Det er vurdert to
hovedgrep for trafikkomlegging:

1. Utvidelse av tverrsnittet i Damsgardsveien for a fa plass til alle trafikantgrupper
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2. Etablering av nye tilkomster i etablert gatestruktur og innenfor transformasjonsomradet mot sjgen.

For alternativene som har dagsone i Damsgardsveien er det skissert omlegging av veisystemet med etablering

av nye tilkomster i etablert gatestruktur og i arealene som skal transformeres.
TEGNFORKLARING

Sykkeltrasé
Gangveg
Envegstrafikk
Tovegstrafikk

| |
————
| —
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g
-
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Retningspiler
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bebyggelse
Stengt veg

Kirkebukten Tiltak i kryss
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Figur 3-11: Skisse til trafikkomlegging som falge av bybane i Damsgardsveien ved alternativ A1-A4 ytre brokryssing.

Kirkebukten

TEGNFORKLARING
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Figur 3-12: Skisse til trafikkomlegging som falge av bybane i Damsgérdsveien ved alternativ B4 indre brokryssing. Omlegging
nord for Kirkebukten er lik for alle alternativer i Damsgardsveien (A1-A4, B4 og C2-4).
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Figur 3-13: Skisse lil trafikkomlegging som falge av bybane i Damsgérdsveien ved alternativ C2-4 dagens Puddefjordsbro
Omlegging nord for Kirkebukten er lik for alle alternativer i Damsgardsveien.

Sar for Kirkebukten er det behov for en ny kjgrbar gate og sykkelvei, samt gode fotgjengerforbindelser gjennom
transformasjonsomrédene. Kjareveiene som er vist med lilla i figurene er noe ulikt utformet avhengig av hvilket
alternativ for banebro som legges til grunn. Skissene tar utgangspunkt i dagens bebyggelsesstruktur. Det vil
veere et per i dag ukjent mulighetsrom for a innpasse disse forbindelsene i transformasjonsomradene, men
haydeforskjeller kan bli en utfordring. Konkret utforming av disse mé Igses i reguleringsplanarbeidene for
transformasjonsomradene i samrad med bybaneprosjektet. For alternativ C2-4 er det skissert en omfattende
ombygging av Gyldenpriskrysset med rampesystem, ettersom banen tar areal fra krysset i dag.

Nord for Kirkebukten er det skissert en lgsning som gir tilkomst parallelt med banen mot
Damsgardsallmenningen og Hasteins gate. Mellom gamle Radhus og innkjarselen til verftsomradet er det
skissert en parallell tilkomst langs banen som kan kobles mot Damsgardsveien retning Kringsjaveien eller
Hasteins gate. Hasteins gate kan stenges for gjennomkjgring nord for krysset med Damsgardsallmenningen. For
a gi tilkomst til Laksevag kirke og Laksevag kirkes barnehage er det skissert en kjgrbar atkomst langs
banetraseen fra det gamle radhuset pa Laksevag. Damsgéardsallmenningen har sveert krevende stigningsforhold
for biltilkomst. Dersom et dagalternativ skal legges til grunn for videre planlegging bgr det vurderes om det kan
apnes for begrenset biltrafikk i banesporet forbi Gamle Radhus retning Kringsjaveien i stedet.

Bane i Damsgardsveien vil innebaere at flere boliger pa Laksevag vil fa endret parkeringstilbud eller kjgrbar
atkomst til sin bolig. | videre planlegging ma dette sees i sammenheng med de samlede tiltakene som iverksettes
for trafikksystemet pa Laksevag i forbindelse med transformasjonen.
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Figur 3-14: Skisse til trafikkomlegging gjennom verftsomradet og Laksevagneset for dagalternativene der banen er lagt pa
sjgsiden av de gamle industribygningene. For tunnelalternativene som viser banetrasé pa innsiden av bygningsrekken med
gamle industribygg er veitilkomst skissert pa utsiden av disse.

P& verftsomradet og Laksevagneset er det skissert en gatelgsning der atkomstgaten tar i bruk det gatelgpet som
ikke brukes av Bybanen forbi bygningsrekken péa verftsomradet (figur 3-14). Konkret Igsning ma vurderes i
samarbeid mellom bybaneprosjektet og transformasjonsprosjektene nar valg av trase for bybanen er tatt.

Trafikkomlegging med bane i tunnel

Tunnelalternativene krever bare relativt smé tiltak for a sikre tilkomst med bil til omradene som fglge av Bybanen.
Alternativ A3-A4 som krysser Puddefjorden lengst ute, innebaerer ingen behov for omlegging av lokalveisystemet
under forutsetning om at banealternativet ikke bergrer Fyllingsveien mellom Damsgardsveien og Carl Konows
gate. Mer kunnskap om grunnforhold og ytterligere optimalisering av banen kan gi andre utfordringer og apne for
andre muligheter for omlegging av trafikken. Endelig lgsning mé sees i sammenheng med behovet for
arealinngrep knyttet til tunnelpahugget nar mer detaljert kunnskap foreligger i reguleringsplanfasen.

For alternativ B1 som krysser Puddefjorden lenger inne, er det behov for snumulighet for trafikk sar for
stengingen av Damsgardsveien se figur 3-15).
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Figur 3-15: Etablering av snumulighet ved Damsgardsstuene og ombygging av Gyldenpriskrysset (oransje sirkel) for alternativ
B1.

Trafikkomlegging for alternativer mellom Laksevag senter og Lyngbg

For alternativene mellom Laksevag senter og Lyngbg (V1 og V2) er det behov for mindre tilpasninger av dagens
veisystem langs Lyderhornsveien i krysset mot Gravdalsveien og Gravdalspollen. Alternativ V3 som har lenger
strekning med parallell bane og vei innebzerer noe mer omfattende tilpasninger enn alternativ V1

Alternativ V3 medfarer at Lyngbgveien stenges i nord. Banen krysser Lyderhornsveien i et signalanlegg et stykke
nord for krysset til Gravdalsveien. Deretter krysser den vestre arm av krysset mellom Lyderhornsveien og
Gravdalsveien der det ogsa etableres et signalanlegg. Banen fortsetter sgrover langs Lyderhornsveien og det
etableres et signalanlegg i krysset med Gravdalspollen. Alternativ V1 innebaerer ingen kryssing av
Lyderhornsveien i plan, bare en sideforskyvning av vei og rundkjgring ved krysset mot rv. 555.

usiaAgqbui

Figur 3-16: Skisse til veiomlegginger i Ytre Laksevag.
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3.6 Nullalternativet

3.6.1 Etlitt annerledes nullalternativ

Nullalternativet er sammensligningsalternativet som tiltaksalternativene sammenlignes mot, og er en situasjon
hvor en bybane ikke er etablert. Nullalternativet er i utgangspunktet dagens situasjon, men med en forventet
utvikling nar det gjelder befolkning, areal, infrastrukturtiltak osv. Forutsetningene som legges til grunn i
nullalternativet i dette prosjektet, beskrives nedenfor.

Tiltaket som konsekvensutredes er en ny bybane i fremtiden i et komplekst og dynamisk omrade.
Sammenligningsaret er satt til 2050, og en kan vente store endringer i analyseomradet i Igpet av de neste 20+
arene.

Definisjonen av nullalternativet er i denne konsekvensanalysen noe utenfor det som er vanlig i henhold til
metoder om samfunnsgkonomisk analyse og konsekvensanalyse. | utgangspunktet skal man legge til grunn
dagens situasjon og i tillegg planer eller tiltak som er vedtatt og som er sikret finansiering.

Behovet for en kommunedelplan for kollektivsystemet i Bergen vest skyldes et behov for en overordnet plan om
et helhetlig blant annet sett i lys av de omfattende transformasjons og byutviklingsplanene som er i omradet. Den
planlagte veksten i bosatte og arbeidsplasser sammen med begrenset kapasitet for utvidelse av busstilbudet
utlgser behovet for bybaneprosjektet. A giennomfare analyser med utgangspunkt i dagens situasjon p& Dokken
og Laksevag, ville derfor gitt misvisende kunnskap om blant annet potensielt passasjergrunnlag, trafikantnytte og
konsekvenser for trafikkbildet. Derfor er det valgt & legge til grunn et nullalternativ hvor Laksevag og Dokken er
transformert med primaert bolig- og neeringsformal i henhold til kommuneplanens arealdel for Bergen (KPA 2018)
0g vedtatt arealstrategi for Dokken.

For a sikre et tydelig nullalternativ er det definert at selv om nullalternativet forutsetter at Laksevag er
transformert skal analysene likevel gjagre sine vurderinger med utgangspunkt i dagens bebyggelsesstruktur. Det
kan da papekes dersom det er betydelige negative konsekvenser knyttet til eksisterende bygninger som ligger
innenfor areal som forutsettes transformert. Et bygg som ligger innenfor et transformasjonsomrade, kan ha stgrre
muligheter for endring enn et bygg som ligger innenfor et omrade der det ikke er planlagt noen transformasjon.
P& Dokken sgr ligger planforslag som skal til 1. gangs behandling samtidig med hgring av denne
konsekvensutredningen til grunn for nullalternativet, da forutsettes en tilneermet total transformasjon av dette
omradet sammenliknet med i dag.

| diskusjonene om hvilket alternativ som er det beste totalt sett i konsekvensanalysen, er det relative forskjeller
mellom alternativene som er sentrale. | denne sammenheng er det viktigste at alle de samfunnsgkonomiske
fagene tar utgangspunkt i samme nullalternativ. | vurderinger av kollektiv, byutvikling og mobilitet, er fagene noe
mer Igsrevet fra nullalternativ-begrepet, men forholder seg likevel til samme utgangspunkt for vurderingene.

3.6.2 Planer og arealbruk i nullalternativet

Falgende arealbruk og -planer legges til grunn for nullalternativet:

¢ Innenfor analyseomradet mellom Dokken og Lyngbg legges det generelt til grunn en forventet arealbruk i
tradd med gjeldende arealdel til kommuneplanen (KPA 2018, se figur 3-17), med unntak av noen
saerskilte omrader beskrevet i punktene nedenfor.

e Det legges til grunn en moderat transformasjon av Laksevag i trdd med hovedgrepene i strategisk
planprogram Laksevéag. Det vil si endret arealbruk fra dagens neeringsbebyggelse og industri til en
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funksjonsblandet bymessig utbygging med relativt stor andel bolig. Hvilke omrader som kan forvente
stort innslag av handel, nzering, og service og hvilke som i hovedsak vil transformeres til bolig, vil
harmonere med arealformalene i KPA og gjelder de omradene som vist i figur 3-18.

o Detlegges ikke til grunn transformasjon med utfyllinger i sjg pa Laksevag, fordi slike utfyllinger er vurdert
som for usikre til at det kan legges til grunn i nullalternativet.

e Detlegges til grunn at en ved transformasjonen av omradet har ivaretatt intensjonene om at omradet
skal ha god kontakt med sjg gjennom forbindelse for gaende langs store deler av sjgfronten, og at
sjgfronten derfor har en verdi for rekreasjon, byliv og gdende i trad med sjgfrontstrategien.

e Arealformalene i arealstrategi for Dokken legges til grunn. Detaljer knyttet til bystruktur, gater og veier,
parkomrader o.l., er ikke fastsatt tilstrekkelig til at det kan vaere definert i null-alternativet. Det vil likevel
vises til kvartalsstruktur for plangrepet for omradereguleringsplanen for Dokken sgr under vurderingen
for enkelte tema.

¢ | nullalternativet legges det til grunn at en utfylling pa Dokken i trad med vedtatt arealstrategi.

e Arealstrategien for Dokken viser en gang- og sykkelbro til Laksevag. Denne broen skal
konsekvensvurderes som en del av dette prosjektet og kan derfor ikke vaere en del av null-alternativet.

Semrumskjerne

Byfortemtingssone

Yre fortemingssone

@vrig byggesone
Fritidsbebyggelse
Tjenesteyting

Tjenesteyting - framridig
Réstoffuvinning
Réstoffuvinning, framtidig
Neeringsbebyggelse
Idremtsanlegg

Grav- og urnelund

Grav-og urnelund, framridig
Andre typer bebyggelse og anlegg
Semferdsels anlegg og teknisk

infrastruktur
NPkt [

Figur 3-17: Kartutsnitt av KPA 2018 som viser arealformal som legges til grunn i nullalternativet. Tegnforklaringen er ikke
komplett, men viser de mest sentrale byggeformalene
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Figur 3-18: Oversikt over pagaende planarbeider langs Puddefjorden. Dette er omrader som kan forvente endret arealbruk
fra dagens naeringsbebyggelse og industri til en funksjonsblandet bymessig utbygging med relativt stor andel bolig. Figur
utarbeidet av Bergen kommune, januar 2026.

3.6.3 Nullalternativet i transportmodeller (RTM)

Transportmodellberegningene tar utgangspunkt i delomrademodellen for Bergen (DOM Bergen versjon 4.5
oppdatert til Byutredningen i 2025). Dette medfgrer at nullalternativet for transportanalyse i KDP-KL vil basere
seg pa nullalternativet i byutredningene. De mest sentrale tiltakene som er relevante for KDP-KL i nullalternativet
er:

e Sotrasambandet
e Bybanens byggetrinn 5 til Asane
e Forlengelse av Flgyfielltunnelen

Det er benyttet sonedataen for befolking, arbeidsplasser mm for hele Bergensomradet fra regional
transportmodell for Bergensomradet (RTM DOM Bergen), mens befolkning-, arbeidsplass-, parkeringskostnad-
og skoleplasstallene i analyseomradet Dokken—Lyngbg er justert basert pa data utarbeidet av Asplan Viak i
forbindelse med Trafikkanalyse Laksevag (2024). Befolkning- og arbeidsplasstallene er ytterligere justert basert
pa innspill av Bergen kommune, hvor utbyggingen pa Laksevag og Gravdal er nedjustert basert pa at
Trafikkanalyse Laksevag hadde planinitiativinne med en overestimering av faktisk utbygging.

For & vurdere betydningen av en eventuelt vesentlig mer omfattende transformasjon og utbygging i og omkring
analyseomradet er det gjennomfart transportmodellberegninger der prognoser for befolkning og arbeidsplasser
er tilpasset en eventuell maksimumsutvikling. Her er det lagt til grunn tall for bosatte og ansatte som tilsvarer en
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transformasjon pa Laksevag som innebaerer utfyllinger i sjg og ogséa en del mer vekst i Gravdalsomradet blant
annet ved Simonsviken og Nygardsviken.

3.7  Strekningen fra Bergen sentrum til Dokken

— A\

BN ;'),‘J L
“:w/

Det er tidligere arbeidet med flere ulike
alternativer for Bybanen mellom Bergen sentrum
og Dokken. | hovedsak kan disse kategoriseres i
to alternativ: et tunnelalternativ under
Nygardshgyden fra sentrum til Dokken, og et
dagalternativ fra sentrum via Ngstet til Dokken.

| bystyrets vedtak av kollektivplanen i april 2024
ble det fastslatt at fgrste fase av arealdelen av
KDP-KL skulle avgrenses fra Dokken sgr til
Laksevég og Lyngbg. Dette innebeerer at
konsekvensutredningen ikke skal ta stilling til
hvilken lgsning for Bybanen som legges til grunn
mellom sentrum og Dokken. Med bakgrunn i
dette vedtaket har derfor alle alternativene som
vurderes utgangspunkt i den planlagte fremtidige
kollektivgaten pa Dokken sgr. Det forutsettes at
alle banealternativ vil matte treffe denne,
uavhengig av om de gar i dagen eller tunnel fra
sentrum.

mellom sentrum og Dokken. De som ble vurdert som mest aktuelle
er markert med grent i figuren.

Alternativ C2-4 er ikke skissert med
tunneltrasé mellom Dokken og sentrum. Det
er fordi alternativanalysen, se kapittel 3.2, j S:|3lej::g;;2::::ru::nne|
avdekket at tunnel direkte fra dagens

Puddefjordsbro til sentrum ville innebaere

Tegnforklaring

~ Gs’s Tunnellgsning fra sentrum
urealistiske inngrep i Nygardshgyden som ’754%0@%% Holdeplass Dagsone  Tunnel
falge av darlig overdekning for en banetunnel i o A o , -
her. Teoretisk sett kan C2-4 tegnes med en %@ %% Y 4
slgyfe pa Dokken som legger traseen i B KER N3 ,/
samme tunnelalternativ som de andre R > 7’ 2
alternativene, men det er ikke vurdert som AAd g 5 1, ¢
realistisk med hensyn pa arealbehovet et slikt A3-A4 2 % f"%
grep vil kreve. Alle de andre alternativene (A B1 2 Q%, %
og B) er skissert slik at banen kan ga mot | Ba B
sentrum i dagsone via Ngstet og i tunnel med ~ \ 7 24 QQHLENERIS
innslag ved dagens jernbanetunnel mot \‘ ,%
Nygardstangen. Figur 3-20: Holdeplasser pa Dokken er ulikt plassert avhengig av om

banen skal planlegges i tunnel eller dagsone videre mot sentrum.
Holdeplasser pa Dokken er skissert plassert

ved Gassverksbygget i den planlagt kollektivgaten for dagl@gsningen mot sentrum, og mellom O.J. Brocks
gate/Torborg Nedreaas’ gate og Puddefjorden for tunnellgsningen mot sentrum. Endelig plassering av
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holdeplasser for tunnelalternativet méa sees i sammenheng med samlet alternativ for banen mot Laksevag og
planene for transformasjons pa Dokken sgr og Indre Laksevag.

Denne konsekvensutredningen skal ikke ta stilling til om Bybanen planlegges i tunnel eller dagsone mot sentrum.
Derfor starter alle alternativer som vurderes i denne konsekvensutredningen fra det punktet der traséalternativet
mellom Dokken mot Laksevag er uavhengig av dag- eller tunnelalternativ mellom Dokken og sentrum. For
enkelte tema som prissatte konsekvenser og kollektiv er det imidlertid metodisk ngdvendig a vurdere hele
strekningen mellom sentrum og Loddefjord. Disse analysene har tatt utgangspunkt i et dagalternativ mellom
sentrum og Dokken sgr som en felles referanse for & f& frem forskjellen mellom tiltaksalternativene som vurderes
mellom Dokken og Lyngbga.

3.8 Alternativer mellom Dokken og Laksevag senter

Alternativene mellom Dokken og Laksevag senter er sortert i tre korridorer: A, B og C. A- og B-alternativene har
lav bro nord for dagens Puddefjordsbro, i ulik avstand fra denne. C-alternativet ligger parallelt med, og pa
nordsiden av, dagens Puddefjordsbro og har samme eller tilsvarende seilingshayde som dagens bro. Pa
Laksevagsiden, fra brokryssingen fram til Laksevag senter, gar banetraseen enten i dagen i Damsgardsveien, i
tunnel eller via Gyldenpris.

Pa delstrekningen mellom Dokken og Laksevag senter utredes fglgende alternativer:

o A1-A4: lav, skrd bro over Puddefjorden og trasé i dagen pa Laksevag.

o A3-A4: lav, skrd bro over Puddefjorden og trasé i tunnel bak Kirkebukten til Laksevagneset.

o B1:lav, rett bro over Puddefjorden og trasé i tunnel fra Indre Laksevag til Laksevagneset.

o B4:lav, rett bro over Puddefjorden og trasé i dagen péa Laksevag.

e (C2-4: hgy bro over Puddefjorden, kort tunnel mellom Gyldenpris og Damsgardsveien og trasé i dagen
pa Laksevag.
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Figur 3-21: Oversikt over alternativer mellom Dokken og Laksevag senter

3.8.1 Banebro over Puddefjorden

Nedenfor beskrives de ulike krysningsalternativene for Bybanen over Puddefjorden. Det er ikke gjort
grunnundersgkelser i Puddefjorden i denne fasen. Vurderinger er gjort med bakgrunn i sjgbunndata mottatt fra
kartverket august 2025. Puddefjorden ligger utsatt til med mye skipstrafikk aret rundt inn og ut av Bergen. Vind
fra nord/nord-vest vil kunne fgre skip direkte inn i Puddefjorden. Det vil bli gjennomfart skipsstatanalyse i Igpet av
arbeidet med kommunedelplanen, og denne legges til grunn for videre arbeid med banetrasé.
Pelefundamentering er en typisk fundamenteringsmetode som vil veere aktuell & velge for brutypene for bybanen
0g gang- og sykkelbro, denne fundamenteringsmetodikken er sensitiv for skipsstgt, derfor méa spesifikke valg
rundt fundamentering, brutraseer og evt. skipsstgtvern gjares nar skipsstgtsanalysen er gjennomfgrt.

Angitt profilering under refererer til plan- og profiltegninger for banen som er en del av KU materialet.

Lav bro - Alternativ A og B

To av alternativene (A og B) er lave banebroer med seilingshgyde 4,5 m over hgyeste astronomiske tidevann.
Dette er tilsvarende seilingshgyde som for gang- og sykkelbroen Sméapudden lenger inne i Damsgardssundet.
Hayden er tilstrekkelig for de fleste smabater, samt béater brukt i sgk og redning. Seilbater og andre starre fartgy
vil veere forhindret fra @ komme inn forbi banebroen i begge alternativene dersom disse ikke etableres med &pne-
/lukkefunksjon. Bro som kan apnes er neermere omtalt i kapittel 3.11.

Som utgangspunkt legges det opp til en bredde for bane pa 8,45m pluss 6,5m til gang- og sykkelvei, kantstein
mellom bane og gange/sykkel, samt 0,5m kantbjelke pa hver side av broene. Total bredde péa broene er 16,2m.
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Figur 3-22: Tverrsnitt av bro med bybane og gang- og sykkelvei
Alternativ A

A-alternativene krysser skratt over Puddefjorden. Pa Dokken starter broen i en slak horisontal kurve med 75 m
avstand fra tomtegrensen til Havforskningsinstituttet /Fiskeridirektoratet (HI/FDir). P4 Damsgard kan broen
kombineres med bade dag- og tunnelalternativ. Begge alternativene avslutter i hgyde med Damsgardsveien, og
broalternativene vil ha tilneermet likt vertikalprofil. Begge far holdeplass delvis utpa broen fgr den treffer land. En
holdeplass péa broen krever en utvidelse av brobredden. Lav frihngyde under bruen ved landkar pa Dokken
medfgrer at en eventuell promenade i omradet ma legges noe lavere, men det er ogsa fleksibilitet i banelinjen til
a legge broen hgyere. Sjgpromenaden kan ogsa krysse sporet pa innsiden av landingspunktet. Utforming av
landingspunktet her mé& optimaliseres i det videre planarbeidet.
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Figur 3-23: lllustrasjon av broalternativ A. lllustrasjonen viser eksisterende bygg pa Laksevag og planlagt bebyggelsesstruktur
pé Dokken. Rosa bygg ma rives helt eller delvis som falge av tiltaket.
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Figur 3-24, lengdesnitt broalternativ A. Seillop viser lop med seilingshayde 4,5m over HAT.

Start profil [Slutt profil Lengde
284 555 271m
Alternativ B

Indre broalternativ, B1 og B4, krysser fra Dokken over til Damsgard nord for Damsgardstuene, ved Skjgndals
Slip. Alternativet krysser tiinaermet rettlinjet over fiorden med hgybrekk nser Dokken. Seilingsleden ligger ogsa
tett inntil eksisterende kaifront pad Dokken. Landkaret pa Dokken legges ca. ved profil 200. Total brolengde er
195 m.
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&

Figur 3-25: lllustrasjon av broalternativ B. lllustrasjonen viser eksisterende bygg pa Laksevag og planlagt bebyggelsesstruktur
pa Dokken. Rosa bygg ma rives helt eller delvis som falge av tiltaket. Dagens Puddefjordsbro i fremkant av illustrasjonen.
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Figur 3-26: Lengdesnitt broalternativ B. Seilingslep viser lop med seilingsheyde 4,5m over HAT.

Start profil [Slutt profil lLengde
200 395 195m

Hoy bro — Alternativ C

Alternativ C2-4 er en ny Puddefjordsbro parallelt med dagens to veibroer. Ny bro skal tilrettelegges for bane,
gange og sykkel. Opprampingen til broen fra Dokken starter i profil 680. Det ma etableres stgttemurer ved
landkarene. Det mé ogsé etableres en ny portal for eksisterende jernbanetunnel ved Dokken dersom dette skal
beholdes som i dag. Se lengdesnitt i figur 3-28.
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Figur 3-27: lllustrasjon av broalternativ C. parallelt med dagens Puddefjordsbro. lllustrasjonen viser eksisterende bygg pa
Laksevag og planlagt bebyggelsesstruktur pa Dokken. Rosa bygg ma rives helt eller delvis som falge av tiltaket.
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Figur 3-28: Lengdesnitt broalternativ C.
| Start profil | Slutt profil | Lengde

Bro 830 1355 525m

Ny Puddefjordsbro for bybane vil ha lik seilingsled som dagens Puddefjordsbro.

C-broen vil ligge pa utsiden, nord for dagens Puddefjordsbro. | 2050 vil den eldste Puddefjordsbroen i praksis ha
brukt opp sin levetid. Bygging av en ny trede Puddefjordsbro for bybanen bgr ses i sammenheng med eventuelle
planer for oppgradering/erstatning av eksisterende Puddefjordsbro.
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3.8.2 Alternativ A1-A4 (daglesning Laksevag)
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Figur 3-29: Alternativ A1-A4.

Banen krysser Puddefjorden pa en lav bro, ref. avsnitt 3.8.1. Broen lander p& Laksevag og gar gjennom tre
neeringsbygg som ma innlgses dersom de fortsatt star der ndr omréadet er transformert. | dag holder blant annet
batutstyrsforretningen Maritim Bergen til her sammen med en rekke kontorarbeidsplasser for ulike bedrifter. Den
innerste holdeplassen pa Laksevagsiden plasseres tett pa broen, om lag pa kote 6. for & komme pa niva med
Damsgardsveien. Banen fglger Damsgardsveien videre vestover gjennom Kirkebukten. Det legges opp til en
holdeplass i Laksevag sentrum der det i dag blant annet er en dagligvarebutikk (Coop Xtra).

| krysset med Hasteins gate svinger banen mot vest, gjennom det trange snittet mellom tgrrdokken og
administrasjonsbygget, og ned til Laksevag verft. Hele kryssomradet/ kvartalet Hasteins gate x Damsgardsveien
ma senkes og bygges om for 4 tilrettelegge for banegeometri og ny veitilkomst, og unnga inngrep i vernet
bebyggelse og tarrdokken. | dette omradet vil det vaere ngdvendig a innlgse flere eiendommer i husklyngen
mellom Fergehallen og inngangen til verftsomradet. Det mé gjgres plass til banetraseen og et godt tilbud for

myke trafikanter, samt veitilkomst slik at trafikk til omradet kan ledes opp i Damsgardsveien i stedet for Hasteins
gate, ref. avsnitt 3.5.2.
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i

Verftsomradet

Figur 3-30: Gjennom Laksevag vil bane i dagen kreve inngrep i eiendommer rundt krysset mellom Hasteins gate og
Damsgdrdsveien for a fa areal til banen og n@dvendig gang- sykkel og kjereareal. | videre planlegging er det viktig a sikre en
helhetlig utvikling av dette omradet som bygger opp rundt at dette er et verdifullt byomrade pa Laksevag. Bygg i redt ma helt
eller delvis rives.
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Figur 3-32: lllustrerer hvilke bygg og deler av bygg som ma rives for & kunne fremfare Bybanen i dagen forbi Tarrdokken.
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Over det gamle verftsomradet gar banen pa sjgsiden, foran de gamle lager- og verkstedbyggene. Se avsnitt
3.8.7 for mer om dette omradet. Det etableres en holdeplass innerst i Sgrevagen, fgr traseen svinger vestover
langs ubatbunkeren. Banen dukker ned i kulvert og tunnel ved Laksevag senter og krysser under Johan
Berentsens vei. Portal- og kulvertstrekning til fiellpdhugget er ca. 80 m. Felles for alle alternativ er det at nordre
del av bygningsmassen til Laksevag senter ma river helt eller delvis.
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Figur 3-33: Lengdeprofil for banen mellom Vagsgaten og tunnelinnslaget ved Johan Berentsens vei. Mellom Vdgsgaten er det
Skissert at banen senkes ca. 3-5 m ned i terrenget. Lasningen kan optimaliseres i videre planlegging.

Tabell 3-1. Oversikt over alternativ A1-A4, dagsone i Damsgérdsveien

Alternativ A1-A4: Dagsone i Damsgardsveien, kort oppsummering \

God betjening av Dokken, Indre Laksevag, Kirkebukten og Laksevagneset med tilgjengelighet og synlighet
i bybildet.

Bane- o Krysser Puddefiorden i lav bro fra transformasjonsomradet pa Dokken sgr med
lgsningen tilstrekkelig avstand til HI/Fdir.
o Krysser eksisterende neeringsbygg pa Laksevag, som ma innlgses, og svinger inn
i Damsgardsveien.

o Fglger Damsgardsveien helt til Laksevéag verft.
o Svinger vestover langs ubatbunkeren og inn i tunnel under Johan Berentsens vei
ved Laksevag senter
Holdeplasser
o Holdeplass Damsgardsveien, Indre Laksevag
o Holdeplass Damsgardsveien, Kirkebukten v/ Coop Xtra
o Holdeplass Laksevag verft

Hovedprinsipp [Buss

for vei- og o Alle ruter kan beholdes som i dag
trafikklgsninger |Fotgjengere

o Tosidig fortau langs banen i Damsgardsveien
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Alternativ A1-A4: Dagsone i Damsgardsveien, kort oppsummering
o Mulighet for et mer omfattende tilbud der arealet tillater det.
o Fortau eller annen Igsning for fotgjengere langs banen pa Laksevagneset

Sykkel

o Hovedsykkelruten mé planlegges i trad med alternativ 2 i mobilitetsanalysen, ref.
avsnitt 3.4. Videre optimalisering og tilpasning til transformasjonsprosjektene kan
apne for andre lgsninger.

Biltrafikk

o Endringer i lokalt kigremgnster som beskrevet i avsnitt 3.5.2

o Nye forbindelser sikrer tilkomst til alle eiendommer

o Trafikken fra Damsgéardsveien sgrover ledes via ny gate pa sjgsiden av dagens
neeringsbebyggelse i Damsgardsveien ut gjennom Tverrveien (ca. 500-1000 ADT)

o Trafikken fra Damsgardsveien nordover ledes mot Damsgardsallmenningen (ca. 1000
ADT) og Kringsjéveien (ca. 1000-2000 ADT)

o Hasteins gate kan stenges for gjennomkjgring nord for Damsgardsallmenningen

o Trafikk fra verftsomradet ledes mot Vagsgaten og Kringsjaveien (ca. 5000 — 6000

ADT)
Inngrep | o Broenlander ca. 10 m fra kaikanten p& Dokken og ligger mot det som er planlagt
bylandskap og som boligkvartal i omradereguleringsplanen for Dokken sar.
kulturmilje o Lav bro stenger Puddefjorden for videre havne- og verftsaktivitet.

o Traseen krever nye terrengtilpasninger og bergrer bystruktur og kulturmiljg ved
krysset Hasteins gate og Damsgardsveien, se figur 3-30.

o Ved Ubatbunkeren skjeerer traseen seg ned i terreng fgr det gar inn i tunnel under
Johan Berentsens vei. Se figur 3-33.

Inngrepibygg |o Deler av bygget i Damsgardsveien 143 som i dag huser batutstyrsbutikken Bergen

og eiendom maritim, kontorer til Stoltz og diverse andre kontorarbeidsplasser ma rives

o Bolighus og diverse andre bygg ved krysset mellom Hasteins gate og
Damsgardsveien mé4 rives.

Bergrte bygg
o 12-15 neeringsbygg

o 3-b boligbygg
Konflikt med o Krysser fiernvarmetrasé pa Dokken.
teknisk o Banen vil krysse flere traseer med hgyspent (11-22 KW og 45-300 kW) og lavspent.
infrastruktur o Bergrer teknisk infrastruktur gjennom hele Damsgardsveien, bade store VA-ledninger
(dagens og elektro i form av hgyspent og lavspent.
situasjon) o Enkelte bergringspunkter med eksisterende infrastruktur i trasé forbi ubatbunkeren og

ved tunnelportalen.

Anleggs- o | Damsgardsveien er det moderate til kompliserte anleggstekniske utfordringer knyttet
gjennomfgring til arealknapphet og teknisk infrastruktur samt naerhet til boliger og andre funksjoner.

o Ellers innebeerer alternativet moderate anleggstekniske utfordringer ogsé i forbindelse
med bygging av bro og tunnelpahugg ved Laksevag senter

o Mer kunnskap om geologi og grunnforhold kan pavirke kompleksiteten for
anleggsgjennomfgring i det videre arbeidet.

o Anleggsgjennomfgringen i den delen av verftsomradet som har begrenset areal og
betydelige kulturverdier vil bli utfordrende.

Oppdragsnummer: 52500986 Dokumentnummer: KDPKL-F1-RA-011 Side 72



Samlerapport: Konsekvensanalyse for Bybanen Dokken-Lyngbg
Kommunedelplan Kollektiv Laksevag

3.8.3 Alternativ A3-A4 (tunnellgsning Laksevag)
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Figur 3-34: Alternativ A3-A4.

Omradet pa Dokken og broen er lik som i A1-A4. Ogsa dette alternativet innebaerer rivning av hele eller deler av
bygget som i dag blant annet huser batutstyrsforretningen Maritim Bergen. Over kaifronten pa ca. kote 6
etableres en holdeplass. Deretter krysser banen Damsgardsveien i plan og inn i tunnel. Neeringsbyggene pa
vestsiden av Damsgardsveien ma innlgses for & fa areal til & etablere tunnelpahugg. Med utgangspunkt i antatt
bergniva basert pa befaringer og grunnundersgkelser i Kringsjaveien legges det til grunn at tunnelpahugget kan
etableres etter en kort kulvert uten inngrep i Fyllingsveien.

Tunnelen kommer ut igjen nord for administrasjonsbygget til Laksevag verft. PAhugget er lagt i en eksisterende
bergskjeering. Traseen kommer i konflikt med et lite bergrom like innenfor pahugget, men dette anses ikke for &
veere kritisk. Hele tunnelen antas & ligge i berg med bergarten gyegneis.

Tunnelen, inkludert portaler, er ca. 1130 m lang og utlgser krav om ekstra rgmningsvei (krav for alle
banetunneler > 1000 m). Dette kan enten vaere som en parallell rgmningstunnel langs banen pa del av
strekningen eller som et tverrslag som forbinder banetunnelen til en gate midt pa strekningen. Et mulig tverrslag
kan etableres under Lille Damsgéardsveien der rgmningstunnelen blir ca. 200 m lang og kommer ut i
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Kringsjaveien vest for Damsgard hovedgard, vist pa figur 3-35. Ulike muligheter for reamningstunnel méa vurderes
naermere hvis tunnellgsning er aktuelt a viderefgre til KDP arealdel.

Figur 3-35: Mulig utgang fra remningstunnel ved dagens sgrgaende «Damsgard hovedgédrd» busstopp.

Gjennom verftsomradet gar banen bak de gamle lager- og verkstedbyggene med en holdeplass som tilsvarer
beliggenheten for alle alternativ innerst i Sgrevagen, se avsnitt 3.8.7 for mer informasjon. Videre svinger
alternativet vestover langs ubatbunkeren og falger samme trasé som alternativ A1-A4 og alle andre alternativer
mot Yire Laksevag

Tabell 3-2: Oversikt over alternativ A3-A4, tunnel til Laksevag verft.

Alternativ A3-A4: Tunnel til Laksevag vertt, kort beskrivelse

Effektiv banestrekning som betjener Dokken, Indre Laksevag og Laksevagneset, uten konflikt med

Damsgardsveien.

Bane- o Alternativet er likt som alternativ A1-A4 pa Dokken og krysser fjorden pa samme

lgsningen bro.

o Banen géar gjennom eksisterende neeringsbygg pa Laksevag og krysser
Damsgardsveien i plan.

o Tunnel fra Indre Laksevag til Laksevag verft

o Svinger vestover langs ubatbunkeren og inn i tunnel under Johan Berentsens vei
ved Laksevag senter

Holdeplasser

o Holdeplass Indre Laksevag — rett etter broen mellom Damsgardsveien og
Puddefjorden
o Holdeplass ved Laksevéag verft
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Alternativ A3-A4: Tunnel til Laksevag vertt, kort beskrivelse \

Hovedprinsipp for Buss
vei- 0g o Alle ruter kan beholdes som i dag

trafikklgsninger Fotgjengere

o Det skal etableres sikker kryssing der banen krysser Damsgardsveien
o Fortau eller annen Igsning for fotgjengere langs banen pa Laksevagneset

Sykkel
o Hovedsykkelruten kan planlegges etter alle alternativ som vurderes i
mobilitetsanalysen for Laksevag, ref. avsnitt: 0

Biltrafikk
o Endringer i lokalt kigremgnster som beskrevet i avsnitt 3.5.2
o Damsgardsveien stenges for biltrafikk der banen krysser gaten far den gar inn i

tunnel

o Trafikken fra Damsgardsveien sgrover ledes ut gjiennom Tverrveien (ca. 500-
1000 ADT)

o Trafikken fra Damsgardsveien nordover ledes til Kringsjaveien (ca. 2000 - 3000
ADT)

o Hasteins gate kan stenges for gjennomkjgring nord for Damsgardsallmenningen
o Trafikk fra verftsomradet ledes mot Vagsgaten og Kringsjaveien (ca. 5000 — 6000

ADT)
Inngrep i bylandskap o Fra Dokken til Damsgardsveien, tilsvarende som alternativ A1-A4
og kulturmiljg o Lav bro stenger Puddefjorden for videre havne- og verftsaktivitet.
o Banetrasé og tunnelportal krever inngrep i bygningsmasse og terreng vest for
Damsgardsveien.

o Traseen er skissert slik at den krever at et bunkersanlegg pa verftsomrédet mé
rives. Dette er registrert som et verdifullt kulturminne, men ikke fredet.
o Fra Ubatbunkeren til tunnel ved Laksevag senter er alternativet likt som A1-A4 og
alle andre alternativ.
Inngrep i bygg og o 0 Pa Laksevéagsiden gar traseen gjennom flere bygg (Damsgardsveien 143, 145,
eiendom 149, 150 og 152), som ma rives, Dette gjelder Deler av bygget som i dag huser
batutstyrsbutikken Bergen maritim, kontorer til Stoltz og diverse andre
kontorarbeidsplasser. Bygg som i dag blant annet har verkstedsfasiliteter for
Thyssen Krupp pa vestsiden av Damsgardsveien méa ogsa rives.
o Flere mindre bygg kan matte rives innenfor verftsomréadet, dette inkluderer ikke den
langsgaende bygningsmassen som omtales i avsnitt 3.8.7

Berarte bygg
o 6-8 neaeringsbygg
o 1-2 boligbygg
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Alternativ A3-A4: Tunnel til Laksevag vertt, kort beskrivelse

Konflikt med teknisk o Krysser fiernvarmetrasé pa Dokken.
infrastruktur o Ved tunnelportalen ved Damsgardsveien blir banen liggende naer en
(Dagens situasjon) trafo/nettstasjon.

o Enkelte bergringspunkter med eksisterende infrastruktur i trasé forbi
ubatbunkeren og ved tunnelportalen.

o Bane vil krysse flere traseer med hgyspent (11-22 KW og 45-300 kW) og
lavspent.

Anleggs- o Fra Dokken til tunnelportal Fyllingsveien har alternativet tilsvarende
gjennomfgring anleggstekniske utfordringer som alt A1-A4.

o Det er ikke avdekket stagrre anleggstekniske utfordringer knyttet til tunnelportalen
mellom Damsgardsveien og Fyllingsveien. Tunnelportalen er i utgangspunktet
relativt kort.

o Kryssing av Damsgardsveien vil veere noe utfordrende pa grunn av
trafikkavvikling, samt omlegging av infrastruktur.

o Det er ikke avdekket stgrre anleggstekniske utfordringer knyttet til
tunnelstrekningen med utgangspunkt i foreliggende kunnskap om grunnforhold.

o Det kan veere utfordringer knyttet til neerfaring til Damsgard hovedgard dersom
grunnundersgkelser avdekker darlig overdekning.

o Tunnelportal ved Laksevéag verft er vurdert & ha moderate anleggstekniske
utfordringer under forutsetning om at denne ikke kommer i bergring med
konstruksjonene knyttet til krysset mellom Kringsjaveien og Damsgardsveien.

o Alternativet har de samme anleggstekniske utfordringer som A1-A4 og alle andre
alternativ fra Sgrevagen og videre vestover.
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3.8.4 Alternativ B1 (tunnellesning Laksevag)
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Figur 3-36: Alternativ B1.

Banen krysser Puddefjorden péa en lav bro, som treffer planlagt tverrgate pa Dokken sgr ca. 8 m over kaikanten.
Denne lander pa terreng omtrent 100 meter inne i denne gaten ref. beskrivelse av broer i avsnitt 3.8.1

Pa kaifronten pa Laksevag etableres en holdeplass, ca. 1,5 meter over dagens kaikant. Traseen gar giennom
omradene som i dag brukes av Skjgndals Slip der det vil vaere behov for starre inngrep i eksisterende
bebyggelse og strukturer.

Videre krysser banen Damsgardsveien i plan og gar i stigning inn i en tunnel. Fgrste del av tunnelen er en 70 m
lang portal/ kulvert under Carl Konows gate. Fjellpdhugget ligger i skraningen nedenfor Nylundsveien sgrvest for
Carl Konows gate. Lengden pa kulverten og plassering av bergpahugg baserer seg péa befaringer og tidligere
utferte grunnundersgkelser i Carl Konows gate. Kulverten mé etableres som apen byggegrop som kan veere
utfordrende med tanke pé trafikkavvikling i Carl Konows gate.

Terrenget stiger bratt langs traseen mot sgrvest og overdekningen gker til ca. 50 m pa det meste over tunnelen.
Ved Damsgard skole ligger traseen nzer et energibrgnnanlegg. Traseen kan optimaliseres slik at den ikke
kommer i konflikt med brannene. Tunnelen er skissert slik at den vil ga delvis parallelt med Damsgardstunnelen,
med minimum 110 m avstand til denne. Hele tunnelen antas a ligge i berg av bergarten gyegneis.
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Videre nordover er traseen lik tunnelen i alternativ A3-A4.

Tunnelen, inkludert portaler, blir ca. 1530 m lang og har god fjelloverdekning. Linjefgringen har hgybrekk inne i
tunnelen for & sikre drenering av tunnelen uten behov for pumpe. Ettersom tunnelen er lenger enn 1000 m mé

det etableres en ekstra ramningsvei. Samme prinsipper for remningsvei som omtalt i Alternativ A3-A4, avsnitt
3.8.3 legges til grunn.

Tunnelpahugget ved Laksevéag verft ligger nord for krysset Kringsjaveien/ Damsgardsveien. Langs det gamle
verftsomradet gar banen bak de gamle lager- og verkstedbyggene til holdeplass, fgr den svinger vestover langs
ubatbunkeren. Banen gér inn i tunnel og krysser under Johan Berentsens vei ved Laksevag senter. Portal- og
kulvertstrekning til fiellpahugg er 80 m.

Figur 3-37: Alternativ B1 og B4 treffer det som i dag er
bygningsmasse tilherende Skjondals slip. Her vil det veere
behov for rivning av flere bygg, markert med rosa.
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Tabell 3-3. Oversikt over alternativ B1, tunnel til Laksevag verft.

