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Forord

Bybanen i Bergen er en del av Bergensprogrammet for transport, byutvikling og miljg.

I mars 2000 ble kommunedelplan for Bybanen mellom Bergen sentrum og Bergen Lufthavn Flesland
vedtatt. | dag star denne strekningen ferdig utbygget og er tatt i bruk til Birkelandsskiftet. Apning til
Flesland er planlagt var 2017. Dermed er sydgaende korridor for Bybanen utbygd.

Reguleringsplan for Bybanens vestlige korridor til Fyllingsdalen ble lagt ut til offentlig ettersyn ved
arsskiftet 2016/2017 og politisk vedtak er antatt i juni 2017. Byggestart for denne strekningen er
planlagt i 2018.

Konsekvensutredning for Bybanen mellom Bergen sentrum og Asane ble utarbeidet i 2013. Det er
siden den gang fattet flere vedtak knyttet til trasevalg pa strekningen. Siste behandling i Bystyret var
som sak 88-16 i mgtet 20.04.2016, der mellom annet vedtak om Bybanetrasé forbi Bryggen ble
fastlagt.

| samme behandling etterspurte bystyret tilleggsutredning i Sandviken. Fagavdelingen i Bergen
kommune har derfor bestilt foreliggende rapport for & kunne svare ut bestillingen fra bystyret.

Rapporten baseres bade pa egne nye utredninger og resultater fra arbeider med andre relaterte
trafikkrapporter, slik som utredning av Ringveg @st, Bymiljgtunnelen og tidligere bestilte
tilleggsutredninger til konsekvensutredningen fra 2013.

Norconsult AS

15. februar 2017
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Sammendrag

Bystyrets bestilling
Bystyret behandlet bybane mot Asane siste gang 20. april 2016, og bestilte da noen
tilleggsutredninger knyttet til trasévalg gjennom Sandviken.

Bystyret gnsket vurdering av alternative Igsninger til holdeplass i dagen ved Sandviken kirke (Alt. 3Ba
i konsekvensutredningen fra 2013), dvs. et underjordisk stopp mellom holdeplassene i Sandbrogaten
og i Amalie Skrams vei. Dette alternativet legger Bybanen i dagens Asanevei i Ytre Sandviken, og
forutsetter dermed forlengelse av begge lgp av Flgyfijellstunnelen til Eidsvag. Bystyret gnsket derfor
ogsa en vurdering av om det kunne veere tilstrekkelig a bare forlenge ett lgp av Flgyfjellstunnelen,
eller om Ringveg @st kunne gjere det mulig & legge Bybanen i Asaneveien uten & forlenge
Flgyfjellstunnelen.

Forlenge ett lgp av Flgyfjellstunnelen er trafikalt ikke gjennomfgrbart

Vurderinger avklarer at det ikke er mulig & oppna en tilstrekkelig trafikkavlastning i Asaneveien til at to
bilfelt kan omdisponeres til bybane, verken ved a forlenge kun det ene lgpet av Flgyfiellstunnelen eller
ved a bygge Ringveg @st.

Holdeplass under bakken som alternativ til holdeplass i dagen ved Sandviken kirke
For & svare ut om et underjordisk stopp mellom Sandbrogaten og Amalie Skrams vei kan bli bedre
enn stoppet i parken foran Sandviken kirke, er det sett pa tre alternative lgsninger:

A4Ba: Linje som svarer direkte pa bestillingen med stasjon under Rothaugen
A4BDb: Linje som gér dypt inn i fiellet med god overdekning, og med stasjon sentralt i Sandviken
A4Bc: Linje med kortest mulig strekning og stasjon sentralt i Sandviken

Fordelene med tidligere utredet alternativ 3Ba (0-alternativet i denne utredningen) i forhold til de tre
andre alternativene, er i hovedsak lavere kostnader. Ulempen gjelder inngrepet i parken ved
Sandviken kirke og usikkerheten med anleggsgjennomfaringen der.

Fordelen med de tre nye alternativene er ikke bare at man unngar ulempene ved alternativ 3Ba. Stopp
i fiell ndr ogsa flere reisende gjennom starre spredning av utganger pa ulike nivaer. Stoppet i fiell er
dyrere & bygge enn alternativ 3Ba med dagstopp. Det er ikke regnet pa driftsutgifter, men det er ogsa
merkostnader til drift, vedlikehold og overvaking av holdeplasser under bakken sammenlignet med i
dagen.

Holdeplass i fjell bak Sandviken kirke er bedre enn daglgsning ved Sandviken kirke

Lagsningene i fiell skiller seg lite fra hverandre med hensyn til kostnader. Det er i hovedsak byggbarhet,
linjefaring og potensielt passasjergrunnlag som skiller alternativene. Av disse skiller alternativ 4Bc seg
ut som det beste. Her kan stoppet legges i fiell bak Sandviken kirke. Linjen er raskest, og oppganger
bade ved Mulen, Sandviken kirke og Sjggaten gir stor dekningsflate og dermed det sterste kunde-
grunnlaget. Den store dekningsflaten gjgr ogsa at alternativet i fjell vurderes som bedre enn
dagstoppet ved kirken, som ogsa hadde store kostnader knyttet til anleggsgjennomfgringen.

De andre to alternativene kommer darligere ut med lavere passasjererpotensial fra sentrale
Sandviken. De retter seg i starre grad mot omradene oppe pa hgyden, Rothaugen og @vre
Sandviksveien, som ut fra topografien kanskje heller vil knytte seg mer mot Sandbrogaten holdeplass.
Avstanden og tilgjengeligheten fra Sandvikens tyngdepunkt blir for lang. Det er med andre ord
betjeningen av omradene som ikke fanges opp av holdeplassene i Sandbrogaten og Amalie Skrams
vei som utgjar forskjellen.
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Alternativer ma sammenlignes pa sammenlignbar strekning

Med valg av anbefalt stopplgsning ved Sandviken kirke, skulle dette sammenlignes med forelgpig
vedtatt trase for Bybanen langs Sjggaten (alt.1Ba). Siden alternativ 3Ba (heretter kalt 4Bc oppkalt
etter holdeplassalternativet) falger Asaneveien mot NHH, og har et annet stoppmgnster enn 1Ba, er
det ngdvendig for sammenligningen & vurdere disse mot hverandre mellom to felles stoppesteder,
Sandbrogaten og NHH.

Figur 1 Tidligere utredede alternativer gjiennom Sandviken i konsekvensutredningen fra 2013. Fra
venstre 1Ba/b, 2Ba/b og 3Ba/b.

Fem nye traseer er vurdert mellom Sandbrogaten og NHH

| arbeidet med tilleggsutredningene som bystyret har bestilt, kom det opp noen problemstillinger
knyttet til betjening av Sandviken, og konsekvenser av en mulig kobling mellom daglgsning i sentrum
og tunnel i Sandviken, som bar belyses i saken. Det er derfor vurdert flere varianter av alternativ 2B
og 3B. Nye varianter av alternativ 3B har fatt betegnelsen 4B, mens nye varianter av alternativ 2B har
fatt betegnelsen 5B. Det er sett pa 5 alternative nye kombinasjonslinjer:

1 Alt 4Bc med holdeplasser Sandbrogaten i Sandviken kirke (i berg) i Amalie Skrams vei i
Sandviken Sykehus (i Asaneveien) i NHH (samme trasé som alt 3Ba fra Amalie Skrams
vei og nordover)

1 Alt 4Bd med holdeplasser Sandbrogaten i Sandviken kirke (i berg) i Amalie Skrams vei i NHH
(samme som 4Bc frem til Amalie Skrams vei, men derfra i tunnel til NHH)

1 Alt 5Ba med holdeplasser Sandbrogaten i Stopp i fjell naer NLA - Sandviken brygge i NHH
(trasé i fjell hele strekningen med unntak av dagstopp ved Sandviken brygge)

1 Alt 5Bb med holdeplasser Sandbrogaten i Stopp i fjell neer NLA - Sandviken brygge (i berg) 1
NHH (trasé i fjell hele strekningen mellom endestoppene)

1 Alt 5Bc med holdeplasser Sandbrogaten i Stopp i fjell neer NLAT NHH
(trasé i fjell hele strekningen mellom endestoppene)

Alternativ 4Bc har flere stopp enn de andre, men ogsa mye hgyere kostnad fordi den er avhengig av
forlenging av Flgyfjellstunellen. Alternativet har den beste holdeplassfordelingen, og fanger opp
omrader ved Nyhavn og Sandviken sykehus som ingen av de andre alternativene klarer.

Alternativ 5Bc har for fa stasjoner i Sandviken til & klare a betjene dette store byomradet, spesielt sett i
lys av at det fortsatt er et stort potensial for videre byutvikling spesielt langs sjgen.
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Figur 2 Oversikt over vurderte alternative linjer mellom Sandbrogaten og NHH

Selv om 4Bc, og til dels ogsa 4Bd samlet sett, kommer godt ut i forhold til passasjergrunnlag, er
realiteten at begge stoppene i Sandviken treffer litt feil i forhold til tyngdepunktet av de reisende. Stopp
ved Sandviken kirke trekker tilsynelatende mange passasjerer, men en stor del av disse bor sapass
naer sentrum at de trolig heller sokner mot Sandbrogaten eller direkte mot sentrum. Stopp i Amalie
Skrams vei ligger litt nord for tyngdepunktet av boliger i Sandviken, og dermed litt «feil» i forhold til
den mest etterspurte reiseretningen. Stoppet nar ikke skikkelig i utbyggingsomradene og
arbeidsplassene neer Sandviken brygge eller Kristiansholm. Alternativene har ogsa uheldige trafikale
konsekvenser lokalt i Sandviken, med bl.a. gkt trafikk forbi barneskolen.

Tre alternativer peker seg ut som bedre enn de andre vurderte

Ved sammenstilling av alternativene er det tre alternativer som gir best maloppnaelse:
1 1Ba daglgsning i Sjggaten
9 5Ba tunnel med underjordisk stopp sentralt i Sandviken og dagstopp ved Sandviken brygge
1 5Bb tunnel med underjordisk stopp sentralt i Sandviken og ved Sandviken brygge

Alternativene skiller seg fra hverandre ved henholdsvis ingen, ett eller to stopp i fjell.

Vektlegges byutviklingspotensalet hagyt skarer daglgsningen i Sjggaten best. Det samme gjelder
reisen til arbeidsplassene. Alternativ 1Ba bygger godt opp under Bybanen som et synlig og integrert
del av bymiljget, som er enkel & bruke og lett tilgjengelig.

Alternativet har imidlertid svakheter med hensyn til trafikkavvikling i omradet. Mye av dette gjelder alle
alternativer pga. stengning av Bryggen, men de andre alternativene har flere gater a fordele trafikken
over. Stenging for biler forbi Bryggen overfgrer mye trafikk til Sandviksveien, mens bybane i Sjggaten i
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tillegg gir darligere atkomstforhold for bebyggelsen langs Sjggaten og flytter dermed ogsa
returtrafikken derfra via Dreggen og opp i Sandviksveien.

Sandviksveien vil, for mesteparten av trafikken som skal til eller fra Sandviken, vaere hovedatkomst for
denne bydelen uansett bybanealternativ. Det er derfor i hovedsak gjennomgangstrafikken som kan
fiernes med ulike tiltak. Nar Bryggen skal veere fri for biltrafikk og trafikken over Torget skal reduseres
mest mulig, star valget mellom to alternativer for Sandviken: Enten ma det aksepteres hgyt trafikkniva
i Sandviksveien, eller Bymiljgtunnelen mé etableres for & f& avlastning av Sandviksveien, eventuelt
kombinert med prismekanismer.

