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6.1 Innenfor Bergensprogrammet

Bergensprogrammet er vedtatt av Bergen
kommune og er fremlagt pa Stortinget (St.prp.
76, 2001-2002). Det legges til grunn at strate-
gier og tiltak for infrastrukturbygging i Ber-
gensprogrammet er fastlagt.

Bergensprogrammet for perioden 2002-11
forutsetter et omfattende utrednings- og plan-
arbeid. Ansvaret for dette arbeidet hviler i
hovedsak pa Bergen kommune og Statens
vegvesen i samarbeid med Hordaland fylkes-
kommune.

Dette gjelder falgende store prosjekter:

- Reguleringsplan for bybanen.

- Reguleringsplan for Ringve vest.

- Kommunedelplan og reguleringsplan for
Skansentunnelen.

Planlegging av sekkepostene TS, miljg,
kollektiv vil ogsa kreve store ressurser.

K ostnadene som inngdr i Bergensprogrammet,
tilsier en finasieringsperiode pa noe over 20 ar,
med den investeringstakt det er lagt opp til i
perioden 2002 — 2011.

Bybanen

Samferdselsdepartementet har i brev av 8.

januar 2003 gitt feringer for Bergen kommunes

ansvar for videre utredninger knyttet til

bybanen og dokumentasjon for alternativ bruk

av riksveimidler. Arbeidet er forutsatt utfert i

neat samarbeid med Statens vegvesen og

Hordaland fylkeskommune:

- Reguleringsplan for strekningen sentrum -
Nesttun.

- Avklare hvordan flere ska ta banen, ut
over de somi dag benytter bussen.

- Dokumentasion av aternativ bruk av
riksveimidler til bybanen.

- Fordag il finansieringsplan.

- Avklaring av drift- og byggherreansvar for
banen og matesystemet.

Vegmyndighetene forutsetter videre at bybane-
progektet tilfredsstiller krav til trafikksikker-
het. Vegetaten mener planprosessen med by-
banen ma sees i sammenheng med planpro-
sessen for Sgndre innfartsdre Fjgsanger-Dan-

marks Plass nord. | tillegg er det en forut-
setning at tapt veikapasitet langs hovedveien
Bje@rnsons gate - Inndalsveien, erstattes i den
grad det er ngdvendig.

6.2 Utenfor Bergensprogrammet

Hovedstrategiene er basert pa utviklings-
prognoser som tilsier betydelig gkning i be-
folkning i omradene utenfor Bergens sentrale
deler og langs stamveinettet gjennom byen.

Av stamveiinvesteringer er det i perioden
2002-2005 tatt med fullfaringen av ut-
byggingen E39 Fjgsanger-Seras samt E39
Moberg-Sveiatjarn.

Utenom Bergensprogrammet av prosiekt og
som ferst kan komme etter 2005 er langs
stamveinettet:

- E39 Fjgsanger — Danmarks plass N
- E39 Sgrés— Radal

- E39 Sveiatjgrn — R&dal

- E39 Tunnel Vikaleite

- E39 Nyborg — Klauvaneset

- E16 Arnatunnelen.

Andre prosjekt:
- Ulrikstunnelen 2. Igp Arnast. — Bergen <t.
- Ny sailingsed via Skjellangersundet.

Andre veiprosjekt:

- Et forbedret kollektivtrafikksystem for
hele storbyomradet.

- Ringvei gst Midtun — Espeland

- Ny/forbedret veiforbindelse Sotra-
Laksevag.

- Videre oppgradering av dagens riksveinett
m/gang-/sykkelveier.

- Oppgradering av diverse tunneler.

- Ny miljetiltak efter enda strengere
miljekrav.

- Framtidig aktuelt progekt: Askgy -
Meland.

Selv om progiektene kan ligge relativt langt
fram i tid, er det viktig & fa en avklaring, ikke
minst for & unngd konflikt med annen ny
aredbruk. Ogsd for flere av de nevnte
veiprogekt, kan delvis bompengefinasiering
komme patale.
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6.3 Oppsummering.

Det e en gitt forutsetning at Bergens
programmet skal gjennomfgres ut fra den
investeringsprofil som er vedtatt lokal og
behandlet i Stortinget, fordelt pa miljetiltak,
trafikksikkerhetstiltak, Kkollektivtiltak, starre
veiprosiekter samt rehabiliteringen av riksvei-
nettet ogsa i sentrum. Det blir ogsa tatt for gitt
at pabegynte prosjekt i perioden 2002-2011, vil
fafersteprioritet i pafalgende periode.