Alternativ B1: Tunnel til Laksevag vertt, kort beskrivelse

Effektiv banestrekning
Laksevagneset.

uten store konflikter med andre trafikanter. Betjener Dokken, Indre Laksevag og

Bane-
Izsningen

Krysser Puddefjorden i lav bro fra transformasjonsomradet pa Dokken sgr

o Banen géar gjiennom Skjgndals Slip pa Laksevag og krysser Damsgardsveien i
plan.

o Tunnel fra Indre Laksevag til Laksevag verft
Svinger vestover langs ubatbunkeren og inn i tunnel under Johan Berentsens vei
ved Laksevag senter

Holdeplasser
o Holdeplass Dokken sar.
o Holdeplass Indre Laksevag — ved kaifront
o Holdeplass Laksevag verft

Hovedprinsipp for vei-
og trafikklgsninger

Buss
o Alle ruter kan beholdes som i dag
Fotgjengere

o Etablere sikker kryssing der banen krysser Damsgéardsveien

o Fortau eller annen lgsning for fotgjengere langs banen pa Laksevagneset
Sykkel

o Mulig hovedsykkelrute i Damsgéardsveien. Denne mulige hovedsykkelruten regnes

ikke som en del av alternativet som konsekvensutredes.

Biltrafikk

o Endringer i lokalt kjgremgnster som beskrevet i avsnitt 3.5.2
Damsgardsveien stenges der banen krysser gaten fgr den gar inn i tunnel
Trafikk fra s@r for Skjgndals Slip ma kjgre ut pa overordnet veinett via Lotheveien
Trafikken fra Damsgardsveien sgrover ledes ut gjennom Tverrveien (ca. 500 ADT)
Trafikken fra Damsgardsveien nordover ledes til Kringsjaveien (ca. 2000 - 3000
ADT)
Hasteins gate kan stenges for gjennomkjgring nord for Damsgardsallmenningen
o Trafikk fra verftsomréadet ledes mot Vagsgaten og Kringsjaveien (ca. 5000 — 6000

ADT)

o O O O

O

Inngrep i bylandskap
0g kulturmiljg

o Alternativet faglger et planlagt gatelgp pa Dokken der banen mé stige opp fra
terreng ca. 100 m fra kaikanten

o Lav bro stenger Puddefjorden for videre havne- og verftsaktivitet.

o Alternativet krever store inngrep ved Skjgndals Slip
Banetrasé og tunnelportal krever inngrep i terreng og kryssomradet ved
Gyldenpriskrysset

o Traseen er skissert slik at den krever at et bunkersanlegg pa verftsomradet ma
rives. Dette er registrert som et verdifullt kulturminne, men ikke fredet.

o Fra Ubatbunkeren til tunnel ved Laksevag senter er alternativet likt som A1-A4 og
alle andre alternativ.

Inngrep i bygg og
eiendom

o Skjgndals Slip bergres og neaeringsbygg nord for denne ma rives.
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Alternativ B1: Tunnel til Laksevag vertt, kort beskrivelse

o Flere mindre bygg kan matte rives innenfor verftsomradet, dette inkluderer ikke den
langsgaende bygningsmassen som omtales i avsnitt 3.8.7

Bergrte bygg

6-8 neeringsbygg
2-4 boligbygg

Konflikt med teknisk
infrastruktur
(Dagens situasjon)

o o olo

Konflikt med fiernvarmetrasé pa Dokken-siden.

Ved tunnelportal ved Damsgardsveien blir banen liggende neer trafo/nettstasjon
Enkelte bergringspunkter med eksisterende infrastruktur i trasé forbi
ubatbunkeren og ved tunnelportalen.

Bane vil krysse flere traseer med hgyspent (11-22 KW og 45-300 kW) og
lavspent.

Anleggs-
gjennomfaring

Moderate anleggstekniske utfordringer pa Dokkensiden, avhengig av status og
grep for transformasjon. Ma sette av tilstrekkelig areal for etablering av
brokonstruksjon etter at kvartaler er bygget ut.

Moderate anleggstekniske utfordringer knyttet til broen.

Det er kompliserte anleggstekniske utfordringer knyttet til portalomradet under
Gyldenpriskrysset knyttet til trafikkavvikling m.m. Her er ogsa teknisk infrastruktur
som ma hensyntas.

Det er ikke avdekket andre stgrre anleggstekniske utfordringer knyttet til
tunnelstrekningen med utgangspunkt i foreliggende kunnskap om grunnforhold.
Det kan veere utfordringer knyttet til naerfgring til Damsgérd hovedgéard dersom
grunnundersgkelser avdekker darlig overdekning.

Tunnelportal ved Laksevag verft er vurdert & ha moderate anleggstekniske
utfordringer under forutsetning om at denne ikke kommer i bergring med
konstruksjonene knyttet til krysset mellom Kringsjaveien og Damsgardsveien.

Alternativet har de samme anleggstekniske utfordringer som A1-A4 og alle andre
alternativ fra Sgrevagen og videre vestover.
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3.8.5 Alternativ B4 (daglesning Laksevag)
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Figur 3-38: Alternativ B4.

Banen krysser Puddefjorden péa en lav bro, ref. beskrivelse av broer i avsnitt 3.8.1

Fra broen svinger banen inn i Damsgardsveien og har holdeplass like etter der Tverrveien treffer
Damsgardsveien i dag. Som for alternativ B1 innebaerer alternativ B4 omfattende inngrep i bygningsmassen
tilhgrende Skjgndals Slip. Alternativet innebaerer ogsa at et bygg i Indre Laksevag kalt «Fgniks», som i dag er

under rehabilitering nord for Skjgndals Slip ma rives for a fa plass til banen i dette smale omradet langs
Damsgardsveien.

Oppdragsnummer: 52500986 Dokumentnummer: KDPKL-F1-RA-011 Side 81



Samlerapport: Konsekvensanalyse for Bybanen Dokken-Lyngbg
Kommunedelplan Kollektiv Laksevag

Figur 3-39: 3D skisse av alternativ B4 ved Skjendals Slip.

Banen fglger Damsgardsveien videre vestover, forbi Tverrveien mot Kirkebukten. Alternativet er skissert med
holdeplass ved Damsgardsveien 135 naert Coop Extra pa gamle Laksevag sentrum som for alternativ A1-A4.

Videre fglger alternativet Damsgardsveien og inn pa verftsomradet, med de samme behovene for
eiendomsinnlgsning og terrengtilpasning som er beskrevet for alternativ A1-A4. Ogsa dette alternativet ligger pa
sjgsiden av bygningsrekken med industribygg pa verftsomradet. Se for gvrig avsnitt 3.8.7 for en egen omtale av
dette omradet.

Holdeplassen innerst i Sgrevagen og traseen videre mot tunnelinnslaget videre vestover er likt som alle andre
alternativer.

Oppdragsnummer: 52500986 Dokumentnummer: KDPKL-F1-RA-011 Side 82



Samlerapport: Konsekvensanalyse for Bybanen Dokken-Lyngbg

Kommunedelplan Kollektiv

Tabell 3-4: Oversikt over

Laksevag

alternativ B4, dagsone i Damsgérdsveien.

Alternativ B4: Dagsone i Damsgardsveien, kort beskrivelse

God betjening av Dokken, Indre Laksevag, Kirkebukten og Laksevagneset med tilgjengelighet og synlighet i

bybildet.
Bane- Krysser Puddefjorden pa samme bro som alternativ B1
Izsningen Banen gar gjennom Skjgndals Slip pa Laksevag, og svinger inn i Damsgéardsveien.

Falger Damsgardsveien helt til Laksevag verft.
Svinger vestover langs ubatbunkeren og inn i tunnel under Johan Berentsens vei
ved Laksevag senter

O O O O

Holdeplasser

Holdeplass pa Dokken sgr

o Holdeplass Damsgardsveien, Indre Laksevag

o Holdeplass Damsgardsveien, Kirkebukten v/ Coop Xtra
o Holdeplass Laksevag verft

o

Hovedprinsipp for vei-
og trafikklgsninger

Buss

o Alle ruter kan beholdes som i dag
Fotgjengere

o Tosidig fortau langs banen i Damsgardsveien

o Mulighet for et mer omfattende tilbud der arealet tillater det.

o Fortau eller annen Igsning for fotgjengere langs banen pa Laksevagneset
Sykkel

o Hovedsykkelruten mé planlegges i trad med alternativ 2 i mobilitetsanalysen, ref.

avsnitt 3.4. Videre optimalisering og tilpasning til transformasjonsprosjektene kan
apne for andre Igsninger.

Biltrafikk

o Endringer i lokalt kjgremgnster som beskrevet i avsnitt 3.5.2
Nye forbindelser sikrer tilkomst til alle eiendommer
Trafikk fra sgr for Skjgndals Slip ma kjgre ut pa overordnet veinett via Lotheveien
Trafikken fra Damsgardsveien sgrover ledes via ny gate pa sjgsiden av dagens
neeringsbebyggelse i Damsgardsveien mot Tverrveien (ca. 500 ADT)
o Trafikken fra Damsgéardsveien nordover ledes mot Damsgardsallmenningen (ca.
1000 ADT) og Kringsjaveien (ca. 1000-2000 ADT)
Hasteins gate kan stenges for gjennomkjgring nord for Damsgardsallmenningen
Trafikk fra verftsomradet ledes mot Vagsgaten og Kringsjaveien (ca. 5000 — 6000
ADT)

O O O

o O

Inngrep i bylandskap
og kulturmiljg

Alternativet falger et planlagt gatelgp pa Dokken sgr likt som for B1

Lav bro stenger Puddefjorden for videre havne- og verftsaktivitet.

Alternativet krever store inngrep ved Skjgndals Slip

Traseen krever nye terrengtilpasninger og bergrer bystruktur og kulturmiljg ved
krysset Hasteins gate og Damsgardsveien, se figur 3-30.

o Ved Ubatbunkeren skjeerer traseen seg ned i terreng fgr det gar inn i tunnel under

O O O O

Johan Berentsens vei. Se figur 3-1
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Alternativ B4: Dagsone i Damsgardsveien, kort beskrivelse

Inngrep i bygg og o Skjgndals Slip bergres. Neeringsbygg og rehabilitert bygg lenger nord ma rives.
eiendom o Bolighus og diverse andre bygg ved krysset mellom Hasteins gate og
Damsgardsveien ma rives, ref. figur 3-30.

Bergrte bygg
o 12-15 naeringsbygg
o 3-5 boligbygg

Konflikt med teknisk o Krysser fiernvarmetrasé pa Dokken.
infrastruktur o Krysser avigpsledningene AFO 1000 og AFO1500 pa Dokken-siden. Nordgst far
(Dagens situasjon) broovergangen krysser banen flere VA-ledninger i dimensjon fra 200 til @800
o Bane vil krysse flere traseer med hgyspent (11-22 KW og 45-300 kW) og
lavspent.

o Bergrer teknisk infrastruktur gjiennom hele Damsgardsveien, bade store VA-
ledninger og elektro i form av hgyspent og lavspent.

o Enkelte bergringspunkter med eksisterende infrastruktur i trasé forbi
ubatbunkeren og ved tunnelportalen.

Anleggs- o Moderate anleggstekniske utfordringer pa Dokkensiden, avhengig av status og

gjennomfaring grep for transformasjon. Ma sette av tilstrekkelig areal for etablering av
brokonstruksjon etter at kvartaler er bygget ut.

Moderate anleggstekniske utfordringer knyttet til broen.
Det er mer sérbar bebyggelse neert tiltaket der broen lander pa Laksevagsiden
enn tilfellet er for A-korridoren.

o | Damsgardsveien er det moderate til kompliserte anleggstekniske utfordringer
knyttet til arealknapphet og teknisk infrastruktur samt neerhet til boliger og andre
funksjoner.

o Ellers innebaerer alternativet moderate anleggstekniske utfordringer ogsd i
forbindelse med bygging av bro og tunnelpahugg ved Laksevag senter

o Mer kunnskap om geologi og grunnforhold kan pavirke kompleksiteten for
anleggsgjennomfgring i det videre arbeidet.

o Anleggsgjennomfgringen i den delen av verftsomrédet som har begrenset areal
og betydelige kulturverdier vil bli utfordrende.
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3.8.6 Alternativ C2-4 (ny Puddefjordsbro og daglgsning gjennom Laksevag)
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Figur 3-40: Alternativ C2-4.

Fra den planlagte kollektivgaten pa Dokken rampes banen opp og svinger kraftig for & komme i riktig posisjon og
samme hgyde som dagens bro. Opprampingen til broen gar parallelt med Bredalsmarken og vil kreve innlgsing
av bade boligblokken pa sgrsiden av gaten, Industrihuset pa Mghlenpris og kanskje deler av Falcogarden.

Det etableres en ny bro med samme utforming som dagens Puddefjordsbro, se avsnitt 3.8.1 for mer inngaende
beskrivelse.
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Industrihuset
Mghlenpris

Figur 3-41: Alternativ C2-4 med ny bro parallelt med dagens Puddefjordsbro. Rosa farge indikerer bygninger som ma rives
som folge av banealternativet.

Pa Gyldenpris etableres en holdeplass far banen krysser to veiramper og gar inn i en kort og bratt tunnel ned til
Damsgardsveien. | Gyldenpriskrysset ma rampen fra Puddefjordsbroen til Michaels Krohns gate (fv. 584) og
pakjgringsrampen fra fv. 584 til Lgvstakktunnelen stenges og erstattes.

Den korte tunnelen mellom Puddefjordsbroen og Damsgardsveien har portaler med kulvertstrekning i begge
ender. P& Gyldenpris er kulverten ca. 100 m lang og to bolighus ma rives. Del av Nylundveien ma ogsa legges
om. Fjelltunnelen er ca. 160 m lang, og kulverten ned mot Damsgéardsveien er ca. 100 m lang. Her ma ogsa flere
bolighus innlgses og rives.

Oppdragsnummer: 52500986 Dokumentnummer: KDPKL-F1-RA-011 Side 86



Samlerapport: Konsekvensanalyse for Bybanen Dokken-Lyngbg
Kommunedelplan Kollektiv Laksevag

Figur 3-42: C2-4 sett nordover fra Gyldenpriskrysset. Rosa farge indikerer bygninger som ma rives som felge av
banealternativet.

Tunnelen antas i sin helhet & ligge i berg av bergarten gyegneis, med liten bergoverdekning (5-15 m). Det er
tidligere utfart enkelte grunnboringer i Carl Konows gate nordgst for traseen, samt et par registrerte
bergblotninger pa sgrsiden av veien og flere langs Nylundsveien, som tyder p& at det er grunt til berg langs
tunneltraseen i omradet mellom Carl Konows gate og Nylundsveien.

Sgndre pahugg antas & kunne etableres med liten overdekning i veiareal ved ca. profil 1550. Pahugg i nord
antas a kunne etableres etter kryssing under Carl Konows gate ved ca. profil 1760.

Videre vestover er banen lik som A1-A4.

Tabell 3-5. Oversikt over alternativ C2-4, c-alternativ pa ny bro, nord for dagens bro med kort tunnel pa Laksevag.

Alternativ C2-4: kort tunnel til Damsgardsveien, kort beskrivelse
Beholde eksisterende seilingshgyde i Damsgardssundet og viderefgre dagens battrafikk, og samtidig betjene
Dokken og Laksevag.

Bane- o Dagtrasé for banen fra Dokken til Puddefjordsbroen parallelt med Bredalsmarken.

Izsningen o Krysser Puddefjorden pé ny hgy, parallell bro nord for dagens bro til Gyldenpris
Fra Gyldenpris gar banen i en kort tunnel som svinger nord-vest og ned til
Damsgardsveien

o Videre vestover lik som A1-A4

Holdeplasser
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Alternativ C2-4: kort tunnel til Damsgardsveien, kort beskrivelse

o Holdeplass pa Dokken sgr. NB alternativet er ikke skissert med tunnel-lgsning mot
sentrum, se avsnitt 3.7
Holdeplass Gyldenpris
o Holdeplass Damsgardsveien, Kirkebukten v/ Coop
Holdeplass Laksevag verft
Hovedprinsipp for [Buss
vei- og o Alle ruter kan beholdes som i dag, behov for omlegging av busslommer pa
trafikklgsninger Gyldenpris
Fotgjengere
o Nytt system rundt holdeplass og i Gyldenpriskrysset
o Tosidig fortau langs banen i Damsgardsveien
o Mulighet for et mer omfattende tilbud der arealet tillater det.
o Fortau eller annen Igsning for fotgjengere langs banen pa Laksevagneset
Sykkel
o Hovedsykkelruten méa planlegges i tradd med alternativ 2 i mobilitetsanalysen, ref.
avsnitt 3.4. Videre optimalisering og tilpasning til transformasjonsprosjektene kan
apne for andre lgsninger.
Biltrafikk
o Det er behov for omlegging av kryss mellom Bredalsmarken og OJ. Brochs gate og
mellom O. J. Brochs gate og rv. 555 Nygéardstunnelen.
o Omfattende ombygging av Gyldenpriskrysset. Rampene pa vestsiden av riksveien
og mellom Laksevag og Fyllingsdalen stenges og mé erstattes delvis. Se avsnitt
3.5.2 for mer omtale
o Trafikken fra Damsgardsveien sgrover ledes via ny gate péa sjgsiden av dagens
neeringsbebyggelse og forbi tunnelportalen i Damsgardsveien ut giennom
Tverrveien (ca. 500-1000 ADT)
o Trafikken fra Damsgardsveien nordover ledes mot Damsgardsallmenningen (ca.
1000 ADT) og Kringsjaveien (ca. 1000-2000 ADT)
o Hasteins gate kan stenges for gjennomkjgring nord for Damsgardsallmenningen
o Trafikk fra verftsomradet ledes mot Vagsgaten og Kringsjaveien (ca. 5000 — 6000
ADT)
Inngrep i landskap, o Banetraseen mellom Dokken og Puddefjordsbroen krever store inngrep i eiendom
bebyggelse og og etablering av nye store konstruksjoner.
kulturminner o Ny bro nord for dagens Puddefjordsbro kommer neaert Mghlenpris hovedgard
Pa Gyldenpris treffer banetraseen og holdeplassen dagens hgyder i
Gyldenpriskrysset og krysser dagens rampesystem fagr den gar inn i tunnel.
o Behovet for to lange kulverter i begge ender av tunnelen innebaerer inngrep |
boligbebyggelse i omradene rundt tunnelportalene
o Traseen krever nye terrengtilpasninger og bergrer bystruktur og kulturmiljg ved
krysset Hasteins gate og Damsgardsveien, se figur 3-30.
o Ved Ubatbunkeren skjeerer traseen seg ned i terreng fgr det gar inn i tunnel under
Johan Berentsens vei. Se figur 3-1
Inngrep i bygg og Leilighetsblokk vest for Bredalsmarken ma rives
eiendom o Industrihuset pa Mghlenpris ma rives
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Alternativ C2-4: kort tunnel til Damsgardsveien, kort beskrivelse

o Falcogarden ma kanskje rives delvis

o Boliger i Nylundsveien nzert Gyldenpriskrysset ma rives pa grunn av tunnelportal

o Boliger mellom Damsgéardsveien og Fyllingsveien ma rives pa grunn av tunnelportal
o Bolighus og diverse andre bygg ved krysset mellom Hasteins gate og

Damsgardsveien ma rives.

Berarte bygg
o 2 stgrre boligblokker
o 8-10 bolig-/leilighetsbygg
o 10-12 industri-/ naeringsbygg

Konflikt med o Krysser fiernvarmetrasé pa Dokken.
teknisk infrastrukturlo  Banen vil krysse flere traseer med hgyspent (11-22 KW og 45-300 kW) og lavspent.
(Dagens situasjon) [0 Berarer teknisk infrastruktur gjennom hele Damsgardsveien, bade store VA-ledninger og

elektro i form av hgyspent og lavspent.

o Enkelte bergringspunkter med eksisterende infrastruktur i trasé forbi ubatbunkeren og
ved tunnelportalen.

Anleggs- o Moderate til kompliserte anleggstekniske utfordringer mellom Dokken og

gjennomfaring Puddefjordsbroen. Trafikkavvikling blir seerlig utfordrende.

o Kompliserte anleggstekniske utfordringer knyttet til etableringen av ny
Puddefjordsbro. pa grunn av nzerfgring til eksisterende bro, rv. 555 med stor
trafikkbelastning. Det vil kunne oppstéa utfordringer knyttet til fundamentering av ny
bro uten & skulle pavirke fundamenteringen av eksisterende bro. Linjefgringen ved
landkaret pa begge sider ligger neert til sarbar bebyggelse

o Kompliserte anleggstekniske utfordringer ved kryssing av Michael Krohns gate /
Fyllingsdalsveien som fglge av store trafikkstrammer med nzerliggende
samferdselskonstruksjoner pa flere niva. Det er i tillegg omfattende teknisk
infrastruktur i omradet.

o Moderate anleggstekniske utfordringer knyttet til tunnel mellom Gyldenpriskrysset
og Damsgardsveien. Tunnelen har stedvis liten bergoverdekning. Tunnelen krysser i
kort avstand under Carl Konows gate

o Fra Damsgardsveien og vestover er alternativet likt som likt som i A1-A4 og B4.

3.8.7 Laksevagneset - verftsomradet

Som det kommer frem av omtalen av de enkelte alternativene mellom Dokken og Laksevag senter, har tunnel-
og dagalternativene ulik fremfgring gjennom verftsomradet og Laksevagneset. Tunnelalternativene er skissert
med en trasé innenfor den gamle rekken med industribygg som ligger nord-sgr gjennom omradet, mens
dagalternativene er skissert foran denne rekken pa det som i dag er et stort apent areal mot sjgen, der et
langsgaende deponi med overskuddsmasser ligger mellom gaten og sjgen i dag.
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Figur 3-44: Dag- og tunnelalternativene kan optimaliseres og tilpasses transformasjons-prosessene pa verftsomradene pa
Laksevag.
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Dette er et omrade der det pagar planarbeid for omfattende transformasjon. | konsekvensutredningen vurderes
alternativene slik det er skissert, men ingen av bade dag- og tunnelalternativene kan tilpasses til lgsninger med
bane i indre eller ytre gatelgp. Igsningene gjennom dette omradet er utelukket ved valg av tunnel eller daglgsning
gjennom Laksevag. Endelig plassering av banetrasé holdeplasser, vei- og gatenett og andre strukturer vil
fastsettes gjennom videre planlegging av transformasjonen av omradet samordnet med planarbeidene for

Bybanen.

Figur 3-45: Eksempler pa skisser til utbygging pa verftsomradet. Dette er arbeidsskisser som ikke har noen formell
status, men vises her for a illustrere at omradet star overfor omfattende transformasjon. Banealternativene i dette
omradet ma optimaliseres i en samordnet prosess med transformasjonsplanene i omradet.
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3.9 Alternativer mellom Laksevag senter og Lyngbg

Det vurderes to alternativ for banetrasé videre vestover fra Laksevag senter. Begge gar i tunnel mellom
ubatbunkeren og Gravdal, under Holenfjellet. Ett alternativ har tunnelpahugg bak Eliasmarken Borettslag (V1),
mens det andre har pahugg lenger nord, rett nord for krysset Lyderhornsveien/ Lyngbgveien (V3). Fgrstnevnte
banetrasé krysser Lyderhornsveien planfritt, mens det lenger nord krysser Lyderhornsveien i plan. Begge har
holdeplass ved butikksenteret og falger Lyderhornsveiens vestside til endeholdeplass pa Lyngbg.

Tegnforklaring LAKSEVAGNESET
Holdeplass Dagsone  Tunnel
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Figur 3-46: Oversikt over alternativ mellom Laksevag senter og Lyngbg.
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3.9.1 Alternativ V1

LAKSEVAGNESET
Tegnforklaring Alt.V1
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Figur 3-47: Alternativ V1.

Banetraseen mellom Laksevag og Nygard gar i tunnel gjennom Holefjellet. Tunnelstrekningen er ca. 1050 m
lang. Siste del av tunnelen pa Gravdalsiden, 140 m, er i kulvert. P& Nygard ligger foreslatt fiellpahugg nord for

Eliasmarken Borettslag, inn under Lyngbgveien. Grunnet manglende overdekning gar banen videre vestover i
kulvert, krysser under Lyderhornsveien og krysset med Gravdalsveien.

Traseen gar inn i tunnel under Holen etter passering av Johan Berentsens vei. Pahugget kan etableres i
eksisterende bergskjeering gst for Kringsjaveien 91-97. Fra Laksevag stiger terrenget bratt mot sgrvest og gir
god bergoverdekning for tunnelen, opptil 150-160 meter pa det meste. Videre mot Lyngbg faller terrenget bratt

igjen til tunnelen kommer inn under boligbebyggelsen ved Lyngbgveien. Pahugg antas a kunne etableres vest for
og under Lyngbgveien, ved nr. 19. Hele tunnelen antas & ligge i gyegneis.

Tunneltraseen krysser over to avigpstunneler med antatt liten avstand. Det bgr tilstrebes a krysse med
tilstrekkelig avstand i berg over tunnelen for & unngé en lang sikringskonstruksjon mellom tunnelene.

Total lengde pa tunnelen inkludert portaler blir ca. 1050 m. Dette utlgser krav om en ekstra ramningsvei.

Banen kommer ut i dagen vest for Lyderhornsveien, tett inn mot hgyblokken i Gravdalsveien. | omradet ved
butikksenteret etableres en holdeplass. Videre sgrover gar banen pé vestsiden av Lyderhornsveien, langs
gravplassen, til endestopp pa Lyngbg. Noen boliger ma innlgses og rives, men gravplassen bergres ikke.

Oppdragsnummer: 52500986 Dokumentnummer: KDPKL-F1-RA-011 Side 93



Samlerapport: Konsekvensanalyse for Bybanen Dokken-Lyngbg
Kommunedelplan Kollektiv Laksevag

En endeholdeplass pa Lyngbg forutsetter at det etableres gode omstigningsforhold for reisende mellom bussene
pa Sotraveien og Bybanen. Omradet er trangt og bestar av store veianlegg, noe som kan gi utfordringer knyttet
til dette. | Kollektivplanen (Bergen kommune, 2022), ble det vurdert at den relativt lange kjgretiden for banen
rundt Laksevag gjer det lite aktuelt & terminere bussene fra Loddefjord og Storavatnet i dette omradet, men at
disse heller bgr fgres helt inn til Bergen sentrum.

P& Lyngbg er det foreslatt en kollektivterminal pa lokk over rv. 555. Her kan aktuelle busser terminere, og
passasjerer kan enkelt bytte mellom buss og bane. Regionale busser fra Sotra/ Askgy kan stoppe langs rv. 555
som i dag, men det ma tilrettelegges med heis til/fra terminalen som ligger pa nivaet over.

Tabell 3-6. Oversikt over alternativ V1, Lyderhornsveien

Alternativ V1: Lyderhornsveien, kort beskrivelse \
Mal og funksjon Effektiv tunnelstrekning fra Laksevag til Nygard. Planfri kryssing av Lyderhornsveien.
Holdeplass sentralt i omradet (butikksenter).

Bane- o Tunnel mellom Laksevag senter og Lyderhornsveien ved Nygard - 1020 m
Izsningen o Planfri kryssing av Lyderhornsveien

Bane i dagen fra handlesenter/ hgyblokken ved Nygard og videre langs vestsiden
av Lyderhornsveien til endeholdeplass pa Lyngba

Holdeplasser:
o Butikksenter Nygard
o Lyngbg

Hovedprinsipp for vei-Buss
og trafikklgsninger o Somidag
Fotgjengere
o Fortau mot Eliasmarken Borettslag som i dag
o Nytt fortau langs banen mellom butikksenter og endeholdeplass pa Lyngbg.
o Dagens kulvert under Lyderhornsveien, mellom butikksenteret og Eliasmarken,
fiernes grunnet konflikt med banen.

o Dagens sykkeltilbud viderefgres. Fra Loddefjord kommer gang- og sykkelveien i
kulvert under pa- og avkjgringsrampene mellom rundkjgringen og rv. 555, og gar
inn til Laksevaghallen og Eliasmarken. Fra avkjgringen til Eliasmarken og innover
mot sentrum er det sykkelfelt i Lyderhornsveien og Kringsjaveien.

Biltrafikk

o Nytt signalregulert kryss ved Gravdalspollen/ Eliasmarken. | Lyderhornsveien, fra
rundkjaringen/ rv. 555, etableres venstresvingefelt for kryssing over banen, mens i
motsatt retning blir det forbudt & svinge til hgyre grunnet konflikt med banen/ ikke
plass til hgyresvingefelt.

Inngrep i landskap, o Tunnelportal p& vestsiden av Lyderhornsveien krever store midlertidige inngrep og
bebyggelse og permanente tilpasninger.
kulturminner o Trasé og holdeplasser bergrer tomter og skjeerer/fyller seg ut i terreng langs

vestsiden av veien.
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Inngrep i bygg og o Krever innlgsning av 4-6 boliger som fglge av kulvert mellom tunnelpahugg og

eiendom utgang under Gravdalsveien

Naeringsbygget som i dag huser Laksevag elektro ma innlgses

Shell Nygard ma trolig innlgses

Krysser avigptunnel DN1400 inn i Holen renseanlegg.

Krysser avigp og vannledning i tunnel.

Bergrer trafo/nettstasjon ved Gravdalspollen (nord for holdeplass).

Konflikt med VA-ledninger og elektro der banen géar i dagen.

Eksisterende gangtunnel under Lyderhornsveien ma erstattes

Anleggs- Det er ikke avdekket szerlige kompliserende forhold knyttet il

gjennomfaring anleggsgjennomfgring for selve tunnelen

o Kulvertomradet ved Nygard er vurdert & ha kompliserte anleggstekniske
utfordringer pa grunn av neerfgring til blokken og trafikkavvikling

o Langs Lyderhornsveien er det moderate anleggstekniske utfordringer knyttet til
neerhet til kirkegarden, beboere og flytting av teknisk infrastruktur.

Potensiale for konflikt
med tekniske anlegg

oO|lo0 O 0 O 0|0 O
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3.9.2 AlternativV3
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Figur 3-48: Alternativ V3.

For tunnel under Holen vil pdhugg pa Laksevag-siden bli som i alternativ V1. Rett etter pahugget dreier traseen
mot sgr. Bybanetunnelen krysser over to avigpstunneler med antatt avstand ca. 10 og 20 meter.
Bergoverdekning for tunnelen vil veere god og varierer mellom 20 og 100 meter. Hele tunnelen antas & ligge i

@gyegneis. Pahugget pa Lyngbg-siden kommer i den bratte fiellsiden mellom Bjgrkelien og Kringsjaveien. Total
lengde av tunnelen inkludert portaler blir ca. 840 m.

Banen gér sgrover langs Lyderhornsveien pa gstsiden far den krysser, i plan, over til vestsiden nord for krysset
med Gravdalsveien. Banen krysser Gravdalsveien i plan og rampes ned til niva ved butikksenteret for holdeplass
der. Bolighus ma innlgses og rives pa strekningen fra tunnelpahugget ved Lyngbgveien til butikksenteret.

Fra butikksenteret og videre sgrover er det likt som alternativ V1.

Oppdragsnummer: 52500986 Dokumentnummer: KDPKL-F1-RA-011 Side 96



Samlerapport: Konsekvensanalyse for Bybanen Dokken-Lyngbg
Kommunedelplan Kollektiv Laksevag

Tabell 3-7. Oversikt over alternativ V3, Lyderhornsveien / Nygard

Alternativ V3: Lyderhornsveien / Nygard, kort beskrivelse

Mal og funksjon

Effektiv tunnelstrekning fra Laksevag til Gravdal. Holdeplass sentralt i omradet

(butikksenter). Spare inngrep og lang kulvert v/ Eliasmarken

Bane-
Izsningen

o Tunnel mellom Laksevag senter og Lyderhornsveien ved Nygard kirke, totalt 770
m lang

Bane pa gstsiden langs Lyderhornsveien

Bane krysser Lyderhornveien og Gravdalsveien i plan

Nedramping langs hgyblokken til holdeplass ved butikksenter

Videre sgrover som V1

O O O O

Holdeplasser:
o Butikksenter Nygéard

o Lyngbg
Hovedprinsipp for vei-Buss
og trafikklgsninger o Somidag
Fotgjengere

o Fortau mot Eliasmarken Borettslag som i dag
o Nytt fortau langs banen mellom butikksenter og endeholdeplass pa Lyngbg.
o Dagens kulvert under Lyderhornsveien ma fiernes

o Dagens sykkeltilbud viderefgres. Fra Loddefjord kommer gang- og sykkelveien i
kulvert under pa- og avkjgringsrampene mellom rundkjgringen og rv. 555, og gar
inn til Laksevaghallen og Eliasmarken. Fra avkjgringen til Eliasmarken og innover
mot sentrum er det sykkelfelt i Lyderhornsveien og Kringsjaveien.

Biltrafikk

o Nytt signalregulert kryss med bane for utkjgring fra Lyngbgveien. Lyngbgveien

enveisreguleres, evt. stenges.

o Nytt signalregulert kryss ved Gravdalsveien, alle svingebevegelser som i dag

o  Nytt signalregulert kryss ved Gravdalspollen/ Eliasmarken, lik som i V1.
Inngrep i landskap, o Tunnelportal og banetrasé gst for Lyngbgveien bergrer tomter og krever innlgsing
bebyggelse og og rivning av flere boliger
kulturminner o Skjeerer/fyller seg ut i terreng langs @stsiden av Lyderhornsveien, far den krysser

over ved kryss mot Gravdalsveien og fglger vestsiden (som V1).

Bergrte bygg:
o 10-12 Bolig- leilighetsbygg
o 2 Neeringsbygg

Inngrep i bygg og
eiendom

Krever innlgsning av 10-12 boliger
Neeringsbygget som i dag huser Laksevag elektro ma innlgses
Shell Nygard ma trolig innlgses

Potensiell konflikt

Krysser avigptunnel DN1400 inn i Holen renseanlegg.

med tekniske anlegg

O O|O0O O O

Krysser avigp og vannledning i tunnelen
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Konflikt med trafo/nettstasjon ved Gravdalspollen (nord for holdeplass).

Konflikt med VA-ledninger og elektro der banen gar i dagen.

Anleggs- o Det er ikke avdekket saerlige kompliserende forhold knyttet til

gjennomfaring anleggsgjennomfgring for selve tunnelen

o Kulvertomradet ved Nygard kirke er vurdert & ha enkle til delvis moderate
anleggstekniske utfordringer som knytter seg til kryssing og nezerfgring til teknisk
infrastruktur i bakken.

o Langs Lyderhornsveien er det moderate anleggstekniske utfordringer knyttet til
trafikkavvikling nzerhet til kirke og kirkegard, beboere og flytting av teknisk
infrastruktur.

3.9.3 Midlertidig endepunkt Lyngbe

Bybanen til Laksevag og Loddefjord kan fa et midlertidig endestopp pa Lyngbg, dersom det forutsettes at
strekningen bygges ut i flere byggetrinn. | arbeidet med foranliggende Kollektivplanen ble det skissert en Igsning
for kollektivknutepunktet p& Lyngbg. Her er det foreslatt at det tilrettelegges for regulering, terminering og
overgang mellom buss og bane, samt gode gang- og sykkelforbindelser til terminalomradet. Terminalen er
foreslatt pa et lokk eller en brokonstruksjon over motorveien rv. 555 som vist pa figuren under.

E
N
%
—’.

p—
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Figur 3-49 Skisse av ny terminal pa Lyngbg, fra Kollektivplanen

Busser fra vest vil da kunne svinge av riksveien for & kjgre inn pa ny terminal, se bl pil i figuren nedenfor. Busser
som skal vestover, vil kunne kjare til venstre fra terminalen og inn pa riksveien (grann pil pa figuren). Busser som
gar pa motorveien i dag, og som skal til/ fra sentrum, vil fortsatt kunne stoppe i dagens busslommer langs
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riksveien. Det bgr da etableres en vertikal forbindelse mellom busslommer langs rv. 555 og kollektivierminalen pa
niva over, i form av heis og trapp.
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Figur 3-50 Kjerebevegelser for nytt kollektivknutepunkt pa Lyngbo

3.10 Gang- og sykkelbro over Puddefjorden

Gang- og sykkelbro over Puddefjorden konsekvensutredes som et separat tiltak, men inngar likevel i dette
kommunedelplanarbeidet. Konsekvensene av gang- og sykkelbroen er presentert i en egen rapport
«Konsekvensanalyse av gang- og sykkelbro over Puddefjorden» (dokumentnummer KDPKL-F1-RA-014).

Konsekvensutredningen av gang- og sykkelbro over Puddefjorden indikerer at broen bar bygges tidlig i
transformasjonsprosessene ved Dokken og indre Laksevag. Det bgr bygges separat gang- og sykkelbro dersom
det gar lang tid (8-10 é&r) fra gang- og sykkelbroen bygges til Bybanebroen kommer. Plasseringen av gang- og
sykkelbroen bgr ta hensyn til hvor banebroen planlegges. Gang- og sykkelbroen bgr plasseres i en viss avstand
til banebroen for a oppné best mulig betjening. Dersom banebroen kan bygges fgr, samtidig eller kun fa ar etter
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at gang- og sykkelbroen kan bygges, bgr det ikke etableres egen bro for gdende og syklende ettersom
banebroen med tilrettelagt tilbud for gdende og syklende kan betjene etterspgrselen alene.

3.11 Banebro med apne- og lukkefunksjon

3.11.1 Konsekvensanalysens behandling av bro som kan apnes

Behovene for & kunne apne disse kommer av hensyn til nyttetrafikk og fritidsbater i Puddefjorden, med
seilingshgyde pa over 4,5 meter. Valget om en lav banebro skal ha en slik dpnefunksjon, er derimot ikke noe som
avgjares i denne konsekvensanalysen. Det skal derimot papekes om en endret forutsetning rundt dette kan
endre pa rangering og anbefaling av alternativ (dette vurderes i kapittel 6.9).

| den samfunnsgkonomiske analysen med prissatte og ikke-prissatte konsekvenser, legges det til grunn fastbro i
alternativene med lav banebro. Deretter gjgres det en usikkerhetsanalyse som synliggjgr hvilke endrede
virkninger i prissatte og ikke-prissatte det kan f& om broen har dpne- og lukkefunksjon. Dette vil ha mest & si for
investeringskostnader, drift- og vedlikeholdskostnader, operatgrkostnader, trafikantnytte, kulturarv og
neermiljg/friluftsliv. Det blir ogsé vurdert hvilke andre, lokale virkninger en apnefunksjon vil kunne ha, vs. a ha
fastbro. | oppsummeringen av konsekvensanalysen vil det, basert pa forelgpige vurderinger for overnevnte
deltema, drgftes hvorvidt en apne- og lukkefunksjon vil pavirke endelig anbefaling og konklusjon (kapittel 6.9).

3.11.2 Konsepter for bro med apnefunksjon

For & vurdere konsekvensene av en apnefunksjon, ma det defineres konsepter (regler) for apningstider for
skipstrafikk for disse alternativene. Dette kapittelet definerer konseptene for apningstider som skal legges til
grunn i konsekvensanalysen.

Bybanens krav til regularitet pa en bro vil veere sterkt begrensende for hvor ofte og nar en bro kan apnes, og kan
komme i konflikt med behovene for brodpning. Likevel forventes at tilpasninger kan vaere mulig fra begge sider,
sé& lenge apningstider kan skje pa anrop, og til tider pa dggnet som ikke kolliderer med de stgrste trafikkperioder
for Bybanen (rushtid).

Apning av en bro mé& ha en varighet pa 8-12 minutter, avhengig av antall og type béter, for at battrafikk skal ha
tid nok til & passere. Selve broen bgr kunne dpnes og lukkes pa rundt et minutt. Altsé bgr hele operasjonen
kunne ta ca. 15 minutter, noe som definerer lengden pé et brudd i driften av Bybanen. Det bgr legges til grunn at
en brodpning gir et driftsavbrudd pa 15 minutter for sporet.

Ved definering av apningstider for konsepter med bro som kan apnes, ma hensynet til at de reisende pa
Bybanen veies opp mot fremkommeligheten for trafikken pa sjgen. Antallet reisende i kollektivirafikken er stgrst i
rushtidene. Dette taler for & skjerme rushtidene for driftsavbrudd pa Bybanen, bade knyttet til nyttetrafikk og
fritidsbattrafikk pa sjgen. Det legges derfor til grunn at brodpning ikke vil gjennomfgres i rushtidene om morgenen
og ettermiddagen, kl. 06:00-09:00 og kl. 15:00-18:00.

Behovet for dpningstider vil i stor grad samsvare med behovene for gvrig skipstrafikk, men det ligger i sakens
natur at bruk av fritidsfartgy skjer nar folk har fri, og at en da helst gnsker s stor fleksibilitet for tilkomst ut og inn
av havn som mulig. Dette behovet forsterkes i sommerhalvaret. Det er mulig med noen flere apninger om
sommeren. Sommeren defineres her som perioden hvor kollektivtrafikken har sommerruter, da det i denne
perioden er feerre reisende i kollektivtrafikken og flere fritidsbéater pa sjaen.
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| tidsrommet kl. 00:00-05:00 legges det til grunn at broen vil kunne apnes for fritidsbater eller nyttefartay ved
anrop til brooperatgr. Brooperatgr vil da prioritere broapning opp mot trafikken pa bybanesporet, samt eventuelt
vedlikeholdsbehov for bro og spor. Det forventes et driftsavbrudd for Bybanen pa natt, slik det ogsa praktiseres
pa gvrig nett i dag. Apning pa natt pavirker mulighet for drift- og vedlikehold for Bybanen pé natt, men bar veere
handterbart slik det ogsé er i byer med dggnkontinuerlig passasjerdrift. Mulighet for lengre apningstider av en
bro pa natt kan veere en stor fordel for & kunne utfgre slep og andre behov for sjgtransport som krever lav fart.

Endelig fastsettelse av frekvens og tidspunkt for dpning fastsettes ikke pa kommunedelplanniva, men langt
senere i planprosessen. Det bgr da ogséa vurderes et driftsopplegg for Bybanen som minimerer konsekvensen for
de reisende rundt tidspunktene for broapning.

Broer som kan &pnes for a la battrafikk passere finnes i flere ulike former. De vanligste typene er

e svingbro
e Dbasculebro eller likevektsbro
e hev-senk bro

Valg av utforming gjares ved detaljplanlegging av bybanebroen dersom det legges til grunn at denne skal kunne
apnes, men ogsd kommunedelplanen kan gi retningslinjer knyttet til utforming.

Se kapittel 6.9 for en vurdering av bro med apne og lukkefunksjon i oppsummeringen av
konsekvensutredningen.

Figur 3-51: Svingebro. The Samuel Beckett Bridge (Dublin, Irland). Kilde: The Bridge Guy.
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Figur 3-52: Basculebro. Ingulsky Bridge (Mykolaiv, Ukraina). Kilde: Wikipedia.

Figur 3-53: Hev-senk bro. Pont Jacques Chaban-Delmas bro (Bordeaux, Frankrike). Kilde: Wikipedia.
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4 Konsekvensanalyse

4.1 Overordnet metode

411 Oppsett for konsekvensanalysen

Metoden i Statens vegvesens handbok V712 Konsekvensanalyser (Statens vegvesen, 2021) legges til grunn for
arbeidet, tilpasset behovene og kravene knyttet til bybaneprosjektet.

Den overordnede metoden innebeerer at det gjennomfgres en samfunnsgkonomisk analyse bestaende av

prissatte og ikke-prissatte konsekvenser. | tillegg gjares det vurderinger av risiko og sarbarhet, og flere

prosjektspesifikke delanalyser som skal kunne belyse maloppnaelse og andre viktige virkninger av tiltaket.

Den fagspesifikke metoden for hvert fag er naermere beskrevet under fagkapitlene nedenfor. Det er ogsa
utarbeidet egne fagrapporter som vedlegg med ytterligere detaljer om metode, data og vurderinger.

