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Vedlegg

Denne vedleggsdelen til KVU Arna-Bergen inneholder mer utfyllende drefting og dokumentasjon
for deler av innholdet i hovedrapporten:

Vedlegg 1: Behov

Vedlegg 2: Mal

Vedlegg 3: Krav

Vedlegg 4. Konseptanalyse, dokumentasjon vedr. grunnlagsdata og sammenstilling

Vedlegg 5: Konseptanalyse, tekst-oppsummering for enkeltkonsepter
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Vedlegg 1 Behov

V1.1 Behov kartlagt i verksted

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

= Samfunnsbehov: Forankret i overordnede vedtak og feringer
» Prosjektutiesende behov: Behov som direkte er utgangspunktet for at prosjekt(ene) utieses
» @vrige behov: Andre behov som skal dekkes, inklusiv nye indirekte behov

V1.2 Samfunnsbehov

Med bakgrunn i kartlagte behov fra verkstedet, normative krav knyttet til politiske malsettinger,
eksperters definisjon av gnsket niva, og gjeldende normer og standarder, har Jernbaneverket og

Statens vegvesen identifisert samfunnsbehov for KVU Arna-Bergen. Behovene skal dekke bade
kollektive og individuelle behov i flere generasjoner.

De viktigste samfunnsbehovene som gjelder Arna-Bergen er:

SB1: Regional utvikling og integrasjon (@stover)

SB2: Redusert transportbehov

SB3: Effektiv og forutsigbar persontransport

SB4: Effektiv og forutsigbar godstransport

SB5: God beredskap og sikkerhet

S§B6: Miljgvennlig og energieffektiv transport med reduserte klimagassutslipp

SBT7: Universell utforming og tilgjengelighet for alle
SB8: Dkt trafikksikkerhet

SB1: Regional utvikling og integrasjon (estover)
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kommuneplanene og i Fylkesplan for Hordaland®. Selv om bildet ikke er entydig, kan en generelt
sla fast at disse omradene i dag ikke er med pa den "oppturspiralen” som kysten av Vestlandet
opplever, og at en tettere integrasjon med Bergensomradet kan bidra til 2 hindre stagnasjon og
nedgang i folketallet og gi grunnlag for ny nzeringsutvikling. For disse omradene utgjer Arna-
Bergen i dag et potensial i forhold til reisetid og transportkostnader pa veg (bil/buss/gods-
transport). En nedkortet forbindelse med inntil 15 minutter kan bidra til utvidet pendlingsomland
til Bergen og redusere kostnadene for naeringstransporten. Tilsvarende for togtransport er
strekningen Arna-Bergen en del av behovet for a utvikle Vossebanen som en effektiv og attraktiv
"forstadbane” til Bergen®. Standard, frekvens og redusert reisetid er viktige behov.

SB2: Redusert transportbehov

Transport er ikke noe mal i seg selv, men et nedvendig middel til 2 oppna en ensket og
velfungerende samfunns- og byutvikling. Reduksjon av behovet for transport kan sies a veere et
grunnleggende samfunnsbehov for a redusere de uheldige effektene av "unedvendig” transport,
og behovet for investeringer i kostbar infrastruktur. Dette gjelder bade person- og godstransport.
For Arna-Bergen vil de sentrale virkemidlene som pavirker transportbehovet i ferste rekke gjelde
kommunenes areaipohttkk og lokalisering av bolig- og naeringsomrader. En samordnet areal- og
transponplanleggmg der en i langt starre grad ser utviklingen i Bergensomradet pa tvers av
kommunegrensene, vil veere viktig for a redusere transportbehovet i regionen samlet. For
transportbehovet Arna-Bergen vil dette kunne pavirkes av bolig- og neeringsplanlegging i store
deler av Bergensomradet og omradet @st for Bergen. Spersmal om eventuell lokalisering av
godsterminal i Arnadalen vil veere et eksempel pa tiltak som kan pavirke transportbehovet i
negativ retning. Ogsa andre forhold enn arealpolitikk kan pavirke behovet for person- og
godstransport, sa som forbruksmenster, nye mater a organisere arbeidslivet pa, og lignende.