Det anbefales at bedringen av trafikk-
sikkerheten, tar ogsa videre utgangspunkt i
trafikksikkerhetsplanene som foreligger for
samtlige kommuner i storbyomradet. Her er
det store oppgaver for sa vel kommunene,
fylkeskommunen som politi og Statens
Vegvesen. Reduksonen fram mot 2006
sammenlignet med 2001 er beregnet abli ca 75
presonskadeulykker/ar. Det regnes videre med
nye nasionae tiltak vil bli gjennomfert, med
tanke pa & komme videre i retning av null-
vigonen.

Det er ogsa tatt for gitt at stamveinettet lang E
39 og E 16 innen storbyomradet, skal bygges
ferdig, sa snart planer og finansiering er pa
plass. Kostnadene er i sterrelsesorden 5
milliarder kr. Selv med en videre satsing pa
bompenger for a finansiere deler av dette, ser
det ut til, med dagens statlige finasieringstakt,
a ta flere 10-&r far veinettet kan vage ferdig.
Dette er betenkelig béde sett ut fra storby-
omrédet internt, Bergen som ”Vestlandets
hovedstad” samt ut fra eksportnagingen som
at fra fer har sterre transportutgifter enn sine
konkurrenter i utlandet.

Det er ogsa viktig & fa pa plass andre prosjekt
innefor avrig riksveinett i storbyomradet, som
ikke er en del av Bergensprogrammet, dette
gjelder ogsa en oppgradering av eksisterende
veinett.

Det e behov for at driftstilskuddet il
kollektivtrafikken kan fa en forankring i en
langsiktig plan og a disse midlene gkes
betraktelig. Hvis ikke blir ogsa nytten av
investeringstiltaken som er bl.a. er nedfelt i
Bergensprogrammet, temmelig beskjedne.
Viser forsgk med sambruksfelt evt. ogsa
kameratkjering seg a veae vellykket, vil vi
anbefale dette som nye tiltak flere steder i
storbyomradet .

Det forutsettes videre ogsa at Ulrikstunnel lagp
nr 2 nafér sin avklaring saraskt som mulig.

Det er ogsa viktig at Bergen havn far en
forsterket posigon, dlik at den kan ha den
posisgon som ikke minst eksportnagingen og
turistnegingen er avhengig av. Nytten av
Skjellangersundet sett i forhold til kostnadene
avklares s& snat som mulig inklusive
finansieringen.

Videre forutsettes at Bergen lufthavn, Flesland
forsterker sin posision og konkurranseevne for
a serve s vel innenlands som utenlands
trafikk.

Det er klat nedvendig a drifts og
vedlikeholdskostnadene til riksveinettet kan
heves til det niva at ikke veikapitalen fortsatt
forringes, med felger for s3 vel miljg,
framkommelighet som trafikksikkerhet. | lang
tid er det i statsbudsettet regnet med en
trafikkvekst som har vaat langt lavere enn den
reelle vekst, dette har medfert at veistandarden
pa eksisterende veinett har blitt darligere i
stede for bedre.

Vi regner med a midler til aktuelle nye
nasionale miljekrav, vil ogsa bli finansert fra
sentralt hold.

| dag er nok den enkelte kommune mest
opptatt av sine egne planer og arealbruk til
arbeidsplasser og bosetting.

Det er na viktig at den videre arealplanlegging
i storbyomradet blir sett under ett. Skal en pa
en best mulig méte na male for en bedring av
miljeget med minst mulig vekst i trafikken, en
markert bedring i trafikksikkerheten samt en
onskt framkommelighet i omrédet, er dette
veldig viktig.

| praksis har det vist seg, med dagens

virkemidler, at dette far man vanskelig til. Her
er det behov for snarlige nye tiltak.
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Trafikale

Den forventede arealutvikling i storbyomradet,
med klart sterkest vekst i de ytre omradene, vil
medfere at veksten i kjaretgyreiser i hovedsak
vil ende opp som bilreiser. Det knyttes
utsikkerhet mht. hvilke virkninger de skisserte
tiltakspakkene kan gi av @kt reiseandel pa
gang/sykkel og kollektiv. Mange av de
beskrevne andlag for virkninger nedenfor er
basert pa mangelfull dokumentasjon. En del av
disse blir mer & betrakte som ambisjonsniva/
malformuleringer. Av den grunn blir det ogsa
mange verbale virkningsvurderinger.