Samfunnsgkonomisk analyse

Prissatte konsekvenser, bl.a.:
Trafikantnytte
Investeringskostnader

Drifts- og vedlikeholdskostnader

Stay, luft, klimagasser

Ikke-prissatte konsekvenser
Landskap

Kulturmiljg

Neermiljg, friluftsliv og byliv
Naturmangfold

Naturressurser

'

I

I

I

I

|

I

I

I Ulykker
I

I

I

I

I

I

| prissatte
I

Samlet vurdering av prissatte og ikke-

Delutredning mobilitet

Delutredning kollektiv

Delutredning byutvikling og
lokale virkninger

ROS

RAMS

v

Vurdering av méloppnéaelse

-

Anbefaling

Figur 4-1: Oversikt over alle utredninger i konsekvensanalysen for Bybanen mellom Dokken og Lyngba, etter handbok V712.
Maloppnaelse og anbefaling ligger i henholdsvis kapittel 5 og 7.
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4.1.2 Handtering av usikkerhet i analysen

Usikkerhet i nullalternativet

Som beskrevet i kapittel 3.6, er nullalternativet den situasjonen tiltaksalternativene skal sammenlignes med nar
man vurderer konsekvenser og maloppnaelse. Kapittelet forklarer ogsa hva som ligger inne av planer og
forutsetninger for nullalternativet, og hvorfor nullalternativet i denne analysen avviker fra veilederens retningslinjer
for nullalternativet.

Néar konsekvensene av banetiltaket skal vurderes, ma det tas utgangspunkt i en situasjon som bade er veldig ulik
i dag, og som det er knyttet vesentlig usikkerhet til nar det gjelder utforming. Omfang og plassering av
bebyggelse, plassering og utforming av parker og fellesomrader, infrastruktur, grad av utfylling osv. er ikke
detaljert avklart som grunnlag for vurdering av konsekvenser for banen. Der det er relevant vil derfor
utredningsfagene papeke i hvilken grad vurderingene er avhengige av den gitte nullsituasjonen, og hva som
eventuelt ville veert vurdert annerledes dersom nullsituasjonen er en vesentlig annen. P& denne maten vil
oppsummeringen og anbefalingen av konsekvensanalysen kunne ta hensyn til denne usikkerheten, og papeke
hvilke endrede forutsetninger som kan fgre til en annen anbefaling og konklusjon.

Draftinger knyttet til usikkerheter i vurderingene, og hvilken pavirkning det har pa anbefaling, er gjort i rapportens
oppsummeringskapittel (spesielt kapittel 6.7).

Usikkerhet og handlingsrom i lasningene

Kommunedelplanen skal sette av en korridor til banen med tilhgrende infrastruktur og holdeplasser. Det er rom
for vesentlig optimalisering av Igsninger i neste planfase innenfor denne korridoren. | konsekvensanalysen er det
likevel viktig at alle fagene tar utgangspunkt i en og samme eksempellinje for banen i hvert alternativ, og samme
plassering av holdeplasser og andre tilhgrende tiltak.

De ulike fagene vil i sine vurderinger papeke dersom mindre justeringer i banelinje, holdeplassplassering o.l. kan
medfare et vesentlig endret konsekvensbilde. P4 denne méten kan oppsummeringen og anbefalingen ta hensyn
til i hvilken grad det er usikkerhet rundt vurderingene, og om sma endringer kan fare til et endret
konsekvensbilde som kan pavirke endelig anbefaling eller ikke.

Folsomhetsberegninger

| dette prosjektet er det i tillegg valgt a gjgre noen fglsomhetsberegninger av resultatene. Dette fordi det er et
komplekst omrade med mange usikkerheter, og det derfor gir en mer robust analyse a sjekke om konklusjoner
kan endres av endrede forutsetninger, premisser eller utviklinger i analyseomradet.

Transformasjonsplanene pa Laksevag som er lagt til grunn i nullalternativet, inkluderer ikke planer om a fylle i sj@
0g bygge pa disse nye arealene. Dette fordi det anses som for usikkert om disse utfyllingene vil gjennomfares.
Det er derimot gjennomfart falsomhetsberegninger i Regional transportmodell, hvor det legges til grunn full
transformasjon pé Laksevag inkludert utfylling i sjg. Dette endrer antall innbyggere og arbeidsplasser i omrédet
og kan derfor pavirke passasjergrunnlag og trafikantnytte.

4.2 Prissatte konsekvenser

Prissatte konsekvenser er en sammenstilling av beregnede kroneverdier for nytte- og kostnadsvirkninger over
levetiden for prosjektet. Analyse av prissatte konsekvenser omtales ofte ogsa som nyttekostnadsanalyse.
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For at man i analysen skal kunne beregne passasjertall og andre endringer i transportsystemet som falge av
bybaneprosjektet, méa hele bybanelinjen fra sentrum til Loddefjord modelleres. Det er forutsatt en stilisert
tilkobling av Bybanen fra Dokken og inn til sentrum og fra Lyngbga og ut til endeholdeplass i Loddefjord. |
analysen beregnes dermed virkningen av sammenhengende bybane mellom sentrum og Loddefjord, med fokus
pa forskjellene mellom de syv alternativene i planomradet.

Analysen er gjennomfgrt ved hjelp av transportmodellen RTM (Regional Transportmodell) og
Jernbanedirektoratets nyttekostnadsverktgy SAGA samt supplerende analyser. Basert pa SAGA er det utviklet et
regnearkbasert beregningsopplegg som ivaretar alle sentrale virkningsmekanismer og forutsetninger for
nyttekostnadsanalyse i transportsektoren.

4.2.1 Metode

De prissatte konsekvenser av et samferdselstiltak, beregnes med utgangspunkt i nytte- og
kostnadskomponentene som er knyttet til falgende fire aktargrupper:

e Trafikanter

e  Operatarer

o Det offentlige

e Samfunnet for gvrig

Trafikantnytten er den samlede nytten for brukerne av transportsystemet. Den er sammensatt av
kijgretgykostnader, tidskostnader og andre utgifter. Endringer i tidsbruk verdsettes med estimerte kroneverdier
for de reisendes verdsetting av innspart tid.

Operatarer er selskaper som star for offentlig transportvirksomhet. Dette omfatter kollektivselskaper,
parkeringsselskaper, og andre private aktagrer. Beregninger av operatgrnytten inkluderer inntekter og drift- og
vedlikeholdskostnader som er forutsatt & bli handtert av kollektivselskapet.

For det offentlige (eksklusive kollektivoperatgrer) er det summen av alle offentlige inn- og utbetalinger som skal
med. Dette vil normalt omfatte bevilgninger over offentlige budsjetter og skatteinntekter som fglge av tiltaket. |
analysen omfatter budsjetteffekten for det offentlige summen av alle investerings- og driftskostnader knyttet til
infrastrukturen (utenom rullende materiell) og gkte overfaringer til kollektivoperatgrene.

Samfunnet for pvrig omfatter ulykkeskostnader, stgykostnader, samfunnsgkonomiske kostnader ved CO2-utslipp
og skattekostnad. De fleste av disse kostnadskomponentene beregnes i med faste kronebelap per
kigretaykilometer for de ulike kjgretgykategoriene (bil, buss, bybane) fra SAGA. Skattekostnaden ved et prosjekt
er en sjablongmessig samfunnsgkonomisk kostnad ved den gkte beskatningen som det antas at prosjektet i siste
instans vil medfgre. Skatter og avgifter farer til forskjeller mellom samfunnsgkonomisk og privatgkonomisk
lgnnsomhet, slik at samfunnets ressurser styres bort fra den samfunnsgkonomisk beste tilpasningen. Det betyr et
samfunnsgkonomisk tap, og dette tapet settes konvensjonelt til 20 prosent av det gkte offentlige
finansieringsbehovet.

Transportanalysen med beregning av nullalternativ og tiltaksalternativ er gjort for 2050. Nytte- og
kostnadskomponenter er framskrevet til senere ar i analyseperioden (levetiden) basert pa
befolkningsframskrivinger og forutsetning om realprisjustering av ulike nytte- og kostnadskomponenter, se tabell
4-1 nedenfor.
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Tabell 4-1: Nekkelforutsetninger for analysen av prissatte konsekvenser

Parameter  Verdi

Sammenligningsar 2025

Fastprisar 2025

Apningsar 2050
Investeringsperiode 2046-2049 (4 ar)
Levetid, ar fra apningsar 75

Realprisjustering

0,5 % arlig fram til 2060, deretter gradvis mot 0 i 2100. Ingen justering deretter. Gjgres
for verdien av spart reisetid, ulykkeskostnader, lgnnskostnader i kollektivtransporten.

Volumvekst i trafikk

Falger befolkningsveksten i SSBs middelframskrivning etter 2050

4.2.2

Investeringskostnader

Lengden, antall holdeplasser, investeringskostnad og kjgretid for de fem alternativene i gst og de to i vest er vist |
Tabell 4-2.

Tabell 4-2: Nokkeltall' for de ulike bybanealternativene.

Dokken-Laksevag senter

Laksevag senter-Lyngbg

A1-A4 A3-A4 B1 B4 C24
dag tunnel tunnel dag dag
Laksevag Laksevag | Laksevdg | Laksevag | Laksevag

Lengde (meter) 1850 2010 1990 1900 2510 1850 1930
Antall holdeplasser 3 2 2 3 3 2 2
Investeringskostnad, mill. | 5 g 3380 3300 3 480 7 520 1820 1930
2024-kr. ekskl. mva
Kjgretid (minutter) 05:08 04:08 04:40 05:07 06:23 03:33 03:50

" Lengde og kjgretid for alternativene pa strekningen Dokken-Laksevag senter er beregnet fra holdeplass pa Dokken til holdeplassen pa
Laksevagneset og for alternativene pa strekningen Laksevag senter-Lyngbg fra holdeplassen pa Laksevagneset til holdeplassen pa Lyngbg.
Kjgretid inkluderer banens oppholdstid pa holdeplass.

Investeringskostnadene i tabell 4-2 er beregnet gjennom metoden Anslag (etter Statens vegvesen sin handbok
R764). Dette innebaerer & dele de ulike alternativene inn forskjellige elementer som kan prises ved hjelp av
erfaringskostnader fra andre prosjekter, blant annet konstruksjoner, lapemeter bane i dagsone, lgpemeter bane i
tunnel, omlegging teknisk infrastruktur, grunnerverv osv. Kostnadstallene, og usikkerheten i tallene, diskuteres
og kvalitetssikres gjennom en anslagssamling med prisgivere fra ulike aktgrer. Anslagssamlingen ble avholdt
over to dager hgsten 2025. Beregningene i dette prosjektet har et usikkerhetsniva som er relativt hgyt (rundt 40
prosent standardavvik for alle alternativene), grunnet at detaljnivaet pa tiltaksalternativene ikke er hgyt pa dette
planstadiet. Derfor ma sma forskjeller i kosthadene mellom alternativene tillegges lite vekt i samlede vurderinger.

Alternativ C2-4 har klart hgyere investeringskostnader enn de gvrige alternativene pa strekningen Dokken-
Laksevag senter. Det er de seerlig hgye kostnadene til grunnerverv og til brokonstruksjoner i dette alternativet
som bidrar til de hgye investeringskostnadene.

Ellers er det sma til moderate forskjeller mellom A- og B-alternativene mellom Dokken og Laksevag senter, og
mellom de to V-alternativene mellom Laksevag senter og Lyngbga.
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Deler av kostnadsforskjellene kan tilskrives at alternativene i ulik grad gar i tunnel. Det er kostbart med tunnel,
men & bygge bybane i eksisterende gatelgp medfgrer kostnader i samme stgrrelsesorden som ikke péalgper ved
tunnel. Disse kostnadene ved bybane i dagen er knyttet til grunnerverv (innlgsing av flere bygg), kostnader ved
omlegging av veier og adkomster, og kostnader ved at det i dagen forutsettes fastspor, mens det i tunnelen kan
legges pukkspor til rundt halve kostnaden. Et utslag av dette er at A3-A4, som gar i tunnel, har noe lavere
kostnader enn A1-A4, som gér i dagen. Dette utgjar en relativt liten forskjell, og sett i forhold til usikkerhetsnivaet
i anslagene er det viktig & betrakte denne forskjellen med varsomhet i analysen. De to alternativene har samme
brolgsning.

C2-4 har klart lengre kjgretid enn de gvrige alternativene mellom Laksevag og Dokken, mens det er mindre
forskjeller i kjgretid mellom de gvrige alternativene pa strekningen. Forskjellen mellom lengste og korteste kjgretid
for A- og B- alternativene pé Laksevag er ett minutt (henholdsvis A1-A4/B4 og A3-A4). V1 har 17 sekunder
kortere kjgretid enn V3.

4.2.3 Effekter pa kollektivreiser, bilreiser og passasjergrunnlag

Effektene av Bybanen males som beregnet trafikk i 2050 i en situasjon med bybane i forhold til en tilsvarende
beregning uten bybane (nullalternativet). | begge alternativene forutsettes det en befolkningsvekst pa ca. 12
prosent i Bergen kommune. Det legges til grunn i begge alternativene at Bybanen til Asane allerede er etablert,
og at det er gjennomfgrt en transformasjon av eksisterende neeringsarealer i havneomradet pa Laksevag. En
betydelig gkning i antall bosatte og arbeidsplasser i dette omradet vil veere en viktig del av markedet for en ny
bybane. Som fglge av bybanen til Loddefjord, er det i modellberegningen lagt til grunn at eksisterende
ekspressbuss fra Loddefjord til Bergen sentrum legges ned, og at ogséa enkelte andre bussruter far redusert
kapasitet. For kollektivreisende fra Loddefjord til sentrum innebaerer det noe gkt reisetid, mens for de fleste
kollektivreisende i Bergen vest blir kollektivtilbudet bedret.

Transportmodellberegningene viser at antall kollektivreiser gker markant sammenlignet med nullalternativet.
Over Puddefjorden vil det daglig reise om lag 15 000 personer med Bybanen, mens antall busspassasjerer
reduseres med rundt 14 000. Det innebaerer en netto gkning i kollektivtrafikken pa 1000 til 1 500 reiser per dag,
avhengig av alternativ. Biltrafikken over Puddefjorden reduseres marginalt, med rundt 200 biler per dag,
tilsvarende en nedgang pa under én prosent. | tillegg gir en banebro som innebaerer et tilbud for gdende og
syklende en positiv effekt pa antall gadende og syklende. Effekten for gdende og syklende er liten sett i
sammenheng med tallene i kost/nytteanalysen for bybanen, men relevant og betydelig for analysen av gang-
sykkelbro. Dette er beskrevet i KU rapporten for gang- sykkelbro (KDPKL-F1-RA-014) som er en del av dette
prosjektet.

De trafikale effektene varierer forholdsvis lite mellom de fem alternativene, som vist i figur 4-2.
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Figur 4-2: Antall passasjerer om bord i Bybanen pa tre ulike snitt. Passasjerer per dag.
Noen ngkkelresultater er:

e Passasjertallet pa Bybanen avtar jo lengre fra sentrum man kommer.

o Forskjellene i antall bybanepassasjerer mellom alternativene méa generelt anses som sma.

e Alternativ A1-A4 har hgyest passasjertall i to av de tre snittene pa bybanen. B4 har de samme trafikale
effektene som A1-A4.

e Alternativ i dagen med god flatedekning far mange passasjerer over Puddefjorden, mens noen av disse
alternativene skarer lavere nar det gjelder passasjertall p4 de andre snittene.

Det vises til kapittel 4.8.2 for en forklaring av hvorfor slike transportmodellberegninger ikke gir det fulle bildet av
hvordan en bybane kan endre pa reiser og reisemiddelvalg. | delutredning for mobilitet vises det ogsa hvordan en
reisemiddelfordeling blir annerledes dersom en legger til grunn nullvekst i personbiltrafikken (KDPKL-F1-RA-009).

4.2.4 Resultater prissatte konsekvenser

Siden transportanalysen og nytteanalysen omhandler virkninger av bybane fra sentrum til Loddefjord, ma ogsa
kostnadene gjenspeile dette. | tillegg til investeringskostnadene for alternativene i planomradet vist over, er det
derfor lagt til grunn kostnadsestimat fra tidligere utredning for & etablere bybane fra sentrum til Dokken og fra
Lyngbg til Loddefjord. Dette er ekstrakostnader som forutsettes like mellom alternativene. Samlede
investeringskostnader for hele bybaneprosjektet varierer med dette mellom 10,7 og 15,1 milliarder kroner i
dagens (2025) prisniva.

Alternativene pa Lyngbg pavirker i liten grad prissatte konsekvenser pa den totale strekningen sentrum -
Loddefjord. | beregningene av forskjellene mellom alternativene mellom Dokken og Lyngbg, er det derfor i alle
alternativ lagt til grunn alternativ V1 i vest. Dette fordi V1 er best av de to pa prissatte konsekvenser.
Reisetidsforskjellen er ca. 20 sekunder mellom V1 og V2. Trafikantnytten blir dermed bare marginalt forskjellig
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mellom de to alternativene. Nar investeringskostnaden (se tabell 4-2) er ca. 120 millioner kroner hgyere i V3 enn
i V1, vil netto nytte bli hgyest med V1.

Resultatene er vist nedenfor i tabell 4-3.

Tabell 4-3 - Sammenstilling av prissatte virkninger? i millioner 2025-kroner (naverdier neddiskontert til 2025)

A1-A4 — dag |A3-A4 —tunnel| B1 - tunnel B4 - dag

2-4 —
Nyttekomponent/gruppe = dag

Laksevag

Laksevag

Laksevag

Laksevag

Laksevag

Trafikantene 1020 890 870 1020 690
Operatgrene 0 0 0 0 0
Kostnader -580 -590 -620 -580 -650
Inntekter 50 10 10 50 80
Overfgringer 530 580 620 530 5900
Det offentlige -5470 -5 460 - 5490 -5460 -7 300
Investeringskostnader. -4 540 -4 470 -4 440 -4 520 -6 260
Drift og vedlikehold -400 -410 -430 -410 -450
Overfgringer -530 -580 -620 -530 -590
Samfunnet for gvrig
Ulykkeskostnader 2 1 1 2 1
Stgykostnader 3 2 2 3 2
Skattekostnad -1100 -1 090 -1100 -1090 -1 460
Netto nytte -5 540 -5 660 -5 690 -5 520 -8 040
Netto nytte per budsjettkrone -1,01 -1,03 -1,04 -1,01 -1,10
Rangering 1 1 1 1 5

1) Positive tall indikerer bidrag til gkt nytte. Negative tall indikerer bidrag til redusert nytte. Alternativ V1 mellom Laksevag senter og Lyngbg
er lagt til grunn i alle alternativene.

Trafikantnytten varierer fra 690 millioner kroner i C2-4 til 1020 millioner i A1-A4 og B4. Ulikheter i
stasjonsplassering og stasjonsantall er viktige for forskjellene i trafikantnytte mellom de ulike A- og B-
alternativene. A1-A4 og B4 med tre holdeplasser far noe hgyere trafikantnytte enn A3-A4 og B1 med to
holdeplasser. Som vurdert i delutredning for kollektiv (se ogsa kapittel 6.6.2), vil en optimalisering av
tunnelalternativene med to holdeplasser pa Laksevagneset forbedre flatedekningen for disse, men samtidig gke
reisetiden for reisende fra Lyngbg og Loddefjord, samt gke investeringskostnadene noe.

C2-4 har omtrent samme trafikantnytte for kollektivreisende som de to andre daglinjene pa strekningen, men lav
nytte for gdende og syklende. Mindre sentral plassering av gang- og sykkelforbindelsen over Puddefjorden i C2-4
enn i de andre alternativene er en av grunnene til det. C2-4 har ogsa mer stigning (hgyere bro) for denne gang-
og sykkelforbindelsen enn det gvrige alternativer har.

Operatgrenes kostnader (rullende materiell) gar opp (redusert nytte) som fglge av éarlige drifts- og
kapitalkostnader ved a drifte det nye bybanetilbudet. Reduserte busskostnader er inkludert. Billettinntektene gker
litt, men gkte arlige finansieringsbehov som fglge av gkende differanse mellom billettinntekter og kostnader ved &
drifte bybanen innebeerer et gkt behov for overfgringer fra det offentlige.

Oppdragsnummer: 52500986 Dokumentnummer: KDPKL-F1-RA-011 Side 109



Samlerapport: Konsekvensanalyse for Bybanen Dokken-Lyngbg
Kommunedelplan Kollektiv Laksevag

Det offentlige far gkt finansieringsbehov i hovedsak som fglge av investeringene ved & anlegge infrastrukturen til
bybanen og arlige driftskostnader ved denne. Her skiller C2-4 seg ut med hgye investeringskostnader, mens
forskjellene mellom de @vrige alternativene er mindre. Jkte overfaringer til kollektivoperatgrene og gkte
driftskostnader ved & opprettholde baneinfrastrukturen er i de fleste alternativene omtrent en femtedel av
investeringskostnadene.

Tallene for samfunnet for gvrig domineres av skattekostnaden, som langt péa vei er proporsjonal med
investeringskostnadene. Det legges til grunn at etter 2050 er alle biler og busser utslippsfrie, sa endringer i antall
kjgretgykilometer med bil, buss og bybane pavirker ikke klimagassutslippene. Eventuelle utslipp i forbindelse med
anleggsvirksomheten er ikke inkludert. | arbeidet med kommunedelplanen vil det utfares beregninger av
klimagassutslipp for valgt alternativ som grunnlag for et klimagassbudsjett. Endringer i ulykker og stgybelastning
gir noen positive nyttevirkninger, men de er ubetydelige i det store bildet.

Forskjellene i netto nytte mellom de enkelte A- og B-alternativene er i stagrrelsesorden 100 millioner kroner. Dette
er lite sett opp mot usikkerheten i beregningene. Derfor rangeres alle A- og B-alternativene likt ut fra prissatte
konsekvenser. C2-4 rangeres bak disse fire alternativene, som vist i tabell 4-3 over.

4.2.5 Oppsummering

Forskjellene mellom alle alternativ, unntatt C2-4, vurderes som relativt sma, men altsa tilstrekkelig store til &
rangere dem. Forskjellen mellom laveste og hgyeste netto nytte er 320 millioner kroner for A- og B-alternativene.
Forskjellene i netto nytte forklares i hovedsak av forskjeller i investeringskostnader, mens forskjeller i
trafikantnytte har mindre betydning.

-1 000
-2000
-3000
-4000
-5000

o

6000 -5540 5660 5690 5520
7000
-8000
8040
9000
AL A3 B1 B4 C2.4

Figur 4-3: Netto nytte, millioner 2025-kroner (naverdi neddiskontert til 2025).

En skal her veere klar over at modellapparatet har svakheter som erfaringsmessig undervurderer kostnadene i
form av trengsel og k@dannelser i Bergen sentrum i fravaeret av en bybane. Dermed undervurderes ogsa
nyttevirkningene ved en bybane i disse beregningene. Nar det gjelder forskjellene mellom alternativene har disse
svakhetene ikke betydning.
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Falsomhetsvurderinger

Det er gjort vurderinger av om resultatene er falsomme for endringer i omfanget av utbygging pa Laksevag og
om merkostnader ved at bro over Puddefjorden skal kunne &pnes. For & vurdere endringer i omfanget av
transformasjon pa Laksevag er alternativene A1-A4 og B1 sammenlignet, siden disse er de mest ulike
alternativene nar det gjelder plassering av holdeplasser. Resultatet av a anta gkt utbygging blir at netto nytte
gker med ca. 200 millioner kroner, og at gkningen er omtrent like stor i begge alternativene. Det betyr at
rangeringen av de to alternativene ikke pavirkes av om det blir omfattende transformasjon pa Laksevag eller
ikke.

Nar det gjelder bro som kan apnes, vil det medfgre gkte investeringskostnader som péa usikkert grunnlag er
anslatt til 200-300 millioner kroner ved det korte broalternativet i B1 og B4. Kostnad vil variere mye mellom ulike
Izsninger for &pnefunksjon. Driftskostnadene vil ogsa kunne bli betydelig hgyere ved apne-lukkefunksjon enn ved
fast bro. Hvorvidt det er apne/lukkefunksjon, har ikke betydning for rangeringen av traséalternativene. C2-4 (som
beholder dagens seilingshgyde og ikke trenger dpne-lukke-funksjon) kommer uansett darligere ut for prissatte
konsekvenser enn de andre.

4.3 Ikke-prissatte konsekvenser

4.3.1 Metode

De ikke-prissatte konsekvensene lar seg ikke tallfeste i kroner, og blir derfor vurdert ved hjelp av en kvalitativ
analysemetode. Ikke-prissatte konsekvenser er inndelt i fem fagtema: landskapsbilde*, naermiljg og friluftsliv,
naturmangfold, kulturarv og naturressurser. Vurdering av de ikke-prissatte fagene er gjort i analyseomradet
mellom Dokken og Lyngbg, som vist i figur 1-4.

Metoden fra handbok V712 er benyttet. Dette innebaerer fglgende trinn:

1. Hvert fag vurderer verdien for sitt fag, inndelt i delomrader.

2. Hvert fag vurderer tiltaksalternativenes pavirkning pa hvert delomrade, hvor vurderingen av
konsekvensen for delomradet er et resultat av verdi + pavirkning (se konsekvensviften i figur 4-4).

3. Hvert fag samler konsekvensene for delomradene for hvert alternativ og vurderer en samlet konsekvens
for sitt fagomrade for alternativene.

4. Alle fagene gjgr sammen en vurdering av samlet konsekvens for ikke-prissatte tema per alternativ.

4| denne rapporten brukes ogséa begrepet landskap og byform, se avsnitt 4.3.3 for begrepsavklaring.
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Tre begreper star sentralt i analysen.
Med verdi menes en vurdering av hvor
stor betydning et omrade har i et
nasjonalt perspektiv. Med pavirkning
menes en vurdering av hvordan det
samme omradet pavirkes som fglge av
et definert tiltak. Pavirkning vurderes i
forhold til nullalternativet. Konsekvens
fremkommer ved sammenstilling av
verdi og pavirkning i henhold til
matrisen i figur 4-4. Konsekvensen er
en vurdering av om et definert tiltak vil
medfgre bedring eller forringelse i et
omrade.

Etter at konsekvensen for hvert
delomrade er utredet, gjgres en samlet
konsekvensvurdering av hvert
alternativ. Dette gjgres for hvert

fagtema. Det gjgres en samlet vurdering

Uten
betydning

MNoe Middels Swvaert stor

Verdi
Pavirkning

@delagt

sterkt forringet

Forringet

Noe forringet

Ubetydelig endring

+/ ++

-‘_

Forbedret

Figur 4-4: Konsekvensviften fra handbok V712, som viser hvilket forhold

mellom verdi og pavirkning som gir hvilken konsekvensgrad.

av konsekvensgraden for hvert alternativ. Tabell 4-4 angir kriterier for vurdering av konsekvens for hele

alternativet.

Formélet med kommunedelplanen er & avklare hvordan Bybanen kan betjene Laksevag DERSOM den skall
bygges slik at ulike planarbeider pa Laksevag kan forholde seg til en bybanetrasé. Spgrsmalet OM en bybane
skal bygges eller ikke, er ikke tema i denne planen, men blir eventuelt tema i senere planfaser for utbygging av
bybanen vestover i Bergen. Null-alternativet er derfor ikke relevant i denne planen og er derfor ikke med

rangering mellom alternativene.
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Tabell 4-4: Kriterier for fastsettelse av konsekvens for hvert alternativ, fra handbok V7 12.

Middels negativ
konsekvens

MNoe negativ
konsekvens

Ubetydelig
konsekvens

Positiv
konsekvens

Swvaert stor miljgskade for temaet, gjerne i form av store samlede virkninger. Stor andel av strekning
har sazrlig hpy konfliktgrad. Vanligvis flere delomrader med konsekvensgrad 4 minus (- - - -). Brukes
unntaksvis

Stor miljpskade for temaet, gjerne i form av store samlede virkninger. Vanligvis har stor andel av
strekningen hgy konfiiktgrad. Det finnes delomrader med konsekvensgrad 4 minus (- - - -), og typisk
vil det vaere flere/mange omrader med tre minus (- - - ).

Flere alvorlige konfliktpunkter for temaet. Typisk vil lere delomrader ha konsekvensgrad 3 minus
(---)

Delomrader med konsekvensgrad 2 minus (- -) dominerer. Hgyere konsekvensgrader forekommer
ikke eller er underordnete.

Liten andel av strekning med konflikter. Delomrader har lave konsekvensgrader, typisk vil konse-
kvensgrad 1 minus (-), dominere. Hoyere konsekvensgrader forekommer ikke eller er underordnete.

Alternativet vil ikke medfere vesentlig endring fra referansesituasjonen (referansealternativet). Det er
fa konflikter og ingen konflikter med hgye konsekvensgrader.

| sum er alternativet en forbedring for temaet. Delomrader med positiv konsekvensgrad finnes. Kun
ett eller fa delomrader med lave negative konsekvensgrader, og disse oppveies klart av delomrader
med positiv konsekvensgrad.

Stor forbedring for temaet. Mange eller szerlig store/viktige delomrader med positiv konsekvens-
grad. Kun et eller fa delomrader med lave negative konsekvensgrader, og disse oppveies klart av
delomrader med positiv konsekvensgrad.

4.3.2 Kulturarv

Dokken-Laksevag senter

Alternativ B1 kommer best ut for fagtema kulturarv, med A3-A4 som nummer 2. En stor del av traseen i disse to
alternativene vil ga i tunnel og dermed bergre feerre delomréader og har lav pavirkning pa de viktigste verdiene
innenfor analyseomradet. Fjordkryssingen for B1 er vist med en bro som ligger tiinsermet rettvinklet pa kaikanten
og dette vurderes som gunstig for forstaelsen av Puddefjorden og Damsgardssundet som et helhetlig kulturmiljg.
Det er vurdert at en skrastilt bro har stgrre negativ pavirkning pa kulturminne og kulturmiljg enn en mer vinkelrett
bro. Den skrastilte broen er lengre enn den vinkelrette og ligger hgyt i forhold til dagens lave sjglinje og ved
landingspunktet. Broen virker darlig forankret i eksisterende miljg og vil sta i stor kontrast til Puddefjordsbroen.

Selv om ny bro kommer nzermere dagens Puddefjordsbro og plassering av holdeplass ved kaikanten til
Skjgndals Slip, som medfgrer store inngrep i et sarbart kulturmiljg, far alternativet samlet mindre konflikt enn de
andre. Alternativ B1 er derfor rangert som nr. 1. Alternativ A3-A4 er vist med skrastilt fiordkryssing og rangeres

derfor som nr. 2.

Alternativ C2-4 og A1-A4 er rangert lavest for kulturarv pa grunn av store fysiske inngrep flere steder langs
strekningen, og har hgy grad av visuell pavirkning pa kulturmiljg med stor verdi. A1-A4 vil ta opp hele tverrsnittet
i Damsgardsveien. Omlegging av vei vil pavirke etablerte gatestrukturer og bygninger vil matte innlgses. Sett
sammen med konsekvensene av en skrastilt bro skarer alternativet ut fra en samlet vurdering darlig for fagtema
kulturarv. B4 er nok sa lik A1-A4 og er rangert som nr. 3. C2-4 aller kommer darligst ut for kulturarv pa grunn av
store fysiske inngrep og hgy grad av visuell pavirkning pa kulturarv med stor verdi.
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| sammenligningene er delomradene Kirkebukten og Sgrevagen vektlagt pa grunn av stor verdi. Dette er
hovedgrunnen til at dagalternativene i Damsgardsveien kommer darlig ut for temaet.

De to delomradene for selve Puddefjorden har middels verdi og konsekvensgrad for disse to omradene er lik for
alle utenom C2-4 og derfor lite egnet for & skille alternativene. Forskjellen er at C2-4 beholder seilingshgyden og

ikke stykker opp kulturmiljget med ny bro.

Tabell 4-5: Samlet konsekvensgrad for alternativer mellom Dokken og Laksevag senter for tema kulturarv.

A1-A4 — dag A3-A4 - tunnel B1 —tunnel B4 —dag C2-4 —dag
Laksevag Laksevag Laksevag Laksevag Laksevag
Samlet
konsekvens Middels negativ | Middels negativ Noe negativ Middels negativ | Middels negativ
kulturary konsekvens konsekvens konsekvens konsekvens konsekvens
Rangering 4 2 1 3 5

Laksevag senter-Lyngbo

Alternativ V1 kommer best ut for kulturarv. V3 er rangert til & veere den darligste pa grunn av omfattende fysiske
inngrep i ett av kulturmiljgene, delomrade 17 Nygardslien. Delomradet er vurdert til noe verdi og boligene har
begrenset egenverdi, men inngar i et helhetlig milig som har en historiefortellende verdi. Delomradet blir forringet
nar en stor andel boliger ma rives. Ellers er det lite som skiller de to alternativene fra hverandre.

Tabell 4-6: Samlet konsekvensgrad for alternativer mellom Laksevag senter og Lyngbe for tema kulturarv.
| V1 ’ V3

Samlet konsekvens kulturarv

Noe negativ konsekvens Middels negativ konsekvens

Rangering 1 2

4.3.3 Landskapsbilde eller landskap og byform

Begrepsavklaring

Deltemarapporten for dette temaet heter landskap og byform. Begrepet er benyttet fordi planprogrammet for
denne analysen bruker begrepet landskap og bymiljo. Dette er senere endret til byform fordi bymiljgbegrepet er
vurdert & veere vesentlig mer omfattende enn det temaet er ment & dekke i veilederen V712. Analysen
omhandler landskapets romlige og visuelle egenskaper, og for a tydeliggjgre grensesnittet mellom dette temaet
og temaet byutvikling, se avsnitt 4.10, fokuserer analysen pa det overordnede landskapsbildet. Ettersom
landskapet her er preget av bybebyggelsen er det valgt a fortsette med & bruke begrepet byform. Metodisk kan
begrepene landskap og byform og landskapsbilde betraktes som synonymer i denne analysen og begrepet
landskapsbilde er benyttet i metodekapittelet for & henvise til formuleringen i handbok V712.

Dokken-Laksevag senter

For temaet landskap og byform er det de store strukturelle endringene som kan pavirke landskapskarakteren,
som er utslagsgivende for konsekvensgraden. To strukturer som er av stor betydning for orienteringen i
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landskapet i dag, er fjordlgpet som skiller Dokken og Laksevag og den hgye Puddefjordsbroen som binder dem

sammen. En ny fjordkryssing utgjgr et markant element, som vil pavirke landskapskarakteren.

Bade A- og B-alternativene har brolgsninger som er vurdert som visuelt forringende for landskapet, men i noe
ulik grad. | B-alternativet ligger broen tilneermet vinkelrett pa kaifronten, og forholder seg med dette til
eksisterende strukturer. Etableringen av en bro i en annen hgyde enn den eksisterende, er vurdert som
forringende for landskapskarakteren, men linjefgringen bidrar til & trekke den ned mot «noe forringet». A-
alternativets skra kryssing av fjordigpet star i visuell dissonans med eksisterende linjer i landskapet. Dette trekker
i motsatt retning, og sker pavirkningen opp mot «sterkt forringet». Metodisk innebzerer dette at alternativene
fremkommer med samme konsekvensgrad, men at de rangeres ulikt basert pa de underliggende vurderingene.

Tabellen viser ellers en hgyere negativ konsekvensgrad for landskap og byform i dagsoner enn der banen gar i
tunnel. Dette gir et internt skille for de ulike fjordkrysningene der dagalterantivene kommer darligere ut enn
tunnelalterantivene. Foreslatt trase for dagalternativene, inkludert veilinjer, beslaglegger stgrre synlig areal og har
noe inngrep i bygningsmasse og terreng som vil pavirke landskapet. Sammenlignet vil tunnelalternativene vaere
lite synlig og konsekvenser knyttet til tunnel vil utelukkende veere lokalt knyttet til portalomradene. Lengde pa
kulverter i forbindelse med tunneltraseer har noe & si for vurdering pa landskapsbildet. Lange kulverter vil ha
stgrre terrenginngrep og dermed gi noe stgrre pavirkning pa landskapskarakteren, men det er antatt at alle
terrenginngrep tilpasses landskapet og far en bymessig utforming. Det samme gjelder inngrep i bygningsmasse
og omlegging av veitraseer. Dette vil endre landskapskarakteren til en viss grad i enkelte delomrader, men med
antakelse om en god bymessig tilpasning er dette underordet i sammenstilling av konsekvensgrad.

Det er trasé, C2-4, som kommer best ut for landskapsbildet. Traseen vil ga pa Puddefjordsbroen og medfarer
liten konsekvens for landskapsbildet da den fglger etablerte strukturer og landskapets hovedform. De starste
inngrepene knyttet til alternativet er kulverter i forbindelse med tunnel som gar fra Michael Krohns gate til

Damsgardsveien og noe inngrep i bygningsmasse og terreng.

Alternativene A1-A4 og A3-A4 kommer darligst ut og har negative konsekvenser pa grunn av visuell dissonans
mellom den skra broen og gvrige linjer i landskapet. Skra bro medfgrer betydelig miligskade for delomrade L9
som fglge av at tiltaket er darlig forankret i landskapets linjer. A1-A4 kommer darligere ut enn A3-A4 p& grunn av
tiltak som beslaglegger stgrre synlig areal.

Alternativene B1 og B4 kommer darlig ut fordi de star i direkte visuell konflikt med Puddefjordsbroen, og de vil
avskjeere sammenhenger mellom sund og fjord. Den visuelle konflikten gker dess neermere Puddefjordsbroen
bybanetraseen ligger. Traseen ligger tilneermet vinkelrett pa kaifronten, noe som er formildende for
landskapsbildet. B4 kommer dérligere ut enn B1 pa grunn av tiltak som beslaglegger starre synlig areal.

Tabell 4-7: Samlet konsekvensgrad for alternativer mellom Dokken og Laksevag senter for tema landskap.

A1-A4 —dag A3-A4 — tunnel B1 —tunnel B4 — dag C2-4 —dag
’ Laksevag ‘ Laksevag ‘ Laksevag ‘ Laksevag Laksevag
Samlet
konsekvens Middels negativ | Middels negativ | Middels negativ | Middels negativ Noe negativ
landskap konsekvens konsekvens konsekvens konsekvens konsekvens
Rangering 5 4 2 3 1
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Laksevag senter-Lyngbo

Alternativ V3 har flere delomrader med noe negativ konsekvens enn V1 fordi traseen beslaglegger starre synlig
areal. V3 har en linjefgring som i noen grad bryter med eksisterende linjer i Lyderhornsveien.

Ved Eliasmarken borettslag vil tiltaket i V1 pavirke to delomrader negativt. De permanente landskapsinngrepene
vil hovedsakelig ligge bak lavblokken og i en nedsenkning i terrenget. Generelt vil visuell pavirkning pa
omgivelsene vaere liten, og det vil kun pavirke lokalt bak Eliasmarken borettslag og ved hgyblokken. Det antas at
traseen og kulverten far god landskapstilpasning og dermed visuelle kvaliteter som kan forankre den i
omkringliggende byrom og terreng.

De to alternativene er noe utfordrende & rangere for landskapsbildet da de vurderes til samme konsekvensgrad,
men dersom en antar at kulvert vil tilpasses terrenget pa en god mate, er det V3 som beslaglegger mest areal og
dermed er noe mer negativ for landskapet. Det er sveert f& elementer som skiller de to alternativene fra
hverandre knyttet til landskapsbilde.

Tabell 4-8: Samlet konsekvensgrad for alternativer mellom Laksevag senter og Lyngba for tema landskap.

| V1 | V3 |
Samlet konsekvens landskap Noe negativ konsekvens Noe negativ konsekvens
Rangering 1 2

4.3.4 Naermiljg og friluftsliv

Konsekvensanalysen er med utgangspunkt i Statens vegvesen handbok V712 (2021), men det er valgt & erstatte
betegnelsen friluftsliv/by- og bygdeliv med naermiljg og friluftsliv. Dessuten er fritidsbater med motor inkludert i
definisjonen av friluftsliv.

Dokken-Laksevag senter

Nullalternativet legger til grunn at Dokken og deler av Indre Laksevag er transformert og at det er flyttet inn
mange nye innbyggere i disse omradene hvor det i dag ikke bor folk. Det medfgrer hgyere grad av usikkerhet i
vurdering av dette fagtema, bade knyttet til plassering og verdisetting av delomrader og i virkningsvurdering.

Det er lagt til grunn at alle alternativ med lav bro for bane, gaende og syklende vil gi bedre tilgjengelighet til og fra
indre deler av Laksevag, uavhengig om det er daglgsning eller tunnel videre. Daglgsninger gir holdeplass sentralt
neer Laksevagparken, Kirkebukten og Hasteinarparken, mens i tunnelalternativ er avstanden fra disse omradene
til neermeste holdeplass litt lenger.

Daglgsninger for bybane forutsetter omlegging av lokale tilkomstveier for biltrafikken. Lgsningen som er
konsekvensutredet medfarer inngrep i Laksevagparken for a fa tilkomst til kirken. Daglgsningen inkluderer
dobbeltsidig fortau, men ikke tilbud for syklende. Tilbud for syklende pa Laksevag skal avklares utenfor dette
planoppdraget, men sa lenge det er uavklart gir det i denne analysen negativ konsekvens for Damsgardsveien
som viktig ferdselsforbindelse, fordi syklende kan bruke kjgrebanen i nullalternativet. Tunnelalternativene for
bybanen unngar denne problemstillingen.

| rangeringen er negative virkninger tillagt vekt. Tunnelalternativene kommer best ut og samlet med positiv
konsekvens. Alternativene som medfgrer inngrep i parken og i tillegg medferer barriere for fritidsbater vurderes
som darligst. C2-4 sikrer tilkomst for fritidsbater over 4,5 m og er derfor rangert som svakt bedre enn de to andre
dagalternativ, men innebeerer ikke ny kobling for gdende og syklende over Puddefjorden.
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Tabell 4-9: Samlet konsekvensgrad for alternativer mellom Dokken og Laksevag senter for tema naermiljo og friluftsliv.

A3-A4 — tunnel
Laksevag

C2-4 — dag

B4 — dag
Laksevag

Laksevag

‘ A1-A4 - dag ’

B1 — tunnel ‘

Laksevéag Laksevag

Samlet konsekvens Ubetydelig Positiv Positiv Ubetydelig Ubetydelig
neermiljg og friluftsliv konsekvens konsekvens konsekvens konsekvens konsekvens
Rangering 4 1 1 4 3

Laksevag senter-Lyngbo

Begge alternativ vil medfgre at Lyderhornsveien vis av vis Laksevaghallen mé flyttes inn i uteomréadet ved hallen
som er gitt noe verdi. Forskjellen mellom de to alternativ er at Bybanen vil krysse diagonalt i plan over fv. 558 ved
kryss til Lyngbg i alternativ V3, mens banen i V1 vil ga i kulvert under fv. 558. Det vil i V3 bli behov for
lysregulering der Bybane vil krysse hovedferdselsare for myke trafikanter. V1 er derfor rangert som litt bedre enn
V3.

Tabell 4-10: Samlet konsekvensgrad for alternativer mellom Laksevag senter og Lyngbg for tema neermilje og friluftsliv.

Samlet konsekvens naermiljg og friluftsliv Ubetydelig konsekvens Ubetydelig konsekvens
Rangering 1 2

4.3.5 Naturmangfold

Dokken—-Laksevag senter

Pa denne delstrekning er det ubetydelig negativ konsekvens for tema naturmangfold for alle alternativ bortsett fra
C2-4. Dette alternativ er i konflikt med et delomrade med ask ved Frydenbg og siden ask er ragdlistet som sterkt
truet gir dette stor negativ konsekvens. Det ma nevnes at rgdlistestatus baserer seg pa nedgang i en bestand og
for ask skyldes dette en sykdom og ikke arealbruksendring. Det er vurdert at inngrep i omrade med ask ikke kan
ha avgjgrende betydning for samlet vurdering av C2-4. C2-4 er gitt noe negativ konsekvens og er rangert som
darligst. De andre alternativene har ubetydelig konsekvens og er rangert likt.