SB3: Effektiv persontransport

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

SB4: Effektiv og forutsigbar godstransport

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

Fyikesplan for Hordaland 200X-200X, Hordaland fylkeskommune

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

R:kspolltlske retningslinjer (RPR) for samordnet areal- og transportplanlegging

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



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

SBS: God beredskap og sikkerhet

Gode og sikre transportarer er sentralt i
samfunnets behov for beredskap og
sikkerhet”. Dette gjelder bade sarbarhet i
forhold til store katastrofer, og den mer
daglige beredskapen knyttet til utrykning
for politi, brannvesen og ambulanse.
Behovene gjelder farst og fremst sikker og
rask framkomst og tilkomst for
redningsetatene, og kapasitet og
fleksibilitet ved store katastrofer og
evakueringsoppgaver. Bruer og tunneler
er utsatte ledd i transportsystemet, og
flere alternative ruter kan redusere
sarbarheten. For Arna-Bergen kan endring
i transporttilbudet (veg) tenkes a gi
sideeffekter knyttet til organisering av
redningsetatene i Bergen.

SB6: Energieffektiv transport med reduserte
utslipp og redusert stay

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

vil forskriftenes krav til nitrogenoksid (NO2) pa
arsbasis, som er satt for a beskytte
menneskers helse, bli overskredet de
naermeste arene om tiltak ikke iverksettes.
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For det globale miljget er det na stor enighet om at klimaendringene vi ser er menneskeskapte,
og FN’s klimapanel understreker sterkt behovet for store kutt i klimagassutslippene i sine siste
rapporter (2007). Om olje- og gassindustrien holdes utenfor bidrar vegtrafikken med over 50
prosent av klimagassutslippene i Bergensomradet'”. Bade redusert transport (SB2) og mer

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



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

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

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

SB7: Universell utforming og tilgjengelighet for alle

Dette er en aktuell premiss i all offentlig planlegging i Norge. | Nasjonal trarlsportplan9 legges
dette til grunn for alle samferdselsprosjekter. Behovene gjelder a sikre at transportsystemet
fungerer for alle i samfunnet, inklusiv funksjonshemmede, eldre og barn, og at alle far samme
mulighet til a delta aktivt i samfunnsliv (arbeidsliv, kultur- og servicetilbud, handel osv.). Person-
transporttilbbudet ma legges fysisk til rette med enkel tilkomst og bevegelighet for alle grupper.
Utforming og tilrettelegging av knutepunkt, terminaler/holdeplasser, terskelfri tilkomst til ulike
transportmiddel osv., er viktige behov som ogsa vil gjelde transportutvikling Arna-Bergen.

SB8: @kt trafikksikkerhet

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

Behovet for gkt trafikksikkerhet er todelt; bade redusert risiko for at ulykke oppstar, og mest mulig
reduserte konsekvenser for de ulykkene som likevel skjer. Risiko for at ulykker skjer pavirkes
blant annet av reisemiddelvalg. Generelt er risikoen (per personkm) vesentlig lavere med
jernbane og kollektivtransport enn ved biltrafikk. For vegnettet gjelder at ulike vegtyper har ulik
risiko. Firefelts veger med midtdeler, og tunneler, er generelt de sikreste delene av vegnettet. Nar
det gjelder behov for reduserte konsekvenser av ulykker kan dette gjelde sikkerhetsutstyr ved de
ulike transportmiddel, sikring og mykgjering av sideterreng, gode remningsveger og lignende.

For transportutvikling mellom Arna og Bergen, inklusiv sideeffekter av tiltak, vil samfunnets behov
primeert vaere at en samlet oppnar faerre drepte og varig skadde. Sekundaert vil behovet ogsa
gjelde feerre lettere skadde og feerre materielle skader.