Tunnelalternativene (5Ba/b) bygger litt mindre opp under byutviklingen langs sjgen, men med
utganger naer Sandvikstorget og Sandviken Brygge, fanges dette likevel brukbart opp. Alternativene
nar samtidig bedre tyngdepunktene for eksisterende boligomrader i Sandviken, og apner for snarveier
pa tvers av naturlige barrierer i dag. En svakhet er at noen vil kunne fgle en viss utrygghet ved
underjordiske stasjoner, spesielt i perioder av dggnet nar reiseaktiviteten er lav. Trafikkavlastning som
falge av ingen trafikk over Bryggen og minst mulig over Torget, vil ogsa i tunnelalternativene komme
Sjggaten til gode. Denne kan da lettere tilrettelegges for kun lokaltrafikk og myke trafikantgrupper.

Det er ikke foretatt nye grunnundersgkelser i arbeidet med denne rapporten. For alternativ 5Ba ligger
en risiko for starre inngrep dersom grunnforholdene er darligere enn antatt. Dette gjelder spesielt
kryssing under E39, postveien (Sandviksveien) og eventuelt flytting av verneverdig bebyggelse i
Sandviksgrenden i anleggsfasen.

Kostnadsforskjellene mellom daglgsning og tunnellgsning er i hovedsak knyttet til antall stopp under
bakken. Forskjellen pa & bygge traseen i dagen i Sjggaten eller i tunnel er sma. Konfliktnivaet ved
bygging i dagen er imidlertid starre. Driftsmessig kommer imidlertid daglgsningene klart bedre ut.
Naermere beregninger ma til for & skille alternativene tydeligere pa kostnader.

Grove overslag basert pa tidligere kostnadsberegninger tilsier at forskjellene for etablering av bybane
langs Sjggaten kan ligge i stagrrelsesorden 100-400 MNOK rimeligere enn de to beste
tunnelalternativene. | tillegg vil Sjggatealternativet bidra til oppgradering av teknisk infrastruktur, noe
som etter hvert ville kommet i tillegg ved tunnelalternativene.

Skal man bruke de samme investeringsmidlene mest mulig optimalt for byen, synes det & satse pa &
ruste opp Sjegaten samtidig som en etablerer en sterk kollektivbzerer i dagen & veere en god
investering. Da far en samtidig ogsa pa plass et godt sykkeltilbud.

Hvordan en vektlegger byutviklingspotensiale, trafikale konsekvenser og arbeidsplassdekning opp mot
dekning av eksiterende boligomrader, kjgretid og konflikter i anleggsgjennomfaring, vil veere
avgjarende for hvilken lgsning man velger a satse pa i Sandviken.

Alternativ 1Ba i Sjggaten anbefales som lgsning for Bybanen i Sandviken

Bade alternativ 1Ba i Sjggaten og tunnelalternativene 5Ba og 5Bb kommer godt ut av sammen-
ligningen. Alle har kvaliteter som pa de fleste felter underbygger malene for Bybanen, men alternativet
i Sjggaten bygger best opp under maélet for byutvikling. Dette gjelder spesielt naerhet til nye
byutviklingsomrader, effektiv ressursbruk ved samtidig opprusting av gater og byrom, og om Bybanen
som et «synlig og identitetsskapende element i bybildet». Samlet sett anbefales derfor fortsatt
daglgsning i Sjggaten framfor en Igsning med tunnel og holdeplass under bakken i dette omradet.
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1 Innledning

1.1 Bakgrunn

Det er tidligere utarbeidet en konsekvensutredning med tilleggsutredninger for Bybanen mellom
Bergen sentrum og Asane. Bergen bystyre behandlet i april 2016 saken om trasévalg for Bybanen
sentrum i Asane og har vedtatt trasé for delstrekningene mellom sentrum og Asane. Fgr endelig valg
av trasé i Sandviken, har bystyret bedt om tilleggsutredninger.

Bystyrets vedtak i magtet 200416 (sak 88-16):

1. Bystyrets vedtak i sak 137/14 oppheves, med unntak av vedtakspunkt 2, andre kulepunkt, om
valg av trasealternativ 1Ba i Sandviken. Dette opprettholdes til ngdvendige tilleggsutredninger
er giennomfart og bystyret far ny sak om samlet trasévalg.

2. Bystyret vedtar falgende trasé for delstrekningene sentrum og Asane:

a) Sentrum: Alternativ 1Aa, daglgsning via Kaigaten-Smastrandgaten-Bryggen-
Sandbrogaten. Som en del av endelig sentrumslgsning skal Bryggen gjares bilfri. Bystyret
gnsker sak fram om hvordan dette kan lgses pa kortere og lengre sikt. | den trafikale
lgsningen gnsker Bystyret et mest mulig bilfritt Torget og trafikkreduksjon, eksempelvis i form
av miljggate, pa strekningen @vregaten-Nye Sandviksveien og Sandviksveien.

b) Asane: Alternativ 2C fra Eidsvag til Vagsbotn gjennom Asane sentrum.

3. Det gjennomfares fglgende tilleggsutredninger for delstrekning gjennom Sandviken:

a) Som alternativ til stopp i dagen ved Sandviken kirke, utredes et mulig underjordisk
Rothaugen stopp, med videre trasé i tunnel til holdeplass i Amalie Skrams veg.

b) Forlengelse av ett lgp i Flgyfjellstunnelen.

¢) Vurdering av 3Ba uten forlenget Flgyfjellstunnel, men med omkjgring via Arna (Ringveg
Jst/E39).

Tilleggsutredninger som svarer ut punkt 3 i vedtaket over, er utarbeidet i denne rapporten (se kapittel
4 09 5).

Under arbeidet kom det opp noen problemstillinger knyttet til betjening av Sandviken, og
konsekvenser av en mulig kobling mellom daglgsning i sentrum og tunnel i Sandviken, som fagetaten
mener bgr belyses i saken. Det er derfor vurdert flere varianter av alternativ 2B og 3B pa strekning
Sandbrogaten i NHH (se kapittel 6). | avsluttende kapittel (7) er alternativene sammenstilt og gitt en
samlet vurdering.
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Figur 3. Alternativ 1B, 2B og 3B i Sandviken, fra konsekvensutredningen

1.2 Omfang for tilleggsutredningene

Tilleggsutredningen bestér av tre deler:

Den farste delen handler om punkt 3b) og 3c) i bystyrets bestilling beskrevet ovenfor, med vurdering
av giennomfgrbarhet og konsekvenser av forlengelse av Flgyfjellstunnelen med ett lgp, eller hvorvidt
Ringveg @st gjer det mulig & legge Bybanen i Asaneveien uten & forlenge Flgyfjellstunnelen. Bystyrets
anske om bilfritt pA Torget og Bryggen, jfr.vedtakets pkt 2a), bergres ogsa i denne delen.

Den andre delen svarer direkte pa vedtakets punkt 3a) om mulige alternative stasjonslokaliseringer til
stopp i dagen ved Sandviken kirke.

Den tredje delen handler om vurdering av flere varianter av alternativ 2B og 3B pa strekning
Sandbrogaten i NHH. Nedenfor er problemstillingene i de tre delene naermere omtalt.

Del 17 Trafikal situasjonsbeskrivelse (kapittel 4)

Alternativ 3Ba med Bybanen i Asaneveien, slik det ble utredet i konsekvensutredningen fra 2013,
forutsetter forlengelse av Flgyfjellstunnelene til Eidsvag.

Bystyret gnsker & f& svar p& om forlenging av bare ett lgp av Flgyfjellstunnelen kan redusere trafikken
tilstrekkelig til & frigjare to felt av Asaneveien til bybane.

Bystyret gnsker ogsa en vurdering av om Ringveg @st kan avlaste Asaneveien tilstrekkelig til at det
blir mulig & legge Bybanen i Asaneveien uten & forlenge Flgyfjellstunnelen.

Med utgangspunkt i tidligere gjennomfarte utredninger oppsummeres ogsa virkemidler for & kunne
oppna bystyrets malsetting om & fa det mest mulig bilfritt over Torget og Bryggen. Dette som bakgrunn
for alternativdrgftingene i etterfglgende kapitler.

Del 2 - Holdeplass under bakken ved Rothaugen (kapittel 5)

Det er vurdert alternative mulige bybanetraseer fra Sandbrogaten til Amalie Skrams vei, med
holdeplass under bakken i omradet Rothaugen/ Sandviken kirke/ Meyermarken. Alternativene er
vurdert ut fra fglgende forhold:

1 Linjefaring fra Sandbrogaten til Amalie Skrams vei i trdd med teknisk krav for Bybanen
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1 Eventuelle konflikter med eksisterende og planlagte bebyggelse og infrastruktur
Sikkerhet i tunnel
1 Holdeplass under bakken: med hensyn til:
o0 Passasjergrunnlag/flatedekning, tilgjengelighet
0 Attraktivitet, trafikksituasjon, forbindelse med buss, sikkerhet og
0 Grunnforhold
Kjaretid
Konsekvenser i anleggsfasen
InvesteringsZog driftskostnader
Landskapsbilde og bybilde
Kulturminner
Forhold til andre planer i omradet
Anleggsgjennomfgring

=

= =4 =& -8 —a —a -9

Alle vurderte alternativ er varianter av utredet alternativ 3Ba, som hadde holdeplass i dagen foran
Sandviken kirke. Alle disse alternativene krever forlengelse av Flgyfjellstunnelen frem til Eidsvag, slik
at Bybane kan kjgre i E39 fra Amalie Skrams vei til NHH og videre til Eidsvag.

Del 31 Nye varianter av alt 2B oq 3B mellom Sandbrogaten og NHH (kapittel 6)

Flere nye varianter er vurdert, og sammenlignet med tidligere utredede alternativer.
Vurderte varianter faller i to kategorier:

f Trasé som gér i Asaneveien. Disse er varianter av tidligere utredet alternativ 3Ba, og bygger
pa utredningen gjort i del 1 av dette arbeidet. Disse alternativene krever forlengelse av
Flgyfiellstunnel med 2 Igp. (Alternativene kalles for 4B.)

1 Trasé som gér i tunnel fra Sandbrogaten til NHH. Disse er varianter av tidligere utredet
alternativ 2B. Flere alternative holdeplass lokaliseringer er sett p&, inklusive en holdeplass i
dagen ved Sandviken brygge. (Alternativene kalles for 5B).

Vurderingene har sett pa falgende:

Linjefgring

Plassering og utforming av holdeplass
Geologi og overdekning

Hydrogeologi

Konflikt med teknisk infrastruktur
Passasjergrunnlag/ tilgjengelighet
Landskapsbilde/ bybilde

Kulturminner

Trafikk

Anleggsgjennomfgring
Investeringskostnader

RAMS (palitelighet, tilgjengelighet, vedlikeholdbarhet og sikkerhet)

=4 =4 =& -8 & a8 _a a8 _9a _a 9 -2

De nye variantene er sammenstilt og vurdert mot alternativ 1Ba (Sjggaten), som ble anbefalt i
konsekvensutredningen i 2013 og fortsatt ligger i bystyrets siste vedtak.
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1.3 Innhold og detaljeringsniva

Tilleggsutredningene er pa detaljeringsnivd med en kommunedelplan. Noen steder har det veert
nagdvendig a teste ut om Igsninger er gijennomfarbare, ved & ga ned i detalj, szerlig med hensyn til
geologi og grunnforhold.