Tabell 4-11: Samlet konsekvensgrad for alternativer mellom Dokken og Laksevag senter for tema naturmangfold.

A1-A4 —dag | A3-A4 —tunnel | B1 —tunnel B4 - dag C2-4 —dag
‘ Laksevag ‘ Laksevag Laksevag ‘ Laksevag ‘ Laksevag
Samlet konsekvens Ubetydelig Ubetydelig Ubetydelig Ubetydelig Noe negativ
naturmangfold konsekvens konsekvens konsekvens konsekvens konsekvens
Rangering 1 1 1 1 5

Laksevag senter—-Lyngbo

P& denne delstrekning er det ubetydelig konsekvens for tema naturmangfold for begge alternativ. Negativ
pavirkning begrenser seg til inngrep i omrade med naturpreg ved endeholdeplassen pa Lyngba som er likt for

begge alternativ.
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Tabell 4-12: Samlet konsekvensgrad for alternativer mellom Laksevag senter og Dokken for tema naturmangfold.

V1 V3 |
Samlet konsekvens naturmangfold Ubetydelig konsekvens Ubetydelig konsekvens
Rangering 1 1

4.3.6 Naturressurser

Tema naturressurser gjelder jordbruksressurser, fiskeriressurser, mineralressursers, grus- og pukk ressurser og
ferskvannsressurser. Det er ikke registrert slike verdier i omradet og det har derfor heller ikke veert relevant for
vurdering av alternativene i dette planarbeidet.

4.3.7 Samlet vurdering av ikke-prissatte konsekvenser

Hovedinntrykket fra analysen av ikke-prissatte konsekvenser er at det er generelt lavt til moderat negativt
konsekvensniva og relativt liten forskjell mellom alternativene. Ingen av alternativene har nadd
konsekvensgradene «stor negativ», «svaert stor negativ» eller «kritisk stor negativ» i henhold til tabell 4-4 pa
side 113. Hverken for hvert ikke-prissatt fag for seg eller samlet for alle ikke-prissatte er slike konsekvensgrader
benyttet. Det betyr i praksis at ikke-prissatte konsekvenser ikke blir premissgivende for anbefalingen til slutt nar
alle forhold i konsekvensanalysen skal oppsummeres.

Tabell 4-13. Oppsummering av ikke-prissatte konsekvenser for strekningen Dokken—Laksevag senter.

A1-A4—-dag | A3-A4 —tunnel B1 — tunnel B4 - dag C2-4 —dag

Laksevag Laksevag Laksevag Laksevag Laksevag
Kulturarv Middels negativ Middels negativ Noe negativ Middels negativ Middels negativ

konsekvens konsekvens konsekvens konsekvens konsekvens
Rangering kulturarv 4 2 1 3 5
Landskap Middels negativ | Middels negativ | Middels negativ | Middels negativ Noe negativ

konsekvens konsekvens konsekvens konsekvens konsekvens
Rangering landskap 5 4 2 3 1
Neermiljg/friluftsliv Ubetydelig Positiv konsekvens|Positiv konsekvens Ubetydelig Ubetydelig

konsekvens konsekvens konsekvens
Rangering neermiljg 4 1 1 4 3
Naturmangfold Ubetydelig Ubetydelig Ubetydelig Ubetydelig Noe negativ

konsekvens konsekvens konsekvens konsekvens konsekvens
Rangering natur 1 1 1 1 5
Samlet konsekvens | Middels negativ | Middels negativ Noe negativ Middels negativ Noe negativ
ikke-prissatte tema konsekvens konsekvens konsekvens konsekvens konsekvens
,R anger.lng 5 4 1 3 2
ikke-prissatte tema

De starste konsekvensene for ikke-prissatte tema finner vi under kulturarv og landskap, og det er derfor disse to
temaene som i hovedsak avgjgr samlet konsekvensgrad og rangering av alternativene samlet sett.

B1 har samlet sett minst negative konsekvenser for ikke-prissatte tema. Noe negativ konsekvens pa kulturarv og
landskap er knyttet til henholdsvis konflikter med séarbart kulturmiljg og brokryssingen som avskjaerer
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sammenhenger mellom fjord og sund. C2-4 er nest best for ikke-prissatte samlet, selv om den er den verste for
kulturarv. Dette fordi den ikke pavirker andre delfag vesentlig, og fordi den neste i rangeringen (B4) har starre
pavirkning pa landskap grunnet ny bro.

A1-A4 og A3-A4 kommer darligst ut samlet sett. Den skra fjordkryssingen gjar at dette er de darligste for
landskap. For kulturarv er daglgsningen i Damsgardsveien i A1-A4 avgjgrende for lav rangering, mens banen i
A3-A4 pavirker verdier i Fyllingsveien (delomrade 9 i delrapport for kulturarv). Forskjellen mellom de to A-
alternativene er at daglgsningen A1-A4 gir flere negative konsekvenser enn tunnellgsningen A3-A4, for alle
delfag unntatt naturmangfold (hvor de er rangert likt).

Det er lav grad av pavirkning péa ikke-prissatte verdier for alle fag i alternativene pa strekningen mellom Laksevag
senter og Lyngbg, unntatt kulturarv. Konsekvensen for kulturarv handler om inngrep i et historiefortellende
kulturmilj@ i Nygardslien. Alle fagene rangerer V1 som noe mindre inngripende enn V3, og kommer derfor best ut
for alle de ikke-prissatte temaene hver for seg og derfor ogsa samlet. Med unntak av kulturarv er forskjellene
sma.

Tabell 4-14: Oppsummering av ikke-prissatte konsekvenser for strekningen Laksevag senter—Lyngbg.

| V1 | V3 |
Kulturarv Noe negativ konsekvens Middels negativ konsekvens
Rangering kulturarv 1 2
Landskap Noe negativ konsekvens Noe negativ konsekvens
Rangering landskap 1 2
Neermiljg/friluftsliv Ubetydelig konsekvens Ubetydelig konsekvens
Rangering naermiljg 1 2
Naturmangfold Ubetydelig konsekvens Ubetydelig konsekvens
Rangering natur 1 1
Samlet konsekvens : .
. : Noe negativ konsekvens Noe negativ konsekvens
ikke-prissatte tema
Rangering ikke-prissatte tema 1 2

Konsekvensanalysen for de ikke-prissatte fagene har ogsa vurdert avbgtende tiltak for sine deltema, som bar
vurderes i neste planfase. Disse tiltakene er oppsummert i delrapportene for disse temaene.

4.4  Luft og stey

4.41 Stoy

Konsekvensutredningen for stay er gjennomfart etter den forenklede metoden i handbok V712:
«ambisjonsnivametodeny. Dette gir et grovt estimat pa kostnadene for a sikre tilfredsstillende stgyniva. Det er
videre talt opp bygg med stgyfglsom bruk i staysonene og det er beregnet stgykart for & ytterligere illustrere
stgysituasjonen. Utredningen er begrenset til stay fra ny Bybane fra Dokken til Lyngbg.

Fra Dokken til Laksevag senter er de lange tunnel-alternativene (B1 og A3-A4) klart best med tanke pa stay.

Forskjellene mellom daglgsningene (A1-A4, B4 og C2-4) er marginale.
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Fra Laksevag senter til Lyngbg vil den korte dagsonen i alternativ V1 veere bedre enn den lange dagsonen i
alternativ V3. | det aktuelle omradet er fv. 558 Lyderhornsveien/Kringsjaveien uansett den klart dominerende
stgykilden.

4.4.2 Luftforurensing

Analyse av luftkvaliteten i studieomradet viser at det ikke vil vaere behov for skadereduserende tiltak for
permanent situasjon. Bybanen bidrar ikke til & gke luftforurensningen, men vil heller kunne redusere denne hvis
flere endrer reisevaner fra bil og buss til bybane. Dette gjelder alle alternativer og det er ikke mulig & skille
alternativene fra hverandre.

Norconsults meteorologer i Kjeller Vindteknikk er konsultert for vurdering av en situasjon med inversjon. Ved
inversjon er det lite vind og luften vil sige sakte under broene. Sa lenge en ny bro bygges tilsvarende dagens bro,
eller ikke stenger igjen eller vesentlig begrenser luftstrammen over og under broene, sé vil pavirkningen fra en ny
bro vaere minimal.

Anleggsarbeider og anleggstrafikk kan lokalt veere en belastning for neermiljget i byggefasen. Begrensning av
luftforurensning fra bygg og anleggsvirksomhet er regulert giennom nasjonale retningslinjer. Det er mulig & sikre
disse skadereduserende tiltakene gjennom planbestemmelser for omradet. Tiltakene som velges bgr ogsa
skrives inn i en plan for bygge- og anleggsfasen, og i en beredskapsplan som fastsetter rutiner for hva som skal
gjgres i perioder med hgye nivaer av svevestgv.

Analyse og vurdering av luftforurensing er naermere omtalt i egen temarapport KDP Kollektiv Laksevag
Konsekvensanalyse: Luftforurensning, dokumentnummer.: KDPKL-F1-RA-013

4.5 Risiko og sarbarhet (ROS)

Det er gjennomfart en sarbarhetsanalyse i henhold til kravene i plan- og bygningsloven § 4-3. Analysen er
tilpasset dette overordnede plannivéet og det er gjennomfart en sarbarhetsanalyse av aktuelle tema identifisert
gjennom fareidentifikasjon. Analysen er presentert mer i detalj i egen rapport: Risiko- og sarbarhetsanalyse.
Kommunedelplan Kollektiv Laksevdg, dokumentnummer.: KDPKL-F1-RA-007

Gjennom den innledende fareidentifikasjonen fremstod fglgende temaer som relevante og er blitt neermere
vurdert i sarbarhetsvurderingen:

e  Skredfare bratt terreng

e Ustabil grunn (omradestabilitet)

e Havnivastigning, stormflo og bglgepavirkning
e Flomivassdrag

e Ekstremnedbgr

e Brann/ eksplosjon industrianlegg/ naeringsomrade
e  Akutt forurensning anleggsfase

o Ugnsket pavirkning VA-anlegg/ -ledningsnett
o Trafikkforhold

o Eksisterende kraftforsyning i bakken

e Fremkommelighet utrykningskjgretay

e Sarbare bygg

o Tilsiktede handlinger

e  Skipstrafikk Puddefjorden
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e Neerhet til eksisterende forsvarsobjekter
e  Udetonert ammunisjon (UXO)

Nar det gjelder temaet ugnsket pavirkning VA-anlegg/ -ledningsnett og eksisterende kraftforsyning i bakken er
disse pa dette overordnede nivaet vurdert & veere sammenfallende. Det samme gjelder trafikkforhold og
fremkommelighet utrykningskjaretay. | sarbarhetsvurderingen fremstéar derfor disse som fglgende:

e Sarbarhetsvurdering VA-anlegg/ -ledningsnett og eksisterende kraftforsyning i bakken.
e  Sarbarhetsvurdering trafikkforhold inkl. fremkommelighet utrykningskjeretgy

Den gjennomfarte sarbarhetsvurderingen av identifiserte faretema konkluderer med lav séarbarhet for falgende:

e Brann/ eksplosjon industrianlegg/ neeringsomrade.

e  Akutt forurensning anleggsfase.

o VA-anlegg/ -ledningsnett og eksisterende kraftforsyning i bakken.
o Tilsiktede handlinger.

For de gvrige identifiserte faretemaene er sarbarheten for planomradet vurdert & vaere moderat eller sveert
sarbar og disse ma faglges opp gjennom mer detaljert ROS-analyse i kommende planfase. Det er ikke identifisert
vesentlige forskjeller mellom alternativene ut fra et samfunnssikkerhetsperspektiv.

Det er ogsa, gjennom fareidentifikasjon og sarbarhetsvurdering, identifisert enkelte tiltak som det ut fra
samfunnssikkerhetshensyn er ngdvendig & gjennomfgre for & unngéa sarbarheter spesielt i anleggsfasen, disse er
listet under. Det vil vaere naturlig at disse tiltakene fglges opp gjennom fremtidig planlegging av utfgrelse.

o Det forutsettes at det det stilles krav til entreprengr om beredskap for hendelser som kan medfgre akutt
forurensning.

o Eksisterende infrastruktur i bakken, VA, kraft, telekom ma kartlegges for valgt alternativ og det ma fglges
opp ved planlegging av anleggsgjennomfgring.

e Det tilrddes at kommunen har god dialog med Vest politidistrikt, for tidlig kunne avdekke endringer i
gjeldende trusselbilde mot bybanen.

46 RAMS

Traseene er vurdert med hensyn til sikkerhet, palitelighet, tilgjengelighet og vedlikeholdbarhet (forkortet til RAMS
etter de engelske betegnelsene). Mens ROS (kapittel 4.4) er en bred, overordnet analyse av risiko og sarbarhet
for mennesker, miljg, materielle verdier og samfunnsfunksjoner, er fokus i RAMS en systematisk metode for &
sikre at et Bybanen er driftssikker, tilgjengelig, vedlikeholdbar og trygg. En detaljert RAMS-analyse er presentert i
egen fagrapport: KDPKL-F1-RA-006 RAMS-analyse.

Sikkerhet er vurdert med utgangspunkt i Bybanens topphendelser, det vil si hendelser som er mest kritisk for sikkerhet og

tilgjengelighet. Basert pa vurderingene av topphendelsene (tabell 4-15) og RAM (tabell 4-16) er det gitt en rangering av
alternativene, vist i
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tabell 4-17.

Tabell 4-15: Bybanens topphendelser.

ID |Topphendelse

‘Beskrivelse av typiske forhold

TH1  |Avsporing Sporveksler, tunge kjgretay/buss i sporet, svingradius,
grunnforhold, hastighet

TH2 |Sammenstot bane og annet skinnegaende s it eller signal, siktforhold, flankekollisjon

kigretay

TH3 [Sammenstat bane og veikjgretay Kryssing i plan, sikt, overgang delt trasé — eget
banelegeme, ulovlig trafikk i banetraseen, nye Igsninger

TH4  [Sammenstgt bane og objekt Gjenstander i traseen, bro over banen, nedfall treer, sng

TH5 |Brann, i bane og langs spor Evakuering, utkjgring fra tunnel, brannobjekter naer spor,
beredskapsplasser

TH6 [Personskade i bane Ngdbrems, kraftig oppbremsing, hastighet

TH7 |Personskade pa/ved plattform Bredde plattform, folkemengder, trengsel

TH8 [Personskade ved av-/pastigning Utforming av holdeplass

TH9 |Personskade i og ved spor Drift og vedlikehold, tilkomst

TH10 [Personskade pakjgrsel av personer Fotgjengere, sykKlister, sikt, krysningspunkter, hastighet,
planoverganger

TH11 |[Ekstern pakjarsel av konstruksjon/struktur Skade pa kjgreledning, konstruksjon

Tabell 4-16: Resultat RAMS-analyse. (Fargekoder betegner hvor stor faren og risikoen for en hendelse er: Rad= stor, Oransje
= betydelig, Gul = noe, Grann = ubetydelig)

IAvsporing

Sammenstat bane mot bane

Sammenstgt bane og veikjgretagy

Sammenstgt bane og objekt

Brann,

i bane og langs spor

Personskade i bane

Personskade pé/ved plattform

Personskade ved av-/pastigning

Personskade i og ved spor

Personskade pakjarsel av personer

Ekstern pakjarsel av konstruksjon/struktur

RAM
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Tabell 4-17: Rangering av alternativer.

Sikkerhet RAM
Dokken-Laksevag senter |Laksevag senter-Lyngbg |Dokken-Laksevag senter |Laksevag senter—Lyngbg
1

B1 A3-Ad
A3-Ad . 2. A1-A4, B1
A1-Ad, C2-4 3. B4,C24
B4

Resultat — sikkerhet: For strekningen Dokken—Laksevag senter har B1-alternativet flest granne topphendelser.
Dette er knyttet til at strekningen i hovedsak gar i tunnel, noe som reduserer konfliktpunkter med andre
trafikanter. B1 har noen usikkerhetsmomenter knyttet til pakjarsel av personer ved utlgpet av tunnelen.
Sammenlignet med A3-A4, som er neste alternativ i rangeringen, er det bedre plass mellom tunnel og holdeplass
i alternativ B1. Dette gjar at B1 rangeres hgyere enn A3-A4.

A1-A4 og C2-4 er rangert likt. C2-4 er vurdert & ha hgyere risiko knyttet til brann i tunnel og lavere risiko knyttet
til pakjgrsel av broen fordi broen er hgyere. Begge alternativene har ni kryssende veier med signalanlegg. Dette
gir gkt fare for sammenstgt med veikjgretay, samt kraftig oppbremsing og dermed personskade i sporvogn.

B4 géri en sveert trang gate med mange kryssende veier. Dette fgrer til gkt fare knyttet til bade sammenstgt med
kigretay, pakjgrsel av personer og personer skadet i spor.

For strekningen Laksevag senter—Lyngbg er V1 rangert som best, og V3 som darligst. V3 har flere kryssende
veier, og ett kryss er vurdert som sveert utfordrende. Dette kan fare til bAde sammenstgt og pakjarsel av
konstruksjoner. Traseen er i tillegg smal, og dette gjar vedlikehold vanskeligere og mindre trygt. V1 har derimot
kun en kryssende vei, og er kun vurdert gul for evakuering ved brann i tunnel.

Resultat — RAM: For palitelighet, tilgjengelighet og vedlikeholdbarhet p& strekningen Dokken—Laksevag senter
peker A3-A4 seg ut som det beste alternativet. Alternativ A3-A4 har en lang tunnel som er mindre utsatt for veer
og ytre pavirkninger, noe som reduserer behovet for vedlikehold og forenkler driften.

A1-A4 gér i en trang gate noe som gjer vedlikehold mer tidkrevende, og det er behov for flere signalanlegg som
gker vedlikeholdsbehovet. Alternativ B1 er vurdert som gul grunnet stigning fra holdeplass og opp pa broen.
Dette gker slitasjen pa sporveksler og kontaktledningsanlegg.

Det er to alternativer hvor RAM er vurdert som oransje, B4 og C2-4. B4 gar i en sveert trang gate, noe som gjar
vedlikehold vanskeligere. Alternativ C2-4 har bro med mye stigning/fall og holdeplass i en bakke. Dette krever
store krefter nar Bybanen starter fra stillestaende ved holdeplassen og skal akselerere opp bakken. Spesielt om
vinteren med glatte skinner kan dette veere utfordrende. Dette er en stor pakjenning pa skinner og
seksjonsskiller, og medfgrer gkt behov for vedlikehold.

4.7 Skippsstot

Det er gjennomfart detaljerte simuleringer for tre brukryssingsalternativer over Damsgardsundet. Formalet har
veert & sammenligne alternativene med hensyn til risiko for skipsstgt. Simuleringene viser at normal trafikk ikke gir
risiko for pakjersel, men at uforutsette hendelser i Byfjorden kan fgre til kollisjon.

Resultatene viser at broalternativ A, som ligger mer eksponert mot Byfjorden, har hgyest sannsynlighet for
pakjarsel og dermed behov for mer omfattende tiltak. Broalternativ B og C2 ligger mer skjermet innenfor en
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grunne ved innlgpet til Damsgardsundet, og eventuelle behov for tiltak vurderes som enklere og mindre
omfattende. Dette skyldes bade lavere dimensjonerende stgtenergier og bedre mulighet for & etablere effektive
vern ved behov i framtiden.

Usikkerhet knyttet til framtidig trafikk og prosjektets lange tidshorisont tilsier at det vil vaere ngdvendig med
oppdaterte analyser i senere faser. Det viktigste pa dette plannivaet er at alle alternativer vurderes som teknisk
Igsbart, men at tiltak for alternativ A i stgrre grad kan bli fgrende for valg av fundamentering og
konstruksjonslgsning. For B og C2 forventes eventuelle tiltak & veere enklere & gjennomfgre uten starre
konsekvenser for konstruksjonen.

4.8 Mobilitet

4.8.1 Bybanen i et samlet mobilitetssystem

For & fa til en gnsket reisemiddelfordeling pa Laksevag, og et mobilitetssystem som fungerer, ma alle
trafikantgruppers behov sees i sammenheng nar Laksevag skal transformeres. | trafikkanalyser utfgrt av Asplan
Viak (2024), er det anbefalt en reisemiddelfordeling som vist i figur 4-5, for at transformasjonen av Laksevag skal
kunne skje uten kollaps i veisystemet.

Figuren viser at dagens reisemiddelfordeling (reisevaneundersgkelsen 2019) med en bilandel pa 33 % i
framtiden ma reduseres til 20 % (16 % i rush), noe som er p& samme niva som tette byomréder som Bergen
sentrum og Arstad bydel. Asplan Viak p&peker at andre trafikantgrupper, som gaende, syklende og
kollektivreisende, ma prioriteres hgyt. Dette er et viktig malstyringsverktay for mobiliteten pa Laksevag, og skiller
seg fra reisemiddelfordeling fra regional transportmodell (RTM), ved at RTM ikke modellerer eller hensyntar kg i
rush.

Dagens reisemiddelfordeling
jen RVU 2019 19 10 1

Analyseomradet Laksevag Forventet Rust 36 : 5

r
c

N
(o3}
o]

Figur 4-5: Reisemiddelfordeling i 2019 (averst) og anbefalt fremtidig reisemiddelfordeling for analyseomradet pa Laksevag
(nederst). Kilde: Asplan Viak, 2024.

Hvordan banen pavirker dette helhetlige mobilitetssystemet, og mulighetene for & fa det til, er oppsummert
nedenfor. Forskjellene handler i stor grad om valget mellom tunnel eller daglgsning pa Laksevag. Se ogsa
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delkapitlene nedenfor og Delutredning for mobilitet (KDPKL-F1-RA-009) for naermere detaljer om vurderingene
som er gjort.

Daglgsningene gir utfordringer for trafikkavvikling og dermed fremkommeligheten for busser, som vil ha en viktig
rolle i et samlet mobilitetssystem. Det vurderes likevel at trafikkavvikling vil veere Igsbart i daglgsningene, men at
det er mer komplekst og krever flere tiltak enn i tunnellgsningene. Fordi Damsgardsveien ma stenges for
gjennomkjgring ogsa i tunnelalternativene, er forskjellene i kompleksitet for trafikkavvikling mellom dag- og
tunnelalternativer for Bybanen likevel ikke sa store.

Daglgsningene gir utfordringer for tilkomst til eksisterende eiendommer, som fglge av trange forhold og
haydeforskjeller i omradene langs Damsgardsveien. Mal om en attraktiv byutvikling og en reduksjon i biltrafikk,
innebaerer at nye tilkomstlgsninger ikke mé& ga pa bekostning av ulike trafikanters sikkerhet (spesielt myke
trafikanter) og banens fremkommelighet. Banelgsningene i dagen kan dermed pavirke attraktiviteten til disse
trafikantgruppene, nar tilkomstsystemet ma legges om med Igsninger som kanskije ikke er optimale.

Daglgsninger i Damsgardsveien vil gjgre det mer komplisert a finne en god hovedsykkelrute pa Laksevag pa
nedre niva, fordi det ikke vil veere plass til hovedsykkelrute i Damsgardsveien med eksisterende
bebyggelsesstruktur og kritiske tverrsnitt. Ogsa uten en hovedsykkelrute, ma en forvente at det vil vaere en del
syklende i Damsgardsveien i tillegg til gdende. Slik alternativene i Damsgardsveien er skissert, er det utfordrende
a legge til rette for et godt tilbud for gdende som ogsa skal vaere godt nok for syklister. Utfordringen er stgrst i
alternativ B4, som har lengst dagstrekning. En Igsning hvor gange og sykkel gar parallelt med banen i
Damsgardsveien er mulig, men krever innlgsning av flere bygg enn det som ligger til grunn for tiltakene pa dette
tidspunkt i planarbeidet.

Bane i tunnel tilfgrer ny kapasitet i det totale mobilitetssystemet, ved at man far en ny korridor i tunnel for
mobilitet p& Laksevag. Damsgardsveien kan da prioriteres for tilkomst til eiendommer, samt et tilbud til gdende
og syklende som er dimensjonert for den utviklingen som skal komme. Carl Konows gate og Kringsjaveien kan
prioriteres for busser og lokalveitrafikk, samt funksjonen som omkjgringsvei ved stenging av Damsgardstunnelen.
Tunnellgsningene vil dermed vaere mer positive enn dagalternativene med tanke pa & fa bedret kapasiteten til
alle trafikantgrupper pa Laksevag.

4.8.2 Banens pavirkning pa reisemiddelfordeling

Resultatene fra transportmodellen viser en liten forskjell mellom nullalternativet og tiltaksalternativene (se
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tabell 4-18). Det handler om en tydelig overgang fra buss til bane, som ikke er overraskende nar det tilfgres et
nytt bybanetilbud som kan erstatte enkelte busslinjer. | tillegg ser vi at bilandelen gar noe ned, og at andelen
kollektivreiser (totalt for bade buss og bane) og gange gar noe opp.

Forskjellene mellom tiltaksalternativene er derimot marginale, som pa dette plannivaet betyr at det ikke er
beslutningsrelevane forskjeller mellom dem. Forskjeller i reisetidene og holdeplassplasseringene i
banealternativene er ikke store nok til at det utgjar en vesentlig forskjell i reisevalgene i transportmodellene.
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Tabell 4-18: Reisemiddelfordeling i snitt over Puddefjordsbroen for nullalternativet 2050 og alternativene A1-A4, A3-A4, B1,
B4 og C2-4 hvor V1 er lagt til grunn i vest for alle alternativene i @st over Puddefjorden.

N Nullalternativ | A1-A4 — dag ‘ A3-A4 —tunnel | B1 - tunnel ‘ B4 — dag ‘ C2-4 —dag

2050 Laksevag Laksevag Laksevag Laksevag Laksevag
Bil 52,5 % 51,6 % 51,7 % 51,8 % 51,6 % 52,1 %
Buss 37,0% 27,1 % 27,3 % 27,7 % 27,1 % 271,2%
Bane 0% 10,4 % 10,0 % 9,5% 10,4 % 10,5 %
Gange 8,4 % 8,7 % 8,8 % 8,9 % 8,7 % 8,2 %
Sykkel 2,1% 2,2 % 2,2 % 2,2 % 2,2 % 2,0 %
Totalt 100 % 100 % 100 % 100 % 100 % 100 %

Det er flere grunner til at en ikke kan se pé resultatene fra transportmodellen alene for & vurdere om banen vil
bidra til gnsket reisemiddelfordeling. For det farste er det begrensninger i hva en transportmodell kan fremskrive
nar det gjelder kompleksiteten rundt reisemiddelvalg i fremtiden. Det finnes erfaringstall og forskning (blant annet
av Transportgkonomisk institutt (Engebregtsen, Christiansen, & Strand, 2015)) som viser at Bybanen har hatt en
vesentlig innvirkning pa reisemiddelvalg, i favar av kollektiv fremfor bil (se figur 4-6). Det er gjort vurderinger av
dette av blant annet Transportgkonomisk institutt (Engebregtsen, Christiansen, & Strand, 2015). For det andre
er det flere tiltak enn en bybane som skal iverksettes for & oppna de transportpolitiske mélene, og her vil banen
spille en viktig rolle i det totale bildet. For det tredje vil alternativene kunne ha ulik pavirkning pa hvordan tilbudet
for gadende og syklene kan utformes pa mater som gjar det attraktivt for folk & la bilen sta. Dette drgftes mer i
kapittel om maloppnaelse, kapittel 5. Se ogsa Delutredning for mobilitet (KDPKL-F1-RA-009), der det er vist

eksempel pa reisemiddelfordeling dersom nullvekstmal legges til grunn.

Buss
19,5 %

Bilpassasjer
8,5%

Figur 60:

Annet
02%

Til fots

Bilfgrer
539 %

Hovedreisemater, reiser mellom bydelene
Bergenhus, Arstad, Fana og Ytrebygda;
Bergensomradet 2008

Taxi Annet
0,3%

Bilpassasjer ::

7%

Figur 61:

Til fots
10,4 %

Sykkel
1%

MC, moped
1,3%

Bilferer

46,5 %

Hovedreisemater, reiser mellom bydelene

Bergenhus, Arstad, Fana og Ytrebygda;
Bergensomradet 2013

Figur 4-6: Figur fra SINTEFs reisevaneundersokelse for Bergensomrade 2013. Figuren viser at kollektivandel har okt mellom
2008 og 2013 pa bekostning av bilandel, pa reiser mellom bydeler som fikk innfert bybane i 2010. (Meland & Nordtamme,

2014).
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4.8.3 Konsekvenser for trafikkavvikling

For & vurdere konsekvenser for trafikkavvikling er det tatt utgangspunkt i analyser i trafikkmodellen Aimsun som
Asplan Viak har gjennomfgrt i forbindelse med arbeidet med mobilitetsplanen for Laksevag (Asplan Viak AS,
2025). Resultater fra disse analysene er blitt benyttet der det har veert relevant for alternativene. For noen
alternativer er det ogsa gjort noen enkle supplerende analyser i Aimsun. Analysene har som forutsetning at
reisemiddelfordelingen i figur 4-5 nas, og at reisemiddelfordelingen ma malstyres med restriktive tiltak.

Det er tatt utgangspunkt i skissene til lokalveisystem for alternativene slik de er beskrevet i kapittel 3.5.2, men
ettersom detaljene i lokalveisystemet er hgyst usikkert og ikke skal fastsettes pa dette plannivaet, fokuserer
vurderingene pé effekter pa overordnet veisystem.

Sett i forhold til maloppnaelse er det szerlig to hensyn som er viktige med tanke pa trafikkavvikling:

e Framkommelighet for busstrafikken.
o Framkommelighet pa hovedveinettet med spesielt fokus pa naeringstransport og utrykningskjgretayer.

Redusert fremkommelighet for bil, som ikke pavirker disse hensynene, er ikke ngdvendigvis sett pad som uheldige
konsekvenser for mobilitet samlet sett, men kan sees pa som akseptable tiltak for & redusere biltrafikken.

Delstrekning Dokken-Laksevag senter

For & sammenligne de forskjellige alternativene er de viktigste utfordringene for fremkommelighet sammenstilt |
tabell 4-19.

Tabell 4-19: Konsekvenser av de forskjellige alternativene pa delstrekningen Dokken—Laksevag senter sett i forhold til
nullalternativet.

Alternativ |A1-A4|A3-A4| B1 | B4 | C24
Gyldenpriskrysset ma ha venstresving fra vest (mot Tverrveien) X X X X
Kryss i Lotheveien ma oppgraderes for lengre kjgretay X X

Jkte forsinkelser Gyldenpriskrysset X X X XX

Jkte forsinkelser i Tverrveien X X litt X

Jkte forsinkelser i kryss Carl Konows gate x Fyllingsveien X X X XX
Noe gkt trafikk i Vagsgaten X X X
Jkte forsinkelser i kryss Michael Krohns gate x Puddefjordsbroen X
Fare for tilbakeblokkering til rv. 555 X X X

Alternativ A1-A4 har stenging av Damsgérdsveien vest for Tverrveien (veien mellom Kringsjaveien og
Damsgardsveien, like nordvest for krysset pa Gyldenpris), og medfgrer fglgende konsekvenser for
trafikkavvikling og ka:

e Ma ha oppgradering av krysset med Tverrveien med venstresving fra vest.

o (Jkte forsinkelser i Gyldenpriskrysset og mye kg i Tverrveien.

e Ikt gjennomgangstrafikk vestover i Carl Konows gate med noe mer forsinkelser i kryssomradene vest
for Gyldenpriskrysset og da primeert i krysset med Fyllingsveien.

e Det blir noe gkt trafikk i Vagsgaten, men trolig fortsatt god avvikling.
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Figur 4-7: Hovedutfordringer for trafikkavvikling i alternativ A1-A4

Alternativ A3-A4 med stenging av Damsgardsveien vest for Tverrveien far samme effekter som alternativ A1-A4,
med unntak av at Vagsgaten ikke far gkt trafikk sammenlignet med referansealternativet.

Alternativ B1 med stenging av Damsgardsveien gst for Tverrveien:

Ma ikke ngdvendigvis ha oppgradering av krysset med Tverrveien med venstresving fra vest.

@kte forsinkelser i Gyldenpriskrysset og mer forsinkelser i Tverrveien.

Perioder med forsinkelser som forplanter seg via ramper og inn pa rv. 555 i Damsgardstunnelen.
Kryssene Lotheveien x Damsgardsveien og Lotheveien x Michael Krohns gate mé oppgraderes for at
lengre kjgretay skal kunne Kkjgre der.

Alternativ B4 med stenging av Damsgardsveien @st og vest for Tverrveien far kombinerte effekter av alternativ
A1-A4 og B1 med gkt gjennomgangstrafikk pa hele strekningen. Den far kombinerte effekter av disse og blir
trolig verre for trafikkavviklingen enn begge hver for seg.

Alternativ C2-4 med stenging av Damsgardsveien vest for Tverrveien og ombygging av ramper i
Gyldenpriskrysset:

Ma ha oppgradering av krysset med Tverrveien med venstresving fra vest.

Forenklingen av krysset mellom Carl Konows gate og Tverrveien gir i utgangspunktet bedre
framkommelighet og mindre forsinkelser her.

@kte forsinkelser i kryss i gst mellom Michael Krohns gate og ramper mot Puddefjordsbroen fra
rampene.

@kt giennomgangstrafikk i Carl Konows gate med noe mer forsinkelser i kryssomradene vest for
Gyldenpriskrysset og da primeert i krysset med Fyllingsveien.
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o Alternative rutevalg for trafikk som tidligere kjarte via Lgvstakktunnelen kan gi ytterligere gkte
forsinkelser i kryss med Fyllingsveien.

o Ikt trafikk pa rampe mellom Puddefjordsbroen og Lavstakktunnelen kan sporadisk skape kg ut pa rv.
555 pa Puddefjordsbroen nar busser skal svinge inn og ut av busslommen.

o Det blir ikke lenger mulig a svinge av til bussholdeplassen nar man kommer ut av Lgvstakktunnelen i
retning mot sentrum. Her méa det eventuelt finnes en annen Igsning.

e Stenging av ramper gir begrensede omkjgringsmuligheter og utfordringer dersom det blir
tunellstenginger i Damsgardstunnelen og Nygéardstunnelen siden Lgvstakktunnelen da i mindre grad kan
brukes til omkjaring.

Oppgradering
av krys{s»—«.\

Figur 4-8: Viktigste utfordringer for fremkommelighet for alternativ C2-4
Sett i forhold til maloppnaelse, er det gjort en vurdering av de forskjellige alternativene i tabell 4-20.

For framkommeligheten for buss har i utgangspunktet stengningen av Damsgardsveien (bade i vest og gst) en
liten negativ effekt for alle variantene, med litt mer trafikk og litt gkte kjgretider for buss. Innfagring av
venstresvingesignal fra Carl Konows gate til Tverrveien har en stgrre effekt med mer forsinkelser i hele
kryssomradet. Alternativ B4 har stenging av Damsgardsveien pa begge sider av Tverrveien og gir derfor litt mer
ulemper for busstrafikken enn de andre alternativene. @kning i forsinkelser i Fyllingsveien er ogsa negativt for
busstrafikken der. For alternativ C2-4 vurderes det at forenklingen av Gyldenpriskrysset nar en arm forsvinner vil
oppveie for noe av ulempene ved stenging i Damsgardsveien, men her blir det pa sin side trolig mer trafikk via
Fyllingsveien som gir mer forsinkelser i krysset der.

Alle alternativene unntatt C2-4 medfgrer redusert framkommelighet langs fv. 558 og fv. 5538. Alternativ B1, B4
og C2-4 pa sin side kan se ut til & f& en liten negativ effekt pa rv. 555, med fare for noen forsinkelser der.
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Lokalt i Damsgardsveien er avviklingen i utgangspunktet god for alle alternativene og det er ingen punkter der
som gir avviklingsproblemer i seg selv. Der problemene kommer er derimot i kryssomradene mot hovedveinettet
der trafikkmengdene er betydelig starre.

Tabell 4-20: Mdéloppnaelse for de forskjellige alternativene pa delstrekningen Dokken—Laksevag senter

Alternativ A1-A4  A3-A4 BT B4 C2-4
Pavirker alternativet fremkommeligheten for buss? - - - -- -

Har alternativet konsekvenser for framkommelighet pa - - - -- --
hovedveinettet?

Det er sett pa flere avbgtende tiltak som kan redusere ulempene ved stenging av Damsgardsveien ved innfaring
av venstresving fra Carl Konows gate til Tverrveien:

e Flytting av sykkeltraseen ut av Gyldenpriskrysset vil gi betydelig reduserte forsinkelser i omradet og vil
veie opp for mye av de negative effektene for trafikkavviklingen.

e En mulig ombygging av kryssomradet ved Tverrveien til et X-kryss eller rundkjgring kan trolig gi bedre
avvikling og veie opp for en del av de negative effektene.

o For alternativ B1 er det ikke sikkert at Damsgardsveien ma stenges. Hvis det holder a kun etablere et
signalanlegg her vil dette alternativet gi lite pavirkning pé trafikkavviklingen og framkommeligheten i
omradet.

Delstrekning Laksevag senter-Lyngbgo

P& denne delstrekningen er det kun to alternativer, og de er forholdsvis enkle & sammenligne.
Alternativ V1 har ombygging av ett kryss til signalanlegg. Og faglgende trafikale konsekvenser:

o Krysset Gravdalspollen x Lyderhornsveien far litt gkte forsinkelser, og da primeert i sgrgadende retning.
e Sma konsekvenser for framkommelighet pa hovedveinettet for gvrig.

Alternativ V3 har ombygging av to kryss til signalanlegg, samt noen flere tiltak. Dette gir falgende konsekvenser:

e Krysset Gravdalspollen x Lyderhornsveien far litt gkte forsinkelser, og da primeert i sgrgédende retning.

e Krysset Gravdalsveien x Lyderhornsveien far litt gkte forsinkelser, og da bade i nordre og vestre arm.
Dette pavirker busstrafikk i begge disse armene.

e Etsignalanlegg pa en rett strekning langs Lyderhornsveien som gir noen forsinkelser for trafikken.

e Lyngbgveien stenges i nord, noe som ser ut til & gi gkte forsinkelser i rundkjgringen sgr for rv. 555 der
det ogsa gar busser.

e Sma konsekvenser for framkommelighet pa hovedveinettet for gvrig, men litt gkte forsinkelser pa
avkjgringsrampe fra rv. 555 i gstgdende retning.

Sett i forhold til maloppnéelse vil begge alternativer gi litt gkte kjagretider for buss i sgrgdende retning langs
Lyderhornsveien, men alternativ V3 gir mest gkning. | alternativ V3 blir det ogsa gkter forsinkelser for buss i
Gravdalsveien og ved Lyngbgvatnet.

Ingen av alternativene ser ut til & pavirke trafikkavviklingen pa rv. 555 i nevneverdig grad. Alternativ V1 gir litt
darligere framkommelighet langs fv. 558. Alternativ V3 gir en starre gkning i forsinkelsene langs fv. 558, og ogsa
mer forsinkelser i fv. 5538.
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Tabell 4-21: Maloppnéelse for de forskjellige alternativene pa delstrekningen Laksevag senter—Lyngbg

Alternativ }rPévirker alternativet

remkommeligheten for buss?

Har alternativet konsekvenser for
framkommelighet pa hovedveinettet?

4.8.4 Trafikksikkerhet

Trafikksikkerhetsvurderingen er basert pa en kvalitativ vurdering av veinettet nar bybane bygges ut. Det er gjort
en grov vurdering av dagens situasjon sett opp mot fremtidig situasjon med planlagt bybane.

Det er sett pa fglgende momenter i vurderingen:

e Lengde dagsone/tunnel

o Gatebredder

e  Krysningspunkt/gangfelt naert tunnelpahugg
e Antall kryss med bane

e Virkning pa sekundaere veier

Delstrekning Dokken-Laksevag senter

Tabell under oppsummerer noen fakta for alle alternativ.

Tabell 4-22: Nokkelopplysninger om alternativ

A1-A4 — dag | A3-A4 —tunnel | B1 —tunnel B4-dag | C2-4-dag
‘ Laksevag ‘ Laksevag Laksevag Laksevag Laksevag
Lengde dagsone ca. 1,6 km ca. 0,5km ca.0,6 km |ca.1,85km| Ca.1,7 km
Lengde tunnel 0 km ca. 1,2 km ca. 1,5km 0 km Ca. 0,4 km
Krysningspunkt ved tunnelpéhugg Nei Ja Ja Nei Ja
Antall signalregulerte kryss med 9 1 1 9 8
bybane

Ulykker med myke trafikanter

Alternativ med bybane i Damsgardsveien rydder generelt opp i situasjonen for myke trafikanter i omradet. Langs
nesten hele strekningen er det lagt opp til tosidig fortau, noe som mangler i dag. Fortau vil utvides der
gateparkering fiernes. Bybane som eneste motorkjgretay i veien gir bedre og mer oversiktlig trafikkbilde for myke
trafikanter. Det vurderes at trafikksikkerhetsbilde for villkryssinger ikke endres. Skadeomfang ved en trafikkulykke
mellom myk trafikant og bybanen er potensielt mer alvorlig enn ved en trafikkulykke mellom myk trafikant og bil i
en gate med fartsgrense 30 km/t. Totalt sett er det vurdert at trafikksikkerhetssituasjonen for disse alternativene

er tilngermet lik dagens situasjon.

Alternativ med bybane som gar i tunnel, fierner ikke sa mange konfliktpunkter i Damsgardsveien. | tillegg
kommer to gang- og sykkelkryssinger neer tunnelportal, hvor sikt kan vaere begrenset. Dette gjelder spesielt for
syklende i alternativ B1. | tillegg kan alternativene med plankryssing i en tilstrekkelig avstand til portal skape
omveier til gaende, som igjen kan gke faren for villkryssinger (alternativ A3-A4).
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Kryssulykker

For alternativ med bybane i Damsgardsveien flyttes biltrafikken fra lokalveien til hovedveinettet. Det er flere
signalregulerte kryss langs gaten, noe som antas & vaere utformet slik at trafikksikkerheten ivaretas. For
alternativ i tunnel er det likt antall kryss som i dag. Trafikksikkerhetsbildet vurderes som lik dagens i alle
alternativ.

Ulykker i avkjarsel

Sanering av avkjgrsler i Damsgardsveien vurderes som positivt for trafikksikkerhet i alternativ med bybane i
Damsgardsveien. Det er trolig relativ liten effekt totalt sett. Det er ingen registrerte ulykker i tilknytning til
avkjgrsler i Damsgardsveien.

Virkning pa sekundeere veier

Stenging av Damsgardsveien krever at det etableres nye adkomstveier, via nye og eksisterende gater pa

Laksevag. Gatenettet er av varierende kvalitet, ofte med utforming som ikke ville veert akseptert per i dag. Flere
av eksisterende gater har stigning over 8 %, blant annet Damsgardsveien i nord/vest og Damsgardsallmenning.
Det er negativt a legge hovedtilkomst til omradet via for bratte gater. Avbgtende tiltak bgr vurderes i neste fase.

Tabell 4-23: Oppsummering av vurdering av trafikksikkerhet i alternativ mellom Dokken og Laksevag senter

‘ A1-Ad — dag ‘AS—A4 —tunnel| B1 —tunnel ‘ B4 — dag C2-4 —dag

Laksevag Laksevag Laksevag Laksevag Laksevag
Ulykker med myke trafikanter 0 - - 0 0
Kryssulykker 0 0 0 0 0
Ulykker i avkjgrsel 0 0 0 0 0
Virkning pa sekundeere veier - 0 0 - -

Delstrekning Laksevag senter-Lyngbgo

Tabell 4-24: Nokkelopplysninger om alternativ

| V1 | V3
Lengde dagsone ca. 0,6 km ca. 0,95 km
Lengde tunnel 1km ca. 0,8 km
Krysningspunkt ved tunnelpahugg Nei Ja
Antall signalregulerte kryss med bybane 3 1

Ulykker med myke trafikanter

Dagens vei er ulykkesutsatt med tanke pa sykkelulykker, med 8 politiregistrerte sykkelulykker siste 10 ar.
Signalregulering av kryss, samt sanering av avkjarsler vil kunne bidra til forbedring av trafikksikkerheten i
omradet.
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Kryssulykker

Alternativ V3 har tre lyskryss med bane, inkludert et kryss med sveert liten vinkel. Dette gjar at krysset vurderes
som et mulig ulykkespunkt. Ogsa i RAMS- rapporten er hendelsen «Sammenstgt SV og veikjgretgy» vurdert som
med uakseptabel risiko. Hvis krysningsvinkel kan optimaliseres, kan vurderingen endre seg.