Kollektiv

Det har i ale starre transportutredninger i
senere & vaat sterk fokus pa a fa til overgang
fra bil til kollektiv. TP10-prosessen i 1991
viste kun beskjeden overgang fra bil til buss,
selv med svaat sterke innglag av restriksjoner i
modellkjgringene.(bl.a. firedobling av bom-
pengetakster, anslagsvis 500 mil.kr pr ar i til-
skudd til kollektivtrafikken). Kollektivandelen
og tilskuddene har sunket siden 1991.

Ferske trafikkmodellresultater for bybane-
utredningene angir bare en margina overfaring
fra bil til bane. De fleste bybanepassaserene
kommer fra eksisterende bussystem. Modell-
verktgyet har fremdeles forbedringspotensiale,
og for byomradet skal na trafikkmodellen
videreutvikles bl.a. pa parkeringselementet i
modellen.

Terminaler med muligheter for Parker og reis,
samt sykkelparkering, ved de sterre kjgpe-
sentre, bar ndi sterkere grad bli et virkemiddel
til & kunne gke kollektivandelen langs hoved-
rutene for kollektivtrafikken.

Forsgk med sambruksfelt og evt, kamerat-
kjgring, ber ogsd settes i gang sa raskt som
mulig.

Det er na ellers svaat viktig & fa pa plass et
langsiktig opplegg med en kraftig gkning av
driftstilskuddet til kollektivtrafikken, dette er
en klar forutsetning for at investeringen i nye
tiltak skal ha den forventede effekt.

| den videre areaplanlegging i storbyomradet,
ma nd mest mulig "kollektivvennlige |gs-
ninger” nd bli en viktig del av planene. Selv
om kollektivandelen ute i bydelene og i nabo-
kommunene vil forbli relativt lave, vil gode
kollektivigsninger likevel vaae viktige bade
for & dempe bilveksten, men ogsa for a gi de
som ikke har bil et best mulig tilbud.

Samtidig m& det nd satses pa & forbedre
opplegget for kollektivtrafikken langs innfarts-
arenetil Bergen, ikke minst franord og vest.

Parkering.

Parkering anses som kanskje det mest virk-
ningsfulle  styringstiltaket  for  bilbruken.
Eksempel pa dette er biltrafikknivaet i sen-
trumskjernen som har veat stabilt siste 15 &,
som nok ikke minst skyldes en restriktiv
parkeringspolitikk og hvor takstene har veat
ganske hgye. Stabil sentrumstrafikk skyldes
nok ogsa gkningen i antallet kjepesentre i
bydelene. Selv om det nok kunne innvirke pa
bilbruken og gke kollektivandelen noe, er det
neppe realistisk a regne med parkerings-
restrikgoner/pdlegg om avgift ved kjegpe-
sentrene i bydelene og omlandskommunene. |
alefall ikke pakort sikt.

Trafikantbetaling.

Virkninger av trafikantbetaling har vi jo
erfaring med. Bortfall av bompenger har gitt
umiddelbart markant trafikkhopp, samtidig
som "frigjorte” omrader har fatt en meget rask
vekst i nye boliger og arbeidsplasser. (Sotra og
@ygarden). Dette igjen har fert til en videre
meget hgy vekst i trafikken. Vi forventer na et
tilsvarende umiddel bart trafikkhopp, nar na

Askgybrua og Nordhordlandsbrua er ned-
betalte om 3-4 &. Tilsvarende ma en forvente
en rask vekst i arealbruken i disse deler av
storbyomradet.

Trafikkmodellberegninger for evt. ny Arna
tunnel viser at en bomsats pa eksempelvis 15
kr ville gi en trafikkreduksion pd i sterrelses-
orden 20 %. Trafikkberegninger i forbindelse
med Bergensprogrammet (delrapport om
trafikantbetaling, 1999) indikerte stor geo-
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grafisk variagon i virkningen av forskjellige
satser. For enkelte delstrekninger ble rush-
takster pa 40 kroner beregnet & kunne gi
trafikkreduksioner i sterrelsesorden 30 %
(Danmarksplass). Totat for hele byomrédet
viste beregningene imidlertid at reduksons-
kurven flatet fort ut med gkende takster. A fa
det totale trafikkarbeidet redusert med mer enn
10-15 % synes vanskelig, selv med takster over
50 kroner. Dette har antakelig sammenheng
med at trafikantene velger andre ruter uten
avgift, hvis mulig. Dette er ogsa i tréd med
generelle erfaringer, ved at antall reiser pr
person er rimelig konstant, og at en foretar
reisevalg ut ifra de muligheter og alternativer
som finnes. Eksempel pa dette er Michael
Krohns gate i Bergen, som ikke har bomstasjon
i dag, og som beregnes en meget stor trafikk-
akning framover, jfr. figur 3.1.1. Den anbefate
reisruten via den nye Nygardstunnelen har
bomavgift, og er noe lenger enn via Michael
Krohnsgt.