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



V1.3 Prosjektutiesende behov

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

De prosjektutiasende behovene som gjelder Arna-Bergen er:

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

PB1: Behov for okt kapasitet (jernbane)

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

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

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

« Behov for kryssingsmuligheter og bedre avvikling for en sterkt skende godstrafikk pa
Bergensbanen

Strekningen Bergen-Arna er en flaskehals pa Bergensbanen i forhold til avvikling, og kapasitet for
person- og godstrafikken. Den lange strekningen med bare ett spor og stor lokaltogtrafikk, gjer at
Bergen - Arna er en av fem overbelastede strekninger pa jernbanenettet i Norge, 09 blant de
hoyest belastede enkeltsporede jernbanestrekninger i Europa (Network statement''). Erklaert
overbelastet infrastruktur skal gijennomga en prosedyre med kapasitetsanalyse og deretter
utarbeidelse av kapasitetsforbedringsplan innen seks maneder. Strekningen har en teoretisk
beregnet kapasitet pa 100 tog i degnet. Kapasitetsproblemer oppstar ved 80% av teoretisk
kapasitet, dvs ved rundt 80 tog i degnet. Faktisk belastning er i dag mellom 120 og 128 tog i
dagnet. Bkt lokaltogfrekvens og trafikk pa strekningen forutsetter dobbeltspor inn mot Bergen.
Behovet forsterkes av en stor og sterkt gkende godstransport pa Bergensbanen. Veksten de
siste arene har veert rundt 20 prosent arlig, og godstransporten utgjer na ca 115.000 TEU (2006).

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

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

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

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

' Referanse Network Statement



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

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

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

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

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

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

@B1:
@B2:
2B3:
2B4:
2B5:
2B6:
@BT:
ZB8:
ZB9:

@B10:
@B11:
2B12:
@B13:
ZB14:

Redusert trafikkpress, sty og ulemper i andre bydeler; Asane og Bergen sar
Redusert trafikkpress for Nygardstangen og Bergen sentrum

Mindre sarbart hovedvegsystem i Bergen

@kt trafikksikkerhet pa strekningen E16 Vagsbotn-Indre Arna

Bedre sikkerhet og redningsforhold i Ulrikstunnelen

Enklere og bedre vedlikehold i Ulrikstunnelen

Bevare lokal identitet i Arna

Fellesskapsfolelse og tilgjengelighet i kommunen/regionen

Bedre trivsel og helse

Bedre tilgang til natur og rekreasjonsomrader i gst

Legge til rette for reiseliv og sikre Bergen og FjordNorge som turistprodukt
Bevare kulturminner, verneomrader og jordbruksland

Frigi arealer til byutvikling

Effektiv organisering av beredskapsetatene som sikrer god dekning i alle omrader

?B1:

Bergen

2B2:

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

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

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

@B4: @kt trafikksikkerhet pa strekningen E16 Vagsbotn-Indre Arna
Denne tofelts-strekningen er i dag preget av mange og alvorlige trafikkulykker, og det er behov
for a bedre trafikksikkerheten.

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

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

@B7: Bevare lokal identitet i Arna

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

@B8: Fellesskapsfolelse og tilgjengelighet i kommunen/regionen

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

@BY: Bedre trivsel og helse

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

Tilby et effektivi. tilgjengelig, sikkert og miljovennlig
transportsystem som dekker sumfunnets behov for
transport og fremmer regional utvikling

v

Bedre fremkommelighet og
reduserte avstandskostnader for o
styrke konkurransekraften i
naringslivet og bidra til d
opprettholde hovedtrekkene
bosettingsmonsteret

F1: Frendwonuiehigheten
Drarsportsyatenict, ) form s
= palitchighet, skal ekes | penoden

IF2; Ressenider 1 og mellom
regtotier skal reduscres | periden

Fi: Rushibuds{omsindkelser fir
neningshiv op Kollektvtranspon
L e fire strsie byonrhdene skal
reduseres | perioden