Ulykker i avkjgrsel
Sanering av avkjgrsler vurderes som positivt for trafikksikkerhet for begge alternativ.

Tabell 4-25: Oppsummering av vurdering av trafikksikkerhet i alternativ mellom Laksevag senter og Lyngbg

V1 V3
Ulykker med myke trafikanter 0 0
Kryssulykker 0 -
Ulykke i avkjgrsel + +

4.8.5 Konsekvenser for gange og sykkel
Utredningen av virkninger for gadende og syklende (se Delutredning for mobilitet KDPKL-F1-RA-009) har sett pa:

1. I hvilken grad bybanealternativene er til hinder for, eller bidrar til, en attraktiv hovedsykkelrute pa
Laksevag.

2. Ihvilken grad bybanealternativene gjgr det utfordrende & sikre tilstrekkelig areal til gdende og syklende
langs banen, eller bidrar til & kunne tilrettelegge for gadende og syklende langs banen.

3. | hvilken grad bybanealternativene bidrar til nye koblinger for gadende og syklende, eller kan veere til
hinder for eksisterende koblinger.

4. | hvilken grad bybanealternativene vil kunne gi god tilkomst til holdeplassene for géende og syklende.

Tabell 4-26: Samlet vurdering av virkninger for gdende og syklende i alternativene pa strekningen Dokken-Laksevag senter.

A1-A4 —dag | A3-A4 —tunnel | B1 - tunnel B4 - dag C2-4 — dag
Laksevag ’ Laksevag Laksevag ‘ Laksevag ‘ Laksevag
Hovedsykkelrute - 0 0 - -
Areal GS - 0 0 -- -
Koblinger ++ ++ + + 0
Tilkomst holdeplasser 0 0 0 0 -
SUM Noe positivt Positivt Noe positivt Noe positivt Noe negativt

For dette temaet totalt sett kommer tunnellgsningen med A-kryssing av Puddefjordsbroen (A3-A4) pa Laksevag
best ut med totalt positiv virkning for gdende og syklende. Dette fordi alternativet bade skaper en ny kobling for
gaende og syklende over Puddefjorden som ligger best plassert med tanke pa spredning av kryssingsmuligheter
(se figur 4-9 og figur 4-10 som illustrerer effekten av en slik ny kobling), samtidig som det ikke snevrer inn
mulighetsrommet for en fremtidig hovedsykkelrute i Damsgardsveien eller kommer i arealkonflikt med gédende og
syklende her. Tunnellgsningen med B-kryssing kommer noe dérligere ut fordi den gir mindre god spredning av
krysningsmulighetene for gadende og syklende over Puddefjorden enn A-broen.

Daglgsningene med ny kobling over Puddefjordsbroen (A1-A4 og B4) vurderes begge som noe positive, men har
ulike egenskaper knyttet til virkninger for gadende og syklende. Begge innebaerer at hovedsykkelrute gjennom
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omradet trolig mé etableres et annet sted enn i Damsgardsveien og dermed snevrer inn mulighetsrommet for
videre planlegging av hovedsykkelruten. | tillegg legger de begge noen begrensninger pa hvordan
Damsgardsveien kan utformes pa gaende og syklenes premisser — uavhengig av om det blir en hovedsykkelrute
eller ikke. B4 er i denne sammenheng noe verre enn A1-A4, fordi den har lengre dagstrekning i Damsgardsveien
og i et omrade som er ekstra smalt lengst sgragst. Samtidig gir A-broen noe mer positiv virkning enn B-broen nar
det gjelder spredning av kryssingsmuligheter for gdende og syklende over Puddefjorden. De positive virkningene
av ny kobling over Puddefjorden veier likevel opp for arealkonfliktene i Damsgardsveien i den totale vurderingen
av begge daglgsningene, da det fremdeles vil veere mulig a fa til gode Igsninger for gaende og syklende pa
Laksevag nar hele omradet skal transformeres og det kan forventes store endringer som gir muligheter for gode
lgsninger.

C2-4 er darligst og totalt noe negativt for gaende og syklende, bade fordi alternativet gir konflikter i
Damsgardsveien og det ikke etableres ny kobling for gaende og syklende over Puddefjorden. Som nevnt er det
denne koblingen som har mest & si for totalbildet, da det er rimelig & anta at Igsninger for gaende og syklende i
Damsgardsveien og en hovedsykkelrute et annet sted ma veere mulig ved en full transformasjon av Laksevag. |
tillegg er C2-4 sin holdeplass ved Gyldenpris vurdert & veere vanskelig a tilrettelegge med attraktive og effektive
forbindelser for gdende sammenlignet med de andre alternativene. Forbindelser mellom transformasjonsomradet
ved Indre Laksevag og Gyldensprisholdeplassen er seerlig utfordrende pa grunn av store hgydeforskjeller og
tunge veianlegg som ma forseres.
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Figur 4-9: Tilgjengelighet for gaende med utgangspunkt i Kirkebukten i A1-A4 og A3-A4. Gangtid pa 5, 10 og 15 minutter. |
dagens situasjon og nullalternativet nar man ikke frem til Puddefiordsbroens nordlige side pa 15 minutter.
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Figur 4-10: Tilgjengelighet for gdende med utgangspunkt i Kirkebukten i B1 og B4. Gangtid pa 5, 10 og 15 minutter. | dagens
situasjon og nullalternativet nar man ikke frem til Puddefjordsbroens nordlige side pa 15 minutter.

Pa delstrekningen mellom Laksevag senter og Lyngbg er det ikke store forskjeller mellom alternativene. Den lille
forskjellen er at V3 i starre grad griper inn i eksisterende infrastruktur i og ved Lyderhornsveien enn i V1, fordi
den har en lengre dagsone som gar tett pa dagens infrastruktur. V1 vurderes derfor & ha mindre konflikt med
areal og koblinger for gdende og syklende, og er derfor noe bedre enn V3.

Tabell 4-27: Samlet vurdering av virkninger for gdende og syklende i alternativene pa strekningen Laksevag senter-Lyngbg.

| V1 IRE
Hovedsykkelrute 0 0
Areal GS 0 -
Koblinger 0 0
Tilkomst holdeplasser 0 0
SUM Ngytral Noe negativt
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4.9 Kollektivsystem

4.9.1 Driftsopplegg

Det er definert driftsopplegg for Bybanen og for buss i fremtidig situasjon uten Bybanen (nullalternativet) og med
Bybanen til Laksevag og Loddefjord. For neermere beskrivelse av hvorfor driftsopplegget er definert slik det er,
samt mer detaljert beskrivelse, vises det til Delutredning for kollektivsystem (KDPKL-F1-RA-008). Siden
delutredningen for kollektivsystem ser pa Bybanen pa hele strekningen mellom Bergen sentrum og Laksevag, er
driftsopplegget definert for fremtidig situasjon med Bybanen péa hele denne strekningen. Driftsoppleggene er kun
et grunnlag for analysene i konsekvensutredningen, og faktisk fremtidig driftsopplegg vil kunne avvike fra disse.

Driftsopplegg for Bybanen

| nullalternativet gar Bybanens linje 1 gar mellom Bergen sentrum og Bergen lufthavn og linje 2 mellom Asane og
Fyllingsdalen. Begge linjene har 4 minutters intervall i rushtiden og 7,5 minutters intervall i gvrig tid.

| alternativene med Bybanen til Laksevag og Loddefjord gar Bybanens linje 1 mellom Loddefjord og Bergen
lufthavn og linje 2 mellom Asane og Fyllingsdalen. Begge linjene har 4 minutters intervall i rushtiden og 7,5
minutters intervall utenfor rush.

Driftsopplegg for buss

For nullalternativet legges det til grunn samme linjenett for buss som i den pagaende reguleringsplanprosessen
for Bybanen mellom Bergen sentrum og Asane. Dette linjenettet tar utgangspunkt i dagens linjenett for buss i
Bergen, men gjar en del endringer i busslinjene som gar til og fra Bergen sentrum. Endringene i linjenettet for
buss er utarbeidet av Skyss. Det er ikke et ferdig utarbeidet forslag til fremtidig linjenett, men et realistisk
utgangspunkt for & gjgre analyser i reguleringsplanen og i KDP KL.

Fra driftsopplegget for buss i nullalternativet er det gjort falgende endringer for driftsopplegget for buss i fremtidig
situasjon med Bybanen til Loddefjord:

e Linje 3/3E utgér pa strekningen sentrum-Loddefjord.
e Buss pa strekningen sentrum-Dokken utgar.
e Linje 6 far endrede intervaller til 10 minutter i rushtiden, 15 minutter i basis og 30 minutter i lavperioder.

Driftsopplegget for buss er likt i alle alternativene med Bybanen til Loddefjord.

49.2 Kjoretider

Kjgretidene for de ulike traséalternativene for Bybanen mellom Bergen sentrum og Loddefjord er beregnet med
en modell som tar hensyn til oppholdstid pa holdeplasser, avstand mellom holdeplasser, tillatt hastighet og tid til
akselerasjon og retardasjon. Beregningene er delt opp i tre hovedstrekninger: Bergen sentrum-Dokken,
Dokken-Lyngbg og Lyngbg-Loddefjord. For strekningen Bergen sentrum—Dokken er det regnet med trasé via
Teatergaten, som gir lengst kjgretid for & sikre robuste vurderinger, men tunnel er fortsatt et alternativ. Mellom
Lyngbg og Loddefjord er det ingen holdeplasser og lik kjgretid for alle alternativer. For naermere beskrivelse av
hvordan kjgretidene for Bybanen er beregnet vises det til Delutredning for kollektivsystem.

Beregnede kjgretider for de alternative traseene for Bybanen mellom Dokken og Lyngbg, samt beregnede total
kjgretid mellom Bergen sentrum og Loddefjord, er vist i tabell 4-28. Beregningene er gjort med alternativ V1
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mellom Laksevag senter og Lyngbg. For kombinasjoner med alternativ V3 pa denne strekningen er kjgretiden
beregnet til 17 sekunder lengre.

Tabell 4-28: Beregnede kjaretider for de ulike alternativene pa strekningene Dokken—Lyngba, sentrum—-Laksevagneset og
sentrum—-Loddefjord. I tillegg er det vist antall holdeplasser, banealternativets lengde og beregnet giennomsnittshastighet.

1-A4 — dag 3-A4 —tunnel B1 — tunnel B4 — dag C2-4 — dag
Laksevag Laksevag Laksevag Laksevag Laksevag
Antall holdeplasser 6 5 5 6 6
8

§ Lengde [m] 3750 3970 4380 3800 4390
—

|
c (G itts-

g [Spennomsnitts 24,5 28,5 30,2 25,3 26,7
< |hastighet [km/t]
a

Kjgretid* [min:sek] 8:50 7:50 8:00 9:00 9:50
@ |Antall holdeplasser 6 5 5 6 6

g
&

& |Lengde [m] 3300 3570 3790 3300 3910
]

EB Gj itt
jennomsnitts-

! 1 2 24,1 1 20,7
£ hastighet [km/t] 98 33 ' 96 0.
é Kjgretid* [min:sek] 10:10 09:10 09:20 10:20 11:20
o Antall holdeplasser 9 8 8 9 9
=]

@
8 |Lengde [m] 8 350 8 570 8980 8 400 8990

o
—

L |Gjennomsnitts-
= 28 4 2 28,4 2
2 |hastighet [km/t] 8, 30.9 32,0 8, 8,9
C
(O]

9 Kigretid* [min:sek] 17:40 16:40 16:50 17:50 18:40

*Avrundet til neermeste 10 sekunder.

4.9.3 Passasjergrunnlag

Resultatene av passasjergrunnlagsanalysene for de ulike alternativene er hentet fra kjgringer med
delomrademodell for Bergen (DOM Bergen) i Regional transportmodell (RTM). For alternativene pa
delstrekningen Laksevag senter—Lyngbg er det ikke forskjellene i kjgretid vesentlige nok til at det har pavirkning
pa resultatene i RTM, og det er derfor sa & si ingen forskjell i passasjergrunnlag mellom alternativene pa denne
delstrekningen. For naermere beskrivelse av hvordan passasjergrunnlaget er beregnet vises det til Delutredning
for kollektivsystem.

Beregnet antall pastigende fra RTM for alle nye holdeplasser pa Bybanen mellom Bergen sentrum og Loddefjord
er vist i tabell 4-29.
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Tabell 4-29: Beregnet antall pastigende i begge retninger per dag fra RTM for holdeplassene mellom Bergen sentrum og
Loddefjord for de ulike alternativene mellom Dokken og Laksevag senter. Alle tall er avrundet til neermeste 10.

Antall pastigende i begge retninger per dag

Alternativ A1-A4 og B4 Alternativ A3-A4 Alternativ B1 Alternativ C2-4
Dag Laksevag Tunnel Laksevag | tunnel Laksevag Dag Laksevag

Teatergaten 5730 5560 5550 5650
Dokken 1780 1760 1740 1740
Indre Laksevag® 830 1450 990 2000
Kirkebukten 1100 - - 1070
Laksevagneset 1220 1400 1520 1040
Nygard 1890 1900 1890 1860
Lyngbg 230 210 200 200

Loddefjord 2870 2860 2840 2790
Totalt 15640 15140 14 730 16 350

* Holdeplass ved Gyldenpriskrysset i C2-4.

| tillegg til passasjerer som stiger pa Bybanen péa de nye holdeplassene kommer passasjerer fra holdeplasser pa
dagens linje 1, som har endeholdeplass Byparken i Bergen sentrum, og reiser med Bybanen inn pa den nye
linjen. Disse passasjerene er beregnet ved a ta ut antall reisende med Bybanen i retning Loddefjord i et snitt
mellom holdeplassene Byparken og Teatergaten. Antall passasjerer som er beregnet a reise med den nye
bybanelinjen i hvert alternativ er deretter beregnet som summen av antall pastigende passasjerer ved de nye
holdeplassene og antall passasjerer som kommer fra dagens linje 1. Passasjergrunnlaget (antall passasjerer per
kilometer trasé) er totalt antall passasjerer pa hele strekningen delt pa antall kilometer trasé. Alt dette er vist i
tabell 4-30.

Tabell 4-30: Passasjergrunnlag (passasjerer per kilometer) for de ulike alternativene pa strekningene Dokken—Lyngba og
sentrum—Loddefjord. | tillegg er det vist trasélengde, antall daglige pastigende pa strekningen, antall daglige passasjerer fra
dagens linje 1 og totalt antall daglige passasjerer (summen av de to foregaende). Trasélegden som er lagt til grunn er den
gjennomsnittlige trasélengden for alle alternativene, som er 8,66 kilometer for strekningen fra Bergen sentrum til Loddefjord.
Prognosearet er 2050. Alle tall er avrundet til naermeste 10.

A1-A4—dag | A3-A4—tunnel | B1—tunnel B4 - dag C2-4 - dag

‘ Laksevag ‘ Laksevag Laksevag ‘ Laksevag Laksevag
Antall daglige
pastigende pa 15640 15140 14730 15640 16 350
strekningen
Antall daglige
passasjerer fra dagens 10 800 10 580 10290 10 800 10 580
linje 1
Totalt antall daglige 26 440 25 720 25 020 26 440 26 930
passasjerer
Passasjergrunniag 3050 2970 2890 3050 3110

[passasjerer per km]

Det er ogsa tatt ut tall for beregnet antall passasjerer om bord i begge retninger per dag fra RTM i utvalgte snitt
mellom Bergen sentrum og Loddefjord for de ulike alternativene mellom Dokken og Laksevag senter. De utvalgte
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snittene er vist i figur 4-11. Antall passasjerer om bord i begge retninger for hvert av de ulike alternativene
mellom Dokken og Laksevag senter er vist i tabell 4-31.
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Figur 4-11: Plassering av utvalgte snitt (i blatt) mellom Bergen sentrum og Loddefjord hvor det er tatt ut tall fra RTM for antall
passasjerer om bord i begge retninger per dag.

Tabell 4-31: Beregnet antall passasjerer om bord i begge retninger per dag fra RTM i snittene som er vist i figur 4-11 mellom

Bergen sentrum og Loddefjord for de ulike alternativene mellom Dokken og Laksevag senter. Alle tall er avrundet til
neermeste 10.

Antall passasjerer om bord i begge retninger per dag

Alternativ A1-A4 og B4 | Alternativ A3-A4 Alternativ B1 Alternativ C2-4
Dag Laksevag Tunnel Laksevag | tunnel Laksevag Dag Laksevag

Christian Michelsens gate 20 750 20190 19690 20 280
Puddefjorden 15430 14 830 14 010 15390
Tunnel Gravdal 10 290 10 240 10 510 10 020
Lyngbgvatnet 6 240 6 220 6 180 6110

4.9.4 Flatedekning

Analysen av flatedekning er en vurdering av hvor mange bosatte og ansatte som befinner seg innenfor en viss
gangavstand til bybaneholdeplassene. Analysen supplerer analysen av passasjergrunnlag, men er ikke direkte
sammenlignbar med den, blant annet fordi flatedekningsanalysen ikke tar hensyn til at ikke alle som befinner seg
innenfor gangavstand reiser med Bybanen. Hensikten med analysen er a vise hvordan holdeplassdistribusjonen
til alternativene fanger opp ulike omrader med ulik befolknings- og arbeidsplasskonsentrasjon. Det er ogsa lagt
inn tall for nye bosatte og arbeidsplasser som fglge av transformasjonen. Ettersom analysen av flatedekning skal
fokusere pa innbyrdes forskjell mellom alternativene, er det heller ikke tatt hensyn til at noen av omradene ogséa
betjenes med buss.

For flatedekning er det farst sett pa hvert alternativ pa delstrekningen hver for seg. Deretter er det gjort en
sammenstilling av alternativene for hver delstrekning.
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Delstrekning Dokken-Laksevag senter

Alternativ A1-A4

Analysen av flatedekningen for alternativ A1-A4 er illustrert i figur 4-12 som omrader innenfor 200, 400 og 600
meter gangavstand til holdeplassene. Alternativ A1-A4 gir hele omradet mellom Gyldenpris og Nordrevagen
gangavstand pa maks 600 meter til Bybanen. Flatedekningen er spesielt god langs Damsgardsveien og pa
Laksevagneset. Omrader innenfor 200 meter gangavstand overlapper ikke, mens det er noe overlapp for 400
meter og betydelig overlapp for 600 meter mellom holdeplassene. Tabell 4-32 viser estimert antall eksisterende
(2024) og planlagte (2050) bosatte og ansatte innenfor 600 meter gangavstand til holdeplassene for alternativ
A1-A4.
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Figur 4-12: lllustrasjon av flatedekningen for alternativ A1-A4. Tallene under stolpediagrammene er bosatte og ansatte for
eksisterende situasjon. Stolpene for planlagt og potensiale viser endringen fra henholdsvis eksisterende og planlagt.

Tabell 4-32: Estimert antall eksisterende (2024), planlagte (2050) og potensielle (2050) bosatte og ansatte innenfor 600
meter gangavstand til holdeplassene pa delstrekningen Dokken—Laksevag senter for alternativ A1-A4. For planlagte og
potensielle er endring fra henholdsvis eksisterende og planlagte vist i parentes. Alle tall er avrundet til nsermeste 100.

Alternativ A1-A4 Bosatte Ansatte
Holdeplass Eksisterende Planlagte Potensielle | Eksisterende Planlagte Potensielle
P (2024) (2050) (2050) (2024) (2050) (2050)
1300 2 400 5100 6 000
Indre Lakseva 2
ndre Laksevag (+400) (+1 100) 3200 (+1 900) (+900)
2 800 4000 2000 2 600
Kirkebukt 21 1
Irkebukten 00 (+600) (+1 200) 000 (+1 000) (+500)
2900 5600 2 500 4300
Laksevagneset 11
axsevagnese 900 (+2 000) (+2 700) 00 (+1 400) (+1 800)
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Alternativ A3-A4

Analysen av flatedekningen for alternativ A3-A4 er illustrert i figur 4-13 som omrader innenfor 200, 400 og 600
meter gangavstand til holdeplassene.

Alternativ A3-A4 gir god flatedekning pa Indre Laksevag og pa Laksevagneset, og hele omradet mellom
holdeplassene, langs Damsgardsveien er innenfor 600 meter gangavstand til neermeste holdeplass. For dette
alternativet er det ingen overlapp mellom flatedekningen for holdeplassene, ogsa for 600 meter gangavstand.
Tabell 4-33 viser estimert antall eksisterende (2024) og planlagte (2050) bosatte og ansatte innenfor 600 meter
gangavstand til holdeplassene for alternativ A3-A4.
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Figur 4-13: lllustrasjon av flatedekningen for alternativ A3-A4. Tallene under stolpediagrammene er bosatte og ansatte for
eksisterende situasjon. Stolpene for planlagt og potensiale viser endringen fra henholdsvis eksisterende og planlagt.

Tabell 4-33: Estimert antall eksisterende (2024), planlagte (2050) og potensielle (2050) bosatte og ansatte innenfor 600
meter gangavstand til holdeplassene pa delstrekningen Dokken—Laksevag senter for alternativ A3-A4. For planlagte og
potensielle er endring fra henholdsvis eksisterende og planlagte vist i parentes. Alle tall er avrundet til neermeste 100.

Alternativ A3-A4 Bosatte Ansatte
Holdeplass Eksisterende Planlagte Potensielle | Eksisterende Planlagte Potensielle
E (2024) (2050) (2050) (2024) (2050) (2050)
\ 1800 3100 5600 6 500
Indre Laksevag 1300 (+500) (+1 300) 3500 (+2 200) (+900)
. 4000 6 900 3500 5300
Laksevagneset 1400 (+2 600) (+2 900) 1600 (+1.900) (+1 900)
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Alternativ B1

Analysen av flatedekningen for alternativ B1 er illustrert i figur 4-14 som omréder innenfor 200, 400 og 600
meter gangavstand til holdeplassene. Alternativ B1 gir god flatedekning péa Indre Laksevag og pa
Laksevagneset. Store deler av omradet mellom holdeplassene, langs Damsgardsveien er innenfor 600 meter
gangavstand til naermeste holdeplass. Unntaket er omradet rundt Laksevag kirke og Laksevag sentrum, som har
en gangavstand pa opp til cirka 800 meter. Her kan det ogsa forventes at reisende vil velge & ga til
holdeplassene for Bybanen, men andelen som velger a reise med Bybanen forventes & bli lavere enn for
omradene naermere holdeplassene. Tabell 4-34 viser estimert antall eksisterende (2024) og planlagte (2050)
bosatte og ansatte innenfor 600 meter gangavstand til holdeplassene for alternativ B1.
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Figur 4-14: lllustrasjon av flatedekningen for alternativ B1. Tallene under stolpediagrammene er bosatte og ansatte for
eksisterende situasjon. Stolpene for planlagt og potensiale viser endringen fra henholdsvis eksisterende og planlagt.

Tabell 4-34: Estimert antall eksisterende (2024), planlagte (2050) og potensielle (2050) bosatte og ansatte innenfor 600
meter gangavstand til holdeplassene pa delstrekningen Dokken—Laksevag senter for alternativ B1. For planlagte og
potensielle er endring fra henholdsvis eksisterende og planlagte vist i parentes. Alle tall er avrundet til neermeste 100.

Alternativ B1 Bosatte Ansatte
Holdeplass Eksisterende Planlagte Potensielle | Eksisterende Planlagte Potensielle
E (2024) (2050) (2050) (2024) (2050) (2050)
\ 3200 3900 5700 6 500
Indre Laksevag 2700 (+400) (+700) 3900 (+1.900) (+800)
. 4000 6 900 3500 5300
Laksevagneset 1400 (+2 600) (+2.900) 1600 (+1.900) (+1 900)
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Alternativ B4

Analysen av flatedekningen for alternativ B4 er illustrert i figur 4-15 som omréder innenfor 200, 400 og 600
meter gangavstand til holdeplassene. Alternativ B4 gir hele omradet mellom Gyldenpris og Nordrevagen
gangavstand pa maks 600 meter til Bybanen. Flatedekningen er spesielt god langs Damsgardsveien og pa
Laksevagneset. Omrader innenfor 200 meter gangavstand overlapper ikke, mens det er noe overlapp for 400
meter og betydelig overlapp for 600 meter mellom holdeplassene. Tabell 4-35 viser estimert antall eksisterende

(2024) og planlagte (2050) bosatte og ansatte innenfor 600 meter gangavstand til holdeplassene for alternativ
B4.
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Figur 4-15: lllustrasjon av flatedekningen for alternativ B4. Tallene under stolpediagrammene er bosatte og ansatte for
eksisterende situasjon. Stolpene for planlagt og potensiale viser endringen fra henholdsvis eksisterende og planlagt

Tabell 4-35: Estimert antall eksisterende (2024), planlagte (2050) og potensielle (2050) bosatte og ansatte innenfor 600
meter gangavstand til holdeplassene pa delstrekningen Dokken—Laksevag senter for alternativ B4. For planlagte og
potensielle er endring fra henholdsvis eksisterende og planlagte vist i parentes. Alle tall er avrundet til neermeste 100.

Alternativ B4 Bosatte Ansatte
Holdeplass Eksisterende Planlagte Potensielle | Eksisterende Planlagte Potensielle
E (2024) (2050) (2050) (2024) (2050) (2050)
\ 2000 3400 5300 6 200
Indre Laksevag 1600 (+400) (+1 300) 3400 (+1 900) (+900)
. 2700 3900 2000 2500
Kirkebukten 2100 (+600) (+1 200) 1000 (+900) (+500)
. 2900 5600 2500 4300
Laksevagneset 900 (+2 000) (+2 700) 1100 (+1 400) (+1 800)
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Alternativ C2-4

Analysen av flatedekningen for alternativ C2-4 er illustrert i figur 4-16 som omrader innenfor 200, 400 og 600
meter gangavstand til holdeplassene. Alternativ C2-4 gir gangavstander pa 600 meter eller mindre til Bybanen
for hele omradet pa Laksevag mellom Gyldenpris og Nordrevagen (nord for Laksevagneset). Flatedekningen er
spesielt gode langs Damsgardsveien og nede pa Laksevagneset. Det er ikke overlapp mellom omradene som er
innenfor 200 meter gangavstand. For 400 meter gangavstand er det noe overlapp mellom holdeplassene
Kirkebukten og Laksevagneset. For 600 meter gangavstand er det mye overlapp mellom holdeplassene.
Holdeplass ved Gyldenpriskrysset gir noe bedre flatedekning oppover pa Frydenbg og langs fv. 558 enn
alternativene med holdeplass nede pa Indre Laksevag. Tabell 4-36 viser estimert antall eksisterende (2024) og
planlagte (2050) bosatte og ansatte innenfor 600 meter gangavstand til holdeplassene for alternativ C2-4.
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Figur 4-16: lllustrasjon av flatedekningen for alternativ C2-4. Tallene under stolpediagrammene er bosatte og ansatte for
eksisterende situasjon. Stolpene for planlagt og potensiale viser endringen fra henholdsvis eksisterende og planlagt.

Tabell 4-36: Estimert antall eksisterende (2024), planlagte (2050) og potensielle (2050) bosatte og ansatte innenfor 600
meter gangavstand til holdeplassene pa delstrekningen Dokken—Laksevag senter for alternativ C2-4. For planlagte og
potensielle er endring fra henholdsvis eksisterende og planlagte vist i parentes. Alle tall er avrundet til neermeste 100.

Alternativ C2-4 Bosatte Ansatte

Gyldenpris 3000 ('i jgg) (ﬂgg’) 3200 (+41 850000) (ﬁ fgg)
hebuien pa0 | SN0 | A g | 290 | oo
Laksevagneset 900 (+22900000) (+52670000) 1100 (+21 iOOOO) (i 380000)

Oppdragsnummer: 52500986 Dokumentnummer: KDPKL-F1-RA-011

Side 145




Samlerapport: Konsekvensanalyse for Bybanen Dokken-Lyngbg
Kommunedelplan Kollektiv Laksevag

Sammenligning av samlet flatedekning for alternativene

For alle alternativene er det summert antall bosatte og ansatte i eksisterende (2024) og fremtidig (2050)
situasjon for alternativene péa delstrekningen mellom Dokken og Laksevag senter. Sammenstillingen av disse
summeringene er vist i tabell 4-37. Her ser en at alternativ C2-4 kommer best ut, mens alternativ A3-A4 kommer
darligst ut, bade for eksisterende og fremtidig situasjon.

Tabell 4-37: Samlet flatedekning innenfor 600 meter gangavstand for alternativene pa delstrekningen mellom Dokken og
Laksevag senter. Alle tall er avrundet til naermeste 100.

Samlet flatedekning

Alternativ A1-A4 | Alternativ A3-A4 Alternativ B1 Alternativ B4 | Alternativ C2-4

jnnenfor 600 meter dag Laksevag | tunnel Laksevag |tunnel Laksevag | dag Laksevag | dag Laksevag

gangavstand

Sum eksisterende
bosatte (2024)
Sum eksiterende
ansatte (2024)
Sum eksiterende
bosatte og ansatte
Sum planlagte
fremtidig bosatte 7 000 5800 7 200 7 600 9200
(2050)

Sum planlagte
fremtidig ansatte 9600 9100 9200 9800 10 200
(2050)

Sum planlagte
fremtidig bosatte og 16 600 14 900 16 400 17 400 19400
ansatte (2050)
Sum potensielle
fremtidig antall 12 000 10 000 10 800 12900 14 200
bosatte (2050)
Sum potensielle
fremtidig antall 12900 11 800 11800 13 000 13 400
ansatte (2050)
Sum potensielle
fremtidig bosatte og 24 900 21800 22 600 25900 27 600
ansatte (2050)

3900 2700 4100 4600 6100

5300 5100 5500 5500 5900

9200 7 800 9 600 10 100 12 000

Basert pa sum planlagte fremtidig antall bosatte og ansatte innenfor 600 meter for holdeplassene pa Laksevag,
tilsvarende for holdeplassene pa Nygard og Lyngbg og trasélengden for alternativene, er det beregnet fremtidig
antall bosatte og ansatte per kilometer trasé mellom Dokken og Lyngbg. Dette er vist i tabell 4-38.
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Tabell 4-38: Samlet flatedekning per kilometer for alternativene pa strekningen mellom Dokken og Lyngbg. Trasélegden som
er lagt til grunn er den gjennomsnittlige trasélengden for alle alternativene, som er 4,06 kilometer for strekningen Dokken—
Loddefjord. Alle tall er avrundet til neermeste 100.

A Alternativ A1-A4 | Alternativ A3-A4 | Alternativ B1 ‘ Alternativ B4 ‘ Alternativ C2-4
dag Laksevag tunnel Laksevag tunnel Laksevag| dag Laksevag | dag Laksevag

Sum fremtidig

bosatte og ansatte 20900 19 200 20700 21700 23700

Dokken-Lyngbg

Fremtidig (2050)

bosatte og ansatte 5200 4700 5100 5300 5 800

per km trasé

Dokken-Lyngbg

Delstrekning Laksevag senter-Lyngbgo

Alternativene V1 og V3 har samme holdeplassplasseringer pa strekningen mellom Laksevag senter og Lyngbg.
Flatedekningen for alternativene vil derfor veere helt like, og alternativene vil ha den samme maloppnaelsen for
flatedekning. P& denne strekningen er det to holdeplasser: Nygard og Lyngbg. Analysen av flatedekningen for
alternativ A1-A4 er illustrert i figur 4-17 som omréader innenfor 200, 400 og 600 meter gangavstand til
holdeplassene. lllustrasjonen viser at det er delvis overlapp mellom flatedekningen for holdeplassene for 400 og
600 meter gangavstand. Tabell 4-39 viser estimert antall eksisterende (2024) og planlagte (2050) bosatte og

ansatte innenfor 600 meter gangavstand til holdeplassene for alternativene V1 og V2.
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Figur 4-17: lllustrasjon av flatedekningen for alternativ /1 og V3. Tallene under stolpediagrammene er bosatte og ansatte for
eksisterende situasjon. Stolpene for planlagt og potensiale viser endringen fra henholdsvis eksisterende og planlagt.
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Tabell 4-39: Estimert antall eksisterende (2024), planlagte (2050) og potensielle (2050) bosatte og ansatte innenfor 600
meter gangavstand til holdeplassene pa delstrekningen Laksevag senter—Lyngbg for alternativ /1 og V3. For planiagte og
potensielle er endring fra henholdsvis eksisterende og planlagte vist i parentes. Alle tall er avrundet til neermeste 100.

Alternativ V1 og

V3 Bosatte Ansatte
Holdeplass Eksisterende Planlagte Potensielle Eksisterende Planlagte Potensielle
i (2024) (2050) (2050) (2024) (2050) (2050)
2100 2300 700 1000
Nygé 1
ygard 800 (+400) (+200) 600 (+100) (+300)
1100 2600 400 600
L 4
yngbg 600 (+500) (+1 500) 00 (+0) (+200)

4.9.5 Bidrag til samlet kollektivsystem: overgangsmuligheter og overlapp mellom
bane og buss

| vurderingene av banens bidrag til et samlet kollektivsystem, er det ogsa sett pa hvordan bane og buss utfyller
hverandre. P& den ene siden kan overlapp mellom holdeplasser for bane og buss skape overgangsmuligheter og
fleksibilitet i et kollektivnettverk. P& den andre siden kan en slik overlapp gjare at en tilfgrer banekapasitet pa
steder det ikke er behov, fordi det allerede betjenes av buss. Nedenfor oppsummeres det hvordan disse to er
vurdert.

Overgangsmuligheter mellom bane og buss

Det er gjennomfart en evaluering av overgangsmulighetene mellom holdeplasser for Bybanen og eksisterende
bussholdeplasser langs fylkesvei 558. Ingen av holdeplassene som ligger i Damsgardsveien eller nede ved
Puddefjorden vurderes a gi overgangsmulighet mellom bane og buss siden gangavstandene er for lange. Dette
gjelder ogsa holdeplassen for B1 ved broen over Puddefjorden, da hgydeforskjellene mellom holdeplassen og
holdeplassene for buss ved Gyldenpriskrysset er for store.

Den enste holdeplassen som kan gi overgangsmulighet mellom Bybanen og buss er holdeplassen ved
Gyldenpriskrysset i alternativ C2-4, som ligger tett pa eksisterende holdeplasser for buss langs fv. 558. | tillegg
er det ogséa neerhet til holdeplasser for buss langs fv. 584 til og fra Fyllingsdalen. Det er noe hgydeforskjell
mellom holdeplassen for Bybanen og holdeplassene for buss, og nye veilgsninger kan gjgre det krevende pa &
oppna gode overgangsmuligheter mellom disse holdeplassene. Holdeplassen gir overgangsmulighet mellom
Bybanen og en tverrgédende busslinje til og fra Danmarks plass og for eksempel Haukeland og Landas (som
dagens linje 20). En styrking av de tverrgédende forbindelsene vil veere positivt for nettverksfunksjonene i
kollektivsystemet. Overgangsmuligheten ved Gyldenpriskrysset gjgr at alternativ C2-4 tilfgrer kollektivsystemet
noe de gvrige alternativene ikke gjar, men er samtidig det alternativet som gir lengst kjgretid. Hvorvidt det er et
stort behov for en slik overgangsmulighet tett pa sentrum og Lyngbg er sveert diskutabelt. Gyldenpriskrysset er
ikke definert som et strategisk knutepunkt i Kollektivplanen.

Pa delstrekningen mellom Laksevag senter og Lyngbg er holdeplassene, Nygérd og Lyngbg, potensielle
overgangsmuligheter mellom buss og bane.
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Holdeplassen Nygard ligger rett ved dagens holdeplasser for buss i fv. 558. Stigningsforholdene mellom den
planlagte holdeplassen for Bybanen og dagens bussholdeplasser er ogsa gode. Det kan derfor forventes at
etablering av holdeplass for Bybanen her vil medfagre en overgangsmulighet med god kvalitet.

Holdeplassen Lyngbg ligger rett ved kryss pa rv. 555 ved Lyngbg. Holdeplassen ligger pa motsatt side av rv. 555
fra dagens endeholdeplass for linje 6 og holdeplass langs rv. 555 i retning sentrum. Holdeplass langs rv. 555 i
retning Storavatnet ligger pa samme side som den planlagte holdeplassen for Bybanen, og dermed sveert neert.

Overlapp mellom bane og buss

Figur 4-18 til figur 4-22 viser flatedekning for alternativene sammen med flatedekning for dagens busstilbud i Carl
Konows gate og Kringsjaveien. Langs hele strekningen er det en hgydeforskjell mellom holdeplassene for
Bybanen langs Damsgéardsveien og pa Laksevagneset og bussholdeplassene.

Alle alternativene for Bybanen har noe ulike holdeplassplassering pa Indre Laksevag/Gyldenpris. Holdeplassene
for alternativene A1-A4, A3-A4 og B4 ligger alle pa eller ved eiendommene for Damsgardsveien 135-145, og like
innenfor eller utenfor 200 meter gangavstand fra neermeste bussholdeplass. Selv om gangavstanden er kort, er
haydeforskjellen stor, og gangkoblingene (som Tverrveien og Karensfryd) har betydelig stigning. Ved etablering
av Bybanen, vil derfor Bybanen og busstilbudet betjene to ulike vertikalnivaer, og Bybanen komplementerer
derfor busstilbudet pa en god mate.

For alternativ B1 er holdeplassen Indre Laksevag lokalisert lengre @st, ved Skjgndals Slip. Denne holdeplassen
ligger ogsa like innenfor 200 meter gangavstand til neermeste bussholdeplass, men den ligger neermere
Gyldenpriskrysset enn holdeplassene for alternativ A1-A4, A3-A4 og B4. Dette gjgr at den har stgrre naerhet til
det sveert hgyfrekvente busstilbud i Gyldenpriskrysset. Plasseringen vurderes derfor som noe darligere enn i
alternativ A1-A4, A3-A4 og B4.

For alternativ C2-4 ligger holdeplassen Gyldenpris midt i Gyldenpriskrysset. Den har dermed full overlapp med
flatedekningen for buss, og komplementerer derfor ikke busstilbudet.

Holdeplassen i Kirkebukten, som er felles for alternativ A1-A4, B4 og C2-4, ligger utenfor 200 meter
gangavstand til de naermeste bussholdeplassene. Sammen med stigningsforholdene i omradet, gjar dette at
denne holdeplassplasseringen for Bybanen komplementerer derfor busstilbudet pa en sveert god mate.

Holdeplassen péa Laksevagneset er felles for alle alternativene. Denne holdeplassen ligger ogsa utenfor 200
meter gangavstand til neermeste bussholdeplass og pa en betydelig lavere hgyde enn neermeste
bussholdeplass. Dette gjgr at ogsa denne holdeplassplasseringen for Bybanen komplementerer busstilbudet pa
en sveert god mate.
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Figur 4-18: Flatedekning for alternativ A1-A4 sammen med flatedekning for dagens busstilbud i Carl Konows gate og
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Figur 4-19: Flatedekning for alternativ A3-A4 sammen med flatedekning for dagens busstilbud i Carl Konows gate og

Kringsjdveien.
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Figur 4-20: Flatedekning for alternativ B1 sammen med flatedekning for dagens busstilbud i Carl Konows gate og

Kringsjaveien.
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Figur 4-21: Flatedekning for alternativ B4 sammen med flatedekning for dagens busstilbud i Carl Konows gate og
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Figur 4-22: Flatedekning for alternativ C2-4 sammen med flatedekning for dagens busstilbud i Carl Konows gate og

Kringsjaveien.

| figur 4-23 er flatedekning for alternativ V1 og V3 vist sammen med flatedekning for dagens busstilbud i

Kringsjaveien og Lyderhornsveien. Dette viser at det er stor overlapp mellom flatedekningen for Bybanen og

busstilbudet for bade Nygéard og Lyngbg holdeplasser.
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4.9.6 Oppsummering kollektiv

Delstrekning Dokken-Laksevag senter

Vurderingen av kjgretid, flatedekning og passasjergrunnlag for alternativene pa delstrekningen mellom Dokken
og Laksevag senter har vist at det er sma forskjeller i maloppnaelse mellom alternativene pa denne strekningen.
Alternativer med tre holdeplasser gir noe bedre flatedekning og passasjergrunnlag, mens alternativer med to
holdeplasser og tunnel pa Laksevag gir cirka ett minutt kortere kjaretid. Selv om kjgretiden blir kortere, kan
reisetiden for reisende med start- eller sluttpunkt pa strekningen som far feerre holdeplasser bli lengre. Dette
skyldes at reisetiden pavirkes mye av gangavstand til holdeplass. Samtidig viser analysene av flatedekning at
alternativene med to holdeplasser og tunnel ogséa gir god flatedekning.

Alle alternativene gir et bedre kollektivtilbud pa nedre hgydeniva pa Laksevag. Alternativer med tre holdeplasser
og trasé i dagen har lengre kjgretid, men bedre flatedekning. Alternativer med to holdeplasser og tunnel har
kortere kjaretid, men darligere flatedekning. Betjening av Gyldenpriskrysset i alternativ C2-4 er ikke av strategisk
betydning for kollektivsystemet, men er i seg selv ikke negativt nar alternativet ogsa betjener omradet ved
Kirkebukten som ligger pa nedre niva. Det som gjar dette ugunstig er i stor grad den forlengede kjgretiden og
konsekvensene for andre fagomrader, som er belyst i de @gvrige rapportene.

Samlet sett er det krevende & skille alternativene fra hverandre nar det gjelder bidrag til samlet kollektivsystem.
Forskjellene i traseer og holdeplasser er sma, og alternativene oppfyller i stor grad den samme funksjonen i
kollektivnettet: etablering av et kapasitetssterkt kollektivtilbud med god flatedekning mellom sentrum og Dokken,
Laksevag og til slutt Loddefjord.

Det vises til kapittel 0 og 5.7 om méloppnaelse for videre drgfting og vekting av ulike egenskaper knyttet il
maloppnaelsen for et attraktivt kollektivtilbud.
Delstrekning Laksevag senter-Lyngbg

Alternativene pa denne delstrekningen er sveert like for maloppnéelse for kollektivsystem. Alternativenes bidrag
til maloppnaelse for bidrag til samlet kollektivsystem er derfor nesten helt like. Marginalt kortere kjgretid for
alternativ V1 gjar at dette alternativet er marginalt bedre enn alternativ V3 for bidrag til samlet kollektivsystem.

4.10 Byutvikling og lokale og regionale virkninger

4.10.1 Lokale virkninger
Pavirkning pa attraktivitet og relokalisering av bedrifter

Skinnegéende kollektivtrafikk bidrar bade til arealbruksendringer rundt holdeplassene. Bybanen er en integrert
del av strategien for utvikling av Laksevag og er en forsterkende faktor i transformasjonen av omradet. Arealene
rundt bybaneholdeplassene vil veere attraktive lokaliseringer for boliger, service, handel, sosiale og kulturelle
tienestetilbud, i tillegg til kontorvirksomheter som rekrutterer arbeidstakere fra en stgrre del av byomradet.