Disse problemene vil antakelig forverres nar
nytt automatisk innkrevingssystem innfares fra
2004. Da vil alle reiser bli belastet avgiften,
med unntak av flere enn en bompassering i
|@pet av en time. Dagens ordning med periode-
kort gjer at mange ikke vurderer rutevalg ut i
fra mulige gratisturer. Framtidas bomsystem
ber derfor vaae mer "tette” enn dagens for a
unngd uensket kjgremgnster. De automatiske
bomstasionene blir betydelig billigere a eta-
blere og drive, nhoe som muliggjer lettere
prosesser for & fa til ensket tilpasning av
bomsystemet.

Dagens bomsatsniva pa 10 kr ser ut til & ha hatt
liten innvirkning pa trafikkutviklingen. Vi vil
heller ikke anta at kommende gkning til 15
kroner vil medfgre saglige endringer |
kjaremenster og trafikkarbeid.

N& ma det sies at samtidig med innferingen av
bompenger, har ogsa tilskuddet til kollektiv-
trafikken blitt drastisk redusert. Derved har
rutetilbudet blitt redusert og busstakstene har
steget mer enn prisstigningen for avrig.

Det er dlers ingen konkrete planer om &
forlenge bompengeperiodene pa Askgybrua og
Nordhordalandsbrua etter |anene er nedbetalte.

Det synes ellers klart at en ny/forbedret for-
bindelse mellom Sotra og Bergen vil vege
avhengig av trafikantbetaling.

| finansieringsplanen for Bergensprogrammet
regner man som kjent med en heving av
takstene med ca 50 % fra arsskiftet for & holde
dette nivaet ut avtaleperioden til a 2011.
Under behandlingen av Bergensprogrammet i
bystyret er det ellers blitt tatt med et punkt om
"at veiprising skal vurderesinnen 2005".

Gang/sykkel

Gang/sykkelandelen ma veae mulig & gke
betraktelig bade mot Bergen sentrum og de
andre sentra, med en skikkelig satsing pa de
skisserte tiltakspakker.

Det er viktig a8 kommunene i den videre
arealplanlegging stiller som en forutsetning til
starre nye boligfelt, at det som en del av
pros ektene forutsettes gang/sykkelveg til skole
og butikk.

Nytt og forbedret gang/sykkelvegsystem er en
viktig del av Bergensprogrammet og ma na i
sterkere grad ogsd inn ved revisonen av
kommuneplanenei storbyomradet.

Selv om det ikke er s redistisk a regne med
en stor sykkelandel vinterstid i vart klima, er
det sveat mye & hente i sommerhalvaret. Den
type transport har ogsd et helseaspekt i seg
samtidig som den ikke er avhengig av
offentlige tilskudd ut over vanlig drift- og
vedlikehold av vegnettet.

Avlastingen av  sekundsavegnettet  for
giennomgangstrafikk samt ytterligere avlasting
av sentrum for biltrafikk, vil klart bedre
forholdene for gang/sykkeltrafikantene og
samtidig forbedre trafikksikkerheten.

Figuren padneste side er et forsgk pa dillustrere
hvordan et trendbrudd for kollektiv- og gang/
sykkeltrafikk kan pavirke veksten i bhiltra-
fikken, sett i langtidsperspektivet mot 2030, og
basert pa en helhetlig bruk av ovennevnte
virkemidler.
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Myndighetene har lagt til grunn en trafikk-
vekstramme pa om lag 50 % for byene i et 30
ars perspektiv (40 % som gjennomsnitt for
fylket). En andétt vekst for kollektivtrafikken
pa 50 % i perioden (pluss gkt gang/sykkel), en
gkning som bgr anses som relativt optimistisk,
kan medfare en redukson i veksten for bil-
trafikken pd i sterrelsesorden 15-20 prosent-
poeng. | figuren har vi derfor lagt inn en vekst
pa 30 % for biltrafikken fram mot 2030. Et
dikt scenarie medferer at gapet mellom
kollektiv- og bilkurven fortsetter a ke
betydelig.