Bergen kommune er planmyndighet og skal vedta valg av trasé for regulering. | arbeidet med

reguleringsplanene skal endelig plassering av trasé og holdeplasser fastsettes, og lgsninger detaljeres
pa et reguleringsplanniva.
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2 Tiltaket

2.1 Bybanen som konsept

Bybanen skal vaere ryggraden for kollektivbetjeningen i de mest trafikkerte transportkorridorene i
Bergen. | dag gar Bybanen sgrover fra sentrum til Birkelandsskiftet, og snart apnes traseen helt fram
til flyplassen. Bybanen til Fyllingsdalen, via Haukeland sykehus, er under planlegging/ prosjektering.
Bybanen er ikke eneste kollektivtilbud i disse transportkorridorene. Et velfungerende bybanesystem er
avhengig av god koordinering med gvrige kollektivtilbud; som buss, jernbane og bat.

Bybanen har bade forstadstogets egenskap med hgy hastighet utenfor sentrum, og bytrikkens
egenskaper som integrert element i sentrumsgater. Bybanen har hgy passasjerkapasitet, forutsigbar
regularitet og tilpasningsevne i komplekse bysituasjoner.

2.2 Bybanens malsetting og hovedformal

2.2.1 Malsetting

Det er ved flere anledninger formulert visjoner og mal for Bybanen, som er lagt til grunn for
utbyggingsetappe 1, 2 og 3 samt for forslag til samlet bybanenett. Malene gjentas ogsa i
planprogrammet for Bybanen til Asane:

"Bybanen i Bergen introduserer et nytt, synlig element i bybildet og et nytt transporttilbud. Som
del av byen og bystrukturen skal banen bidra til god byutvikling. Bybanen skal veere
hovedstammen i kollektivsystemet og gi kvalitet og konkurransekraft til byens
kollektivtransporttilbud. Bybanen skal bidra til den gode byen og den gode reisen."

Bybanen skal styrke bymiljget ved a;
1 bygge opp under mal for byutviklingen
1 bidra til miljgvennlig byutvikling
1 veere et synlig og integrert identitetsskapende element i bymiljget
9 bidra til effektiv ressursbruk

Bybanen skal gi en trygg og effektiv reise ved §;

veere trafikksikker

gi forutsigbarhet mht. reisemal og reisetid

ha sikker regularitet og hay frekvens

ha hgy prioritet, fremkommelighet og uhindret kjgring

ha en linjefaring som gir hgy fremfgringshastighet

gi gode overgangsmuligheter med andre kollektivreiser, fotgjengere syklister og bilister
ha holdeplasser med god tilgjengelighet

veere gkonomisk & drive og & vedlikeholde

=4 =4 -8 -8 _a_9_9a_-°

Planarbeidet skal fgrst og fremst avklare trasé og konsekvenser for Bybanen som kollektivtilbud fil
Asane. | tillegg er det et overordnet mal & regulere et sammenhengende tilbud for sykkel mellom
sentrum og Asane samtidig med Bybanen. Utvidet kapasitet og lgsninger for biltrafikk i korridoren er
kun tema der Bybanen endrer dagens forhold. Det har veert en langsiktig og vedtatt strategi a avlaste
sentrum for biltrafikk og prioritere myke trafikanter og miljgopprustning av sentrumskjernen. @nsket
om bilfrie soner i sentrum (f.eks. Vagsbunnen, Bryggen og Torget), synes & veere forsterket.
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2.2.2 Bybanens rolle for byutvikling

| trdd med nasjonale trender med sterk vekst i de stgrste byomradene, ventes det ogsa sterk vekst i
Bergensregionen. Denne sterke veksten gir en utfordring, men gir ogsé positive styringsmuligheter for
framtidig byutviklingsmgnster. Fordelingen av veksten innenfor byregionen og pa bydelsniva kan
styres gjennom arealpolitikken, der det legges til rette for planmessig byutvikling og utbygging av
infrastruktur.

Pa regionalt niva er banen en del av et transportsystem der kvalitet pa kollektivtransporten er en viktig
faktor som har betydning for hvordan regionen utvikles. Kvaliteten pa kollektivtransporten er en av
flere faktorer som bidrar til & gj@re byer og byregioner attraktive for etablering av nzering, undervisning,
kultur og bolig. Utvikling av Bybanen er et bidrag til & gjgre Bergen mer attraktiv og bygge opp under
et godt omdgmme samt styrke byens konkurransefortrinn mot andre byomrader. Bybanen kan bidra til
at Asane blir mer attraktiv for naeringsetableringer og & jevne ut at bydelen i dag er underrepresentert
med arbeidsplasser.

Pa byniva har banen stor betydning for knutepunktutvikling, strukturering av fortetting, ny utbygging og
arealbruk, samt aktivitet og naeringsutvikling i dagens bystruktur. Bybanen bidrar til & strukturere
veksten i korridoren nordover til Asane, og det mé& tas valg om hvilke omréder som skal prioriteres.
Som kollektivt transportmiddel er det farst og fremst den tette byen og bydelssentrene som vil styrkes
av banen.

2.2.3 Bybanens rollei kollektivsystemet

Et samlet system med bybane og buss

Utvikling av kollektivtilbudet i Bergensomradet er en prioritert oppgave for Bergen kommune,
omegnskommunene, Hordaland fylkeskommune og statlige sektormyndigheter. Utredningen
"Framtidig Bybanenett i Bergensomradet" fra 2009 viser hvordan en bybane kombinert med buss kan
gi en effektiv kollektivbetjening av Bergensomradet. Utredningen viser at det ikke er et stort nok
passasjergrunnlag i Bergensomréadet de neste 30 ar til & bygge T-bane med stor kapasitet og fa
holdeplasser.

Bybanen skal vaere ryggraden i kollektivsystemet. Det betyr at den ma betjene de starste
reisestrgmmene. Bussene skal betjene de gvrige byomradene der behovet for kapasitet er mindre.
Det finnes ingen byer som kun har bane, og det er helt ngdvendig at bane og buss sammen fungerer
som et godt nettverk med gode overganger.

Et av Bybanens kjennetegn er dens tosidighet. Den kombinerer forstadstoget hgye hastighet pa
strekninger utenfor bysentra og med bytrikkens egenskaper i tette bymiljg. Prioritet framfor annen
trafikk er en forutsetning.

2.3 Tekniske forutsetninger

Dagens gjeldende tekniske spesifikasjoner for Bybanen er lagt til grunn i utredningen.

Tekniske spesifikasjoner tar forelapig ikke hgyde for underjordiske stasjoner. Bybanen bygges pa
etablerte standarder, lover og retningslinjer fra Norge og Tyskland og disse skal brukes i videre
planlegging. Det pagar planlegging og prosjektering av holdeplass under bakken ved Haukeland
sykehus, og teknisk regelverk for underjordiske stasjoner blir tatt opp som del av planene der.

Bybanekonseptet er basert p& bruk av standard bybanevogner med maksimumslengde pa 42 meter
og en bredde p& 2,65 meter. Dagens Bybanevogner er i dag enten 32 eller 42 meter. Det er vedtatt at
alle vognene skal forlenges til 42 meter, og arbeidet med dette pagar.
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2.4 Holdeplass i fjell

For underjordiske holdeplasser i tunnel ma det legges stor vekt pa brannsikkerhet samt evakuering og
remning av passasjerer fra vogner i tunnel og fra plattformomrade.

Hol depl asser under bakken vil bl i bygd etter gjeldend
i andre byer, for eksempel Tyskland og Portugal.

Holdeplasser under bakken vil veere helt uavhengig av andre trafikantgrupper og gir beskyttelse mot
veer og vind. Holdeplass under bakken innebaerer enten lange adkomsttunneler eller heis og trapp ned
til plattform. Underjordiske holdeplasser har dermed lavere tilgjengelighet enn holdeplasser pa bakken
som er integrert i neeromradet. Trygghetsfalelse for passasjerer er ogsa et viktig moment i forbindelse
med planlegging av holdeplasser under bakken.

2.4.1 Dimensjonering av holdeplass

De aller fleste holdeplassene for Bybanen er bygget med sideplattform, dvs. sporene gar i midten og
det er en plattform i hver retning. Hittil er bare holdeplass pa Bergen lufthavn Flesland bygget med
midtplattform, dvs. plattformen ligger i midten med spor i hver retning pa sidene. Alle nye
underjordiske T-banestasjoner i Oslo samt de planlagte holdeplassene pa Fornebubanen, er
prosjektert med midtplattform.

Fordelen med midtplattform spesielt for underjordiske stasjoner, er at bredden pa stasjonen kan vaere
mindre, og installasjoner og mgblering kan veere mindre omfattende. For eksempel kan antall
rulletrapper og heiser reduseres med midtplattform. Med midtplattform unngas ogsa problematikken
med kryssing av spor i stasjonsomradet. Dette er et potensielt stgrre problem for Bybanen enn det
f.eks. er for T-baner, siden plattformhgyden for Bybanen kun er 27 cm. Kryssing av sporene pa en
holdeplass i tunnel ville utgjare et stort sikkerhetsproblem.

Det anbefales at stasjon med midtplattform legges til grunn for utforming av stasjon under bakken.
Det finnes ingen informasjon eller spesifikasjon i Bybanens gjeldende teknisk regelverk som

spesifiserer dimensjoner for underjordisk holdeplass. Stasjonsomradet og plattformens stgrrelse ma
dimensjoneres i forhold til trafikkmengde.

Figur 4. Midtplattform, Nydalen T-banestasjon i Oslo
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Dagens holdeplasser har en lengde pa ca. 42 meter i samme lengde som vognene. Det er anbefalt &
bygge plattformen i underjordiske stasjoner lenger i 50 meter. Holdeplassen pa Flesland har en
lengde pa 60 meter og en bredde pa 12 meter.

Holdeplassen under Sandviken vil ha mindre trafikk og plattformen bgr dimensjoneres etter behov for
a ha plass til to fulle bybanevogner, dvs. 600 personer, av hensyn til en potensiell evakuerings-
situasjon. Basert pa en tetthet pa plattformen pa 2 personer / m2, er det ut fra dette ngdvendig med
minst 300 m2. En plattformbredde p& 10 meter vil gi 500 m2, men deler av arealet skal brukes av
fasiliteter og mgbler.

Stasjonen bgr bygges vannrett. Da er utforming av stasjon, ventilasjon og drenering vesentlig mindre
komplisert.

Det legges til grunn at vognlengden er 42 meter. Det foreligger pr i dag ikke planer om lengre vogner
eller drift av tog hvor flere vogner kobles sammen. Ut fra dette vurderes det a veere tilstrekkelig med
plass til en vogn i hver retning pa en underjordisk stasjon, sa lenge tunnelene ikke er lengre enn at det
bare kan tillates en vogn om gangen i samme retning i tunnelen (avhenger ogsa av kjgretid gijennom
tunnel). For lange tunneler (delt i flere blokkstrekninger) méa det vurderes om det ma planlegges for en
situasjon hvor to vogner kan veere pa holdeplassen samtidig i forbindelse med ngdsituasjon.