Samtidig vil det oppstéa konflikter med eksisterende virksomheter som skaper stay, luftforurensning, stgv og mye
tungtransport. Slike virksomheter er planlagt faset ut giennom den vedtatte kommunedelplanen. Bybanen
vurderes a kunne fgre til at bedriftene blir presset ut tidligere, bade som fglge av gkt arealverdi og som fglge av
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miljgbelastningen for omkringliggende boliger. Behov for inngrep i bebygde arealer pa deler av strekningen i
daglgsningene kan fremskynde beslutninger om endring eller flytting for bergrte bedrifter. For eksisterende
bedrifter med behov for kaianlegg og sjgtransport vil tiltaket og den tilhgrende arealutviklingen kunne gi negative
konsekvenser for drift, og pa sikt skape behov for relokalisering. Rapporten «Puddefjorden United — Deloppgave
5 Neering og bruk av kaier» (Plan- og bygningsetaten, datert 02.04.2025) gir en oversikt over bedrifter i omradet.

Laksevag som bydelssenter

Alle de fem alternativene legger til rette for & videreutvikle Laksevag som bydelssenter i Bergen.
Kommuneplanens araldel har fgringer som tilsier at det meste av nye boliger og arbeidsplasser med hgy tetthet
skal bygges i sentrumsomradene, som bestar av sentrumskjernen og byfortettingssonen. Ved Laksevag er
sjgfronten satt av som byfortettingssone med to sentrumskjerner — S14 ved Kirkebukten og S13 ved
Laksevagneset (se figur 4-24). Dagalternativene i Damsgardsveien, A1-A4 og B4, har potensial til & gi et stgrre
sammenhengende omrade med ulike kombinasjoner av arbeidsplasser, handel og service. For disse vil Bybanen
gi enkel tilgjengelighet til fots fra de planlagte holdeplassene. Potensialet vurderes som mer begrenset |
alternativene A3-A4 og B1 fordi to holdeplasser og mindre synlighet i bybildet bade gir en fysisk og mentalt
darligere tilgjengelighet fra holdeplassene.

N

Laksevagneset
L Kirkebukten

Sentrumskjerne
s vol R voie: © % Byfortettingssone
Yire fortettingssone

Evrig byggesone

Figur 4-24: Utsnitt fra Laksevag som viser arealformal i KPA 2018. Tegnforklaringen viser de ulike byggesonene.
Neeringsutvikling

Forskjellen mellom alternativene nar det gjelder naeringsutvikling vurderes som sma. Alle alternativene vil gi
private og offentlige virksomheter et stgrre geografisk omrade & rekruttere arbeidstakere og kunder fra, bade fra
omkringliggende bydeler og fra sentrale deler av kommunen, og derfor positive virkninger for naeringsutvikling,
med unntak av bedrifter som ma relokaliseres (se ovenfor).

Tiltaket vil forsterke etableringen av handels-, service- og kulturtilbud pa Laksevag i trdd med kommunens
planer, og kan bidra til klyngedannelser av lignende virksomheter som har nytte av geografisk naerhet.
Forutsigbarhet knyttet til valg av trasé og lokalisering av holdeplasser kan bidra til en raskere transformasjon i
omradet. For bedrifter som tenker langsiktig vurderes forutsigbarheten & ha stgrre betydning enn akkurat hvor
bybanen og holdeplassene etableres.

Tre holdeplasser pa Laksevag i alternativene A1-A4, B4 og C2-4 gir god tilgjengelighet til kunder og ansatte for
eksisterende og fremtidige bedrifter. Det kan styrke grunnlaget for nye etableringer, og gke konkurransen for
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eksisterende bedrifter utenfor Laksevag. C2-4 gir noe darligere tilgjengelighet enn A1-A4 og B4, grunnet mindre
sentral plassering av holdeplassen ved Gyldenpriskrysset. Alternativene A3-A4 og B1 gir darligere tilgjengelighet
til midtre del av planomradet og dermed mindre konkurransedyktige tomter for bedrifter.

Handelsbedrifter vil primaert lokalisere seg i naerheten av holdeplassene. Med tre holdeplasser som dekker hele
Laksevag i alternativene A1-A4 og B4, ligger det til rette for et attraktivt byomrade med arbeidsplasser, handel
og service innenfor gangavstand. Dette kan skape konkurranse for andre omrader — saerlig lenger ut i byomradet
— 0g potensielt ogsa i forhold til Bergen sentrum. Det gjelder ogsa C2-4, men i noe mindre grad grunnet mindre
sentral holdeplass ved Gyldenpriskrysset. For alternativene A3-A4 og B1 vil dette gjelde omradene ved
Laksevagneset og Indre Laksevag, og mindre grad omradene rundt Gamle Laksevag sentrum. Samtidig kan et
trangt gatesnitt gjgre det mindre attraktivt & etablere handels- og servicefunksjoner i gaten dersom det ikke
etableres gode nok tilbud for gédende og syklende.

Dypvannskaier og ferdsel pa sj@

Dypvannskaiene pa Laksevag er kommunikasjonsknutepunkter mellom land og sj@. Store deler av
dypvannskaiene ved Laksevagneset og piren ved verftet er avsatt til blandet formal i kommuneplanens arealdel,
som legger til rette for transformasjon til annen arealbruk. Dersom funksjonen som forbindelse mellom sjg- og
landtransport skal opprettholdes, mé aktiviteten konsentreres nord pa Laksevagneset eller relokaliseres til et
annet sted i regionen.

Alternativene som innebaerer lav bro over Puddefjorden begrenser muligheten til & drive nzeringsliv som er
avhengig av sjgtransport innenfor. | dag gjelder det i underkant av ti virksomheter, men det er vanskelig & si hvor
mange det vil gjelde i fremtiden. Det vil ogséa veere vanskelig & vurdere om det er planene om eventuelle lave
broer, eller det er planene for transformasjon av omradene, som i stgrst grad driver en eventuell flytting av slik
virksomhet.

Lave broer over Puddefjorden vil ogséa ekskludere fritidsbater med stgrre seglingshgyde enn 4,5 fra
smabathavnene innenfor. | dag gjelder det omtrent 80-100 bater. En del av disse er i dag bobater. Det er
utfordrende a finne bynzere alternative havner, men det er mulighet for at flere av planene for transformasjon
langs ytre deler av Puddefjorden kan inkludere smabéathavner som da ikke vil ha slike hgydebegrensninger. Der
er imidlertid de naturlige havneforholdene vesentlig darligere, da starre sja fra Byfjorden lettere ruller inn.

Transformasjonen av Dokken, Mghlenpris med Marineholmen og den delen av Laksevéag som ligger innenfor
disse broene kan gke antallet virksomheter som kan trekke til seg fritidsbater som en del av kundegruppen. Det
er vurdert at & ekskludere mellomstore nyttefartgy, veteranbater, stgrre fritidsbater og seilbater fra dette
markedet, vil kunne ha konsekvens for slik lokal utvikling.

Samlet sett er det vurdert at alternativ A1-A4, A3-A4, B1 og B4 har negativ konsekvens knyttet til ferdsel pa sjg
med tanke pa lokal utvikling, sa fremt broene ikke lar seg apne (se kapittel 6.9 for vurdering av konsekvenser av
broer med &pnefunksjon). Alternativ C2-4 har ingen virkning pa temaet.

Lokale virkninger Dokken

Valg av kryssing over Puddefjorden vurderes ikke som vesentlig for de lokale virkningene pa Dokken. Det legges
til grunn at alle fem alternativene har en holdeplass som betjener omradet. Potensialet for utvikling rundt
holdeplassen er uklart fgr endelig plan for omradet er vedtatt. Det foreligger et potensial i form av naerliggende
boligbebyggelse og arealer for utvikling av handel, service og kulturaktiviteter, men hva som tillates — og i hvilket
omfang — vil avhenge av endelig plan for omraderegulering pa4 Dokken sgr.
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Lokale virkninger Laksevag senter-Lyngbg

De to alternativene pa strekningen Laksevag senter-Lyngbg har samme lokalisering av holdeplass pa Nygard og
Lyngbg. Forskjellen i trasé for planlagt tunnel vurderes ikke a veere av betydning. Det er et potensiale for utvikling
av handel, service og kulturtilbud pa Nygard og Lyngbg rettet mot befolkningen som vil bruke Bybanen, men
med kort vei til Laksevag vurderes potensialet for & tiltrekke brukere fra et stgrre omrade som begrenset. Arealet
rundt den fremtidige holdeplassen er avsatt som «ytre fortettingssone», og potensialet for a utvikle et lokalsenter
vurderes derfor som begrenset.

4.10.2 Regionale virkninger

| en regional kontekst er de fem alternativene marginalt forskjellige fra hverandre. Konkurransen med lokale
sentre lenger ute i byregionen og med Bergen sentrum vil variere avhengig av attraktivitet og omfang av handel,
service og kultur (se kapitlet om lokale virkninger), men i et regionalt perspektiv er forskjellene relativt sméa. De
vesentlige regionale virkningene vil oppsta som fglge av bedrifter knyttet til havnevirksomhet og import av ravarer
som ma finne nye lokaliseringer. Bedrifter i omradet som vil matte relokaliseres over tid er dokumentert i
rapporten «Puddefjorden United - Deloppgave 5 Neering og bruk av kaier» (Plan- og bygningsetaten, datert 02.
04.2025).

Dersom det ikke finnes egnede arealer med tilhgrende dypvannskaier andre steder, méa det etableres for &
opprettholde logistikk-kjeden knyttet til import av ravarer til bygge- og anleggsindustrien. Dersom en alternativ
lokalisering av bedriftene knyttet til sjgtransport ikke lar seg gjgre, og aktiviteten ma opphgre i en periode eller at
ny lokalisering medfarer stgrre kostnader i drift, kan det f& konsekvenser for tilgangen pa rastoff til bygge- og
anleggsindustrien i regionen. Det kan forsinke prosjekter og/eller fgre til gkte bygge- og anleggskostnader. Det
kan forskyve utbygging i tid og fare til at prosjekter ikke lar seg gjennomfgres pa grunn av gkte kostnader.

4.10.3 Byutvikling

Bybanen skal bidra til ansket byutvikling med fokus p& en god balanse mellom fortetting og byromsdannelser,
god tilrettelegging for gaende og syklende i trad med kommuneplanen, og bidra til en merverdi for de omrader
som blir betjent. Bybanen skal ikke bare integreres i eksisterende bymiljg, men ma ogsé sees opp mot et omrade
som ligger klart for transformasjon. Det pagér flere omrade- og detaljreguleringsplanarbeider langs
Puddefjorden, bade pa& Dokken og Laksevagsiden, og felles for disse planarbeidene er utfordringer knyttet il
mulig trasévalg for Bybanen og hvordan det skal etableres gode Igsninger lokalt for gdende, syklende og annen
tilkomsttrafikk.

Bybanens bidrag til byutvikling handler om hvor godt den understgtter den planlagte transformasjonen i de
aktuelle omradene, hvor godt den betjener viktige malpunkter, og i hvilken grad banen bidrar til & skape gater og
byrom som er attraktive for gang, sykkel og byliv.

De ulike alternativene pavirker maloppnaelsen for byutvikling i ulik grad. Dette avhenger av om det velges tunnel-
eller dagalternativ, samt om brolgsning A, B eller C legges til grunn. Av alle alternativene vurderes A-
alternativene til & ha stgrst potensial for & oppna best mulig maloppnaelse for byutvikling, med dagalternativ A1-
A4 som foretrukket Igsning.

Pavirkning pa planlagt transformasjon i pagaende planer for omradet

Alle alternativene betjener de store transformasjonsomradene innenfor planomradet, men det er kun
dagalternativene som har en holdeplass ved Kirkebukten. Traséalternativene krysser Puddefjorden pa ulike
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mater og har dermed ulik plassering av holdeplassen ved Indre Laksevag. Disse forskjellene gjgr at alternativene
bidrar ulikt til transformasjonen av omradet.

<N Laksevagneset

L Kirkebukten

= Banetrasé
=== Holdeplass

i Bygg som skal rives pga banen 4
Forelopig plangrep Dokken sor y
Utvidelses mulighet i sjgen
Utviklingsomrader KPA 2018
Sentrumsformal KPA 2018

»Indre Laksevdg

Figur 4-25: Daglasningene A1-A4, B4 og C2-4 med holdeplasser og forholdet til utviklingsomradene.

For Indre Laksevag ligger holdeplassen for alternativ A1-A4 pa grensen mellom detaljreguleringsplanen for
Damsgardsveien og omradereguleringsplanen for Indre Laksevag, og betjener disse utviklingsomradene sveert
godt. Som alle dagalternativene har A1-A4 en holdeplass ved Kirkebukten. Dette gir god betjening av Gamle
Laksevag, bidrar til en kvalitetsheving av omradet og skaper en sammenhengende bystruktur langs sjgen. Selv
om traseen ved Laksevagneset ligger pa attraktivt gateareal langs sjgen, er holdeplassen sentralt plassert og
betjener de planlagte utviklingsomradene pa en god mate.

Dagalternativ B4 har mange av de samme kvalitetene, men traseen krever riving av blant annet Fgniksbygget, et
ambisigst gjenbruksprosjekt som er planlagt ferdigstilt i 2026. Alternativ C2—C4 betjener omradeplanen for Indre
Laksevag godt, men holdeplassplasseringene dekker detaljreguleringsplanen for Damsgardsveien i mindre grad.

Oppdragsnummer: 52500986 Dokumentnummer: KDPKL-F1-RA-011 Side 157



Samlerapport: Konsekvensanalyse for Bybanen Dokken-Lyngbg
Kommunedelplan Kollektiv Laksevag

Laksevagneset

Dokken

= Banetrasé
=== Holdeplass

Indre Laksevag
i_..i: Bygg som skal rives pga banen
Forelopig plangrep Dokken sor
Utvidelses mulighet i sjgen |
Utviklingsomrader KPA 2018

Sentrumsformal KPA 2018

Figur 4-26: Tunnellosningene A3-A4 og B1 med holdeplasser og forholdet il utviklingsomradene.

Av tunnelalternativene har alternativ A3—A4 ogsé en holdeplass som er sentralt plassert mellom
detaljreguleringen for Damsgardsveien og omradereguleringen for Indre Laksevag. Forskjellen er at
tunnelalternativene ikke betjener Kirkebukten, og banen bidrar dermed ikke til Damsgardsveien som
strukturerende element i den overordnede bystrukturen. Holdeplassen for tunnelalternativ B1 ved Indre
Laksevag dekker detaljreguleringsplanen for Damsgardsveien mindre godt enn de andre alternativene.

Pavirkning pa gjennomfaring

For alle alternativer mé det settes av areal til banetraseen, ngdvendig omlegging av trafikk og arealer for
anleggsgjennomfgring for Bybane-prosjektet. Alle alternativer vil gi noen begrensninger for utbygging langs
banen, samt for trafikkomlegging knyttet til blant annet tilkomst og varelevering.

En bane i tunnel vil i mindre grad pavirke transformasjonen av omradet enn en daglgsning i Damsgardsveien. En
bane i Damsgardsveien legger pa den ene siden begrensninger pa frineten man har til & utforme
Damsgardsveien, bade fysisk og tidsmessig. Pa den andre siden kan en bane i Damsgardsveien vaere en viktig
padriver for at ngdvendige tiltak faktisk blir gjiennomfart, og pa en samlet og helhetlig méate, i stedet for trinnvis
giennomfgring. Det vil skape forutsigbarhet og legge tydelige fgringer for hele omradet. Det kan imidlertid
forventes at en del av transformasjonen av Laksevag allerede er godt i gang nar Bybanen skal bygges, og
Igsninger som sikrer god mobilitet i mellomtiden vil matte gjennomfares. Denne padriver-rollen banen kan ha, kan
derfor bli mindre sentral i dette prosjektet.

Oppdragsnummer: 52500986 Dokumentnummer: KDPKL-F1-RA-011 Side 158



Samlerapport: Konsekvensanalyse for Bybanen Dokken-Lyngbg
Kommunedelplan Kollektiv Laksevag

Pavirkning pa funksjoner og malpunkter

Den fremtidige konsentrasjonen av naeringsvirksomhet, funksjoner og méalpunkter pa Laksevag understreker
Damsgardsveien som den naturlige ryggraden i bydelen og bidrar til & strukturere den overordnede bystrukturen.
Av alle alternativene vurderes dagalternativene A1-A4 og B4 a ha stgrst potensial til & pavirke eksisterende og
fremtidige funksjoner og malpunkter pa en god mate.

Ved Indre Laksevag er begge holdeplassene plassert i eller i direkte tilknytning til Damsgardsveien, noe som gir
muligheter for byromsdannelser og bidrar til & stgtte virksomheter sentralt pa Indre Laksevag. Dette styrker
Damsgardsveien som omradets ryggrad. | tillegg har dagalternativene en holdeplass ved Kirkebukten. Ved a gke
tilgjengeligheten til eksisterende naeringsarealer og malpunkter her, styrker alternativene Gamle Laksevag
sentrum som malpunkt i omradet. Holdeplassen ved Laksevagneset har en sentral beliggenhet, skaper
muligheter for byromsdannelser og gker tilgjengeligheten til eksisterende og fremtidige naeringsvirksomheter.

Holdeplassen for tunnelalternativ A3-A4 har samme plassering ved Indre Laksevag som A1-A4, men traseen
har ikke en holdeplass ved Kirkebukten. Tunnelalternativene gker dermed ikke tilgjengeligheten til eksisterende
neeringsarealer og malpunkter rundt Gamle Laksevag, og bidrar i mindre grad til attraktiv og miljgvennlig
byutvikling i hele Laksevag enn dagalternativene.

Potensialet i gate- og byromstruktur

En attraktiv gate- og byromstruktur er en viktig forutsetning for miljgvennlig byutvikling og en vellykket
transformasjon av Dokken og Laksevag. Bybanen pavirker potensialet til gate- og byromstrukturen gjennom sin
innpassing av trasé i Damsgardsveien, brolanding, samt etablering av nye tilkomstveier.

Pavirkning av brolanding pa gate- og byrom

Brolandingen pavirker gate- og byromstruktur pad Dokken og Laksevag pa ulike mater. Av alle alternativene
vurderes A-broen til & ha stgrst potensial for & pavirke gate- og byrom pa en god méte.

P& Dokken skaper A-broen og traseen ikke en fysisk barriere i den foreslatte gatestrukturen, mens B-broen gjar
det. C-broen skaper ikke en barriere heller, men krever store inngrep i eiendom, nye konstruksjoner og en
omlegging av krysset ved O.J. Brochs gate.

P& Laksevag-siden lander A-broen pa samme niva som Damsgérdsveien. Dette betyr at sjgpromenaden kan
fortsette under broen, og at holdeplassen far god tilgjengelighet fra Damsgardsveien. B-broen lander lavere enn
A-broen og skaper en fysisk barriere ved sjgkanten.

Tunnelpahugget for alternativ A3-A4 og B1 ligger rett ved Damsgéardsveien, og man far bro og tunnelportal rett
etter hverandre.
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B broen

Figur 4-27: Utsnitt fra 3D modell som viser forslag til kvartalsstruktur for omradereguleringsplan for Dokken sgr sammen med
skissene til Bybanebroer.

Damsgardsveien som attraktiv gate for gang og sykkel

Damsgardsveien er i dag en av de viktigste forbindelsene i omradet, med adkomst til mange boliger og bedrifter,
og den knytter transformasjonsomradene langs sjgen sammen. Gaten fglger landskapsformene og har en
begrenset bredde. A innpasse en banetrasé i Damsgardsveien som legger til rette for et godt tilbud for géende,
og som skal veere godt nok for syklister, er utfordrende med eksisterende bebyggelsesstruktur og kritiske
tverrsnitt. Utfordringen er stgrst i alternativ B4, som har lengst dagstrekning. Imidlertid er fordelen med
dagalterantivene at det bidrar til opprusting av Damsgardsveien og tilknyttet gatestruktur.

Siden tunnelalternativene ikke har trasé i Damsgardsveien, er det enklere & legge til rette for et godt tiloud for
gaende og syklister innenfor eksisterende tverrsnitt. Damsgardsveien kan brukes av gdende og syklende som i
dag, med fortau for gdende og mulighet for at syklende kan bruke veibanen. Selv om holdeplassene for Indre
Laksevag er plassert i tilknytning til Damsgardsveien, bidrar tunnelalternativene ikke til opprustingen av selve
Damsgardsveien.

Tilkomst

A legge Bybanen i Damsgérdsveien innebaerer endringer i dagens trafikksystem. For & sikre tilkomst til
eksisterende og fremtidige eiendommer ma nye tilkomstveier etableres. Ved Indre Laksevag gar den foreslatte
tilkomstveien gjennom transformasjonsomradene. Veien tar utgangspunkt i dagens bebyggelsesstruktur, men
utformingen avhenger av hvilket alternativ for banebro som legges til grunn.

Utfordringen er stgrst i alternativ B4, der tilkomstveien gar gjennom béde detaljreguleringen for Damsgéardsveien
og omradereguleringen for Indre Laksevag. Veien ligger i stor grad pa attraktivt areal langs dagens sjgkant og er
avhengig av en tilkomst under eksisterende bygg.

Foreslatt Iasning for alternativ A1-A4 vurderes negativ da veien ligger delvis pa attraktivt areal langs sjgen, og
koblingen mellom sjgkanten og Damsgardsveien er pa grunn av hgydeforskjellen veldig kompleks. Lgsningen for
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alternativ C2-C4 gar delvis gjennom detaljreguleringen for Damsgardsveien og delvis parallelt med banetraseen.
Fordelen er at tilkomstveien ikke bergrer sjgkanten.

Den konkrete utformingen av en helhetlig Igsning for tilkomst mé& vurderes i reguleringsplanarbeidene for
transformasjonsomréadene. Flere utfordringer kan Igses nar omradet skal transformeres, og tilkomsten kan
integreres i den nye strukturen.

Siden tunnelalternativene ikke har trasé i Damsgardsveien, krever det bare relativt sma tiltak for & sikre tilkomst
med bil til omradene som fglge av Bybanen.

Tiltak for & optimalisere potensialet til alternativ A1-A4

Den kommende transformasjonen og dagens arealbruk gir muligheter som ogsé bgr belyses. Detaljreguleringen
for Damsgardsveien legger opp til transformasjon til et blandet bymilj@, noe som gir mulighet til & tilpasse
gatesnittet til gnsket bredde. | tillegg brukes omradet ved Kirkebukten, nord for Damsgéardsveien, i stor grad til
parkering i dag. Dette gir rom for & utvide gateprofilen til gnsket bredde ved behov. En Igsning der gange og
sykkel gar parallelt med banen i Damsgardsveien er mulig, men ville krevd innlgsning av flere bygg enn det som
ligger til grunn for tiltakene pa dette tidspunktet i planarbeidet.

En trasé i Damsgardsveien betjener ikke bare de nye transformasjonsomradene, men ogséa det eksisterende
omradet rundt Gamle Laksevag. Dette er en gyllen mulighet til & knytte hele Laksevag funksjonelt og fysisk
sammen med resten av byen, der Bybanen fungerer som et synlig og strukturerende element.
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Figur 4-28: Utsnitt fra 3D modell som viser dagalternativene i Damsgardsveien gjennom Indre Laksevag mot Kirkebukten og
verftsomradet. Dagalternativene er vurdert & kunne gi en sammenhengende utforming av Damsgardsveien med gode
kvaliteter som binder sammen hele transformasjonsomradet, men noen strekninger kan veere trange. Bygg markert med radt
mad rives helt eller delvis.
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Oppsummering byutvikling delstrekning Dokken-Laksevag senter

Tabell 4-40: Oppsummering av fordeler (+) og ulemper (-) ved banealternativene for deltema byutvikling.

A1-Ad A3-A4 B1 B4 C2-4

Pavirkning pa padgéende planer for omradet

Betjener alle Betjener alle Betjener alle Betjener alle Betjener alle
transformasionsomrad | transformasionsom- | transformasionsomra- | transformasions- transformasionsom-
er og Kirkebukten/ rader, men ikke der, men ikke omrader og rader og Kirkebukten/
Gamle Laksevag i Kirkebukten/ Gamle Kirkebukten/ Gamle Kirkebukten/ Gamle Laksevag i

tillegg. Laksevag i tillegg. Laksevag i tillegg. Gamle Laksevagi | tillegg.
tillegg.

v x x v v
Betjener Indre Betjener Indre Betjener Betjener Indre Betjener reguleringsplan
Laksevag sveert godt Laksevag sveert godt | reguleringsplan Laksevag sveert Damsgardsveien mindre

Damsgardsveien godt godt

mindre godt
v v x v x
Ved Dokken kan man Ved Dokken kan Ved Dokken ma man Ma avvente Krever omdisponering
kunne sette av areal man kunne sette av enten vente med & detaljplanlegging av arealene pa Dokken
og kunne bygge ut pad | areal og kunne bygge ut pa hver side av banen far sar
hver side av en ny bygge ut pa hver av fremtidig transformasjonen i

allmenning. side av en ny brokonstruksjon for Indre Laksevag
allmenning. banen, eller sette av kan gjennom-
en stgrre bredde pa fares.
tverrgaten. Krever riving av
Faniksbygget
v v x x x
Pavirkning pa funksjoner og malpunkter
Jker tilgjengeligheten | Gker ikke Dker ikke Oker Holdeplassen ved
til eksisterende og tilgjengeligheten til tilgjengeligheten til tilgjengeligheten til | Gyldenpris bidrar ikke til
fremtidige eksisterende eksisterende eksisterende og etablering av
neeringsarealer og neeringsarealer og neeringsarealer og fremtidige neeringsvirksomheter
malpunkter malpunkter i Gamle malpunkter i Gamle neeringsarealer og
Laksevag sentrum. Laksevag sentrum. malpunkter
v x x v x
Potensial for gate- og byrom
Brolanding
Skaper ikke fysisk Skaper ikke fysisk Skaper fysisk barriere Skaper fysisk Krever store inngrep i

barriere pa Dokken og

barriere pa Dokken

pa Dokken og ved

barriere pa Dokken

eiendom, nye

ved Laksevag. og ved Laksevag. Laksevag. og ved Laksevag. konstruksjoner og en
omlegging av krysset
ved O.J. Brochs gate
v v x x x

Damsgardsveien som

attraktiv gate for gang og sykkel

Utfordrende med
kritisk tverrsnitt

Enklere & legge til
rette for gaende og
syklister

Enklere a legge til rette
for gaende og syklister

Utfordrende med
kritisk tverrsnitt

Utfordrende med kritisk
tverrsnitt

v

v
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Bidrar til opprusting av | Bidrar ikke til Bidrar ikke til Bidrar til Bidrar til opprusting av

Damsgardsveien opprusting av opprusting av opprusting av Damsgardsveien
Damsgardsveien Damsgardsveien Damsgardsveien

v x x v v

Tilkomst

Tilkomst ligger delvis
pa attraktivt areal
langs sjgkanten

Krever bare sma
tiltak

Krever bare sma tiltak

Tilkomst ligger i
stor grad pa
attraktivt areal
langs sjgkanten

Tilkomst ligger ikke pa
attraktivt areal langs
sjgkanten

X

v

v

x

X

Delstrekning Laksevag senter-Lyngbgo

For begge alternativene (V1 og V3) gjelder det at traseen er et synlig element gjennom omradet. For V1 ligger
den nordlige delen av strekningen i en tunnel og pavirker ikke arealbruken i Lyderhornsveien. For V3 ligger
tunneldelen lenger nord, og pavirker derfor en stor del av traseen arealbruken i Lyderhornsveien/Kringsjaveien,

uten gevinst i form av en ekstra holdeplass.
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5 Maloppnaelse

5.1

Innledning og metode

Malene for prosjektet er presentert i kapittel 1.3 (se ogsa tabell 5-1 nedenfor), og dekker bade prosjektspesifikke
mal for KDP Kollektiv Laksevag (og Bybanen mot vest) og for Bybanen generelt.

| tabellen nedenfor er méalene konkretisert. For & vurdere maloppnaelse er det hentet resultater fra flere delfag og
delutredninger i prosjektet. Seerlig temaene byutvikling, kollektivsystem og mobilitet er sentrale. Tabellen gir en
oversikt over hvilke delfag eller delutredninger som bidrar til & svare pa hvilke mal.

Tabell 5-1: Konkretisering av malene for kollektivsystemet i Bergen vest, og hvilke delutredninger vurderingene hentes fra.

Mal: Kollektivsystemet i |Konkretisering av malene

Bergen vest skal:

Relevante
delfag/delutredninger

Bidra til attraktiv
byutvikling

Alternativenes bidrag til byutviklings- og fortettingspotensial i
gjeldende planer, og begrensninger og muligheter det gir for
gjennomfgring av planene.

Alternativenes bidrag til befolkningens tilgang til viktige
malpunkt i byen.

Alternativenes bidrag til opprusting og etablering av nye
byrom og gatestruktur.

Delutredning byutvikling
og lokale virkninger
Neermiljg og friluftsliv

Bidra til attraktive
kollektivreiser

Alternativenes Kjgretid og flatedekning, og dermed
passasjergrunnlag.

Alternativenes mulighet for overgang mellom kollektivmidler og
sgmlgse bytter.

Alternativenes bidrag til forutsigbarhet og palitelighet for
reisende.

Alternativenes pavirkning pa fremkommelighet for buss pa
fylkes- og riksveinettet.

Alternativenes bidrag til et samlet kollektivsystem for bane og
buss.

Delutredning kollektiv
Delutredning mobilitet
(trafikkavvikling)
RAMS

Redusere behovet for
personbiltransport i
Bergen vest og pa
innfartsarene fra
Bergen vest

Alternativenes innvirkning péa reisemiddelfordelingen.
Alternativenes bidrag til en byutvikling og fortetting, og
begrensninger og muligheter det gir for gjennomfgring av
planene, som i sin tur legger til rette for mer bruk av kollektiv,
géing og sykling.

Alternativenes bidrag til & erstatte bilreiser, gjennom reisetid
og flatedekning.

Alternativenes pavirkning pa mulighetene for @ kunne etablere
et attraktivt og sammenhengende tilbud for gaende og
syklende, blant annet hovedsykkelrute.

Alternativenes virkninger pa kapasiteten for personbiltransport
(for eksempel kjgremuligheter, rutevalg, trafikkflyt).

Delutredning kollektiv
(passasjergrunnlag —
relative forskjeller)
Delutredning byutvikling
Delutredning mobilitet
(reisemiddelfordeling,
gaende og syklende og
trafikkavvikling)

Bidra til tilfredsstillende
fremkommelighet og
kapasitet i sentrum

Alternativenes bidrag til & erstatte sentrumsrettede bussreiser,
gjennom reisetid og flatedekning.

Alternativenes bidrag til en byutvikling og fortetting, som i sin
tur legger til rette for mer bruk av gaing og sykling.

Delutredning kollektiv
Delutredning byutvikling
Delutredning mobilitet
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Vurderingene av maloppnaelse i kapitlene 5.2-5.5 handler om delstrekningen Dokken—Laksevag senter. Dette er
fordi alternativene V1 og V3 pa delstrekningen Laksevag senter—Lyngbg er noksa like i utforming, og har lagt til
grunn identisk holdeplassplassering. Se kapittel 5.6 for kort oppsummering av méaloppnaelse for den
delstrekningen.

5.2 Mal 1: Bidra til attraktiv byutvikling

Bybanens bidrag til byutvikling handler om hvor godt den bidrar til planlagt transformasjon i de omradene som er
aktuelle for dette, hvor godt den treffer viktige malpunkt og dermed bidrar til byliv, og om banen med
holdeplasser bidrar til & skape gater og byrom som er attraktive for byliv. | praksis vil transformasjonsomradene
Dokken og Laksevag bygges ut over tid, og det kan forventes at transformasjonen allerede er godt i gang nar
banen skal etableres. Bybanens bidrag til byutvikling handler derfor ogsa om a gi mulighet for & utvikle et
mobilitetssystem med ngdvendig prioritering av fotgjengere og syklister fgr banen kommer. Hovedtrekkene i
vurderingen av hvert alternativ er hentet fra delutredningene for byutvikling og mobilitet, og er oppsummert i
tabell 5-2.

Alle alternativene bidrar til god méaloppnaelse for byutvikling, fordi alle betjener de viktigste
transformasjonsomradene og legger til rette for en utvikling av Dokken og Laksevag i trdéd med overordnede
ambisjoner og strategier. Det er likevel forskjeller mellom alternativene som i hovedsak handler om spgrsmalet
om banen gar i daglgsning eller tunnel pa Laksevag. | tillegg har broenes ulike landingspunkt pa Dokken og
Laksevag noe & si. Disse forskjellene viser at man oppnar ulike deler av maloppnaelsen for byutvikling i de ulike
alternativene, og hva som kan anses som best méaloppnéelse totalt sett avhenger da i stor grad av hvilke delmal
man vektlegger mest. Det er altsé ikke antall elementer under positiv og negativ maloppnéaelse som avgjar
hvordan alternativene samlet sett bidrar til maloppnaelse.

Bybanen i daglgsning gjennom Laksevéag betjener i starst grad alle utviklingsomrader og méalpunkt som gir gode
forutsetninger for gkt byliv, ved at de har en holdeplass ogsa ved Gamle Laksevag sentrum/Kirkebukten. C2-4
betjener derimot ikke planen for Indre Laksevag like godt. Banen i Damsgardsveien kan veere identitetsbyggende
pa Laksevag, ved at det er et synlig element i bybildet. | tillegg har daglgsningene den fordelen at de, nar banen
skal bygges, kan medfgre en helhetlig og gjennomgaende opprusting av Damsgardsveien som en
sammenhengende hovedéare, som binder transformasjonsomradene og malpunktene sammen. Banen blir
dermed et strukturerende element som stgtter opp under planlagt utvikling, og kan vaere en péadriver for at en
opprustning av Damsgéardsveien bade planlegges, finansieres og gjennomfares samlet.

P& den andre siden vil det at transformasjonen kan forventes & vaere godt i gang nar banen skal etableres, gjgre
at denne padriver-rollen blir mindre sentral i dette bybane-prosjektet. | tillegg medferer en bane i
Damsgardsveien at Igsninger gater og byrom blir begrenset av banens arealbehov. Dagens tverrsnitt i
Damsgardsveien er smale, og med dagens bygningsstruktur ville et tilstrekkelig bredt gatelgp for & ivareta alle
trafikanter i en helhetlig byutvikling, trolig fart til at flere bygg ma innlgses enn det som er lagt til grunn i denne
konsekvensanalysen. Dette gjelder aller mest i alternativ B4, som har lengst dagstrekning og har flest
konfliktpunkter mellom et tverrsnitt som legger til rette for alle trafikantgrupper, og dagens bygningsstruktur.

Bybanen i tunnel pa Laksevag gir friere spillerom for utviklingen av Laksevag. Det blir faerre arealkonflikter, og en
utvikling kan starte tidlig uten & matte ta hensyn til et fremtidig arealbehov for bane i Damsgardsveien.
Plasseringen av holdeplassene med hensyn til betjening av transformasjonsomradene og gamle Laksevéag
sentrum, og muligheter for utvikling av gode byrom rundt disse, er sentralt for Bybanens bidrag til byutviklingen.
Tunnelalternativet A3-A4, med holdeplass ved Damsgardsveien like sgr for Kirkebukten, betjener bade
transformasjonsomradene, Kirkebukten og gamle Laksevag sentrum. Det er mulig & skape et apent byrom med
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en godt synlig holdeplass her. Tunnelalternativet B1 har holdeplass ved Skjgndals Slip og pa Laksevagneset, og
betjener transformasjonsomradet langs Damsgardsveien og gamle Laksevag senter darligere.

Arealet som settes av til en bane pa et kommunedelplanniva vil veere stgrre enn det som til slutt blir det reelle
arealbehovet, av hensyn til & kunne optimalisere, tilrettelegge for teknisk infrastruktur, konstruksjoner, rigg- og
anleggsomrader m.m. Der banen planlegges i dagens gater, slik som i daglgsning gjiennom Damsgardsveien, ma
det etableres midlertidige mobilitetslgsninger for andre funksjoner som skal fungere i et transformert omrade
frem til en bybane etableres. For alternativene i tunnel pa Laksevag vil et mer begrenset areal settes av rundt
holdeplasser, tunnelportaler og brokonstruksjoner.

Tabell 5-2: Oppsummering av egenskaper ved alternativene som er relevant for maloppnaelse (positivt og negativt) for malet
om & bidra til attraktiv byutvikling.

Mal 1: Bidra til attraktiv byutvikling

Alternativ Positivt for maloppnaelse Negativt for maloppnaelse
A1-A4 + Betjener alle sentrale utviklingsomrader pa Laksevag [+ Beslaglegger areal i Damsgardsveien og legger
og Dokken. begrensninger pa byrom og gaterom.
+ Betjener malpunkt ved Gamle Laksevag + Bane med gangareal tar i bruk hele tverrsnittet i
sentrum/Kirkebukten, og styrker dette som lokalsenter |Damsgardsveien og gaten ma utvides pa deler av
og malpunkt. strekningen, behovet for & endre tilkkomstveier fgrer til
+ Bygger opp under Damsgardsveien som en hovedare inngrep i landskap og bebyggelse og forringer kvaliteter
gjennom Laksevag, med mulighet til & etablere i bylandskapet.
holdeplasser og byrom med god tilgjengelighet og < Gjgr giennomfgring av utviklingsprosjektene i starre
synlighet i bystrukturen. grad avhengig av arealavklaringer for Bybanen. Det
+ Kan bidra til & helhetlig gjennomfgring av gjelder lgsninger for gange- og sykkel, samt
utviklingsprosjektene pa Dokken og Laksevag. tilkomstveier, og mulighet for en gradvis utvikling.
A3-A4 + Betjener alle sentrale utviklingsomrader pa Laksevag [+ Har ikke holdeplass ved malpunktet Gamle Laksevag
og Dokken. sentrum/Kirkebukten, og betjener derfor dérligere enn
+ Betjener malpunkt ved Gamle Laksevag alternativer som har denne holdeplassen.
sentrum/Kirkebukten innenfor 600 meter gangavstand.
+ Mulighet til & etablere holdeplasser og byrom med
god tilgjengelighet og synlighet i bystrukturen
+ Gir utviklingsprosjektene friere spillerom nar det
gjelder forholdet til Damsgardsveien.
B1 + Betjener alle sentrale utviklingsomrader pa Laksevag |+ Betjener ikke malpunkt ved Gamle Laksevag
og Dokken. sentrum/Kirkebukten, heller ikke innenfor 600 meter
+ Gir utviklingsprosjektene friere spillerom nar det gangavstand.
gjelder forholdet til Damsgardsveien. + Brolandingen pa Dokken skaper fysisk barriere i den
foreslatte gate- og byromsstrukturen, og det vil veere
mer utfordrende a fa til en god utforming av
holdeplassen og et byrom rundt denne.
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Mal 1: Bidra til attraktiv byutvikling ‘

Dokken.

+ Betjener malpunkt ved Gamle Laksevag
sentrum/Kirkebukten, og styrker dette som lokalsenter
log malpunkt.

+ Bygger opp under Damsgardsveien som en hovedare
gjennom Laksevag, med mulighet til & etablere
holdeplasser og byrom med god tilgjengelighet og
synlighet i bystrukturen..

+ Kan bidra til & helhetlig gjennomfgring av
utviklingsprosjektene pa Dokken og Laksevag.

Alternativ Positivt for maloppnaelse Negativt for maloppnaelse
B4 + Betjener alle sentrale utviklingsomrader pa Laksevag [+ Beslaglegger areal i Damsgéardsveien (i stgrre grad
log Dokken. enn A1-A4 og C2-4) og legger begrensninger pa byrom
+ Betjener malpunkt ved Gamle Laksevag 0g gaterom.
sentrum/Kirkebukten, og styrker dette som lokalsenter |+ Bane med gangareal tar i bruk hele tverrsnittet i
log malpunkt. Damsgardsveien og gaten ma utvides pa deler av
+ Bygger opp under Damsgardsveien som en hovedére [strekningen, behovet for & endre tilkomstveier farer til
gjennom Laksevag, med mulighet til & etablere inngrep i landskap og bebyggelse og forringer kvaliteter
holdeplasser og byrom med god tilgjengelighet og i bylandskapet.
synlighet i bystrukturen. = Gjor utviklingsprosjektene i stgrre grad avhengig av
+ Kan bidra til & helhetlig giennomfgring av arealavklaringer for Bybanen. Det gjelder lgsninger for
utviklingsprosjektene pa Dokken og Laksevag. gange- og sykkel, samt tilkomstveier, og mulighet for en
gradvis utvikling.
+ Brolandingen pa Dokken skaper fysisk barriere i den
foreslatte gate- og byromsstrukturen, og det vil veere
mer utfordrende a fa til en god utforming av
holdeplassen og et byrom rundt denne.
C2-4 + Betjener utviklingsomradene pa Laksevagneset og |+ Holdeplass ved Gyldenpris betjener i mindre grad

Indre Laksevag og utviklingsomrédene der.

+ Bane med gangareal tar i bruk hele tverrsnittet i
Damsgardsveien og gaten ma utvides pa deler av
strekningen, behovet for & endre tilkomstveier fgrer til
inngrep i landskap og bebyggelse og forringer kvaliteter
i bylandskapet.

< Gjgr giennomfgring av utviklingsprosjektene i starre
grad avhengig av arealavklaringer for Bybanen. Det
gjelder lgsninger for gange- og sykkel, samt
tilkomstveier, og mulighet for en gradvis utvikling.

+ Beslaglegger areal i Damsgardsveien og legger
begrensninger pa byrom og gaterom.

+ Store inngrep i eksisterende boliger og neeringsbygg
pa Dokken.
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5.3 Mal 2: Bidra til attraktive kollektivreiser

| vurderingen av maloppnaelse skilles det mellom korte og langer kollektivreiser. Korte reiser er reiser mellom
Laksevag senter og sentrum, mens lange reiser er reiser mellom Lyngbg/Loddefjord og sentrum. De lengre
reisene far en mer positiv maloppnaelse i tunnelalternativene, fordi her vil kjgretid vektlegges mer enn
flatedekning og dermed premiere faerre holdeplasser pa strekningen. Motsatt vil de korte reisene fa stgrre
maloppnaelse i daglgsningene av at flatedekningen er stgrre med flere holdeplasser, mot at kjgretiden da er noe
lengre.

Resultatene fra transportmodellen viser at forskjellen pa dag- og tunnellgsninger pa Laksevag er sma nar det
gjelder passasjergrunnlag, men det er daglgsningene A1-A4, B4 og C2-4 som oppnar de hgyeste
passasjertallene i snittet pa reiser mellom Laksevag og sentrum (korte reiser), men ogsa totalt.
Flatedekningsanalysene viser at potensialet for flere reisende enn det transportmodellene plukker opp er noe
stgrre i daglgsningene, fordi flere vil bo og jobbe i gangavstand til holdeplassene. Den totale reisetiden for disse
passasjerene blir da ogsa bedre i daglgsningene, nar man regner inn gangtid til holdeplassene sammen med
kjgretiden pa banen. C2-4 sin holdeplass pa Gyldenpriskrysset overlapper derimot helt med eksisterende,
hayfrekvent busstilbud, og komplementerer dermed kollektivsystemet i mindre grad enn de andre.

Det er likevel slik at flatedekningen av Laksevag er god ogsa i tunnellgsningene, da avstanden mellom
holdeplassene ikke er stor. | A3-A4 er tunnelen kort nok til at store deler av Gamle Laksevag
sentrum/Kirkebukten dekkes med en gangavstand pa 600 meter, mens i B1 ligger holdeplassen ved Indre
Laksevag lenger sgrgst og treffer en stgrre konsentrasjon av bo- og arbeidsplasser enn A3-A4. B1 overlapper
derimot i starre grad med busstilbudet ved Gyldenpriskrysset enn A3-A4. Tunnellgsningene er samtidig noe
raskere enn dagalternativene (rundt ett minutt raskere enn A1-A4 og B4, men to minutter raskere enn C2-4).
Dette gjer at transportmodellen viser noe flere pastigende for de lengre reisene i tunnelalternativene enn i
dagalternativene.