Miljg

Den forventede trafikkveksten vil sannsynlig-
vis spise opp mye av forventet reduksjon i
utdipp pr. bil. I de mest trafikkbelastede om-
radene langs hovedveinettet vil forurensingen
sannsynligvis gke noe. Samtidig, etter hvert
som hovedveinettet blir ferdig utbygd, vil
sekundagvegnettet inkl. Bergen sentrum fa
trafikkavlasting, med tilhgrende noe bedring i
miljgbelastningen. Ved fullferingen av Hop —
Midtun blir na ca 25 km med riks- og fylkesvei
avlastet for gjennomgangstrafikk. Dett er en
positiv gevinst for mange.

CO,-komponenten vil gke nesten proporsjonalt
med trafikkveksten, siden teknologiforbed-
ringene for motorene antas sa sma.

Stayutsatte over 42 dBA innenders skal ha fatt
utbedringstiltak innen 2005. Dette dreier seg
om i sterrelsesorden 1000 personer i by-
omradet.(ca. 300 boenheter). Nye og strengere
grenseverdier, forteller imidlertid at det fortsatt
er mye ugjort innen dette felt.

Grenseverdien for PMy, er skjerpet fra nyttar.
Beregningsverktayet er enna ikke tilpasses de
nye kravene, men vi ma paregne at det kan
vage et betydelig antall personer som er utsatt
for konsentragoner over den nye grense-
verdien.

Som en meget viktig de av Bergens
programmet er rehabiliteringstiltak av riksvei-
nettet i sentrum. Det samme gjelder for f.eks.
Nesttun sentrum, etter som dette bydelssenter
na er sterkt avlastet for gjennomgangstrafikk.
Dette vil klart veae med pa & oke attrak-
tiviteten til disse omradene.

MPG, (miljgprioritert gjennomkjering), er det
na planer om & ga videre med i for eksempel.
Indre Laksevag og Michael Krohns gt.

Rapportering om tiltak innen disse felt inngar i
den arlige kontrakt mellom vegdirektar og

regionvegsef.

Trafikksikkerhet

Det samlede trafikksikkerhetsarbeidet fram
mot 2005 vil ventelig gi en reduksion i drepte
og skadde pr & pa i Sterrelsesorden 75
personer. Dette er i trdd med de kommunale
trafikksikkerhetsplaner innen storbyomradet.
Tiltakene rettet mot trafikanter og Kjeretay-
kontroll, ma stadig gjentas, det samme gjelder
for drift- og vedlikehold av vegnettet. Inve-
steringstiltak pa vegnettet samt en trafikksikker
arealutvikling, vil ha”varig” verdi.

Transportkostnader vegtransport

Med den veginvesteringstakt vi ser for 0ss i
arene fremover, forventer vi gkte trafikkav-
viklingsproblemer pa mange strekninger, da
trafikkveksten ser ut til & gke raskere enn ut-
byggingstakten. Dette gjelder blaa. for om-
radet som er avhengig av utbyggingen av
Ringveg Vest samt for eksempel. forbindelsen
Sotra-Bergen. Det samme gjelder for E39 fra
ser, Danmarks plass-Fjgsanger og Serds-
Rédalen - Svegatjarn.
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Bergen ligger i sentrum for de tre sterste
eksportfylker i landet og hvor transport-
kostnadene ut til markedet er en svaat viktig
faktor. Mye av denne transport foregar pa vei,
og en del har sin start i dette omrédet. Redu-
serte transportkostnader bedrer konkurranse-
evnen og godt vegnett gir ogsa forbedreinger i
tilfeller der "Just intime” er viktig.

Bergen sentrum

Den planlagte trafikkavlastingen og rehabili-
teringen av sentrumskjernen, vil tilrettelegge
for store forbedringer for ale brukere av
sentrumskjernen. Antallet trafikkulykker vil
fortsette & ga ned. Loka forurensing vil
tilsvarende bli dempet. Planlagte parkerings-
anlegg inntil bykjernen muliggjer redukson av
gateparkering og tilsvarende redusert lete-

Kjaring i sentrumsgatene.

Neppe noen av de sterre byer i Norge har sa
gode muligheter & fa avlastet selve sentrum
som Bergen. Dette fordi vi har fatt et
hovedvegnett med god kapasitet tett inn til
sentrumskjernen, som na kan ta seg av det
meste av ugnsket trafikk.

Jernbanen

En ny jernbanetunnel mellom Bergen st. og
Arna . inkl. vekslingsspor, vil lgse dle
kapasitetsproblemer pa denne strekningen..

Planlagt forlengelse av havnesporet pa Dokken
vil gi tilfredsstillende forhold for overgangen
jernbane/havn.

Planlagte utbedringer mellom Arna og
Trengereid vil muliggjgre madlet om 55
minutters reisetid for lokaltoget Bergen-Voss,
samt ivareta behovet for flere krysningsspor.
Dette sammen med utbedringen av tunnelene
p& Bergensbanen vil kunne gke jernbanens
konkurranseevne.