Anbefalt dimensjon pa plattformen (forutsatt tunnel bare mellom Sandbrogaten og Amalie Skrams vei):
50 meter lang og 10 meter bred.

2.4.2 Utforming

Bybanen skal bygges i trad med prinsipper og krav til universell utforming og skal derfor vaere
tilgjengelig for alle passasjergrupper. Dette er spesielt viktig for underjordiske stasjoner hvor avstand
fra inngang til plattform kan veere lang og kreve en vertikal bevegelse over flere etasjer og niva.
Universell utforming ma legges til grunn. Det betyr at gangveier til og fra stasjonen méa bygges med
maksimal stigning 1:20 pluss repos, og heis som alternativ til trapper. Det vil sannsynligvis veere
gnskelig med rulletrapper hvis hgydeforskjellen til holdeplass innganger er stor, og forholdene ellers
tilsier at dette er mulig.

Inngangene til holdeplassen kan veere plassert relativt langt fra geografisk plassering av holdeplass og
plattform. Mange byer bruker slike innganger i forbindelse med etablering av underjordisk gang-
forbindelse for publikum generelt. Slike systemer er ofte bygget i byer med krevende vinterklima.
Strategisk plassering av inngangen kan gke attraktivitet til systemet og kan gke nedslagsfelt for
holdeplassen vesentlig, ved at passasjerer ofte regner avstand til holdeplass som avstand til
inngangen. Dette kan ha stor betydning i omrader med store hgydeforskjeller som i Sandviken.

Underjordisk stasjon som ikke ligger direkte under gateniva er gjerne utformet med et mellomniva hvor
passasjerer kan orientere seg med hensyn til reiseretning og kan fa informasjon og billetter. Et slikt
mellomniva kalles for mesanin.

Det kan gis mulighet for a tilby mange ulike tjenester i publikumsomradet i underjordiske stasjoner.
Butikker, spesielt matservering og andre type tjenester kan bli etablert dersom kundegrunnlaget er
stort nok. Slike virksomheter kan ogsa generere inntekt for driftsansvarlig organisasjon og gi gkt sosial
kontroll. Det er ogsa mulig a inng& avtale med reklamefirma for & genere inntekt og overfgre ansvar
for rengjaring og vedlikehold av publikumsomradet.

Det er meget viktig & ta hensyn til sikkerhet ved utforming av underjordisk stasjoner. Stasjonen ma
vaere apen og oversiktlig, ma veere lys og tiltrekkende og gi passasjerer et trygt sted for bevegelse og
venting. Det er ogsa viktig at passasjerene opplever at de er trygge og at de har muligheter for & fa
hjelp hvis noe ugnsket skjer.

n:\516\47\5164768\5 arbeidsdokumenter\51 felles\rapport\februar 2017\rapport_bybanen sandbrogaten-nhh -15022017.docx 2017-02-15 | Side 17 av 126



Oppdragsnr.: 5164768 Dokumentnr.: 01 Versjon: 1

N orconsu It ‘:’ Bybanen | Tilleggsutredning Sandviken

2.4.3 Tekniske sikkerhetssystemer

En underjordisk stasjon krever store volum til ventilasjonsanlegg med kontrollutstyr, kanaler, vifter og
sjakter. Et slikt anlegg skal sgrge bade for ventilasjon under normaldrift, med det skal ogsa
dimensjoneres i tilfelle det oppstar brann i stasjonen. Kravene til ventilasjonssystemet er meget
omfattende. Utblasing ma skje i omrader som ikke er i naerheten av inngangene slik at rayk ikke
kommer tilbake inn i stasjonen.

Alle underjordiske stasjoner krever minst to uavhengige rgmningsveier. Brann standard NFPA 130:
2017 (Standard for Fixed Guideway Transit and Passenger Rail Systems) brukes som utgangspunkt
for vurdering av brannkrav. Total evakueringstid til sikkert sted er maksimum 4 minutter. Krav til
maksimumsavstand i stasjonsomrade til en sikker remningsvei er 30 meter. Det betyr at hver plattform
(ca. 45 meter lang) ma ha to uavhengige remningsveier. Rgykbevegelse ma styres vekk fra
remningsveier for passasjerer og skal ikke utluftes i omrader hvor det er sannsynlig at den kan komme
tilbake inn i stasjonsomradet. Detaljert simulering av remning og rgykbevegelse vil dimensjonere og
gir faringer for prosjektering av underjordiske stasjoner og gangforbindelser.

Alle bybaneholdeplasser er utstyrt med videoovervakning. Dette prinsippet ma viderefares til
underjordiske stasjoner bade som et forbyggende tiltak mot ugnskete hendelser, og til dokumentasjon
i etterkant av slike episoder.

Det er ogsa kritisk viktig at omradene dekkes av kommunikasjonssystem slik at driftspersonell og
ngdetater har tilgang til kommunikasjonslenker. Det er ogsa gnskelig a gi passasjerer tilgang til
mobiltelefontjenester i stasjonsomradet.

P& grunn av stor vertikal avstand mellom overflaten og plattform er det ngdvendig & innrede stasjoner
bade med rulletrapper og heis. Heis er ngdvendig for passasjerer i rullestol, med barnevogn eller
bagasje, og de med nedsatt farlighet (eldre). Minst en heis ma alltid veere tilgjengelig. Flere heiser pa
derfor installeres til overflaten fra hver plattform. Det kan velges heislgsning som gar helt fra overflaten
til plattformniva, eller to-trinns lasning med heis fra overflaten til mesanin og deretter fra mesanin til
plattform. Rulletrapper er ofte ngdvendig p& grunn av stor vertikal hayde mellom plattform og
overflaten. Rulletrapper vil midlertid ikke fungere til enhver tid. Det kan aksepteres en begrenset
nedetid i forbindelse med reparasjon eller vedlikehold.

Det er gnskelig & dra inn dagslys i underjordiske stasjoner. Metroen i f.eks. Kgbenhavn bruker lyssjakt
for & fare dagslys til plattformomradet. Stor hgydeforskjell og marke tider av dagnet og aret vil gjare
det vanskelig a utnytte dagslyset. Det vil derfor veere behov for omfattende belysning i alle
publikumsomréder. Ngdbelysning er ogsa et krav i tilfelle strammen faller ut.

Figur 5. Prinsippskisse utforming holdeplass i fiell (hentet fra Leren stasjon pa T-banen i Oslo).
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Alle tekniske systemer overvakes av et SCADA-system (supervisory control and data acquisition).
Systemet er koblet til driftssenter pa Kronstad (eventuell det nye driftssenteret som er under
prosjektering pa Kokstad) slik at driftspersonell har oversikt over status pa de ulike tekniske
systemene til enhver tid. Systemet gjar det mulig a feilsgke, omstarte eller bestille service pa systemer
som ikke fungerer tilfredsstillende.

2.5 Sikkerhetskrav

Bybanen er bygget i trdd med sikkerhetsplan godkjent av Statens jernbanetilsyn i forbindelse med

apning av Bybanen i 2010. Sikkerhetsplanen er et levende dokument som ble videreutviklet i

forbindelse med uttesting av byggetrinn 2 mellom Nesttun og Lagunen varen 2013. Hovedprinsippet er

at Bybanen skal bygges i henhold til O&ébest practicebd
retningslinjer for sporveis- og metrosystemer. Sikkerhetsplanen tar hgyde for tunneldrift (25 prosent av

Bybanens farst byggetrinn er i tunnel), men hittil er det ikke bygget underjordiske holdeplasser.

Planlagt holdeplass ved Bergen lufthavn Flesland er plassert under terminalbygningen, men

holdeplassen er apen under baldakinen til terminalbygget pa landsiden av bygningen.

To standarder har spesiell betydning for bygging av Bybanen mot Asane hvor det vil veere flere lange
tunneler og hvor holdeplasser under bakken er aktuelt:

A JD521, Jernbaneverkets nye direktiv for prosjektering og bygging av jernbanetunneler
A DIN 5510, Tysk Brannstandard for vogner.

JD521 krever mange tiltak for tunneler og spesielt for tunneler som er lenger enn 1000 m. Tiltakene er
for eksempel ngdbelysning, brannbeskyttelse av konstruksjoner, hindre for tilgang for uvedkommende
personer, remningsveier, dimensjoner for brannscenario, osv. For Bybanen til Asane vil de viktigste
titakene veere bygging av remningsveier fra tunneler som er lenger enn 1000 m. Et alternativ er
bygging av Bybanen med to tunnellgp (et spor i hvert Igp) med forbindelser mellom disse to tunnelene
for evakuering og rgmning.

Falgende krav er satt for tilgang til sikre omrader i JD 521 for alle tunneler lengre enn 1000 m:

a) Sikre omrader skal veere tilgjengelig for personer som begynner selvevakuering fra toget samt
for redningstjenester

b) En av felgende lgsninger skal velges som tilgangspunkter fra en vogn til sikre omrader:
- Laterale og/eller vertikale ngdutganger til overflaten, hvor overflaten er et sikkert omrade
- Tverrforbindelser til et tilstatende tunnellgp eller et annet sikkert omrade

c) Det skal veere tilgang til sikkert sted minst hver 1000 m for en dobbeltsporet tunnel, og for
minst hver 500 m for en enkeltspors tunnel

d) For punkt b) og c) over, er alternative tiltak med tilsvarende sikkerhetsniva tillatt, dette skal
verifiseres ved felles sikkerhetsmetode (Common Safety Method)

e) Dgrene til sikkert omrade skal minst ha en bredde pa 1,40 m og en hgyde p& 2,0 m

f) Dimensjonene til laterale eller vertikale ngdutganger til overflaten skal ha en bredde pa minst
1,5 m og en hgyde pd 2,3 m

g) Beredskapsplanen skal beskrive hvordan redningstjenester skal fa tilgang til sikre omrader

DIN 5510 er brannstandard for rullende materiell. Det er spesifisert at rullende materiell til Bybanen
ma bygges i henhold til DIN 5510, beskyttelsesniva 3. Standarden forutsetter at maksimumsavstand
mellom sikkert stoppested i tunneler er 2 kilometer. Et sikkert stoppested er en stasjon eller lignende.
Et sikkert stoppested ma utformes med plattform og to uavhengige remningsveier fra
plattformomrédet. Det er derfor viktig at holdeplassene plasseres slik at det er ikke mer enn 2000
meter mellom disse for & unngd bygging av ekstra "holdeplasser" som kun skal brukes i forbindelse
med brann og rgmning.
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3 Metode for analyse av passasjergrunnlag

3.1 Studieomrade rundt Sandviken kirke

Det er gjennomfgrt en analyse av passasjergrunnlaget med utgangspunkt i antall bosatte og antall
ansatte i nedslagsfeltet til de enkelte stasjonsalternativene. Metoden er sammenlignbar med arbeidet
som ble gjort i konsekvensutredningen i 2013, bortsett fra at det i denne omgang ikke skilles mellom
eksisterende, planlagt og potensielt passasjergrunnlag. Grunnen er at det i dette avgrensede omradet
er lite planlagte tiltak. Og det som finnes av potensielt nytt passasjergrunnlag blir omtalt separat, uten
at det blir kvantifisert. Som grunnlag benyttes oppdaterte databaser om boliger og antall ansatte fra
2016.