Nar det gjelder pavirkning pa fremkommeligheten til buss, viser de overordnede vurderingene av trafikkavvikling
at alle alternativene vil kunne pévirke dette gjennom kgdannelse pa fylkesveinettet, som fglge av at
Damsgardsveien mé stenges for gjennomkjgring i enten ett eller to snitt. Konsekvensene er starst i B4, og minst i
tunnellgsningene. Dette er konsekvenser som trolig er lgsbare ved ulike tiltak i Gyldenpriskrysset m.m., men
omfanget av tiltak er ukjent pa dette plannivaet og er noe som mé optimaliseres i videre planarbeid. Dette er
0gsa et tema i plan- og bygningsetaten pagaende arbeid med overordnet mobilitetsplan for Laksevag, der det
vurderes a stenge Damsgardsveien for gjennomkjaring for bil for & Igse mobilitetsutfordringene og gi bedre
forhold for de myke trafikantene.

C2-4 er det eneste alternativet som legger til rette for byttemuligheter mellom Bybanen og buss péa strekningen
mellom Dokken og Laksevag senter, med sin holdeplass ved Gyldenpriskrysset, noe som kan veaere positivt for
nettverksfunksjonene i kollektivsystemet. Gyldenpris er derimot ikke definert som et strategisk byttepunkt i
Kollektivplanen, og denne byttemuligheten vektlegges derfor ikke i vurderingen av total maloppnaelse. Som
nevnt innebaerer ogséa holdeplassen ved Gyldenpriskrysset at en i mindre grad supplerer eksisterende
kollektivtilbud.
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Tabell 5-3: Oppsummering av egenskaper ved alternativene som er relevant for maloppnaelse (positivt og negativt) for mal 2
— Bidra til attraktive kollektivreiser.

Mal 2: Bidra til attraktive kollektivreiser ‘

Alternativ Positiv maloppnaelse Negativ méloppnaelse
A1-A4 + Hayest passasjergrunnlag i transportmodell, sammen |+ Overlapp i flatedekning mellom baneholdeplasser.
med B4 og C2-4. + Lengre reisetid og mindre potensial for & plukke opp
+ Starst potensial for & plukke opp flere reisende pa de fflere reisende pa de lengre reisene.
korte reisene, pa grunn av bedre flatedekning. + Stenging av Damsgérdsveien for gjennomkjaring kan
fare til fremkommelighetsutfordringer for buss pa
hovedveinettet.
A3-A4 + Kortest reisetid og plukker opp flest passasjerer pa de|+ Mindre potensial for & plukke opp flere reisende pa de
lengre reisene. korte reisene pga. mindre flatedekning.
+ Dekker Gamle Laksevag sentrum/Kirkebukten + Stenging av Damsgardsveien for gjennomkjgring kan
innenfor 600 meter gangavstand. fare til fremkommelighetsutfordringer for buss pa
hovedveinettet.
B1 + Kortest reisetid og plukker opp flest passasjerer pa de|+ Dekker ikke Gamle Laksevag sentrum/Kirkebukten
lengre reisene. innenfor 600 meter gangavstand.
+ Lavest potensial for & plukke opp flere reisende pa de
korte reisene pga. mindre flatedekning.
+ Holdeplass ved Indre Laksevag overlapper noe med
eksisterende kollektivtilbud.
+ Stenging av Damsgardsveien for gijennomkjgring kan
fare til fremkommelighetsutfordringer for buss pa
hovedveinettet.
B4 + Hgyest passasjergrunnlag i transportmodell, sammen |+ Lengre reisetid og mindre potensial for & plukke opp
med A1-A4 og C2-4. flere reisende pa de lengre reisene.
+ Starst potensial for & plukke opp flere reisende péa de |+ Stenging av Damsgardsveien for gjennomkjgring kan
korte reisene, pa grunn av bedre flatedekning. fare til fremkommelighetsutfordringer for buss pa
hovedveinettet.
C2-4 + Hgyest passasjergrunnlag i transportmodell, sammen [+ Lengst kjgretid og minst potensial for & plukke opp
med A1-A4 og B4. flere reisende pa de lengre reisene.
+ Overgangsmulighet mellom bane og buss i + Stenging av Damsgardsveien for gijennomkjgring kan
Gyldenpriskrysset. fare til fremkommelighetsutfordringer for buss pa
hovedveinettet.
+ Holdeplass ved Gyldenpriskrysset overlapper helt
med eksisterende kollektivtilbud.
5.4 Mal 3: Redusere personbiltransport

Fordi banen isolert sett ikke vil n& mal om gnsket reisemiddelfordeling som er satt i overordnet mobilitetsplan for
Laksevag (se kapittel 4.8.1), gir ikke banen alene hgy maloppnaelse pa mélet om redusert bilbruk. Bybanens
linje 1 og 2 har vist at den er en sentral driver for reduksjon i bilreiser og gkning i kollektivtransport (se kapittel
4.8.2). Slike erfaringsbaserte tall méa derfor supplere vurderingene nar det gjelder banens bidrag til gkt
kollektivandel pa bekostning av bilandel.

Bybanen er et viktig bidrag til & fa til et helhetlig mobilitetssystem som bygger opp under gnsket
reisemiddelfordeling, inkludert et godt tilbud til gdende og syklende. | hvilken grad de gjgr dette, handler bade om
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banealternativenes egenskaper i seg selv (hvor godt den treffer reisebehovene), men ogsa hvordan alternativene
pavirker muligheten for 4 tilrettelegge for andre, miljgvennlige transportformer. Med andre ord henger
vurderingen av malene om redusert personbiltransport tett sammen med bade vurderingene av mal om attraktiv
kollektivreise, og med vurderingene for byutvikling og delutredning mobilitet.

| vurderingen av maloppnaelse skilles det mellom de korte og lange bilreisene som kan reduseres som falge av
banealternativene. Korte reiser er reiser mellom Laksevag senter og sentrum, mens lange reiser er reiser mellom
Lyngbg/Loddefjord og sentrum.

Fordelen ved at banen er forutsigbar i sin kjgretid, uansett tid pa dggnet, gjar at den kan konkurrere med bil.
Dette gjelder alle alternativene. Alternativene i tunnel har ett minutt kortere kjgretid enn daglgsningene A1-A4 og
B4, og to minutter kortere enn C2-4. Dette er relativt smé forskjeller, men se raskeste alternativene har best
forutsetning for & konkurrere med bil pa de lange reisene.

A redusere behovet for bil handler ogs& om & gke konkurransekraften til andre transportformer enn banen,
neermere bestemt gange, sykkel og kollektiv. Nar det gjelder mulighetene for & lage et helhetlig mobilitetssystem
som inkluderer tilbud til gadende og syklende, har daglgsningene en lokal ulempe ved at de snevrer inn
mulighetsrommet for a finne slike Igsninger, fordi de tar opp mye av arealet i Damsgardsveien og farer til behov
for omlegging av lokalveisystem. | tunnellgsningene unngar en denne utfordringen. P& den annen side kan
daglgsningene, nar de bygges, veere en padriver for a fa pa plass et slikt helhetlig system som bade planlegges,
finansieres og gjennomfgres samlet. Som nevnt vil denne padriver-rollen kanskje ikke veere like sentral i dette
prosjektet, som fglge av at banen trolig kommer en stund etter at transformasjonen av Laksevag er godt i gang.

Konkurransekraften til buss fremfor bil er en utfordring der bussene vil st& i samme kg som bilene. Analysene av
trafikkavvikling viser at alle banealternativene kan fa konsekvenser for fremkommeligheten pa hovedveinettet og
dermed pévirke bussens fremkommelighet. Konsekvensene er starst i daglgsningene C2-4 og B4.

Tabell 5-4: Oppsummering av egenskaper ved alternativene som er relevant for maloppndéelse (positivt og negativt) for malet
om & bidra til a redusere behovet for personbiltransport.

Mal 3: Bidra til & redusere behovet for personbiltransport

Alternativ Positiv maloppnaelse Negativ maloppnaelse

A1-Ad + Kan konkurrere med bil pa lange reiser nar det gjelder|+ Taper mot bil pa de lange reisene pa kjgretid nar det
forutsigbarhet i reisetid. ikke er rush eller uforutsette hendelser i veinettet.
+ Flere holdeplasser har potensial til & treffe flere + Snevrer inn mulighetsrommet for a lage gode
reisebehov. Igsninger for géende og syklende.
+ Gir en ny kobling for gdende og syklende over
Puddefjorden.

+ Kan veere péadriver for at helhetlige mobilitetsl@sninger
i Damsgardsveien planlegges, gjennomfgres og
finansieres samlet.

A3-A4 + Kan konkurrere med bil pa lange reiser nar det gjelder|+ Taper mot bil pa de lange reisene pa kjgretid nar det
forutsigbarhet i reisetid. ikke er rush eller uforutsette hendelser i veinettet.

+ Damsgardsveien kan tilrettelegges med et godt tilbud
for gdende og syklende.

+ Gir en ny kobling for gdende og syklende over
Puddefjorden.
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Mal 3: Bidra til 4 redusere behovet for personbiltransport

Alternativ Positiv maloppnaelse Negativ maloppnaelse
B1 + Kan konkurrere med bil pa lange reiser nar det gjelder|+ Taper mot bil pa de lange reisene pé kjgretid nar det
forutsigbarhet i reisetid. ikke er rush eller uforutsette hendelser i veinettet.

+ Damsgardsveien kan tilrettelegges med et godt tilbud
for gdende og syklende.
+ Gir en ny kobling for gdende og syklende over

Puddefjorden.

B4 + Kan konkurrere med bil pa lange reiser nar det gjelder|+ Taper mot bil pa de lange reisene pa kjgretid nar det
forutsigbarhet i reisetid. ikke er rush eller uforutsette hendelser i veinettet.
+ Flere holdeplasser har potensial til & treffe flere + Snevrer inn mulighetsrommet for & lage gode
reisebehov. Igsninger for gdende og syklende, og i starre grad enn
+ Gir en ny kobling for gdende og syklende over IA1-Ad og C2-4.
Puddefjorden.

+ Kan veere péadriver for at helhetlige mobilitetslgsninger
i Damsgardsveien planlegges, gjennomfgres og
finansieres samlet.

C2-4 + Kan konkurrere med bil pa lange reiser nar det gjelder|~ Taper mot bil pa de lange reisene pa kjgretid nar det
forutsigbarhet i reisetid. ikke er rush eller uforutsette hendelser i veinettet.
+ Flere holdeplasser har potensial til & treffe flere + Snevrer inn mulighetsrommet for & lage gode
reisebehov. lgsninger for gdende og syklende.
+ Kan veere padriver for at helhetlige mobilitetslgsninger |+ Innebeerer ikke ny kobling for gdende og syklende
i Damsgardsveien planlegges, gjennomfgres og over Puddefjorden.

finansieres samlet.

5.5 Mal 4: Bidra til fremkommelighet og kapasitet i sentrum

Med tilfredsstillende fremkommelighet og kapasitet i sentrum menes kollektivknutepunktene (Bergen sentrum og
Bergen busstasjon) og gatene kollektivtransporten kjgrer i, og i hvilken grad banen kan erstatte bussreiser og
redusere behovet for en gkning i busstilbudet — som det ikke er kapasitet til i sentrum. For vurderingen av
maloppnaelse er det mest sentrale at banetilbudet betjener de omradene hvor gkt kollektivkapasitet trengs mest
(transformasjonsomradene), og ikke legges der eksisterende busstilbud allerede dekker reisebehovene.

| vurderingen av maloppnaelse skilles det mellom korte og langer reiser. Korte reiser er reiser mellom Laksevag
senter og sentrum, mens lange reiser er reiser mellom Lyngbg/Loddefjord og sentrum.

Daglgsningene plukker opp noen flere passasjerer pa de korte reisene. Disse har dermed stgrre potensial for &
redusere behovet for busser for de korte kollektivreisene, men C2-4 overlapper med eksisterende busstilbud pa
Gyldenpriskrysset pa bekostning av en god betjening av transformasjonsomradene. C2-4 er samtidig det eneste
alternativet som legger til rette for byttemuligheter mellom Bybanen og buss. Det gir en fremtidig mulighet til &
legge om busslinjene og redusere antallet busser gjennom Bergen sentrum. Gyldenpris er derimot ikke definert
som et strategisk byttepunkt i Kollektivplanen, og denne byttemuligheten vektlegges derfor ikke i vurderingen av
total maloppnaelse.

Tunnellgsningene har kortere kjgretid og dermed et noe stgrre potensial for & konkurrere med buss pa de lange
reisene. B1 overlapper derimot noe mer med eksisterende busstilbud p& Gyldenpriskrysset, pa bekostning av
betjening av transformasjonsomradene pa Laksevag. Avstanden mellom holdeplassen pa B1 og
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bussholdeplassen pa Gyldenpriskrysset er samtidig for lang til at det bli en attraktiv overgangsmulighet her.
«Skinnefaktoreny, knyttet til blant annet forutsigbarhet og komfort, gjar at Bybanen kan konkurrere med buss
ogsa der kjgretiden er lenger enn for buss.

Tabell 5-5: Oppsummering av egenskaper ved alternativene som er relevant for maloppnaelse (positivt og negativt) for malet
om & bidra til kapasitet og fremkommelighet i sentrum.

Mal 4: Bidra til tilfredsstillende fremkommelighet og kapasitet i sentrum

Alternativ Positiv maloppnaelse Negativ maloppnaelse
A1-A4 + Reduserer behovet for flere busslinjer pa Laksevag ogl+ Taper noe mot buss pa de lange reisene nar det
mellom Loddefjord—sentrum. gjelder kjaretid utenom rush og uforutsette hendelser.

+ Potensial til & erstatte lange reiser med buss grunnet
skinnefaktor.

+ Plukker opp flere reisende péa de korte reisene.
A3-A4 + Reduserer behovet for flere busslinjer pa Laksevag og
mellom Loddefjord—sentrum.

+ Potensial til & erstatte lange reiser med buss grunnet
lavest kjaretid kombinert med skinnefaktor.

B1 + Reduserer behovet for flere busslinjer pa Laksevag ogl+ Noe overlapp med hgyfrekvent busstilbud pa
mellom Loddefjord—sentrum. Gyldenpris, pa bekostning av betjening av

+ Potensial til & erstatte lange reiser med buss grunnet ftransformasjonsomrader.

lavest kjgretid kombinert med skinnefaktor.
B4 + Reduserer behovet for flere busslinjer pa Laksevag ogl+ Taper noe mot buss pa de lange reisene nar det
mellom Loddefjord—sentrum. gjelder kjgretid utenom rush og uforutsette hendelser.
+ Potensial til & erstatte lange reiser med buss grunnet
skinnefaktor.

+ Plukker opp flere reisende pa de korte reisene.

C2-4 + Reduserer behovet for flere busslinjer pa Laksevag ogl+ Taper mest mot buss pa de lange reisene nar det
mellom Loddefjord—sentrum. gjelder kjgretid utenom rush og uforutsette hendelser.
+ Overgangsmulighet mellom bane og buss i + Stor overlapp med hgyfrekvent busstiloud pa
Gyldenpriskrysset. Gyldenpris, pa bekostning av betjening av
+ Plukker opp flere reisende pa de korte reisene. transformasjonsomrader.

5.6 Alternativene Laksevag senter-Lyngbo

Vurderingene av maloppnaelse gjelder hele strekningen mellom Dokken og Lyngbg. Fordi forskjellene mellom
alternativene er tydeligst pa strekningen mellom Dokken og Laksevag senter, har det veert mest fokus pa
vurdering av forskjellene i maloppnéelse pa den delstrekningen.

P& delstrekningen Laksevag senter-Lyngbg er forskjellene mellom alternativene sma. Fordi begge er en del av et
totaltiltak som bidrar til byutvikling og attraktiv kollektivreise, vurderes det at maloppnaelsen er god pa denne
delstrekningen.

V1 har feerre konflikter med eksisterende bygg, lgsninger for gdende og syklende, trafikkavvikling og RAMS. V1
er ogsa noe raskere enn V3. Méaloppnaelsen for V1 blir derfor noe hgyere enn V3.
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5.7 Oppsummering og rangering maloppnaelse

Alle alternativene bidrar i ulik grad til maloppnaelse. Dette kommer av at alle bidrar til planene om transformasjon
og byutvikling pa Dokken og Laksevag, og alle gir et attraktivt kollektivtilbud som har potensial til @ konkurrere
mot bil og som kan redusere behovet for flere busser i et system som ikke har kapasitet til dette. | et overordnet
perspektiv er forskjellene i maloppnaelse sma i dette prosjektet, men lokalt pa Dokken og Laksevag gir
alternativene ulik grad av maloppnaelse for kollektiv, byutvikling og mobilitet. Det er derfor sentralt a drgfte
vektlegging av mal opp mot pagaende planprosesser i transformasjonsomradene.

5.7.1 Byutvikling

Daglgsningen A1-A4, med sine tre holdeplasser og betjening av sentrumsomradet Gamle Laksevag
sentrum/Kirkebukten, har de beste forutsetningene for bidrag til méloppnaelse for byutvikling. Den betjener de
fleste av de viktige mélpunktene, og kan veere en padriver og motor for en helhetlig utvikling.

Tiltakene som ma til for & fa gode lgsninger for gaende og syklende kan imidlertid vise seg & bli omfattende.
Daglgsningene innebaerer at store deler av tverrsnittet i Damsgardsveien ma benyttes til banen. Det krever at
tilkomstveier ma omlegges, og at syklende enten ma fa et tilbud et annet sted, eller at man méa utvide tverrsnittet
i Damsgardsveien. En slik utvidelse ville medfart rivning av flere bygg enn det som ligger til grunn i denne
konsekvensutredningen. | tillegg kan det forventes at utbygging av transformasjonsomréadene allerede er godt i
gang og deler stér ferdig, far banen kommer. Banens rolle som en padriver for at tiltak i Damsgéardsveien kan
planlegges, giennomfgres og finansieres samlet, er dermed trolig mindre sentral.

Tunnellgsningen A3-A4 rangeres som nest best, da den gir en god betjening av transformasjonsomradene,
Kirkebukten og gamle Laksevag sentrum, og samtidig muligheten for & etablere attraktive byrom rundt
holdeplassene. Tunnellgsning B1 gir en darligere betjening, og har utfordringer ved brolandingene og byrom
knyttet til disse pa begge sider.

Mellom B-lgsningene er det fordeler og ulemper ved tunnel vs. daglgsning som gjar at disse to rangeres likt. B1
har ikke betjeningen av omradene som B4 har, men B4 har samtidig flest konflikter i Damsgardsveien av alle
daglgsningene grunnet lengst dagstrekning. C2-4 krever store inngrep i eksisterende bygningsmasse pa
Dokken-siden, og betjener darligere transformasjonen i Indre Laksevag enn andre daglgsninger. Dette, sammen
med ulemper knyttet til daglgsning i Damsgardsveien, gjgr at denne rangeres som darligst for byutvikling.

Alternativene er for mal om attraktiv byutvikling rangert som fglger:

A1-Ad
A3-Ad

B1 og B4
C2-4

oo~

5.7.2 Attraktive kollektivreiser

Med forutsigbarheten og frekvensen til en bane, og sma forskjeller i kjgretid mellom alternativene, er ikke
kjgretidsforskjellene vektlagt i stor grad i den totale vurderingen av maloppnaelse og rangering. Pa kollektiv har
daglgsningene A1-A4 og B4 hgyest grad av méaloppnaelse, dersom en vektlegger flatedekningen og potensialet
for flere reisende innenfor flatedekningen mest. Reisetiden er ett minutt lengre enn tunnellgsningene, noe som
vurderes som en relativt liten forskjell nar frekvensen vil veere hgy og en inkluderer at flere far kortere
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gangavstand til holdeplassene. Disse rangeres derfor som de beste totalt sett, men ikke i stor grad bedre enn de
andre.

A3-A4 har nokséa god flatedekning, samtidig som den har kortere reisetid, og rangeres derfor som nest best etter
daglgsningene A1-A4 og B4. B1 har darligst flatedekning av Gamle Laksevag sentrum grunnet stgrst avstand
mellom holdeplassene pa Laksevagneset og Indre Laksevag, i tillegg til at den overlapper mer med eksisterende
busstilbud pa Gyldenpriskrysset. Daglgsningen C2-4 har holdeplass ved Gyldenpriskrysset og overlapper
dermed mer med eksisterende, hgyfrekvent busstilbud — p& bekostning av dekningen av
transformasjonsomradene. C2-4 har ogsa den lengste reisetiden av alle alternativene. C2-4 rangeres derfor som
darligst.

Alternativene er for mal om attraktive kollektivreiser rangert som fglger:

A1-Ad og B4
A3-A4

B1

C2-4

Ao~

5.7.3 Redusere personbiltransport

Maloppnaelsen her overlapper delvis med malet om attraktiv kollektivreise (som kan konkurrere mot bil) og en
utvikling av omradet som legger til rette for gkt gange og sykkel (delvis overlapp med mal om attraktiv
byutvikling).

Méloppnaelsen for kollektiv vektlegger flatedekning over kjgretid, noe som favoriserer dagl@sningene for hva som
best kan konkurrere mot bil. Forskjellene er derimot sma. Tunnellgsningene har noe bedre forutsetning for a
konkurrere med bil med tanke pé Kkjgretid, og for & enklere kunne tilrettelegge for gode lgsninger for gdende og
syklende i Damsgardsveien. Gange og sykkel ma ta en stor andel av reisene for at mobilitetssystemet pa
Laksevag skal fungere, og gode Igsninger for disse trafikantgruppene vektlegges derfor i vurderingen av
maloppnaelse. Et bedre tiloud for gadende og syklende er mulig ogsé i daglgsningene, men det er knyttet stor
usikkerhet til dette med dagens bebyggelsesstruktur. Det er ogsa lagt lite vekt pa at banen kan veere en padriver
for at helhetlige mobilitetsigsninger planlegges, gjennomfgres og finansieres samlet. Transformasjonen, som ikke
vil kunne vente péa en bybane, er avhengig av gode Igsninger pa et mye tidligere tidspunkt.

Dette gjar at daglgsningene rangeres som noe darligere enn tunnellgsningene. Tunnellgsningen med A-kryssing
er noe bedre enn B-kryssing, fordi krysningspunktet over Puddefjorden i A er noe bedre for gdende og syklende.
| tillegg er balansen mellom flatedekningen og kjaretid for kollektiv bedre i A3-A4 enn i B1. B4 har den lengste
dagstrekningen og derfor rangert helt nederst, sammen med C2-4 som ikke innebzaerer en ny kobling for gaende
og syklende over Puddefjorden og overlapper med mer eksisterende busstiloud pa Gyldenpris.

Alternativene er for mal om redusert personbiltransport rangert som falger:

A3-Ad

B1

A1-A4
C2-4 og B4

Moo~
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5.7.4 Bidra til fremkommelighet og kapasitet i sentrum

Potensialet for & redusere behovet for flere busser inn til sentrum er stort i alle alternativene, fordi alle gir et
haykapasitets kollektivtiloud som reduserer behovet for flere busslinjer eller gkt frekvens pa eksisterende linjer.
P4 et overordnet niva for det samlede kollektivsystemet, er det ikke funnet beslutningsrelevante forskjeller
mellom dem nar det gjelder denne maloppnaelsen. B1 og C2-4, som kommer darligst ut under maloppnaelse for
kollektiv, vil trolig ikke gjgre at planleggingen av busstilbudet blir vesentlig forskjellig fra de alternativene som
scorer best pa maloppnaelse om attraktiv kollektivreise.

C2-4 kunne hatt potensial til & erstatte eksisterende linjer inn mot sentrum, grunnet byttemulighet pa
Gyldenpriskrysset. Gyldenpriskrysset er derimot ikke definert som et strategisk byttepunkt i Kollektivplanen. Den
har ogsa den lengste kjgretiden av alle alternativene, og vil derfor vaere mindre egnet til & erstatte busser for de
lange reisene mellom Loddefjord og sentrum. Alle alternativene her rangeres derfor likt.
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6 Sammenstilling av konsekvensanalysen

6.1

| dette kapitlet samles alle vurderingene som er gjort i
konsekvensanalysen, etter stegene i metoden (se figur
6-1), og det drgftes hvordan alternativene rangeres nar
en ser alle virkninger under ett. Anbefalingen for videre
planlegging av Bybanen mellom Dokken og Lyngbg
oppsummeres i kapittel 7.

| kapittel 6.2 sammenstilles de prissatte og ikke-
prissatte konsekvensene i en samfunnsgkonomisk
analyse, som svarer pa hvor mye tiltaket «koster»
samfunnet. Kapitlet er delt inn etter de to
delstrekningene: Dokken—Laksevag senter og
Laksevag senter-Lyngbg.

| kapittel 6.3 oppsummeres hovedpunktene for RAMS,
ROS og delutredningene for kollektiv, mobilitet og
byutvikling. Ogsé dette kapitlet er delt inn etter de to
delstrekningene.

| kapittel 6.4 redegjgres det for totalvurderingene og
rangering av alternativene, inkludert en drgfting av
maloppnaelse. Gjennom vedtak av Kollektivplanen er
det besluttet at det skal planlegges for bybane til

Innledning om sammenstillingen

Samfunnsgkonomisk analyse

Prissatte konsekvenser, bl.a.:
Trafikantnytte
Investeringskostnader

Drifts- og vedlikeholdskostnader
Ulykker

|

|

| Ikke-prissatte konsekvenser
|

|

|

|

|

| | Stey, Iuft, kimagasser
|

|

|

|

|

|

|

Landskap

Kulturmiljg

Nezermiljg, friluftsliv og byliv
Naturmangfold
Naturressurser

.

Samlet vurdering av prissatte og ikke-
prissatte

| Delutredning byutvikling og

| Delutredning mobiltet
| lokale virkninger

| Delutredning kollektiv

| ROS | | RAMS

v

| Vurdering av maloppnaelse |
Anbefaling

Figur 6-1: Stegene i konsekvensanalysen, basert pa metoden
i handbok V712 Konsekvensanalyser.

Loddefjord. Denne konsekvensutredningen vurderer hvilket alternativ som skal legges til grunn for det videre
planarbeidet og som premiss for transformasjonsplanene pa Dokken og Laksevag. Endelig utforming av bybanen
besluttes gjennom arbeidet med detaljreguleringsplan i etterkant av vedtatt kommunedelplan. Erfaringsmessig er
det store muligheter for at Bybanen som til slutt bygges mot Bergen vest, optimaliseres og noen av Igsningene vil
endres en del fra lgsningene som er vurderes i denne analysen.

Det som skiller denne konsekvensanalysen fra en del andre konsekvensanalyser, er at situasjonen i
sammenligningséaret 2050, altsa nullalternativet, er sveert usikker. Dette kommer av at planene om en
transformasjon av Laksevag og Dokken skal legges til grunn, uten at de har kommet langt nok til at situasjonen
for kvartalsstruktur, byrom, mobilitetslasninger o.l. kan fastsettes i et nullalternativ. Denne usikkerheten gjgr at
det ikke kan detaljeres hvordan for eksempel tilkomst til eksisterende eiendommer og funksjoner, eller tilbud for
gaende og syklende, vil se ut med en bybane pa Laksevag. Derfor vil det i kapitlene 6.6-6.9 drgftes i hvilken
grad anbefalingen og rangeringen vil sta seg ved endrede forutsetninger i nullalternativet, ved endrede
forutsetninger i tiltaksalternativene, og ved en optimalisering av alternativene i neste planfase. Det draftes ogsa
om en banebro med &pne- og lukkefunksjon vil pavirke rangering og anbefaling.
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6.2 Sammenstilling av samfunnsgkonomisk analyse

6.2.1 Dokken-Laksevag senter

Tabell 6-1: Sammenstilling av den samfunnsgkonomiske analysen (prissatte og ikke-prissatte konsekvenser) for
delstrekningen Dokken—-Laksevag senter. Naverdi millioner i 2025-kroner.

3-A4 — tunnel |B1 — tunnel

Prissatte konsekvenser*

Trafikantnytte 1020 890 870 1020 690
Investeringskostnader - 4540 -4470 -4440 -4 520 -6 260
Netto nytte -5540 - 5660 -5690 -5520 -8040
Rangering prissatte 1 1 1 1 5

Ikke-prissatte konsekvenser

Ikke-prissatte konsekvensgrad Middels negativ | Middels negativ| Noe negativ | Middels negativ| Noe negativ

konsekvens konsekvens konsekvens konsekvens konsekvens
Ikke-prissatte rangering 5 4 1 3 2
Sammenstilling samfunnsgkonomisk analyse
Samlet rangering SGA 3 3 1 2 5

* For prissatte konsekvenser ma man se pa hele linjen som analyseres. Resultatene fra prissatte konsekvenser inkluderer
derfor trafikantnytte og investeringskostnader for hele linjen sentrum-Loddefjord. Tallene er likevel vist her for & synliggjere
hvor stor forskjellen er mellom alternativene pa delstrekning Dokken-Laksevag senter.

Tabell 6-1 viser resultatene fra prissatte og ikke-prissatte konsekvenser samlet. For prissatte konsekvenser viser
tabellen de mest sentrale kost/nytte-komponentene (trafikantnytte og investeringskostnader), samt samlet netto
nytte (se kapittel 4.2). Alle alternativene far negativ samfunnsnytte, som fglge av at netto nytte er negativ og ikke-
prissatte konsekvenser er negative.

Bortsett fra skillet mellom C2-4 og resten, er forskjellene mellom alternativene i prissatte konsekvenser sma, nar
man tar i betraktning plannivaet og graden av usikkerhet i denne typen analyser. | sammenstillingen av den
samfunnsgkonomiske analysen, far derfor de ikke-prissatte temaene mer a si for samlet vurdering og rangering.

B1 peker seg ut som det beste samlet sett, da den er den beste pa ikke-prissatte med noe negativ konsekvens,
samtidig som forskjellene mellom prissatte virkninger er sma. Daglgsningen B4 er noe bedre enn B1 nar det
gjelder prissatte konsekvenser, men darligere for de ikke-prissatte (fra «noe» til «middels» negativ konsekvens).
Det vurderes at forskjellen i ikke-prissatte konsekvenser er stagrre enn forskjellen i prissatte konsekvenser, seerlig
usikkerhetsnivaet tatt i betraktning, og B4 rangeres derfor som noe darligere enn B1.

A1-A4 og A3-A4 rangeres likt som de nest beste i den samfunnsgkonomiske analysen. Dag- og tunnellgsningen
drar de prissatte og ikke-prissatte i hver sin retning: daglgsningen er noe bedre pa prissatte, men noe darligere
pa ikke-prissatte, og omvendt. Forskjellene i bade prissatte og ikke-prissatte konsekvenser er sma. Sistnevnte
handler om ulike konsekvenser for kulturarv, landskap og neermiljg/friluftsliv i valget mellom daglgsning og
tunnellgsning pa Laksevag.

C2-4 vurderes & veere det darligste for samfunnsgkonomisk nytte. Forskjellen i netto nytte mellom C2-4 og A1-
A4 og A3-A4, hvor de to sistnevnte har starst konsekvenser for ikke-prissatte, er ca. 2,5 milliarder. Det man i
hovedsak unngar av negative konsekvenser for ikke-prissatte tema i C2-4, er barrierevirkningen en ny bro over
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Puddefjorden vil skape for landskap, og at seilingshgyden beholdes — noe som gir mindre konsekvens for
kulturarv og neermiljg og friluftsliv.
6.2.2 Laksevag senter-Lyngbg

Tabell 6-2: Sammenstilling av den samfunnsgkonomiske analysen (prissatte og ikke-prissatte konsekvenser) for
delstrekningen Laksevag senter—Lyngbg.

Alternativ Al V3
Prissatte konsekvenser

Trafikantnytte rangering* 1 2
Investeringskostnader 1820 1930
Netto nytte rangering* 1 2
Ikke-prissatte konsekvenser

Rangering prissatte 1 2
lkke-prissatte Noe negativ konsekvens | Noe negativ konsekvens
konsekvensgrad

IP rangering 1 2
Sammenstilling samfunnsgkonomisk analyse

Samlet rangering SGA 1 2

* Reisetiden med V3 er 17 sekunder lengre enn for /1. Dette gjor at trafikantnytte er i faver av V1, og sammen med
investeringskostnader blir ogsa netto nytte i faver av V1.

Bade prissatte og ikke-prissatte konsekvenser rangerer V1 som best, og det er derfor dette alternativet som
kommer best ut i den samfunnsgkonomiske analysen. Forskjellen i bade prissatte og ikke-prissatte konsekvenser
er derimot sveert liten, og mindre enn i forskjellene mellom alternativ pa delstrekning Dokken-Laksevag senter.
En anbefaling kan derfor endres dersom andre hensyn tilsier det og Igsningene optimaliseres.

6.3 Delutredninger, RAMS, ROS og maloppnaelse

6.3.1 Dokken-Laksevag senter

| denne oppsummeringen fokuseres det pa tema som er av beslutningsrelevant karakter og hvor det er forskjeller
mellom alternativene. For beskrivelse av alle virkninger og alle tema, vises det til fagkapitlene i kapittel 4 i denne
rapporten. Mer detaljerte forklaringer kan leses i delrapportene.

Deltemaene regionale virkninger, trafikksikkerhet, ROS, stgy og Iuft, er ikke vurdert & ha beslutningsrelevans pa
dette plannivaet. Regionale virkninger skiller ikke mellom alternativene, fordi de for dette temaet i hovedsak er
like. For trafikksikkerhet og ROS handler det om at virkningene er tilsvarende like og at det er i neste planfase
man ser pa tiltak som ivaretar disse hensynene. Stgy og luft er ikke vurdert som relevant fordi temaet er av liten
betydning i det store bildet. Dessuten fanges en del virkninger av stgy- og luftforurensning opp som prissatte
konsekvenser. Forskjellene er ogsa sveert avhengig av bygningsstrukturen i omradet, som vi vet lite om og som
kan endre seg vesentlig ved byggingen av tiltaket.

Hovedtrekk kollektiv:

¢ Alle alternativene bidrar til maloppnaelsen om en «attraktiv kollektivreisey.

Oppdragsnummer: 52500986 Dokumentnummer: KDPKL-F1-RA-011 Side 179



Samlerapport: Konsekvensanalyse for Bybanen Dokken-Lyngbg
Kommunedelplan Kollektiv Laksevag

Det er relativt sma forskjeller mellom alternativene, bade nar det gjelder kjaretid, passasjergrunnlag og
flatedekning.

En tredje holdeplass i Kirkebukten i A1-A4, B4 og C2-4 gir ikke vesentlig mange flere reisende med
Bybanen sammenlignet med tunnel-alternativene, som har to holdeplasser. Dette skyldes trolig at
holdeplassene ligger tett pa hverandre, og at antall bosatte og ansatte ikke er like konsentrert rundt
Kirkebukten som de andre holdeplassene.

Tunnelalternativene A3-A4 og B1 har kortest kjgretid fordi de har en holdeplass mindre, men bare ett
minutt raskere enn dagalternativene A1-A4 og B4. Tunnel-traseene er ikke vesentlig kortere enn
dagtraseene, og den relativt korte strekningen gjar at banen ikke kommer opp i hgy hastighet over en
lengre strekning.

Det er starst potensial for a plukke opp de lange reisene i alternativ som har kortest kjgretid (A3-A4 og
B1).

Det er starst potensial for & plukke opp de korte reisene i alternativ som har flest holdeplasser (A1-A4.
B4 og C2-4).

C2-4 har lengst kjgretid (to minutter enn raskeste), men samtidig noe h@yere passasjergrunnlag enn de
andre totalt sett. Dette skyldes flere pastigende pa holdeplassen ved Gyldenpriskrysset, som overlapper
med dagens bussholdeplass.

Hovedtrekk trafikkavvikling:

Alle alternativ ma stenge Damsgardsveien for giennomkjgring i et eller to punkter. Dette farer til
forsinkelser i hele kryssomradet Carl Konows gate grunnet behov for venstresvingefelt her, som vil
kunne pavirke fremkommelighet for buss i Carl Konows gate.

| B1 kan det veere mulig & unnga stenging, men dette mé i sé& fall vurderes neermere i neste planfase.

B4 er mest problematisk som fglge av at Damsgardsveien ma stenges @st for Tverrveien. Dette farer til
forsinkelser i bade Carl Konows gate og i Gyldenpriskrysset (og pafglgende forsinkelser pa riksveien).
Det kan gjgres tiltak i en optimaliseringsfase og gjennom utviklingsplaner pa Laksevag som kan redusere
de negative virkningene for trafikkavvikling, for eksempel knyttet til utforming av kryss pa hovedveinettet.

Hovedtrekk gaende og syklende:

| alle dagalternativer kan gédende bevege seg i Damsgardsveien med dobbeltsidig fortau pa det meste av
strekningen. Det er noen snitt hvor det ikke er mulig, og B4 har de fleste av disse problemomradene.

Det avhenger ogsa av fremtidig utvikling og hvilke bygg som blir staende.

Daglgsningene har konflikt med forslag om fremtidig hovedsykkelrute i Damsgardsveien. Sykkeltilbudet
ma da enten Igses et annet sted (konsekvensene av dette er ikke vurdert i denne analysen), eller en mé
trolig innlgse flere bygg langs Damsgardsveien enn det som ligger til grunn i denne analysen.

C2-4 er vurdert som dérligst, da du bade far konflikten med mulig hovedsykkelrute og du ikke far gkt
tilgjengelighet for gdende og syklende gjennom ny kobling mellom Dokken og Laksevag.

Hovedtrekk byutvikling og lokale virkninger:

Alle alternativene betjener de store transformasjonsomradene pa Dokken og Laksevag, men
dagalternativene pa Laksevag betjener i tillegg Gamle Laksevag sentrum.

Daglgsningene har en strukturerende effekt p4 Damsgéardsveien som hovedéare, som knytter sammen
viktige malpunkt og nye transformasjonsomréader pa Laksevag.

Daglgsningen A1-A4 er vurdert & ha stgrst potensial for & bidra til transformasjon og bygge opp under
pagaende planer i omradet. B4 og C2-4 har mange av de samme positive sidene som A1-A4, men B4
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har flere utfordringer knyttet til trange tverrsnitt i Damsgardsveien og C2-4 betjener Indre Laksevag pa
en darligere mate.

e Enbaneitrange tverrsnitt i Damsgardsveien kan fgre til utfordringer nar det gjelder areal til gaende,
syklende og byromsdannelser, slik tiltaket foreligger.

e A3-A4 og B1 kommer i mindre konflikt med areal som kan benyttes til byliv og kontakt med sjg, bade
langs Damsgérdsveien og ved Laksevagneset. Banen vil imidlertid ikke kunne bidra til & bygge opp
Damsgardsveien som en ryggrad og et strukturerende element i den videre transformasjonen og
byutviklingen, slik dagalternativene kan. Alternativene betjener heller ikke Gamle Laksevag
sentrum/Kirkebukten.

e Brolandingen i A-alternativene kommer i konflikt med foreslatt bebyggelsesstruktur pa Dokken, mens B-
alternativene skaper en fysisk barriere i den foreslatte gatestrukturen.

e Lokale virkninger som endringer i arbeidsmarked, naeringsvirksomhet, bedrifter, konkurransekraft, fritids-
og handlemgnstre, henger tett sammen med vurderingene for byutvikling. Alternativene med
holdeplasser som best betjener Indre Laksevag, Gamle Laksevag sentrum/Kirkebukten og
Laksevagneset samlet sett, har trolig starst potensial. Alle alternativene vil likevel bidra til positive
virkninger for temaet.

Hovedtrekk RAMS:

e Det er ikke avdekket vesentlige utfordringer eller risikomomenter i noen av alternativene.

o Tunnelalternativene A3-A4 og B1 er best for RAMS, bl.a. pa grunn av fa konflikter med andre
trafikantgrupper.

o A1-Ad og C2-4 er rangert likt som de nest beste. C2-4 har noe hgyere risiko knyttet til brann i tunnel,
mens A1-A4 har hgyere risiko knyttet til pakjgrsel av bro.

e B4 errangert lavest pa grunn av den trange gaten i sgrlig del av Damsgardsveien og med mange
kryssende veier.

6.3.2 Laksevag senter-Lyngbg

P& delstrekningen Laksevag senter-Lyngbg er det sma forskjeller i virkninger mellom de to alternativene.
Forskjellene kommer av at V1 har kortere dagsone enn V3. Dette gjgr at alle fag og delutredninger vurderer V1
som noe bedre enn V3, fordi V3 har noen utfordringer V1 ikke har — uten at V3 gir noen apenbare fordeler.

Hovedtrekk byutvikling og lokale virkninger:

e Ingen vesentlige forskjeller mellom V1 og V3. V3 farer til noe mer rivning av bygg, uten at dette gir noen
apenbare gevinster for temaet.

Hovedtrekk kollektiv, trafikkavvikling og gdende og syklende:

o Kollektiv: Ingen vesentlige forskjeller. V1 er 17 sekunder raskere enn V3.

o Trafikkavvikling: V1 er noe mindre konfliktfylt enn V3, fordi banen pavirker feerre kryss.

o Gaende og syklende: Ingen beslutningsrelevante forskjeller, men V3 kan fa noe mer konflikt med
Igsninger for gadende og syklende der banen krysser hovedsykkelruten.

Hovedtrekk RAMS:

e V1 ernoe bedre enn V3 fordi V3 har flere kryssende veier over banen.

Oppdragsnummer: 52500986 Dokumentnummer: KDPKL-F1-RA-011 Side 181



Samlerapport: Konsekvensanalyse for Bybanen Dokken-Lyngbg
Kommunedelplan Kollektiv Laksevag

6.4 Sammenstilling av KU for Bybanen: Dokken-Laksevag senter

Tabell 6-3 oppsummerer alle delutredningene og rangering av maloppnaelse for bybanealternativene. Med
unntak av C2-4, er det relativt tett lgp mellom alternativene. Begrunnelsene for samlet rangering av hele
konsekvensanalysen er beskrevet under tabellen.

Tabell 6-3: Tabell som oppsummerer sammenstilling og rangering av hele konsekvensanalysen for Bybanen pa
delstrekningen Dokken—Laksevag senter.

A1-A4 —dag |[A3-A4 —tunnel| B1 - tunnel B4 - dag C2-4 —dag

Laksevag Laksevag Laksevag Laksevag Laksevag

Prissatte konsekvenser*®
Trafikantnytte 1020 890 870 1020 690
Investeringskostnader (naverdi mill. i -4 540 -4 470 _ 4 440 - 4520 -6 260
2025-kroner)
Netto nytte -5540 - 5660 - 5690 - 5520 -8040
Rangering prissatte 1 1 1 1 5
Ikke-prissatte konsekvenser

. Middels negativ | Middels negativ| Noe negativ | Middels negativ| Noe negativ
Ikke-prissatte

konsekvens konsekvens konsekvens konsekvens konsekvens

IP rangering 5 4 1 3 2
Sammenstilling samfunnsgkonomisk analyse
Samfunnsnytte Negativ Negativ Negativ Negativ Negativ
Rangering SGA 3 3 1 2 5
/Andre utredninger (rangering)
RAMS 3 1 1 5 3
ROS 1 1 1 1 1
Trafikkavvikling 1 1 1 5 4
Gange og sykkel 3 1 2 4 5
Maloppnaelse (rangering)
Bidra til attraktiv byutvikling 1 2 3 3 5
Attraktive kollektivreiser 1 3 4 1 5
Redusere personbiltransport 3 1 2 4 4
Bussens kapasitet i sentrum 1 1 1 1 1
Sammenstilling KU
Samlet rangering 2 1 3 4 5

* For prissatte konsekvenser ma man se pa hele linjen som analyseres. Resultatene fra prissatte konsekvenser inkluderer
derfor trafikantnytte og investeringskostnader for hele linjen sentrum-Loddefjord. Tallene er likevel vist her for & synliggjore
hvor stor forskjellen er mellom alternativene pa delstrekning Dokken-Laksevag senter.