F4: Fremkoommelogheten fir
ehennde og syklende ol okes 1

perisden

51 Antall personer som bhir Mz il rarbetdes pa babgrann o
deept eller hand skadde | Ll 1 meld om et
vegtrafikken skal rediseres imed imuhuntingsplunery
X pal imien MG
M2 Redusere NOx-atlippetie |
N sckioren

M3 Badra 1l & oppivile tasjosiale
el oo bekal luft forrensimg og
sy

11z I dggengehgheten nid
Kolleknistranspeort fie et
prwed pecdsan fusdosponsevine skal
beidres 1 perisden

M nngd unprep 1 viktige
natironrider og wareta viklige
bl whilogiske finksponer

M3: Begrense immprep 1 viknige
Kibtommnner, Kol
kndterbantskeap og dyrics ond

Mé U d vishipp
petrokenmsprodukies clicr andre
tinlyolarhige produkter som falgze
av ulvkker ul gos

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

Hovedmal F: Framkommelighet og reduserte avstandskostnade

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

Hovedmal S: Sikkerhet

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

Hovedmal M: Miljo

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

Hovedmal T: Tilgjengelighet for alle

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

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

« Andel av store kollektivknutepunkt (veg) som er tilgjengelige for alle

« Andel jernbanestasjoner og holdeplasser der plattformene er tilgjengelige for alle

= Andel jernbanestasjoner der informasjon gis parallelt verbalt og visuelt

= Andel lufthavner som er tilgjengelige for alle

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

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

V3.1 Tekniske krav - jernbane

Generelt

Forskrift om krav til jernbanevirksomhet pa det nasjonale jernbanenettet (sikkerhetsforskriften,
SJT 19.12.2005) og EN50126 samt Jernbaneverkets tekniske regelverk, regler for eksisterende
baner, skal legges til grunn ved prosjektering av jernbanetekniske anlegg. Regelverket omfatter
krav til over- og underbygning (JD520, JD530 og JD531), kontaktledningsanlegg (JD510, JD540,
JD541 og EN50126), lavspenningsanlegg (JD510, JD543, JD544 og NEK400), signalanlegg
(JD510, JD550 og JD551), teleanlegg (JD510, JD560 og JD561) og felles elektro. |1 tillegg til
Jernbaneverkets regelverk gjelder alle generelle offentlige forskrifter for elektrotekniske anlegg.
Jernbaneverkets siste versjon av "Teknisk spesifikasjon for nedbelysning i tunneler” skal legges
til grunn for utformingen av nedlysanlegget i tunnelen. Draft Technical Specification for
Interoperability, Aspect: "Safety in railway tunnels" (TSI-SRT), forelgpig kun utkast datert
05.07.20086, ligger til grunn for foreslatte tiltak i eksisterende tunnel.

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

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

Arna stasjon

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

Ny plattformhayde i Arna skal vaere i henhold til EU's kommende interoperabilitetsdirektiv for
konvensjonelle baner — dvs 760 mm for nye plattformer, 550mm for avrig. Plattformer for tog i
neertrafikk skal bygges med en lengde pa 100 — 175m. Plattformer for fierntrafikk skal vaere 350m
lange. Plattformbredder skal vaere i hht. dimensjonering gitt i teknisk regelverk. For
bygningsmessige endringer gjelder egne forskrifter. Spor mot plattform skal ha radius sterre eller
lik 2000m

Tunnel / krysningsspor

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

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

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

Generelt
| felge veglovens § 12 skal offentlige veger i Norge planlegges i samsvar med reglene i plan- og
bygningsloven. Vegnormalene er hjemlet i Veglovens § 13 og er delt pa flere handbeker. Krav i

handbekene er delt opp i "skal”, "ber”, og "kan” ut fra viktighet. Skal-krav er ikke absolutte, de kan
fravikes av Vegdirektoratet.

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

Veg i dagen

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

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

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

+ Gang- og sykkelveger/kollektivtraséer ol.