De alternative stasjonsplasseringene i fjell gir ulik grad av tilgjengelighet for publikum, og disse
sammenlignes ved & oppsummere antall bosatte og antall ansatte i 600 meters gangavstand til
perrongen. Det handler om & finne det alternativet som har optimalt plasserte innganger til stasjonen,
slik at et starst mulig publikum far kort gangvei til perrongen. Som sammenligningskriterium brukes
600 meter gangavstand langs veg. Det er brukt et finmasket ganglinjenettverk til dette formalet, der
ogsa trapper er en del av gangveitilbudet. Tidsbruken er naturligvis lengre i bratte motbakker enn pa
flat vei, men dette er forsgkt fanget opp ved & analysere hvilket stasjonsalternativ som gir store
samlede hgydeforskjeller fra alle adressepunkt til den tilhgrende stasjonsinngangen.

Det er viktig & veere klar over at denne analysen bare er en optimalisering av passasjergrunnlaget,
ikke et forsgk pa & kvantifisere hvor mange som faktisk kommer til & reise med banen. Det gjares
oppsummeringer pa hvor mange som kommer til & fa et tilbud innenfor 600 meter, men for a finne ut
hvor mange som kommer til & reise, ma bybanestoppene ses i sammenheng med gvrig transporttilbud
i en lengre korridor. Antall reisende er ogsé avhengig av avstanden til reisemalet. Mange i Sandviken,
seerlig i sandre deler, har en nzerhet til de mange reisemal i sentrum hvor gange og sykkel er reelle
alternativer. Det er derfor grunn til & understreke at antall bosatte og arbeidsplasser ikke ngdvendigvis
er direkte relatert til hvor mange som faktisk vil reise med banen.

3.2 Samlet vurdering pa hele traseen Sandbrogaten i NHH

Metoden for & sammenligne passasjergrunnlaget pa hele traseen Sandbrogaten i NHH er
sammenlignbar med metoden som ble benyttet i konsekvensutredningen i 2013, men det er benyttet
oppdaterte databaser for boliger og antall ansatte. Det brukes et gjennomsnitt pa 1,7 personer pr
bolig! for & regne ut antall bosatte. En slik beregning tar hayde for alle leiligheter som finnes i omradet,
og gir et mer fullstendig bilde enn bare & bruke folkeregisteret.

Det totale passasjergrunnlaget er sammensatt av tre komponenter: Dagens, planlagt og potensielt
kundegrunnlag. Det «planlagte» grunnlaget er hentet fra vedtatte og pagaende planer i omradet, der
det er beskrevet fremtidig utnyttelse av omradet. Oppdaterte planskisser for utviklingsomradene er
benyttet i oppsummeringen. Potensialet ut over pdgaende planer er hentet fra potensialberegningen i
konsekvensutredningen 2013, der en gitt, fremtidig omradetetthet legges til grunn i influensomradet
rundt stoppet.

Disse komponentene kan oppsummeres i tabellen pa neste side.

1 Antall personer pr bolig er detaljert analysert i bybanekorridoren mot sar (Notat 02 i alternativ bruk av
riksvegmidler, befolkning og bedrifter i bybanekorridoren). Tallet varierer fra Bergen sentrum (1,55) til Ytrebygda
(2,76). Analysen tar hgyde for utleieleiligheter med studenter og andre personer som ikke er registrert i
folkeregisteret her.
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Tabell 1. Oversikt over planlagt bosatte og ansatte langs bybanetraseen, samt potensial ut over dette.

Vedtatte og pag&ende planer Potensialet ut over pagaende

planer
Bybanestopp Bosatte Ansatte Bosatte Ansatte
Sandbrogaten 530
Sandvikstorget 595 840
Sandviken Brygge (2 planer) 765 1920 215
Nyhavn/Sandviken sykehus 600 2350
NHH 300 155 1000 1480

Oppsummeringen av antall bosatte og ansatte er gjort bade i 400 meter influensomrade og i 600
meter influensomrade. Hvor godt de ulike alternativene scorer, varierer etter om det er 400 eller 600
meter som legges til grunn.

| tillegg til den matematiske oppsummeringen er det ogsa synliggjort hvordan linjene betjener viktige
malpunkt i bydelen. Dette er malpunkt med kundepotensial som ikke lar seg kvantifisere p4 samme
mate som antall bosatte og ansatte, men som kan utgjare en forskjell i de fremtidige passasjertall.
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4  Trafikal situasjonsbeskrivelse

4.1 Dagens trafikkbilde

o o ADT2014
Dagens tellinger viser at Sandviksveien .
nord for krysset med Sjggaten har en Dagens veinett
gjennomsnittlig dggntrafikk pa rundt 16 000 Telledata

biler, mens trafikken opp langs
Rosegrenden ligger pa rundt 6000, og i
Sjggaten forbi Sandvikstorget gar 9-10 000
biler.

Beregninger viser at Sandviken-omradet i
seg selv genererer (er mal-/start-punkt for)
rundt 22 000 biler i dggnet, og at gjennom-
kjgringstrafikk (fra Asaneveien til eller fra
sentrum) bare utgjgr ca. 5 000 biler i
dggnet.

I tillegg til Sandviksveien benytter trafikk til
og fra Sandviken ogsa @vregaten fra
Torget opp Vetrlidsalmenningen og opp
gjennom Dreggen forbi Mariakirken

4.2 Bystyrets vedtak om
Bybanen gjennom |
Sandviken

Ut fra Bystyrets vedtak har vi fglgende
situasjon:

1. Bystyret gnsker bybane i dagen forbi
Torget og Bryggen

2. Bryggen skal gjgres bilfri

3. Torget skal gjgres mest mulig bilfritt Figur 6. Dagens trafikk (tellinger fra 2014) gjennom

4. Biltrafikken skal reduseres pa Sandviken og Bergen sentrum (illustrasjon fra arbeidet

strekningen @vregaten-Nye med Bymiljgtunnelen)

Sandviksveien-Sandviksveien

5. Bybanen gjennom Sandviken er i Sjggaten basert pa alternativ 1Ba, inntil eventuelt bestilte
tilleggsutredninger skulle tilsi at andre alternativer er bedre.

6. Det bes om tre konkrete tilleggsvurderinger:
a. Underjordisk stopp under Rothaugen som alternativ til stopp i dagen ved Sandviken kirke
tilknyttet alt 3Ba fra konsekvensutredningen av 2013.
b. Vurdering av om dette alternativet kan realiseres med forlenging av bare ett lgp av
Flgyfjellstunnelen.
c. Vurdering av om en Ringveg @st kan avlaste Asaneveien tilstrekkelig til at alternativ 3Ba kan
gjennomfares.
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Figur 7. Alt 1Ba/b og 3Ba/b gjennom Sandviken.

4.3 Kollektivtilbud i dag

4.3.1 Dagens busstilbud i Sandviken

| dag betjenes hele Asane og Nordhordland med busslinjer, som med f& unntak av noen direktelinjer
giennom Flgyfiellstunnelen, alle falger Sjggaten mot sentrum. Stoppene er jevnt fordelt pa
strekningen, med stopp NHH-Sandviken Sykehus-Sandviken Brygge-Gjensidige-Sandvikstorget i
Slakthustomten og Skuteviken fgr bussene fortsetter rundt Bontelabo og Skolten mot Bryggen. Dette
gir sentrale Sandviken et meget bra kollektivtilbud, med hgy dekningsgrad og god frekvens langs
Asaneveien og Sjggaten.

I tillegg til det gjennomgaende busstilbudet betjenes de gvre deler av sentrale Sandviken av linje 10
fra Mulen og linje 18 fra Formanns vei, men da med en lavere frekvens (i rushtiden hver halvtime pa
linje 18 og ca. hvert 10. minutt fra Mulen).

4.3.2 Busstilbud i kombinasjon med Bybane

Forutsetningen for alle bybanetraseene mellom Bergen sentrum og Asane, er at det kun er lokale
busser som skal kjgre gijennom og betjene Sandviken. Andre busslinjer skal konverteres enten til
matelinjer til Bybanen eller ekspressbuss som skal kjare til Bergen sentrum via Flgyfjellstunnelen.

Enten Bybanen gar i Sjggaten eller legges gjennom Sandviken i tunnel, gjelder uansett forutsetningen
om minst mulig trafikk gjennom @vregaten, og bilfritt p Bryggen og minst mulig trafikk over Torget.
Dette setter klare begrensninger for hvor mye busstrafikk som kan slippes gjennom Sandviken i alle
alternativer for Bybanen.
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) 4

Mange av de eksisterende busslinjene vil besta ogsa etter utbygging av banen, men vil da enten bl
matelinjer mot Bybanen eller fglge Flgyfjellstunnelen mot Bystasjonen og sentrum.

De eneste linjer en i dag kan se for seg fortsatt vil kunne betjene Sandviken, er de lokale busslinjene
som i dag har nummer 10 og 18, samt kanskje noen av bussene fra Lannborglien og @yjorden. Disse
linjene vil kunne betjene Sandviken Sykehus og Nyhavn i de alternativer hvor banen ikke fanger opp
disse omradene.

Nar trase for banen gjennom Sandviken er bestemt, vil det veere behov for & se pa omlegging av
rutenettsystemet, og planlegge et nytt og godt rutetilbud som betjener alle delene av Sandviken pa en
optimal mate, enten med bane eller buss.

4.4  Utredning av forlengelse av Flgyfjellstunnelen med ett lgp

Bystyret ber om at det vurderes alternativ stasjons-
plassering ved Sandviken kirke i tilknytning til
alternativ 3Ba fra opprinnelig konsekvens-
utredning. Dette alternativet (3Ba) med Bybanen i
Amalie Skrams vei og videre i Asaneveien til NHH,
forutsetter at Flgyfjellstunnelen forlenges til
Eidsvag, slik at to felt i Asaneveien kan frigjgres til
bybane. Bystyret etterlyser vurdering av om det
kan veere tilstrekkelig bare & forlenge ett av Igpene
til Eidsvag.

Bergen kommune har i samarbeid med prosjekt-
gruppen for Bybanen gjort en vurdering av dette.
Denne gjengis under.

441 Bakgrunn: Alt 3Baog 3Bb

| konsekvensutredningen fra 2013 ble alternativ 3B
utredet. Alternativet benytter dagens E39 gjennom
Sandviken som kombinert bybanetrasé og to-felts
lokalveg. | tillegg legges til rette for gang- og
sykkelveg. Alternativet forutsetter forlengelse av
dagens Flagyfjellstunnel til Eidsvag for & frigjare
deler av dagens veiareal til Bybanen.

Alternativ 3B har to varianter, 3Ba og 3Bb.
Forskjellen mellom de to variantene gjelder
traséen i indre Sandviken mellom Rothaugen og
Asaneveien, som vist i figur 8.

Forlengelsen av Flgyfijellstunnelen til Eidsvag gjar
det mulig i alternativ 3B & etablere dagens E39
mellom indre Sandviken og Eidsvag som lokalveg,
med et godt gang- og sykkeltilbud pa strekningen.
Gjennomgangstrafikken vil da bruke den
forlengede Flgyfjellstunnelen.