Havn

Planlagte utbygginger i Bergen havn vil gi
tilfredsstillende kapasitetsforhold innen plan-
perioden mot 2015. Mdlene om overfering av
gods fra veg- og jernbane til §@ vil daikke ha
infrastrukturen i Bergen som noen barriere.
Kystverket uttrykker a den sterste ut-
fordringen mht. & f& mer gods fra veg til @i

hovedsak ligger pa avgifts og kostnads-
faktoren innen gefarten.

Luftfart.

Avgiftsnivaet vil ogsd i framtiden vaae en
viktig faktor nar det gjelder hvor stor del av
persontrafikken som vil ga med fly.
Utviklingen av utenlandsruter er et viktig felt
for nagingslivet og videreutviklingen av
turistnagingen. Pagdende utbedringer pa
veinettet inn mot lufthavnen vil ventelig skape
tilfredsstillende avviklingsforhold pa sikt.
Planlagt bybane vil bedre kapasiteten til
[ufthavnen betydelig.
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Nardhordlandsbrua

forventes & vaere nedbetalt | 2007.

Dret gdr i 2001 ca. 7.500 bifer pr. degn

over brua.

Trafikkprognose for 2015 {uten bompenger)

A er omitrent det doble.
Da.gf:: vegtrase
fra ne senter til Nordhordlandsbrua,

via Vagsbotn og Hylkje

vil ikke vaere tilfredsstillende

med den forventede trafikken.

I tillegg utgjer vegen en omuveg

pd mer enn 5 km i forheold tl

en mer direkte fart veg.

Arbeidet med kommunedelplan for
strekningen startet opp i 19940,

ASANE NORD

a - Klauvaneset

Kommundedelplan ble vedtatt
atter alt. D i februar 2001.
: Wegen har en total lengde

pa 6.8 km,
og il bli bygd som firefeltsveg.
- Under Saurdsen
e og mellom Ulsststemma
B og Klauvaneset
vil vegen ga i tunnel.
. Disze har en samlet lengde
L pd 4,3 km.
: Tunnelene vil bli bygd med
to adskilte tuber.
| tillegg til toplankrysset
pé Klauvaneset
skal det bygges planskilte kryss
ved Ulsetstemma og Forvatnet.

!

Kostnaden {eks. byggeldnsrenter)
ca. B0 mill.kr.

122007
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SONDRE INNFARTSARE TIL BERGEN

Rv553 (E39) Danmarksplass - Fj@sanger

/

Danmarksphass

-

e,
-t bl ™

Fiasanger

Mellom Danmarks plass og Flasanger
er det i dag en 3 km lang firefeltsveg

A av lav standard med plankryss.

Planarbeid for en framtidig Sendre innfartsaie
P& strekningen er sdvidt kommet i gang.

Den lesningen som pekei seg ut

som mest iealistisk,

er en tunnellesning pé det meste av strekningen.
| Danmarks plass-omradet

er dette en svart kompliset sak.

| fesanger-omiadet

ligger en del tunge kommunalteknizke anleag
som kan pavitke tunnellengde og utfoiming.
Kostnadene er ikke vurdert,

men vil ventelig ligge i 500 mill.-klassen.

04,04 2003
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Fjesanger - Hop - Saras

Fjesanger - Hop - Sards er 5,5 km lang
1 og har vaert i bruk som tofeltsvey
siden tidlig p& 30-tallet.

Bortsett fra 2 bruer
er wvegen planert i 4-feltsbredde.

Arbeid er i gang

med toplankryss pa Hop,

byaging av Torpevika bru

og 2. lep i Trollhaugtunnelen.

Fjesanger - Hop er planlagt tatt i bruk

med 4 felt i lapet av 2003,

Hop - Sords ved drsskiftet 2004405,
Utvidelsen fra to il fire felt

er beregnet & koste 250 millkr. (2001},
Dette omfatter toplanskrysset pa Fjpsanger,
men ikke pa Hop,

da dette er med | kostnadene for Hop - Midtun_

Seras -Radal

Denne ca. 1 km lange strekningen

ble midt pa 90-tallet utvidet

til 4 felt som en midlertidig lesning

p.g.a. sveert stor trafikk

til et kjopesenter i omradet.

Flanlegging av framtidig vegsystem

i Rddalsomradet (innfering av E39 fra Os,
Flyplassvegen, Sendre innfartsdre og Fanavegen
i tillegg til adkomstveger | omradet)

wil bli satt i gang i 2002,

Dette er en relativt komplisert plansak

med mange lose trader.