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

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

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

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

Arna-Vagsbotn ("nord”) — ny veg:

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

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

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

Tunnel

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

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

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

Tunnelklasse F, totuber2 x T9,5 (fire felt), ref kapittel 402, figur 4.1 i Hb021.

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

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

Arna-Midtun-Hop (”ser”) — ny veg med tre tunneler:
Tunnelklasse F, totuber2 x T9,5 (fire felt), ref kapittel 402, figur 4.1 i Hb021.
Krav til sikkerhetsutstyr er gitt i Hb021, kap 6, tabell 6.1

Arna-Midtun-Hop ("ser”) — utbedring eksisterende veg, tunnel(er) utenom Grimesvingene
(Tunnelklasse D, entube 1x T9,5 (to felt), ref kapittel
402, figur 4.1 i Hb021.)

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

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

Det er forelepig usikkert om en slik tunnelutbedring

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

av Ringveg ost. utenom Grimesvingene. Dette er i absolutt
grenseland for hva som kan kalles "sma
infrastrukturtiltak”. Trafikkmengder og lengde gjer at

det kan vaere vanskelig a bygge en slik tofelts tunnel

innenfor gjeldende regelverk.

Det er usikkert om tunnel(er) utenom Grimesvingene
kan innga som byggetrinn i full utbygging av Ringveg

ost.
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Vedlegg 4 Konseptanalyse

V4.1 Utdyping/begrunnelse for sammenstilling og vurdering av effekter

Sammenstillinger er kun et bakteppe og grunnlag for en tekstlig oppsummering og
konklusjon for konseptene

Konseptanalysen kap 8.1-8.3 inneholder en synliggjering og sammenstilling av grunnlagsdata,
sentrale samfunnsekonomiske storrelser, og vurdering av effekter i forhold til krav og mal.
Data og effektvurderinger danner et bakteppe og grunnlag for en tekstlig oppsummering og
konklusjon for konseptene. Med en slik tredelt tilnaerming og vurdering i forhold til flere
innledende kapitler, vil det her vaere dels overlappende tema og effekter. Disse kan ikke
summeres eller sammenlignes med vekt- og poengmetodikk. Det er derfor den tekstlige
oppsummeringen i kap. 8.5 som legges til grunn for kap 8.6 og 8.8 i hovedrapporten.

Tilgjengelige kilder er brukt for & underbygge "retning” og "styrke” pa vurderingen av
effekter for enkelttema

| dette vedlegget er den enkelte post i sammenstillingen utdypet og begrunnet. Det er ogsa vist
tilleggsopplysninger med tall fra KU'er, resultater fra trafikkberegninger, enkelte EFFEKT-
beregninger, og andre kilder for & underbygge retning og styrke pa vurderingen av konsekvens
for enkelttema. Merk likevel at slike tall ikke er direkte sammenlignbare pa grunn av ulike
forutsetninger i beregningene (kalkulasjonsrente, noe ulike 0-alternativ mv., usikre
trafikkberegninger osv.). For videre dokumentasjon henvises til originale kildedokumenter.

Vektlegging av mal

Ulik vektlegging av mal behandles i hovedrapport kap. 8.7. Det er der illustrert tre eksempler som
viser at vektlegging av mal vil ha vesentlig innvirkning pa hvilke konsepter og kombinasjoner som
vil gi best maloppfyllelse.
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V4.2 Dokumentasjon enkeltposter kap 8.1

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

* Konsept O: 0 — alternativet

« KonseptC:  Vegutbygging nord: Arna-Vagsbotn, fire felt ("Ringveg @st”, nordre del)

= KonseptD:  Vegutbygging ser: Arna-Nesttun-Hop, fire felt ("Ringveg @st", sendre del)
 Konsept E: Vegtunnel (Arnatunnelen)

e KonseptF:  Jernbanetunnel (dobbeltspor Ulrikentunnelen)

L]