Figur 8 Alternativ 3Ba og 3Bb fra
konsekvensutredning for Bybanen til Asane.
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4.4.2 Ett-lgps tunnelforlengelse

Dagens firefelts E39 i Asaneveien brukes bade til lokal og gjennomg&ende trafikk. Trafikkmengdene
(ADT 56.000) er slik at det ikke er mulig & avvikle dette pa en tofelts veg. Tanken om & forlenge
Flayfjellstunnelen med kun ett Igp innebzerer at Asaneveien fremdeles ma fungere som europavei
(E39) med gjennomgangstrafikk i en retning, parallelt med Bybanen. Det betyr at Asaneveien og den
forlengede Flgyfjellstunnelen ma avvikle trafikk i hver sin retning. Under er det vist to prinsipp der den
forlengede Flgyfjellstunnelen er brukt til enten nordgaende eller sargaende trafikk.

v < A Ly - z

Figur 9. To konsepter for enveis kjgring i tunnelforlengelsen og Asaneveien. Variant 1: Nordgaende
trafikk i Flayfjellstunnelen. Variant 2: Sgrgaende trafikk i Flgyfiellstunnelen. Sirkler viser omtrentlig
hvor tilkobling mellom Flgyfjellstunnelen og dagens E39 ma etableres.

Kort beskrivelse av ngdvendige pakoblinger mellom en forlenget Flayfjellstunnel og det eksisterende
veinettet:

1 1 Sandviken

Nordgéende trafikk i Flgyfiellstunnelen. | sgr vil det veere ngdvendig & bygge en tunnel fra indre
Sandviken til den nye tunnelforlengelsen, slik at trafikk i Sandviken kan kjare nordover. Teknisk og
praktisk gjennomfarbarhet av dette er ikke vurdert i detalj, men eventuelle Igsninger vil i alle tilfeller
veere komplekse og kostbare.

Sgrgaende trafikk i Flayfiellstunnelen. En lgsning med trafikk i retning s@r i tunnelforlengelsen vil ogsa
kreve komplekse og kostbare koblinger i begge ender.

1 | Eidsvag:
Forlengelse med trafikk i retning nord eller sar vil kreve tilkobling bade til E39 og til lokalveger i
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Eidsvag. Om det er teknisk mulig & bygge ngdvendige ramper og tunneler er ikke vurdert i detalj, men
eventuelle lgsninger vil veere arealkrevende.

Forlengelsen med ett Igp vil kreve en parallell remningstunnel. Dette i kombinasjon med de
tilkkoblingene til dagens veinett som er beskrevet over, betyr at kostnadsforskjellen mellom ett- eller to
lgps lgsningene vil veere liten.

4.4.3 Konsekvenser for trafikk og milja

Forlenges av Flgyfjellstunnelen med ett lgp vil ha store negative konsekvenser for trafikk og tilkomst i
Sandviken.

Uansett om forlengelsen av Flgyfjellstunnelen er kjgrbar i retning nord eller sgr, vil det veere lite
funksjonelt og lite lesbart for trafikantene at Asaneveien kun kan brukes i en retning. Enveiskjaring vil
medfare at Asaneveien og Flgyfjellstunnelen vil fungere som en stor "rundkjering" for & nd ulike
maélpunkt i Sandviken. Asaneveien kan ikke fungere som lokalveg i begge retninger og vil derfor gi ytre
Sandviken en darlig betjening. Lokaltrafikk som gnsker & reise i motsatt retning av kjgreretningen i
Asaneveien, ville matte bruke andre lokale veier der det er mulig eller kjgre en runde gjennom
Flgyfjellstunnelen.

Miljggevinsten for alt 3B i ytre Sandviken slik den er vist i konsekvensutredningen, er at alternativet vil
fierne 40-50.000 kjgretgy per dggn. Denne gevinsten vil i stor grad vaere tapt med forlengelsen med
kun ett lgp, og i tillegg vil trafikantene bli tvunget til & kjgre mye lengre enn i dag. Alternativet vil ha
betydelige negative konsekvenser for miljget.

4.4.4 Konsekvenser for kollektivsystem og betjening

Endringene i trafikkmgnsteret beskrevet over vil ha store negative konsekvenser for kollektivdekning
og betjening i Sandviken. Bussene vil matte kjgre lengre med tilsvarende gkt reisetid. Med en slik
lzsning vil det ikke veere mulig & betiene NHH med gjennomgaende bussruter bade fra nord og sar.

Lgsningen vil ogs& umuliggjgre etablering av et kollektivfelt i Asaneveien. Oppsummert vil lasningen
fare til et upalitelig og lite lesbart kollektivsystem i Sandviken.

4.4.5 Oppsummering

Lasningen viser seg ikke & vaere gjennomfgrbar p& grunn av store negative konsekvensene for trafikk,
kollektivbetjening og miljg. | tillegg vil lgsningen veere sveert krevende & gjennomfgre fra et teknisk
perspektiv. Kostnadene vil sannsynligvis veere i naerheten av a bygge to lap, og muligens hgyere.
Alternativet er ikke anbefalt for videre utredning.

4.4.6 Vurdering av effekt av Ringveg gst i Sandviken

Utredning av Ringveg gst ble lagt frem av Statens vegvesen august 2016. Utredningen inneholder en
analyse av blant annet trafikale effekter i sentrum og Sandviken. To hovedalternativer er vurdert,
konsept «@st» via Arna og konsept «vest» via Eidsvag. Spesielt relevant for valg av bybanetrasé mot
Asane, er vurderingen som tar for seg om Ringveg @st gjgr det mulig & legge Bybanen i Asaneveien
uten & forlenge Flagyfijellstunnelen.

Utredningen konkluderer at «det er ikke mulig & legge bybane i Asaneveien uten & forlenge
Flayfiellstunnelen (begge lgp). Verken konsept «@st» eller «vest» vil redusere trafikken i Asaneveien
s& mye at den kan avvikles pa to felt. Det papekes at manglende kjgretegykapasitet ville ramme
busstrafikken ekstra hardt, siden Asaneveien med Bybanen heller ikke kan ha kollektivfelt eller
sambruksfelt.
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Alternativene «3a» og «3b» med Bybanen i Asaneveien krever forlenging av Flgyfjellstunnelen (begge
l@p) til Eidsvag. Disse bybanealternativene kan ikke kombineres med konsept «vest» for Ringveg @st,
da det bare er mulig med ett hovedvegkryss i Eidsvag», enten Flgyfijellstunnelens forlengelse eller
Ringveg Jst.

4.5  Bilfritt over Bryggen og trafikk gjennom Sandviken

Bystyrets vedtak etterspar tiltak for a redusere trafikkbelastningen i Sandviksveien, Nye
Sandviksveien og @vregaten, samt gjgre Bryggen fri for biltrafikk og Torget mest mulig bilfritt. Bilfritt
Bryggen og sterkt redusert trafikk over Torget vil fgre til trafikkgkning i gvrige deler av Sandviken, dvs.
i @vregaten, Nye Sandviksvei og Sandviksveien. Dette gjelder uansett hvilken bybanetrasé en velger
gjennom Sandviken s& fremt det ikke samtidig iverksettes tiltak for & motvirke dette.

Tilleggsnotat nr 10, datert 7. oktober 2013, til konsekvensutredning for Bybane mot Asane, drafter
ulike virkemidler for & f& redusert gjennomgangstrafikken gjennom Sandviken og sentrum.

Notatet viser at opprinnelig anbefalt trafikklgsning for Bybanen gjennom sentrum, med omlegging av
trafikken i sentrum, alene ikke vil veere fullt ut tilstrekkelig til & sikre god fremfaring av Bybanen pa
tider med samtidig stor bil og fotgjengertrafikk. Skal en samtidig svare pa bystyrets bestilling om bilfri
Bryggen og Torget ma det ytterligere virkemidler til.

Notatet konkluderer med at det vil vaere uheldig bare & stenge for trafikken, da dette vil styre all trafikk
til noen fa angrepspunkter, og gi svaert vanskelige trafikale forhold inn og ut av omradet. Rapporten
anbefaler at en heller regulerer gjennomkjgringen gjennom bruk av prismekanismer, ved at trafikk som
passerer bomsnitt bade i Asaneveien og over Torget mé betale en tilleggsavgift. Dermed kan
lokaltrafikk kjgre som i dag, mens fierntrafikken kan velge a kjgre Flgyfjellstunnelen for a slippe
tilleggsavgiften.

Det pekes pa at dette eventuelt kan veere et midlertidig tiltak inntil det eventuelt etableres en
Bymiljgtunnel som kan gjgre omradene i sentrum helt bilfrie.

Prinsipplgsninger bybanelgsnin
i dagen gjennom Sjggaten.
Variant , Sjggaten/Bryggen stengt for
gjennomkjaring. Ingen avbagt. tiltak.
mmm hovedvei (E39)

=== |Okalvei/sentrumsgater
— enveiskjart biltrafikk

=== bybane pa egen trase

==u bybane i blandet trafikk

=t

Figur 10. Alternativ B; variant med bilfritt over Bryggen i begge retninger,
ingen avbgtende tiltak. (lllustrasjon fra Tilleggsnotat 10 til Konsekvensutredningen)
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Prinsipplgsninger bybanelgsnin

i dagen gjennom Sjggaten.

Variant, Sjggaten/Bryggen stengt for

gjennomkjgring. Ingen

gjennomgangstrafikk fra nord til

sentrum via Sandviken.

mmm hovedvei (E39)
lokalvei/sentrumsgater

—» enveiskjgrt biltrafikk

=== pybane pa egen trase

=== pybane i blandet trafikk

(O

Figur 11. Alternativ B; variant med bilfritt over Bryggen, fijerning av gjennomkjgringstrafikken i
Sandviken. (lllustrasjon fra Tilleggsnotat 10 til Konsekvensutredningen).

4.6 Bymiljgtunnelen

Silingsrapport for Bymiljgtunnelen, fra desember 2015, utgjgr sammen med planprogram for samme
tunnel, forelgpig siste utredning av trafikkforholdene i Sandviken og sentrum.

Rapporten konkluderer med at en Bymiljgtunnel med utlgp i nord bade i Sjggaten ved «Bergen Kjgtt»
og i Nye Sandviksveien under Rothaugen, og med utlgp i sgr pa Dokken, vil ha meget positiv effekt pa
trafikken gjennom sentrum og i Sandviken.

Bymiljgtunnelen er eneste virkemiddel som kan gi en helt bilfri Ilgsning over Torget og Bryggen, eller i
hvert fall redusere denne trafikken til et absolutt minimum i forhold til hva en @nsker & slippe gjennom i
dagen.

Sa lenge en klarer a holde trafikken i Bymiljgtunnelen lokal, og Torget og Bryggen er stengt, vil den i
forhold til dagens trafikksituasjon i Sandviken bety at en unngar gkt trafikk i Sandviksveien, Nye
Sandviksvei og @vregaten.

Ogsa Statens vegvesen sin utredning av Ringveg gst (kapittel 4.7) konkluderer med at ingen av
konseptene for Ringveg gst gir vesentlige trafikkreduksjoner over Bryggen og Torget, og at
Bymiljgtunnelen er ngdvendig for & kunne stenge Bryggen og Torget for biltrafikk, og at den vil ha
gode trafikale effekter.
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Figur 12

Trafikkmengder i Sandviken
i 2015 slik tallene er
beregnet i Contram-
modellen, sammenlignet
med beregnet
trafikksituasjon med
Bybanen i Sjggaten. (Figur
fra Silingsrapport for
Bymiljgtunnelen).