Kostnadene er ikke wurdert,

men de vil noksd sikkert bli i flere 100-mill.-klassen.

S@NDRE INNFARTSARE TIL BERGEN
Rv553 (E39) Fjgsanger - Radal

1408 2000
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Hanza b fhng — |
[pe= o
GRaMNLAVLAY _
1. IFFGEETHEN L]

A iwm Ea k) bl o] [k ELe ] Ll T
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RINGVEG VEST

Flyplassvegen - Liavatnet

W Fra ticig pa 19280-tallet er Sandsi og Kokstad
Tttt bygget ut med mange tusen arbeldsplasser og nye boliger,
) | Det nar 1 tinegyg vart en sterk trarikkyvekst

pa Bergen Lurthavn Flesland.

Dette nar Tort til en stor ekning | transportbenovet tl omradet.
| Resultatet er et overbalastet vegsystem

o] 0g lange keer | rushtiden.

| Trafikken forer ogsa til store miljobelastninger langs vegen,

-

Yirebygdsvedgen og Flyplassvegen

utgjer hovedvaegene tl omradet.

Yirebygdsvegen har lav tofelts-standard

ag mangler gang- og sykkelveg pa flere strekninger,

B L e L L

| Arbeidet med kommunedelplan og korsekvensutredning

for en ny vegforbindelse

mellom Ytrebygda og ytre deler av Laksevag,

W kalt "Ringweg West”, startet opp varen 1997,

£ 7 4 G Planen omfatter lesninger far firefeltsver og ulike kallektiviasninger,
A7 ] Ogsa vegprising har blitt wardert.,

— manE

Sandeide|

e : . J_ﬂ;_;,-d""' Bergen bystye vedtok i mars 2000 kommunedelplanen for “Rincveg Vest”.
7 J Trase langs Rirkelandsvatret mot Fyplassvegen bie ikke vedtatt,
Lesning vil bli endelig avklart | regulenngsplaresn.

Hele vegstrekningen med tunneler
er planlagt bygget som firefelts veq,
Tunredera vl ha to atskilte tuber,

4 1 | Rincpeeg Vst wil bli 9.5 km lang rmed ca. 80% aw strekningen i tnnel.

1 | Heile prosjekiet er kostradsberegret til 2.000 mill. k. (2002- kr).
i ] 1. bmigetrion, Hyplassvegen - Sardeidet
A0 ) e kostradsregreet il 1T.030 mill. kr (2002 kr).

Birlt.ﬁ!un dva
—'-‘

; Flyplassvegen | pyeciclrer er priontert | «Bergensprogramimiets,

[EiS i R ]

( En forventer bygoestart | 2005
!lnr_'t g byggeticen er beregnet til ca, 4 ar for 1. byggetrinn,
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Mélet med prosjektet er

& minske miljgulempene

som er fordrsaka av den store biltrafikken i sentrum,
spesielt over Torget og Bryggen.

| Prosjektet gar ut pa
a byggje ein tofelts tunnel
fra omradet mord for Bryggen og til Bergen sentrum.

Bortslabe Srprrmian

BERGEN SENTRUM i

Rv585 Skansentunnelen

Laysinga tek utgangspunkt ved Bontelabo,

" nord for Bergenhus festning

og vil g bak Bryggen.

&l "Bytunnelen” har ei lengd pa om lag 1.800 m
il og vil koma ut 1 Christiesgate.

Kommundelplan og konsekvensutgreiing for prosjektet er utarbeidd.
Konsekvensutgreiinga skal godkjennast av Vegdirektoratet
for planen kan vedtakast.

Prosjektet er ferebels kostnadsrekna til 350 mill kr.

| tillegyg skal det nyttast ein del midiar

til istandsetting av vegen owver Torget/Bryagen.
Kostnadene er feresett finansiert

| innafor Bergensprogrammet | perioden 2006 — 2011.
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Ot nanirem - Fiyplasssn

Lareingen 5

—T

“Bithalird s bifti?

T Blomtedaen

BYBANE | BERGEN

Bergensprogrammet representerer et brudd
med tidiigere bompengeprogram | Bergen
ved at 55 % av midlens skal Investares

| Kollektiv- o mijctitak.

Bybanen meallom Bergen sentrum

o Bergen lurthavn Flesland

vl vaene dat sentrale pros/eket

| denne satsingen

o Wl bl baerebjelken

| kollektivsatsningen

| sarkorridoren | Bergen.