C2-4 er det darligste

C2-4 kommer fremdeles klart darligst ut etter at alle delutredninger og maloppnaelse er vurdert. Den gir samlet
sett starst kostnader for samfunnet (sammenstilt prissatte og ikke-prissatte konsekvenser), uten at det gir noen
vesentlig bedre maloppnaelse enn de andre alternativene. Dette gjelder ogsa etter drgftingene i kapitlene 6.6—
6.9, blant annet om en banebro med apne- og lukkefunksjon vil pavirke rangeringen.
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B4 har stgrre konflikter enn andre alternativer med lav bro, uten at det gir hgyere maloppnaelse

Generelt bidrar alle banealternativene med lav bro, bade dag- og tunnellgsning, til maloppnaelse for prosjektet,
uten at konfliktene er s& store at de ikke kan aksepteres for videre planlegging. B4 har derimot en del flere
konflikter enn de andre alternativene med lav bro, og har noe lavere maloppnaelse pa flere mal. Nar en ikke
oppnar noen vesentlige fordeler ved dette alternativet, mot de konfliktene og utfordringene det gir for byutvikling,
trafikkavvikling, gédende og syklende, ikke-prissatte konsekvenser m.m., er dette alternativet vurdert nest darligst.

Rangering mellom A1-A4, A3-A4 og B1: jevnere mellom tunnel- og daglgsning enn A- og B-fiordkryssing

A1-A4, A3-A4 og B1 vurderes alle som gode lgsninger for en bybane mellom Dokken og Laksevag senter, fordi
de svarer godt pa méaloppnéelse og har handterbare konflikter for ulike delfag. Forskjellene i bade konfliktniva og
maloppnaelse er relativt sma. Alternativene har ulike egenskaper og gir ulike virkninger for ulike temaer, som
drar i hver sin retning. Under begrunnes hvorfor de likevel rangeres ulikt.

| rangeringen i den samfunnsgkonomiske analysen, ligger B1 som det beste og A-alternativene som de nest
beste. Forskjellen mellom disse ligger i den skré broen over Puddefjorden i A-alternativene, som gir uheldige
virkninger bade for investeringskostnader, landskapsbilde og kulturarv. Brokryssingen i B1 gir derimot flere
utfordringer for maloppnaelse byutvikling enn A-kryssingene, og holdeplassen i B1 gir darligere betjening av
utviklingsomradene og dermed lavere maloppnaelse for kollektiv. Det er ogsa stgrre potensial for & kunne
optimalisere broen i A-korridoren enn i B-korridoren (se kapittel 6.4) i neste planfase, som vil trekke A-
alternativet i retning av:

e lLavere investeringskostnader for bro.
e Reduserte konsekvenser for ikke-prissatte tema (spesielt landskapsbilde).
¢ Mindre konflikt med pagéende planarbeid og plangrep pa Dokken.

Mens daglgsningen A1-A4 har et noe starre konfliktniva knyttet til kulturarv, neermiljg, trafikkavvikling, gdende og
syklende og RAMS, har tunnellgsningene noe dérligere uttelling p4 méloppnaelse som gjelder byutvikling og
kollektiv. Fordi forskjellen i graden av maloppnaelse er relativt liten, og det er utfordringer knyttet til bade
gjennomfgring og kvaliteten pa lgsninger for alle trafikantgrupper i Damsgérdsveien, vurderes det at tunnel er
bedre enn daglgsning for Laksevag. Tunnellgsning muliggjer ogsa i stgrre grad gradvis utbygging av Laksevag.
Nar tunnellgsning kombinert med A-kryssing vurderes som best, rangeres derfor A3-A4 som best totalt sett.

Fordi konfliktene i daglgsningene er vektlagt i valget mellom dag- og tunnellgsning, skulle rangeringen av
alternativene slik tiltaket per na er definert, fart til at ogsa B1 er bedre enn A1-A4. Etter vurderingen av
optimaliseringen for A-broen, vurderes det derimot at det er starre forskjell mellom A- og B-kryssingen av
Puddefjorden enn mellom tunnel- og daglgsning. Dette farer til at A-alternativene rangeres som de beste, og B1
vurderes derfor samlet sett som darligere enn bade A1-A4 og A3-A4. Dersom B1 far to holdeplasser pa
Laksevagneset, kan det bidra til at B1 blir bedre p4d maloppnaelse kollektiv. Det er derimot usikkerhet knyttet til
gjennomfgrbarheten og konsekvenser av tunnelportalen sgr for Laksevagneset ved en slik Igsning, og denne
optimaliseringsmuligheten er derfor per na for usikker til & endre rangeringen.

6.5 Sammenstilling av KU for Bybanen: Laksevag senter-Lyngbg

Prissatte konsekvenser, ikke-prissatte konsekvenser, RAMS og alle delutredningene peker pa at V1 er noe bedre
enn V3. Selv om det for de fleste fag er snakk om sma forskjeller mellom de to, taler den unisone rangeringen for
at det ikke er gode grunner til & velge V3. V1 anbefales derfor som banetrasé pa strekningen Laksevag senter—
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Lyngbg. V3 kan derimot ogsé aksepteres, da forskjellene er sma, konfliktnivaet lavt, og de utfordringene
alternativet kan fgre med seg trolig er Igsbare gjennom en optimalisering.

Tabell 6-4: Tabell som oppsummerer sammenstilling og rangering av hele konsekvensanalysen for Bybanen pa
delstrekningen Laksevag senter—Lyngbg.

Alternativ ‘ V1 ‘ V3
Prissatte konsekvenser

Trafikantnytte rangering 1 2
Investeringskostnader (mill. 2024-kroner) 1820 1930
Rangering prissatte 1 2
Ikke-prissatte konsekvenser

Ikke-prissatte Noe negativ Noe negativ
IP rangering 1 2
Sammenstilling samfunnsgkonomisk analyse

Samfunnsnytte Negativ Negativ
Rangering SOA 1 2
IAndre utredninger (rangering)

RAMS 1 2
ROS 1 1
Trafikkavvikling 1 2
Gange og sykkel 1 2
Maloppnaelse (rangering)

Rangering samlet maloppnaelse | 1 | 2
Sammenstilling hele KU

Samlet rangering | 1 | 2

6.6 Optimaliseringspotensial i alternativene

Denne konsekvensanalysen skal danne grunnlaget for en anbefaling av hvilket alternativ man skal legge til grunn
for videre planlegging av Bybanen mellom Dokken og Lyngbg. Det valget vil i sin tur pavirke planleggingen av
transformasjonsomradene pa Dokken og Laksevag. | neste planfase skal det settes av areal til en bybane
gjennom en kommunedelplan, som vil gi transformasjonsplanene en forutsigbarhet i hvordan de skal tilpasse seg
en mulig bane.

Videre detaljering og optimalisering vil vaere en sentral del av kommunedelplanarbeidet, for a sikre tilstrekkelig
areal for en bane. Fordi det er tett Igp mellom alternativene med lav bro over Puddefjorden, er det relevant & se
neermere pa hva potensialet for optimalisering av alternativene vil veere, og om det er forskjeller her som gjar at
man kan anbefale & ga videre med et alternativ fremfor et annet.

Disse optimaliseringsmulighetene, og i hvilken retning det vil trekke alternativet for ulike deltema, er beskrevet i
dette delkapitlet. Malet med en optimalisering er at alternativet blir bedre totalt sett, men endringer i lgsninger
kan gi positive og negative utslag for forskjellige fag.
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6.6.1 Broen i A-alternativene

En optimalisering av broens kryssing av Puddefjorden vil trolig kunne trekke bade A1-A4 og A3-A4 i en bedre
retning enn det vurderingene i denne konsekvensanalysen har vist. Den skra A4-broen kom inn i planprosessen
for & ta hensyn til en buffersone knyttet til samlokaliseringen av HI/FDir pa Dokken. P4 tidspunktet dette
alternativet ble tegnet og fastlagt for virkningsvurderingene i KU, var det ikke anledning til & se naermere pa
hvordan denne kunne forbedres med hensyn til inngrep i landskapet og kostnader. Det er imidlertid vurdert at
det er stor sannsynlighet for at en kan finne en fjordkryssingsvariant som i stgrre grad harmonerer med linjene i
landskapet, og som korter ned brolengden og dermed investeringskostnadene. Optimaliseringen innebaerer med
andre ord a fa en mer vinkelrett kryssing.

B-broen har mindre potensial for optimalisering, som fglge av den har en korte brostrekning. Dette, kombinert
med fagringen om en seilingshgyde pa minimum 4,5 meter, gjar at det ikke er stort spillerom for & redusere de
uheldige virkningene brolandingene har pa Dokken- og Laksevagsiden.

6.6.2 Holdeplassplasseringer og antall holdeplasser i alle alternativer

For konsekvensanalysen er det lagt til grunn tre holdeplasser i daglgsningene pa Laksevag, og to holdeplasser i
tunnelalternativene. Resultatene fra analysene om passasjergrunnlag og flatedekning, viser derimot at
alternativene med tre holdeplasser ikke gir den ventede positive effekten av en ekstra holdeplass som en skulle
trodd. Dette har trolig bade & gjgre med at det er tett mellom holdeplassene og derfor overlapp i flatedekning,
men ogsa at den tredje holdeplassen (Kirkebukten) ligger i et omréade med feerre ansatte og bosatte — bade i
dagens situasjon og en situasjon med transformasjon i omradet — enn de to andre holdeplassene.

| alle alternativene kan en derfor se for seg en optimalisering av holdeplassplasseringene, som kan gi en bedre
balanse mellom flatedekning og kjgretid (se figur 6-2):

e | daglgsningene (A1-A4, B4 og C2-4) kan man droppe en holdeplass ved Kirkebukten, og samtidig flytte
holdeplassen ved Laksevagneset noe lenger sgrgst. Alternativt kan man spre holdeplassene mer for & gi
enda starre dekning nordover. | A1-A4 kan man ogsa vurdere & flytte holdeplassen for Indre Laksevag
noe lenger nordvest.

e | tunnellgsningene (A3-A4 og B1) kan man ogsa flytte holdeplassen ved Laksevagneset noe lenger
sgragst. Da dekkes Kirkebukten-omradet noe bedre, og de ytterste boligene pa Laksevagneset vil likevel
veere godt innenfor akseptert gangavstand til holdeplass. Samtidig vil en slik holdeplass veere noe
bortgjemt i bybildet, og den treffer darligere utviklingsomradet nord for Laksevagneset. En ekstra
holdeplass ved ubatbunkeren (se figur 6-3) vil gi bedre flatedekning for disse, men gir samtidig lengre
kjgretid og gkte kostnader. Det er ogsa usikkert knyttet til gjennomfarbarheten av en tunnelportal som
gjer den sgrligste holdeplassen pa Laksevagneset mulig.

Optimaliseringspotensialet her er stgrst for dagalternativene i Damsgéardsveien (A1-A4 og B4), fordi man i
tunnellgsningene er bundet av tunnelportalene og det ikke er aktuelt med underjordisk holdeplass her grunnet
kostnader og begrenset nytteeffekt, ref. alternativanalysen (KDPKL-FO-FA-001). Deretter er potensialet for a fa et
bedre kollektivtilbud ogsa godt i A3-A4, hvor holdeplassene ikke ligger sa langt fra hverandre, mens potensialet
for en god total flatedekning av Laksevag kanskje er minst i B1.
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Figur 6-3: Flatedekningskart med to holdeplasser ved Laksevagneset. Dette forbedrer flatedekningen, men kjaretiden oker
med ca. ett minutt. Det er ogsa usikkerhet knyttet til teknisk gjennomfarbarhet for tunnelpdhugget ved den serligste av de to
holdeplassene pa Laksevagneset.
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6.6.3 Lasninger for veitilkomst, gaende og syklende

Det er utfordringer knyttet til veitikomster og for trafikkavvikling i alle alternativene. Disse utfordringene kan lgses
i senere planfaser, men det er mest usikkerhet knyttet lgsninger i daglgsningene, og aller mest i daglgsningen
B4, som fglge av sveert trangt snitt her og flere, nyere bygg i omradet.

Lasninger for tilkomstveier i omradet er utfordrende nar det gjelder arealbehov og konflikt med eksisterende
bygningsmasse og verdier. Det samme gjelder Igsninger for gdende og syklende i Damsgardsveien og Igsninger
for en hovedsykkelrute. Det vil kunne vaere mulig a tilrettelegge for dette i Damsgardsveien, ogsd sammen med
en bane. A legge tilbud for alle trafikantgruppene i Damsgéardsveien kan gi gode, helhetlige lgsninger for
Damsgardsveien som en ryggrad og hovedare gjennom transformasjonsomradene, som knytter dem godt
sammen. Et gatetverrsnitt som rommer alle disse funksjonene, er imidlertid betydelig starre enn tilgjengelig areal
flere steder med dagens bygningsmasse langs Damsgardsveien. Konsekvensene av & samle tilbudet for alle
trafikantgrupper i samme tverrsnitt i Damsgardsveien vil trolig veere rivning av flere bygg, og dermed gkte
grunnervervskostnader. Andre konsekvenser av dette, blant annet for kulturarv og naermiljg, er imidlertid ikke
vurdert i denne konsekvensanalysen.

Det er i tillegg knyttet usikkerhet til om Damsgardsveien skal stenges for gjennomkjgring for bil, uavhengig av om
det kommer en bane eller ikke. Dette er knyttet til transformasjonsplanene pa Laksevag og er vurdert i
overordnet mobilitetsplan for omradet. En slik stenging vil ogséa ha trafikale konsekvenser som ma Igses, men
som pa naveerende tidspunkt er for tidlig & avgjere — ogsa her fordi pagaende planarbeid for transformasjonen vil
kunne tilpasses ngdvendige tiltak for & nd méalene i omradet knyttet til mobilitet og redusert bilbruk. Virkningen av
banen i seg selv pa trafikkavviklingen vil dermed bli noe mindre, men en bane vil naturlig nok veaere noe annet
enn & stenge for gjennomkjgring og beholde areal til gdende og syklende.

6.7 Legge til rette for en fremtidig transformasjon pa Dokken og
Laksevag

Transformasjonen pa Laksevag er en viktig forutsetning for passasjergrunnlaget for en bybane mot vest.
Samtidig er Bybanen en viktig forutsetning for at transformasjonen av Laksevag kan skje i det omfanget det
planlegges for, fordi vei- og busskapasiteten ikke vil kunne ta unna gkt reiseaktivitet knyttet til omradeutviklingen.

Det pagar parallelle planprosesser pa ulike planniva pa Laksevag og Dokken, samtidig som det jobbes med
kommunedelplan for en bane mellom Dokken og Lyngbg. | overordnede arealplaner og strategier, som gjeldende
kommuneplanens arealdel (KPA 2018), strategisk planprogram for Laksevag og arealstrategien for Dokken, er
det besluttet at omradene langs Puddefjorden skal transformeres fra industri- og havneomradene til levende og
baerekraftige byomrader. | dette ligger at transformasjonen bade ma ivareta historiske kvaliteter i omradet, og
tilfare nye kvaliteter. | praksis vil transformasjonsomradene Dokken og Laksevag bygges ut over tid, og det kan
forventes at transformasjonen allerede er godt i gang nar banen skal etableres. Et moment i vurderingene av de
alternative banetraseene er derfor i hvor stor grad de pavirker muligheten for & planlegge og gjennomfgre en
gradvis transformasjon.

Under maloppnéelse for byutvikling er det vurdert at Bybanen kan ha en strukturerende effekt pa utviklingen, og
veere noe som bidrar til byromsdannelser, opprusting og utviklingspotensialet i gjeldende arealstrategier, dersom
den gér i daglgsning. Uten en bane i dagen mister man et virkemiddel for en utvikling pa Laksevag som bygger
opp under Damsgardsveien som en hovedare som knytter bade transformasjonsomradene og eksisterende
malpunkter sammen, pa en god og helhetlig méate. For tunnelalternativene er det fgrst og fremst plassering av
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holdeplassene sgr for Kirkebukten som vil ha en strukturerende effekt pa byutviklingen. Tilgjengelighet og
synlighet av holdeplassene, samt mulighet til & etablere gode byrom rundt disse, vektlegges.

| en situasjon hvor det er store ambisjoner om en transformasjon av Laksevag, er det ogsa relevant a sparre seg
hva som uansett vil kunne forventes nar det gjelder opprusting av Damsgardsveien med tilhgrende byrom, og
tilrettelegging for gaende og syklende, uavhengig av Bybanen som katalysator. Det skal legges til rette for at
transformasjonen skal kunne skje gradvis og settes i gang sa tidlig som mulig, og planprosjektene vil vaere
avhengig av felles Igsninger péa ulike utfordringer for a lykkes. Den strukturerende effekten banen i daglgsning
kan ha, vurderes dermed & veere mindre i dette prosjektet, sammenlignet med en situasjon der banen kommer
farst og legger premisser for byutviklingen.

Dette mé sa veies opp mot de utfordringene en bane i Damsgardsveien vil kunne fagre med seg med tanke pa
blant annet tilkomst til eiendommer og behov for omlegging av lokale veisystem, tilrettelegging for gaende og
syklende, og fysisk og visuell pavirkning pa omrader og bygg av kulturminneverdi. Det er usikkerhet knyttet til
hvor store disse utfordringene og konsekvensene vil veere som fglge av banen, og hvilke som vil kunne komme
som fglge av behovene knyttet til transformasjonsprosjektene. Vil man uansett rive mange bygg og bygge ny
kvartalsstruktur, nye tilkomstveier og nye Igsninger for gdende og syklende? Eller vil man i stor grad forholde seg
til eksisterende strukturer, hvor en bane i daglgsning og tilhgrende veitiltak vil komme i konflikt med dette?
Utfordringene knyttet til dette er noe stgrre i B4 enn i A1-A4 og C2-4. For tunnelalternativene er disse
utfordringene mindre, og videre planlegging av transformasjonsomradene med et mobilitetssystem for gange,
sykkel og tilkomstveier, i stgrre grad utformes som permanente lgsninger far en bane etableres.

Ved & anbefale et alternativ som gir god maloppnaelse, og som samtidig gir mulighet for en gradvis utvikling av
transformasjonsomrédene og mobilitetssystemet, vil det gi en starre forutsigbarhet for bade offentlige og private
planer. Utredningene i denne rapporten har vist at dagalterantivene i Damsgardsveien krever inngrep i
bebyggelse og landskap. De har ogsa utfordringer med trafikkavvikling og lgsninger for tilkomstveier, samt areal
for fotgjengere og syklister. Tunnellgsningene krever mindre inngrep i og langs Damsgéardsveien, og gir en starre
frihet til & utforme denne for et helhetlig mobilitetssystem med tilstrekkelig areal til tilkomstveier, og et tilbud for
géende og syklende.

6.8 Gang- og sykkelbro separat fra banebro?

| tiltaksalternativene for en bybane mellom Dokken og Laksevag, er det kun C2-4 (hgy bro ved siden av
Puddefjordsbroen) som ikke innebaerer at gaende og syklende far en ny kobling over Puddefjorden. Dersom en
velger dette alternativet for videre planlegging av en bane mellom sentrum og Loddefjord, anbefales det &
etablere en separat gang- og sykkelbro i tillegg. Dette vil fa positive virkninger for gaende og syklende,
byutvikling, og naermiljg og friluftsliv. Det vil samtidig dra C2-4 i retning av mer negativt for landskapsbilde,
kulturarv og investeringskostnader. Ved bygging av en separat gang- og sykkelbro sammen med C2-4, legges
det til grunn at denne ma ha en &pne- og lukkefunksjon for & beholde den fordelen C2-4-alternativet har.

Nar det anbefales a etablere en lav bybanebro, som inkluderer et tilbud for gdende og syklende, «lgses» det
sentrale behovet omradet har for en kobling for gadende og syklende. A samkjgre bane-, gang- og sykkelbro vil
veere en fordel for kostnader, drift og landskapsbilde. Spesielt dersom broen skal kunne apnes og lukkes.
Utfordringen ved en slik kombinert Igsning ligger i at banebroen ikke vil kunne bygges etter en tidsplan som er
ngdvendig for utviklingen p& Dokken og Laksevag.

Det er derfor gjort en vurdering av om det bgr etableres en egen gang- og sykkelbro, eller om det holder med en
bybanebro som uansett vil tilrettelegge for gaende og syklende. Ngkkelen til en slik vurdering er tidsspennet
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mellom etableringen av gang- og sykkelbroen og bybanebroen. Dersom det gar 8-10 ar eller mer fra gang- og
sykkelbroen bygges til det kommer en bybanebro, bgr det bygges en gang- og sykkelbro farst, seerlig dersom
denne kan bygges tidlig i transformasjonsprosessen pa Dokken og Indre Laksevag.

Ettersom det & bygge en bybanebro er en vesentlig starre investering enn en bro for gdende og syklende, bar
valg av alternativ for bybanebro veaere avgjgrende for hvilket alternativ man velger for gang- og sykkelbro. Det er
lite formalstjenlig & bygge en midlertidig gang- og sykkelbro for sa & rive den etter en del ar, fordi den er i konflikt
med fremtidig bybanebro. Derfor bgr gang- og sykkelbroen bygges i den korridoren Bybanen ikke skal ga. Det
betyr at dersom Bybanen legges i korridor A og skal bygges med eget fullverdig tilbud til gaende og syklende,
bar alternativ 2a for gang- og sykkelbro bygges, og dersom Bybanen legges i korridor B bgr alternativ 1a bygges
for gang- og sykkelbroen.

Figur 6-4: Til venstre: Banebro i A-alternativene (hvit bro) kombinert med gang- og sykkelbro 2a (gra bro). Til hayre: Banebro
i B-alternativene (hvit bro) kombinert med gang- og sykkelbro 1a (gra bro).

| vurderingene av om man bgr bygge en egen gang- og sykkelbro i pavente av en bybanebro, vil det vaere
sentralt & vite mer om fremdriften i planene for Dokken og Laksevag. Mens Dokken er avhengig av at
havnevirksomheten flytter, er Laksevag-utviklingen avhengig av en bane, kombinert med andre mobilitetstiltak,
som kan sgrge for at gkningen i reiser i dette omradet ikke sprenger kapasiteten pa bade vei- og kollektivtilbudet.

Fremdriften pé& disse to viktige forutsetningene for en utvikling, er sveert usikker.

Det er laget en egen rapport som vurderer gang- og sykkelbro over Puddefjorden i dette prosjektet (KDPKL-F1-
RA-014).

6.9 Banebro med apne- og lukkefunksjon

| denne konsekvensanalysen tas det ikke stilling til om en lav banebro skal ha &pne- og lukkefunksjon. Det er lagt
til grunn fastbro i alle alternativene. Relevante fag har derimot gjort en vurdering av om en apne- og
lukkefunksjon péa de lave broene vil pavirke rangeringen og anbefalingen knyttet til banelgsning for videre
planlegging. Valget om den skal kunne apnes, vil tas i neste planfase.

Fordi det kun er C2-4 som beholder dagens seilingshgyde og derfor ikke trenger en adpne- og lukkefunksjon, vil
sparsmalet veere om C2-4 fremdeles vil veere verre enn de lave broene, dersom de skal &pnes.
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Prissatte konsekvenser: En apne- og lukkefunksjon gker kostnader bade i investering og vedlikehold. Det er
anslatt at en slik funksjon kan ligge pa mellom 200-300 millioner, avhengig av brotype og type apnefunksjon.
Vedlikeholdskostnader vil gke med en slik funksjon, men hvor mye er vanskelig & ansla. Det kan dreie seg om
stgrrelsesorden pa 20-30 millioner i naverdi (ca. 2-3 millioner arlig), men det er stor usikkerhet knyttet til disse
tallene. Trafikantnytten vil ogsa reduseres i de lave broalternativene, som falge av forsinkelser og endret reisetid
for banepassasjerer nar broen dpnes, men ogsa dette avhenger at fremtidig driftsopplegg.

Til tross for dette, endrer ikke dette rangeringen av C2-4 som uansett kommer darligst ut for prissatte
konsekvenser. Dette fordi C2-4 fremdeles vil veere betydelig dyrere enn de lave broene. Tar en ikke med
eventuell reduksjon i trafikantnytte, reduseres forskjellen bare tilsvarende som kostnaden for de lave broene
gker.

Ikke-prissatte konsekvenser: For de ikke-prissatte konsekvensene er det temaene kulturarv og naermiljg og
friluftsliv som pavirkes av at de lave broene kan apnes og lukkes.

For kulturarv vil det veere positivt at de lave banebroene kan ivareta det historiefortellende elementet & ha store
bater og seilbater inn og ut av Puddefjorden. C2-4 er likevel darligere for kulturarv fordi konsekvensene knyttet til
inngrep i kulturminneverdier pa land er stagrre enn den positive virkningen av & beholde denne historiefortellende
verdien. A3-A4 blir derimot bedre enn B1, fordi en da ikke lenger er i konflikt med Skjgndals Slip i A3.

For neermiljg og friluftsliv vil det ogséa veere positivt for brukergruppen av bater som trenger seilingshgyde pa mer
enn 4,5 meter kan fortsette & benytte Puddefjorden som rekreasjonsomrade. Samtidig vil det gi begrensninger
for gdende og syklende som vil matte vente i rundt 15 minutter ved ujevne mellomrom.

Kollektiv: En bro over Puddefjorden som kan apnes vil medfgre negative konsekvenser for Bybanens
fremkommelighet og regularitet og strider med prinsippet om Bybanens prioritet, og dermed maloppnaelse. Det
kan ogsé veere utfordrende for farer- og vognlogistikken, og fgre til merkostnader for operatgrene. Detaljene for
hvordan en apnebro vil fungere, samt hvordan driftssystemet kan legges opp for & unnga opphopning av vogner
o0.l., er ikke vurdert pa dette planstadiet.

Lokale virkninger: De negative konsekvensene en lav fastbro kan ha for en utvikling som tiltrekker seg et
fritidsbater og andre bater som en del av kundegruppen, vil reduseres ved en apnefunksjon. Behovet for a finne
andre arealer som egner seg til smabathavn reduseres ogsa. Neeringsvirksomheter i omradet som i dag er
avhengig av dagens seilingshgyde, vil ogsa kunne fortsette som fgr, men som nevnt er det usikkerhet knyttet il
om en flytting av disse virksomhetene vil bli en fglgekonsekvens av transformasjonen av omradet.

Konklusjon: A endre de faste broene til broer med &pne- og lukkefunksjon vil ha konsekvenser for flere delfag,
bade i positiv og negativ retning. Det vil likevel ikke rokke ved anbefalingen om at C2-4 kommer darligst ut i
konsekvensanalysen totalt sett. Beslutningen om man skal ga for fastbro eller apnebro ved bygging av lav
banebro, er en diskusjon som tilhgrer senere planfaser.

6.10 Tunneltrasé fra sentrum til Dokken

Alle alternativene mellom Dokken og Laksevag senter, unntatt C2-4 (se kapittel 3.7), kan kombineres med bade
dag- og tunnellgsning fra sentrum til Dokken. En bybanetrasé som kun betjener enten Dokken eller Indre
Laksevag er ikke en aktuell Igsning, med bakgrunn i behovene for en bane i forbindelse med transformasjon av
disse omradene. Alle legger til grunn samme plassering av holdeplass pa Dokken dersom banen gar i daglgsning
via Ngstet og Dokken fra sentrum (se lysegréatt i figur 6-5). En trasé i tunnel fra sentrum til Dokken vil derimot gi
forskjellige l@sninger for holdeplass p& Dokken, avhengig av hvilket alternativ som velges (se magrkegratt i figur
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6-5). | tillegg vil A- og B-alternativene matte justeres noe i forhold til hvordan de ligger i denne
konsekvensanalysen, for & fa til holdeplass pa Dokken ved tunnellgsning fra sentrum. Nedenfor oppsummeres
grunnene til dette, hvordan det kan Igses, og i hvilken grad konsekvensbildet i denne konsekvensanalysen vil
kunne pavirkes av dette valget.

7
/
/
4
/7
DOKKEN Y4
“ | Tegnforklaring
bt Daglesning fra sentrum
A3-A4
Holdeplass Dagsone Tunnel
B1
| B4 o4 Tunnellgsning fra sentrum
\ % Co4 M{  Holdeplass Dagsone Tunnel
L

Figur 6-5: Hvordan mulige banetraseer fra sentrum kan se ut i A- og B-alternativene. Plassering av holdeplass pa Dokken vil
veere forskjellig, avhengig av om man velger dag- eller tunnellasning fra sentrum, slik figuren viser.

A1-A4: En far til en holdeplass i dagen pa Dokken ved tunnel fra sentrum. Holdeplassen pa Dokken vil komme
tett pa holdeplassen pa Laksevag-siden, men i dette alternativet kan holdeplassen pa Laksevag-siden flyttes for
a til sammen gi god spredning og flatedekning.

A3-A4: P4 samme mate som A1-A4 far man til en holdeplass pa Dokken ved tunnel fra sentrum, men tilpassing
av spredning og flatedekning pé holdeplasser er ikke mulig ved tunnellgsning pa Laksevag. Det blir derfor tett
mellom holdeplass pa Dokken og Indre Laksevag dersom banen gar i tunnel fra sentrum. Dette har
konsekvenser for reisetiden og nytteverdien av disse holdeplassene, spesielt fordi de er nzerme sentrum og
forlenget reisetid vil pavirke mange passasjerer.

B1: Broen i B-alternativene er kort. For a fa tilstrekkelig hgyde péa broen til & ivareta seilingshagyde 4.5 meter, ma
en ha en stigning inne pa Dokken-siden som ikke er forenlig med tekniske krav for & plassere holdeplass der (6
% mot krav i teknisk regelverk pa maks 4 %). En holdeplass pa Dokken ved tunnellgsning fra sentrum vil vaere
mulig ved & flytte denne stigningen til Laksevag-siden, men da vil det ikke veere mulig & ha en holdeplass pa
Laksevag-siden. Det er likevel teknisk mulig & fa til holdeplass pa begge sider, men Igsningene vil f& andre
falgekonsekvenser som ikke er kartlagt pa dette plannivéet:

e Enkan fordele stigningen jevnt pa begge sider og sgke fravik for holdeplass i for bratt stigning (antatt 5
%) pa begge sider, men det er usikkert om et slikt fravik vil godkjennes.

e Enkan ha en slankere brokonstruksjon, som er mer kostbart, men som gjagr at seilingshgyden kan
ivaretas med lavere stigning pa land.

e Enkan heve Damsgardsveien eller gjgre andre tiltak pa landingssidene, men dette har
kosthadskonsekvenser og potensielt konsekvenser for tema som byutvikling, kulturarv, naermiljg m.m.
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| tillegg vil holdeplassene i B1, pa samme mate som ved A3-A4, ligge sveert tett pa hverandre. Dette har
konsekvenser for reisetiden og nytteverdien av disse holdeplassene, spesielt fordi de er nzerme sentrum og
forlenget reisetid vil pavirke mange passasjerer.

B4: Holdeplass pa Dokken kan etableres ved tunnellgsning fra sentrum ved den bratte stigningen flyttes il
Laksevag-siden. Dette kommer ikke i konflikt med holdeplassen pa Laksevag-siden, som ligger lenger inne.

Oppsummert: Valg av alternativ mellom Dokken og Laksevag senter vil ikke binde Igsningen som velges mellom
sentrum og Dokken, med unntak av C2-4 som kun kan ga i daglgsning fra sentrum. Det er imidlertid noen
forskjeller mellom alternativene nar det gjelder fglgekonsekvenser av a tilrettelegge for holdeplass pa Dokken
hvis banen gar i tunnel fra sentrum. Det skilles hovedsakelig mellom dag- og tunnellgsning pa Laksevag, og
mellom A- og B-kryssing av Puddefjorden.

A3-A4 og B1 (tunnellgsningene pa Laksevag) vil fa holdeplasser pa Laksevag- og Dokken-siden som ligger
sveert tett pa hverandre. Dette har negative virkninger for kollektivsystemet og nytten for passasjerer med tanke
pa reisetid. | A1-A4 og B4 (daglgsningene pa Laksevag) vil man kunne flytte holdeplassen pé Laksevag-siden
slik at en far en bedre spredning. Daglgsningene pa Laksevag vil dermed vaere mindre pavirket av valget om
tunnel fra sentrum enn tunnellgsningene.

B-kryssingene vil méatte endre stigningsforhold pa broen. | B4 skaper ikke dette noen vesentlige konsekvenser,
mens i B1 vil det matte gjgres flere tiltak for a fa til holdeplass pa begge sider av fjorden.

A1-A4 og B4 er dermed minst pavirket av en tunnellgsning fra sentrum, A3-A4 er noe mer pavirket, mens B1 blir
mest pavirket av dette.
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7 Anbefaling av trasé for videre planlegging av Bybane
Dokken-Lyngbg

| denne konsekvensutredningen er alternative traseer for bybane mellom Dokken og Lyngbg vurdert. Dette vil
veaere en del av en linje fra sentrum til Loddefjord i et fremtidig bybanenett. Banetraseen som n& anbefales méa
fungere godt bade pa et overordnet niva fra sentrum til Loddefjord, og pa et lokalt niva for Dokken sgr, Laksevag
og Lyngbg.

Strekningen mellom sentrum og Dokken er ikke en del av dette planarbeidet. Det er tidligere sett pa bade tunnel-
og daglgsninger, men det er ikke tatt stilling til hvilken trasé som skal legges til grunn i videre planarbeid. Traseen
mellom Dokken og Lyngbg mé derfor kunne fungere for begge alternativer; en bane i dagen rundt Ngstet eller i
tunnel under Nygardshgyden til sentrum. Fra Lyngbg til Loddefjord er det i Kollektivplanen kun vist én korridor,
og alle alternativene i denne konsekvensutredningen kan kobles pa denne.

Vurdering av alternativene pa et overordnet niva viser at alle alternativene som krysser Puddefjorden i lav bro gir
en god maloppnéelse for kollektivsystemet, og er ikke i konflikt med overordnet trafikksystem. Alternativ C2-4,
som gar pa hgy bro parallelt med Puddefjordsbroen, har lengst reisetid, starst overlapp med et hgyfrekvent
busstilbud og er i konflikt med overordnet trafikksystem. Den kan i tillegg ikke kobles pa en banetrasé i tunnel
under Nygardshgyden til sentrum.

Alle alternativene gir et attraktivt kollektivtilbud som har potensial til & konkurrere mot bil og som kan redusere
behovet for flere busser i et system som ikke har kapasitet til dette.

| et overordnet perspektiv er forskjellene i maloppnéaelse sma, men lokalt pa Dokken og Laksevag gir
alternativene ulik grad av maloppnaelse for kollektiv, byutvikling og mobilitet. Det er derfor sentralt & drgfte
vektlegging av mal opp mot pagaende planprosesser i transformasjonsomradene.

| den samlede anbefaling er fglgende mal vektet hgyt:

o Etablere et nytt kollektivtilbud med god betjening av transformasjonsomradene langs Puddefijorden, og
samtidig ha raskest mulig kjgretid for & na malene for kollektivsystemet bade overordnet og lokalt. Banen
som en del av et samlet kollektivsystem i samspill med buss, dvs. gi ny kapasitet og god flatedekning,
uten stort overlapp med busstilbudet pa bekostning av betjening av transformasjonsomradene.

e |vareta kvaliteter i bylandskap og kulturhistorie pa Laksevag, og samtidig bidra til opprustning av gater
og byrom. Det vektlegges at holdeplassene er lett tilgjengelige og synlige, og at det er mulig a etablere
gode byrom rundt disse.

e FEtablere et best mulig samlet mobilitetssystem pa Laksevag som gir gode forhold for gange, sykkel og
kollektiv, samt ngdvendig tilkomst til eiendommene med bil.

e Legge til rette for gradvis utvikling av transformasjonsomradene.
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7.1  Alternativ A3-A4 og V1 anbefales

Det anbefales a legge banetraseen i A3-A4 og V1 til grunn for videre arbeid i arealdelen av kommunedelplanen.
Alternativet har lav bro over Puddefjorden fra Dokken til Damsgardsveien sgr for Kirkebukten, og tunnel bak
Kirkebukten til Laksevagneset. Ved Laksevag senter er det tunnel til Nygard, og dagsone til Lyngbg terminal.

Alternativet gir god maloppnaelse for kollektiv, mobilitet og byutvikling ved at det betjener bade
transformasjonsomradene og store deler av gamle Laksevag sentrum, samtidig som det har raskest kjgretid og
supplerer busstilbudet i Kringsjaveien godt. Alternativet har lite konflikter med kulturminner og smaskala gater og
byrom pa Laksevag, og det kan etableres byrom rundt de nye holdeplassene. Tunnelportalen under Fyllingsveien
vil veere et inngrep i bebyggelsen og bylandskapet, men er trukket noe inn fra Damsgardsveien. Alternativet gir
ny kapasitet i mobilitetssystemet og gir best fleksibilitet i utforming av tiloud for gaende og syklende i
Damsgardsveien. Analyser viser at alternativet er blant de med minst pavirkning for trafikkavvikling og tilkomst til
eiendommer, og har en broplassering som er gunstig for gaende og syklende mellom Laksevag og Dokken.
Areal til banetrasé og holdeplasser kan settes av uten at det hindrer en gradvis utvikling av
transformasjonsomradene pa Laksevag.

Broen i alternativ A3-A4 lander i et byrom som i planforslag for Dokken sgr er planlagt til granne byrom uten
trafikk. Det vil vaere behov for endring av planforslag for Dokken sgr for & kunne tilpasse bystrukturen til den
anbefalte traseen. Det er et optimaliseringspotensial i videre arbeid med alternativet. Det gjelder spesielt for
broen, som vil bli bedre dersom den lander lenger vest pa Dokken.

LAKSEVAGNESET Tegnforklaring

Holdeplass Dagsone Tunnel
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Figur 7-1: Anbefales for videre planlegging: A3-A4 og V1.
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Figur 7-2: Flatedekningskart som viser flatedekning for den anbefalte lasningen A3-A4 og V1.

7.2 Vurdering av alternativ A1-A4, B1 og V3

Forskjellene mellom de anbefalte alternativene A3-A4 og V1, og A1-A4, B1 og V3, er sma nar det gjelder
kostnader for samfunnet, og det er ikke funnet uakseptable konflikter som fglge av tiltakene. A1-A4 og B1 gir et
godt kollektivtilbud og vil bidra til en byutvikling pa Dokken og Laksevag, men de svarer ikke like godt pa samlet
méloppnaelse som A3-A4. V3 vil betjene Nygard og Lyngbg like godt som V1, men har noen utfordringer knyttet
til lengre dagstrekning nord i omrédet som gjgr at alle delfag vurderer den som noe darligere enn V1.

A1-A4 gir hgy maloppnaelse for kollektiv og byutvikling nar det gjelder betjening av transformasjonsomrédene pa
Dokken og Laksevag, og gamle Laksevag sentrum. Kjgretiden vil bli cirka ett minutt lenger enn det anbefalte
alternativet A3-A4. Damsgardsveien er en lokal gate med tilkomst til eksisterende bebyggelse og nye
transformasjonsomrader, og med en bane i gaten er det behov for & legge om tilkomstveier som fgrer til inngrep i
terreng og innlgsning av noe eksisterende bebyggelse. Banetraseen med fortau vil ta i bruk hele gatetverrsnittet i
Damsgardsveien, og det vil ikke veere plass til sykkeltrasé uten & utvide tverrsnittet ytterligere. Den smale gaten
er et historisk veifar tilpasset landskapet, der strekingen gjennom Kirkebukten og gamle Laksevag har sméaskala
bebyggelse, park og byrom. Samlet sett er var vurdering at en god integrering av banetrasé, med tilhgrende
omlegging av tilkomstveier, er utfordrende pa grunn av store konflikter med disse kvalitetene i bylandskapet og
kulturhistoriske elementer. Alternativet gir mindre fleksibilitet til en gradvis utbygging av
transformasjonsomradene pa Laksevag, da det vil veere utfordrende & fa pa plass et samlet mobilitetssystem og
en opprustning av Damsgardsveien fgr banen bygges.
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Alternativ B1, med tunnel mellom Indre Laksevag og Laksevagneset, gir god maloppnaelse for kollektiv og
byutvikling, men har lavere méaloppnaelse enn A3-A4. Alternativet gir darligere betjening av
transformasjonsomradene, Kirkebukten og gamle Laksevag sentrum enn begge A-alternativene, samtidig som
den har lengre kjgretid enn det anbefalte alternativet, A3-A4. Brolandingen i B1 har konflikt med Skjgndals Slip
og gir utfordringer med en brokonstruksjon i planlagt tverrgate i Dokken s@r. Det er trangt ved brolandingen pa
Indre Laksevag og utfordrende a skape gode byrom rundt holdeplassen som ligger i stigning pa
brokonstruksjonen. Tunnelportalen krever inngrep ved Gyldenpriskrysset med kompliserte, anleggstekniske
utfordringer knyttet til trafikkavvikling og teknisk infrastruktur. P4 Dokken ma man vente med & bygge ut
kvartalene pa hver side av brolandingen til etter banen er etablert, eller utvide tverrsnittet i tverrgaten betydelig.
Det er lite optimaliseringspotensial for broen gitt forutsetning om en seilingshgyde pa 4,5 meter i seilingsleden i
Puddefjorden.

B1 har hgyere maloppnéelse for mobilitet enn A1-A4. B1 gir fleksibilitet til fotgjengere, syklister og ngdvendig
tilkomster i Damsgardsveien, og en unngar konfliktene med bylandskap og kulturminner langs Damsgardsveien.
Dersom det etableres to holdeplasser pa Laksevagneset vil betjeningen bli bedre, men kjgretiden vil da forlenges
med ca. ett minutt. Det er usikkert om det er teknisk mulig & & til en tunnelportal ved Laksevag verft som
muliggjer en holdeplass der. Dersom to holdeplasser pa Laksevag er mulig, kan det vurderes at B1 er like god
som A1-A4 totalt sett, men dette er per na usikkert.
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Figur 7-3: Alternativene A3-A4, B1 og V3.
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7.3 Alternativ B4 og C2-4 anbefales ikke

Det anbefales ikke a ga videre med B4 og C2-4 som grunnlag i det videre planarbeidet.

B4 har stgrre konflikter langs Damsgardsveien og lengre kjgretid enn de andre alternativene, uten at det gir
hayere maloppnaelse eller positive virkninger som ikke oppnas i de andre alternativene.

C2-4 har et hgyere konfliktniva og vesentlig hgyere investeringskostnader enn de andre — uten at dette gir

tilstrekkelig uttelling pa4 maloppnaelse eller andre positive virkninger som ikke kan oppnas i de andre
alternativene.
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Figur 7-4: Anbefales ikke for videre planlegging: B4 og C2-4
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9 Oversikt over vedlegg

KDPKL-F1-RA-001 Konsekvensutredning prissatte konsekvenser
KDPKL-F1-RA-002 Delrapport ikke-prissatte konsekvenser: landskap
KDPKL-F1-RA-003 Konsekvensutredning ikke-prissatte tema: kulturarv
KDPKL-F1-RA-004 Konsekvensutredning ikke-prissatte tema: naermiljg og friluftsliv
KDPKL-F1-RA-005 Konsekvensutredning ikke-prissatte tema: naturmangfold og naturressurser
KDPKL-F1-RA-006 Delrapport RAMS

KDPKL-F1-RA-007 Delrapport risiko- og sarbarhetsanalyse

KDPKL-F1-RA-008 Delutredning for kollektivsystem

KDPKL-F1-RA-009 Delutredning for mobilitet

KDPKL-F1-RA-010 Delutredning for byutvikling

KDPKL-F1-RA-012 Konsekvensutredning stay

KDPKL-F1-RA-013 Konsekvensutredning luftforurensning

KDPKL-F1-RA-014 Konsekvensanalyse for gang- og sykkelbro over Puddefjorden
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