Figur 13

Beregnede trafikkmengder i
Sandviken med
Bymiljgtunnel, og beregnet
endring i ADT sammenlignet
med beregning av dagens
situasjon. Her er det
forutsatt at Bryggen og
Torget er stengt for biltrafikk.
(Figur fra silingsrapport for
Bymiljgtunnelen).
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5 Studieomrade Sandviken kirke

5.1 Problemstilling og geografisk avgrensning

Dette kapittelet svarer pa bystyrets vedtak om a vurdere alternativ til stopp i dagen ved Sandviken
kirke knyttet til alternativ 3Ba fra konsekvensutredningen fra 2013 for bybane til Asane.

Omradet mellom holdeplassen i Sandbrogaten og Amalie Skrams vei defineres som «planomradet» i
denne utredningen. Traséen skal ga i tunnel og ha stasjon under bakken. Likevel strekker
planomradet seg opp mot fiellsiden i gst og ned til Sjggaten i vest, siden lokalisering av tilkomster og
innganger er et viktig moment i utredningsarbeidet.

5.2 Generelle problemstillinger mellom Sandbrogaten og Sandviken

521 Overordnete landskapstrekk, topografi

Sandviken har en bystruktur som er naert knyttet til landskapet. Bebyggelse og gaterom er tilpasset en
sterk topografi og danner et historisk bylandskap med gode urbane kvaliteter. De urbane kvalitetene
ligger bade i det romlige, i blandingen av funksjoner og i en intensiv bruk av omradet.

De geologiske strukturene Bergensbuene fremstar tydelig i Sandviken, der fiellet reiser seg bratt opp
fra fiorden, og slar et bueslag om hele bukten. Sandviken utgjgr et markert landskapsrom i stor skala
mellom Rothaugen i sgr og eggen mellom Sandvikspilen og Sandviksbatteriet i nord. Fra punkter i
terrenget med utsikt, er siktlinjene sveert lange, og oversikten over hele landskapsrommet er god. Pa
grunn av tett bebyggelse oppleves imidlertid omradet innenfra som oppdelt i mindre enheter, som
gatelgp og parker.

Tett bebygde gatelap og kvartaler gir lite vegetasjon i store deler av omradet. | sgndre del av
Sandviken er vegetasjon stort sett konsentrert til parker og tilknyttet offentlige bygg som skoler og
kirke. Bebyggelsesstrukturen lgses opp med gkt avstand til sentrum, og i nord preges Sandviken av
starre villaeciendommer, med hager som bidrar til et frodig preg pa hele omradet. | den lune,
sarvestvendte fjellsiden vokser edle tresorter som eik, bgk og ask. De nd mektige treerne ble
opprinnelig plantet som en del av lystgardsanleggene i Sandviken pa slutten av 1800-tallet.

Landskapsformen understrekes av gate- og bebyggelsesstrukturen, og til sammen gir bebyggelse og
landskap et helhetlig preg med god visuell kvalitet og tidsdybde. Sarbarheten i dette landskapet ligger
farst og fremst i forhold til inngrep som gar pa tvers av den sterke landformen, og for inngrep som
griper inn i grennstruktur og sammenhengende bebyggelse. Det sterkt urbane preget gjer at omradet
godt kan tale og absorbere mindre bygningselementer og sma terrengendringer, s lenge det i skala
og struktur tilpasses det eksisterende.

52.2 Kulturminner

Kulturminneverdiene i planomradet mellom Sandbrogaten og Amalie Skrams vei er store og
sammensatte. Kulturminnemiljget i dette omradet i Sandviken er preget av bebyggelse fra ulike
historiske perioder og innehar noe av Bergens eldste trehusarkitektur. Sjgbodmiljget langs kystlinjen
og de bakenforliggende boliggrendene har sveert stor kulturhistorisk verdi og er ogsa sveert sarbare for
endringer bade i bebyggelsesstruktur og gatestruktur. Mange bygg og anlegg i omradet er fredet etter
kulturminneloven og bade bygg og bygningsmiljger er formelt vernet i gjeldende reguleringsplaner.
Eventuell riving eller endring av enkeltbygg vil derfor kunne veere sveert utfordrende. Trafikken i
Sjegaten oppleves i stor grad som en barriere i omradet. Forholdet mellom sjgen og bebyggelsen er
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en kvalitet som ma bevares og alle tiltak ma ta hensyn til dette ogsa i forhold til visuelle forstyrrelser
eller barrierer.

5.2.3 Geologi og grunnforhold

Grunnforholdene for omradet er preget av bergarter dannet under den kaledonske fiellkjedefoldingen
kjent som Bergensfeltet (Bergensbuene). Bergartene tilhgrer det prekambriske Ulriken-gneis-
komplekset som domineres av ulike gneisvarianter. Det finnes ogsa innslag av kvartsitt, migmatitt,
glimmerskifer og amfibolitt/gabbro/grannstein (Figur 14). | et omrdde med mye dageksponert berg kan
den sakalte «dagbergsonen» strekke seg dypere i grunnen enn omrader hvor berget ligger under
dypere lgsmasser. Dagberg er bergets overflatenaere sone som normalt er mer oppsprukket og
forvitret enn berget som ligger dypere. | denne sonen er ogsa faren for innlekkasje av vann starre.

Bergen har et stort nettverk av tunneler og god erfaring med tunneldriving i bergartene som ligger i
omradet. De aktuelle bergartene er normalt godt egnet til tunneldriving.

Tunnelalternativene ligger hovedsakelig innenfor ulike gneisvarianter, samt et kvartsittomrade ved
Rothaugen. Holdeplassene for alternativ 4Ba og 4Bb forventes a ligge i kvartsitt, mens holdeplass for
alternativ 4Bc antagelig ligger i @ye- og bandgneis. Traseen krysser enkelte steder noen
bergartsgrenser, samt at det passeres en skyvegrense med ukjent mektighet. For middels store og
store svakhetssoner anbefales det full 4 S ,
utstgpning eller armerte spragytebetongbuer. Tl N
Mindre svakhetssoner kan sikres med bolter i
kombinasjon med tykkere sprgytebetong.

Lasmassekart fra NGU viser at det fra ca.
kote 60 og ned mot sjgen ligger bebyggelse
og infrastruktur delvis pa fyllmasser. Over ca.
kote 60 er det mye berg i dagen og generelt
tynt lassmassedekke. Gjennomgang av utfarte
grunnundersgkelser for Ladegardsgaten 64-
76 viser lgsmassedybder mellom 4 og 8 YOI B
meter med sand/grus og en del organisk /
materiale. Bak Sandviken kirke viser

grunnundersgkelser ca. 0,9-1,7 meter ned til

berg. Fyllmassene kan veere av varierende

kvalitet og inneholde ulike materialer. Kvartsint

Migmatits zaeiy og
oye of hiadgoeis

Mulige problemstillinger knyttet til
grunnforhold: ‘ /" V4

1 Tunneldriving i urbant omrade med til dels
liten overdekning.

1 Problemomrade ved Ladegardsgaten
knyttet til setninger og setningsskader. Glimmerskiser
Strenge innlekkasjekrav i tunnelen blir
ngdvendig ved passering av dette
omradet.

1 Pahuggsetablering i urbant omrade med
liten overdekning. S e S ges o ”

1 Mulig neerhet til planlagt Bymiljgtunnel, Figur 14. Berggrunnskart for mulig bybanetrasé
jernbanetunnel og VA-tunneler. gjennom Sandviken.
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5.2.4 Hydrogeologi

De hydrogeologiske forholdene i omradet er viktig med tanke pa behov for tettekrav av tunneler og
portaler, samt endring av grunnvannsniva og grunnvannstrykk i lgsmasser og berggrunnen over
traseen. Det er viktig at nye konstruksjoner ikke medfgrer verken oppstuving eller drenering av
grunnvannet slik at eventuelt grunnvannserosjon eller redusert grunnvannstrykk pavirker grunnen i
influensomradet til konstruksjonen og farer til setning med fare for skade pa bebyggelsen.

525 Teknisk infrastruktur

Det ligger en del infrastruktur for vann og avlgp i omradet rundt Sandviken kirke. Av starre anlegg i
fiell kan nevnes avlgpstunnelen som gér fra Rothaugen til renseanlegget ved NHH. Tunnelen har en
avstikker nord for Ladegarden sykehjem til basseng ved Mulen.

Muleelevens kanalen gér fra vannverket ved Fjellveien via Persenbakken og Gutenbergsvei og
krysser senere under Ladegardsgaten, Nye Sandviksvei og Sjggaten med utlap til sjg. Kanalen har
varierende tverrsnitt og utfarelse.

| tillegg ligger det eksisterende vann- og avlgpsledninger i de ulike gatelegemene.

5.3 Nye planer og tiltak i sentralt i Sandviken

Falgende planer i omradet er vedtatt:

PlanID 15750000, Bergenhus. KDP Sandviken i Fjellsiden Nord, Vedtatt 2001
A Planen legger til rette for Sandviken og Fjellsiden Nord som boligomréde med grant og
rekreasjonsarealer, kulturminner, service og trafikklgsninger

PlanID 60910000, Bergen. Kommuneplanens arealdel 2010-2021. Vedtatt 2013

Det pagar fglgende reguleringsplanarbeid innenfor planomradet:

PlanID: 64180000, Bergenhus. Gnr. 168 Bnr 563 m.fl., Mulebanen
A Oppstart varslet i 2013, Fastsatt planprogram annonsert 29.09.2016
A Bygging av idrettshall med barnehage og tilharende parkeringsanlegg under dagens
kunstgressbane, Mulebanen.

PlanID: 61690000, Bergenhus. Gnr 168, Omradereguleringsplan for Kristianholm, Sandvikstorget og
Rosegrenden

A Oppstart varslet i 20101, Fastsatt planprogram vedtatt 01.11.2012

A Plan for & avklare utvikling, arealbruk og vern i Sandvikens sentrale, sjgneere deler.

5.4 Passasjergrunnlaget sentralt i Sandviken

Passasjergrunnlaget i Sandviken bestar av fire hovedomrader (Figur 15), som stasjonsalternativene
betjener i ulik grad:

1  Befolkningskonsentrasjon sar for Ladegarden Sykehjem. | omradet mellom Rothaugen og
Sandbrogaten er det sveert tett bolighebyggelse. Her er det mange hundre boliger som ligger i
overlappingsomradet mellom stasjonene Sandbrogaten og Sandviken kirke. De fleste reisene
som genereres i omradet, gar til/fra sentrum, og de bosatte her har valget mellom & ga
nedoverbakke til stasjonen i Sandbrogaten, eller & ga «tilbake» til stasjonen i Sandviken. Dette
innebaerer en kort motbakke, avhengig av hvor stasjonen i Sandviken etableres.
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1  Befolkningskonsentrasjon nord for Ladegarden Sykehjem. | dette omradet vil det veere viktig &
legge stasjonen slik at den blir mest mulig sentral i forhold til den tetteste boligbebyggelsen.

1  Arbeidsplasskonsentrasjonen ved Slakthustomten. De fleste arbeidsplassene i Sandviken ligger
her. | tillegg er det mange arbeidsplasser ved Ladegarden sykehjem og Sandviken legesenter,
som ogsa er viktige malpunkt for besgkende.

1  Etfremtidig byutviklingsomrade ligger ved Kristiansholm, Sandvikstorget og Rosegrenden.
Reguleringsplanarbeid er startet opp, med tanke pa tilrettelegging for flere arbeidsplasser og
boliger.