Baretraszen er avklart

giennom godkjent kammunedelplan

o konsekvensutredning.
Howvedargumerntens for banesatsningen er
lavere driftskostnader,

kortere reisetid,

bedre kapasitet og regularitet

o et mer miljovennlig transporta lbemativ
enn en bussbasert lasning.

Baren er 20 km lang med 25 stopp
o en kjoretid fra sentrum
til Flyplassen pa 38 min.

latal kostnad er kr 2,2 mrd kr

eks rullende materiell.

Farste byggetrinn til Mesttun er ca 10 km
o er kalkulert til 1,2 mrd kr.
Driftskostnadene for hele bane-strekningen
er kalkulert til 100 mill. kr

inkl avskrivninger av vognpark.

Et forelapig estimat pa passasjertallet

er 45 (00 pastigninger pr dag.

Prosjektet er i en tidlig planfase.
Kostnadsestimatene ma sees i lys av dette.

iilEréli%lglilrtligiillilf

TIEIT1 R
s 5Bkl

Ha

R R R e e E IS EE fl
4

Pergen kommune

har sokt Samferdselsdepartemeartet

om & overta ansvaret

for drift av kollektivtransparten i Bergen
{forsek med prevebystatus).

Kommunen avwenter departementets svar
pa denne seknaden.

Kommunen forutsetter at det

i tilkrytning til dette

etableres et eget innkjepsorgan

som pa grunnlag av definerte kvalitetskriterier
som frekvens, kapasitet og regularitet

kan innhente anbud

pa kollektivtranspart i Bergen.

Som en del av denne avklaringen

vil byggherre og driftsansvaret for bybanen
endelig avklares.

Dt legoes til grunn
at driftskostnadene
dekkes ved trafikkantbetaling
og statlige tilskudd.

1200
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ARNATUNNELEN

E16 Vegtunnel, Bergen sentr. - Indre Arna

Ny vegtunnel glennom Uiriken

vil korte inn kjerelengden pa stamvegen

fra Bergen sertrum og estover til Indre Arna
med 16 km, fra 24 km til 8 km.

Pa derne strekningen vil tidsogevinsten

for bver vegtrafikant weere pa 13 minutter.

Tunrelen gjennom Ulriken

vil fa regional betydning,

ved at kommunene i indre dal av fylket

vil Bli ne=rmere kryttet til

fylkes- og landsdelserteret Bergen.
Kommunene vest for Bergen

vil bli nammere knyttet til stamvegen ostover,

Bydelen Ama og kamrmunene

o distriktene astenfor

vil bli mer attraktive

som bosted, arbeidssted

o for lokalisering av wirksombeter,

lembaneverket planlegger na
dobbeltsporet jernbane

giennom Uriken pa samme strekningen.
Samlet vurdering

av et samordnet kollektivsystem

fardelt pa veg ag jernbane

wil utgjere en viktig utfordring

i planarbeidet som ma gjores.

Vurderirgg av trafikk- kapasiteten
giennom hovedkrysset

ved Bergen sentrum, Nygardstangen,
of endringer av trafikkbelastning

og forurensning i sentrumsomradet
ma ogsa konselvensvurderes neermeang.

Arbeid med kemmunedel plan
o0 konsekvensutredningiKL)
etter Plan og byggningsloven har startet.

Er tar sikte pa planavklaring til 2004
slik at Amatunnelen eventuelt kan prioriteres
i NTP-perioden 2006 - 2015
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Referanser

! Bergensprogrammet for transport, byutvikling og miljg (Bergen kommune, Statens vegvesen, Hordaland
fylkeskommune)

2 NTP 2006-2015 Strategisk transportanalyse for Bergen (Bergen kommune)

¥ NTP 2006-2015 Strategisk transportanalyse for Hordaland (Hordaland fylkeskommune +)

* Reisevaner i Bergensomrédet i 2000, med utviklingstrekk fra 1992

® Stortingsmeldinger, bl.a. nr 29, 1996-97 om regional planlegging og arealpolitikk, og nr 28, 1997-98 om
miljghensyn i bolig- og byggesektoren

® Fylkesdelplan for senterstruktur og lokalisering av service og handel (heringsforslag) (Hordaland
Fylkeskommune)

" Reisevaner i Bergensomradet i 2000 med utviklingstrekk fra 1992

8 Nasjonal Transportplan 2002-2011. Utfordringsdokument for Hordaland.

° St.meld. nr 26 (2001-2002) Bedre kollektivtransport

19 Godstransport pé jernbane — krav til infrastruktur (Jernbaneverket)
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