Innenfor nodslagsfeltet til
stasjonen | Amalie Skrams vel

?Gi’/‘. %ﬂnbmhﬂm k"' 1
q {

o5
i
X = '.l ﬁ‘
| Sandikenlorie o . ,B}BB
. Salldvlken legesenter, : ATz
> L,
=

50m sokeradius
f | o4
| -
| sz
| [ 12-16
B 625 “
| T 2545
© Antall ansatte A

i S - 4

0255 m| - t AR R AA R .
%k’}l{_'l _ (\ 2 B : YOl 5 oy _;'0
Figur 15. Boligtetthet og antall ansatte i Sandviken. Stasjonene i Sandbrogaten og i

Amalie Skrams vei som er felles for alle alternativer i denne utredningen, er vist.
Alternative holdeplasser mellom disse er vist senere.
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5.5 Alternative linjer ved Sandviken kirke

5.5.1 Oversikt alternativer for stopp mellom Sandbrogaten og Amalie Skrams vei

Det er vurdert et stort antall alternativer for Bybanens trasé gjennom Sandviken i tidligere
utredningsarbeid. Et av alternativene gar i tunnel fra Sandbrogaten i sentrum til Amalie Skrams vei i
Sandviken (ved Formannsvei). Traséen har holdeplass i dagen ved Sandviken kirke, og er i
konsekvensutredningsarbeidet gitt betegnelsen Alt. 3Ba.

Alternativ 3Ba er omtalt som «0-alternativet» i denne delutredningen, og vist pa figuren under.
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Figur 16. Alternativ 3Ba fra konsekvensutredningen

Det er gnskelig & vurdere alt. 3Ba pa nytt, men med stasjon under bakken.

Det er sett pa tre nye alternativ mellom Sandbrogaten og Amalie Skrams vei, navngitt som 4Ba, 4Bb
og 4Bc, se figur 17 p& neste side.

1 4Ba: Linje som svarer direkte p& bestillingen med stasjon under Rothaugen
1 4Bb: Linje som gar dypt inn i fjellet for & sikre god overdekning. Stasjon sentralt i Sandviken
1 4Bc: Linje med kortest mulig strekning og stasjon sentralt i Sandviken
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Figur 17 Oversikt nye alternativ; 4Ba, 4Bb og 4Bc

Det er i tillegg sett pa & bruke traséen fra O-alternativet (3Ba), med nedsenket stasjon under bakken.
Dette alternativet gir darlig overdekning, er teknisk utfordrende og gir ingen fordeler i forhold til
daglgsningen. Traséen har ogsa darligere linjefering. Dette alternativet er derfor ikke tatt med videre i
denne utredningen.
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5.5.2 Passasjergrunnlag for O-alternativet (3Ba)

Alternativ 3Ba
Bosatie og ansate innenior $00m
pangwatand frx hokiepiass
{medifsann)

Bouwtn
[
Influensomedde :
B o e hetteptan A

B00m he hokdeplass

I

3350 1600

025Wm
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Figur 18 Influensomrade passasjergrunnlag alternativ 3Ba fra tidligere utredning (her kalt O-
alternativet). (Avgrenset i sgr mot holdeplass i Sandbrogaten sitt naturlige nedslagsfelt)

Holdeplassen i 0-alternativet er en daglgsning, med lokalt tilpassede gangveier, slik det fremgér av
Figur 18. | forhold til de tre hovedomradene for passasjergrunnlaget (bosatte i sgr, i nord og
arbeidsplasser ved sjgen), sa scorer O-alternativet bra pa& betjening av befolkningen nord for
Sandviken kirke. Den gir ogsa god tilgjengelighet for arbeidsplassene ved Slakthustomten, og ny
byutvikling som kommer i retning av Kristiansholm, Sandvikstorget og Rosegrenden, selv om
haydeforskjellen nok spiller en viss negativ rolle. Den scorer imidlertid darligere i forhold til
boligbebyggelsen i gvre deler av Sandviken.

Tabell 2. Passasjergrunnlag O-alternativet.
Passasjergrunnlag (2016)

Bosatte 3350 bosatte

Arbeidsplasser 1600 ansatte
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5.6  Nytt alternativ 4Ba Rothaugen

e e

Figur 19 Holdeplass i berg under Rothaugen.

56.1 Linjefgring

| alternativ 4Ba gar traseen i berg fra holdeplassen i Sandbrogaten til holdeplassen i Amalie Skrams
vei med stasjon under Rothaugen.

Fra holdeplassen i Sandbrogaten fortsetter traseen rett frem inn under Rothaugen. Traseen faller
umiddelbart mot kote 5 for & oppna tilstrekkelig bergoverdekning under Nye Sandviksvei (profil 1400-
1650) og for & komme under hovedlgpet til den planlagte Bymiljgtunnelen. Traseen er i konflikt med
nedlagt jernbanetunnel i profil ca 1380 og med pakjaringsrampen til den planlagte Bymiljgtunnelen i
profil ca 1440. Dette er likt for alle alternativene. Pakjaringsrampen kan og ma senkes noe for a unnga
direkte konflikt. Det er vurdert at dette er mulig a lgse.

Traseen deler seg i to ettlgpstunneler mot stasjon i berg med midtplattform under Rothaugen. Etter
stasjonen samles sporene og traseen fortsetter i godt berg mot ny holdeplass i dagen i Amalie Skrams
vei.

Linjefgringen frem til holdeplassen i Amalie Skrams vei er identisk med lgsningen i alternativ 3Ba
(alternativ 0).

Alternativet er dimensjonert for 70/80 km/t, med unntak av innfagringen til holdeplassen i Amalie
Skrams vei.

Kjaretid for Alternativ 4Ba er 177 sekunder (2:57) mellom Sandbrogaten og Amalie Skrams vei.
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56.2 Plassering og utforming av holdeplass

Plassering av holdeplass i dette alternativet svarer mest direkte p& bestillingen om utredning av et
alternativ med holdeplass under bakken i omradet Rothaugen

Det kan tilrettelegges for tre adkomster til denne holdeplassen:

A Adkomst A med rampe i tunnel til Sjggaten
A Adkomst B med heis til Ladegérdsgaten
A Adkomst C med heis og trapp til Rothaugen

Adkomst A utgar hvis kun to adkomster er aktuelle.

5.6.3 Universell utforming

Formelt sett er kravene til universell tilgjengelighet oppfylt ved alle innganger, men to av tre innganger
har kun heis som lgsning for de med bevegelseshemning.

Inngang A far rampe med liten stigning, og dekker godt arbeidsplassene ved Sjaggaten. De fleste
boligene har imidlertid lang vei for & komme til denne inngangen. Droppes inngang A, vil en stor del av
arbeidsplassene i praksis fa sveert darlig tilgang til stasjonen pa grunn av stor hgydeforskjell, og alle
reisende blir avhengig av heiser for & komme til stasjonen.

Inngang B ligger i Ladegardsgaten, der denne gar bratt opp fra Sandviken kirke. Gaten frem til
inngangen er dermed ikke tilgjengelig innenfor stigningskravene til universell utforming. Denne
inngangen er den naermeste til storparten av boligene dekket av denne stasjonen. Inngang C ligger
godt til rette for omradet rundt og ovenfor Rothaugen skole, mens alle andre far en bratt motbakke opp
til inngangen (heisene).

5.6.4 Geologi og overdekning

Alternativ 4Ba har linjefaring relativt rettlinjet mellom p&hugg sar og profil 2200, og passerer rett bak
Sandviken kirke. Dette betyr at alternativet gar under et omrade som har stedvis liten overdekning og
dagsonen har generelt et tykkere lasmassedekke enn hgyere i terrenget. Ved Ladegardsgaten 64-76
er det pavist lasmassedybder ned mot 8 meter og her er det historikk med setninger og
setningsskader. Her blir det trolig strenge innlekkasjekrav for & holde tunnelen tett og hindre
grunnvannssenking. Holdeplassen ligger under en hgyde i terrenget, og plasseringen ser ut til a gi
tilstrekkelig overdekning og har ikke synlige lineamenter (mulige svakhetssoner) som synes i
overflaten. Ved profil 1900-1950 passerer traseen en gammel mglledam og Mulelven som markerer
en tydelig forsenkning i terrenget. Det er mulig med soner av svakere bergkvalitet her.

5.6.5 Hydrogeologi

Grunnvannsniva ligger generelt i bunnmorenen «Bergensleire» eller under bergoverflaten. De
eksisterende fyllmassene som ligger over opprinnelig terreng, f. eks. ved Ladegardsgaten 64-76, er
forholdsvis drenerende sammenlignet med de naturlige lasmassene under. Dersom grunnvannsnivaet
skulle heves over Bergensleire, sa vil grunnvannet drenere raskt i fyllmassene ned mot sjgen (se ogsa
Instanes Polar AS og Sweco Norge AS rapport 2011). Grunnvannsnivaet falger ellers variasjoner i
terrenget, men bunnivaet til Mulelvens kulvert er ogsa bestemmende for grunnvannsniva, lokalt langs
kulverten.

Siden holdeplassplasseringen ikke ligger i en tydelig svakhetssone, er det sannsynlig at krav til tetting
for holdeplassen er oppnaelig.
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Det er viktig for alle alternativene at den sydlige portalen mot Sandbrogaten ikke medfgrer ytterligere
grunnvannsdrenering for & hindre eventuell senkning av grunnvannsnivaet i kulturlagene i dette
omradet.

566 Teknisk infrastruktur

Alternativ 4Ba har holdeplass i berg under Rothaugen. Holdeplassen vil ikke komme i konflikt med
eksisterende anlegg, men tunellen kommer i bergring med taket pa eksisterende avlgpstunnel i profil
1900. Ngyaktig hvor stor konflikten er ma sjekkes ut neermere. Alternativet har tre adkomster i
neeromradet.

A Adkomst A er plassert i forstgtningsmuren langs Sjggaten. Tunnelen krysser over
avlgpstunnelen. Det er ingen direkte konfliktpunkt med denne adkomsten.

A Adkomst B tenkes lagt til grantomradet like ved Sandviken Helsesenter i Ladeg&rdsgaten ned
mot Sandviken kirke. Tunnelen krysser over avigpstunnelen og medfgrer ingen direkte
konflikt. Det krysser en kommunal avigpsledning pa stedet, og denne ma sannsynligvis legges
om.

A Adkomst C vil ga rett opp fra det underjordiske stoppet og komme opp i krysset mellom
Ladegéardsgaten, Repslagergaten og Rothaugsgaten. Det er ingen konfliktpunkt med denne
adkomsten.
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5.6.7 Passasjergrunnlag/ tilgjengelighet

Figur 20 Influensomrade passasjergrunnlag alternativ 4Ba

Stasjonen i alt. 4Ba er analysert for tilgjengelighet med utgangspunkt i utgang A i Sjggaten, B i
Ladegardsgaten, og C i Rotthaugsgaten. Dette gir gode tilkomster for nedre del av Sandviken, og
omradet rundt Rothaugen skole far sveert god tilkomst. Stasjonen er imidlertid plassert langt sgr, noe
som gir en stor grad av overlapp med stasjonen i Sandbrogaten, og darligere betjening av
tettbebyggelsen nord for Sandviken Kirke. Det er ikke en optimal plassering i forhold til ny byutvikling
som kommer i retning Kristiansholm, men deler av den nye reguleringsplanen vil ligge innenfor 600m
gangavstand.

Tabell 3. Passasjergrunnlag alt. 4Ba

Med alle innganger (A,B,C) Uten inngang A
Bosatte 3450 3350
Arbeidsplasser 1500 1450
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