Konsept G:  Bybane mot est

Linje 1. Avstander og Linje 2. Kjeretid

Det er ikke lett 8 sammenligne veg og bane, men for 4 ha et sammenligningsgrunnlag er det valgt felgende endepunkter for avstands- og kjgretidsvurdering:
- Ama-siden: Ama stasjon/rundkjering ved Amanipatunnelen (ligger naer hverandre)
- Bergens-siden: Bergen stasjon/midt kryss pa Nygardstangen (ligger naer hverandre)

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

Kjeretid pa veg er beregnet utfra antatt sannsynlig gjennomsnittsfart pa homogene strekninger. For jernbane er kj@retid basert pa erfaringstall/rutetabell. For bybane (G) er det her grovt og svaert forelapig antatt
at denne pa Bergens-siden best legges langs jernbanen som vist pa skisse side 3, med stasjon i omradet Fleen-Mgllendal. Evt. kan ogsa vurderes om en slgyfe via Haukeland sykehus er mulig/ tjenlig (saerlig
dersom dette ikke l@ses ved at bybane vestover legges via Kronstad). Merk: Vurderinger av reisetid for ulike konsepter vil ikke bare gjelde kjaretid, men ogsa ventetid (pavirkes saerlig av frekvens for koll.transp)
- Stipulerte kjeretider gjelder kjering pa fri veg/bane, det vil si uten forsinkelser i form av ke eller annet. Mulige negative effekter med forsinkelse/kadannelse dreftes i Konseptanalysen, kap.8.
- Det er ikke skilt mellom kjeretid for personbiler og sterre kjeretay (ingen spesielle stigninger eller annet som tilsier svazrt ulik kjaretid)

Konsept 0 Lengde Antatt gj.sn.fart Antatt kjoretid

Veg nord Arna-Vagsbotn 10,4 km 60 km/t 0:10 h
Veg nord Vagsbotn-Nygardstangen 13,2 km 70 kmit 0:11 h
Veg nord, sum Arna-Vagsbotn-Nygardstangen 23,6 km 65 km/t 0:21 h
Veg ser Arna-Midtun-Hop 17,0 km 55 km/t 0:19 h
Veg ser Hop-Fjesanger-Nygardstangen 6,6 km 50 km/t 0:08 h
Veg ser, sum Arna-Hop-Nygardstangen 23,6 km 53 kmit 0:27 h
Korteste/raskeste veg Arna-Nygardstangen 23,6 km 0:21 h
Jernbane, sum Arna stasjon — Bergen stasjon 9,0 km 70 kmi/t 0:08 h

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

Konsept C Lengde Antatt gj.sn.fart Antatt kjeretid

Veg nord Arna-Vagsbotn 10,4 km 70 km/t 0:08 h
Veg nord Vagsbotn-Nygardstangen 13,2 km 70 kmit 0:11 h
Veg nord, sum Arna-Vagsbotn-Nygardstangen 23,6 km 65 kmit 0:20 h
Veg ser Arna-Midtun-Hop 17,0 km 55 kmit 0:19h
Veg ser Hop-Fjesanger-Nygardstangen 6,6 km 50 kmit 0:08 h
Veg ser, sum Arna-Hop-Nygardstangen 23,6 km 53 kmit 0:27 h
Korteste/raskeste veg Arna-Nygardstangen 23,6 km 0:20 h
Jernbane, sum Arna stasjon — Bergen stasjon 9,0 km 70 kmit 0:08 h

. Konsept C gir ingen avstandsreduksjon, men antatt ekt gjennomsnittsfart mellom Arna og Vagsbotn og dermed redusert kjaretid




Konsept D Lengde Antatt gj.sn.fart Antatt kjoretid

Veg nord Arna-Vagsbotn 10,4 km 60 km/t 0:10 h
Veg nord Vagsbotn-Nygardstangen 13,2 km 70 kmit 011 h
Veg nord, sum Arna-Vagsbotn-Nygardstangen 23,6 km 65 kmit 0:21h
Veg ser Arna-Midtun-Hop 14,9 km 70 km/t 0:13 h
Veg ser Hop-Fj@sanger-Nygardstangen 6,6 km 50 kmi/t 0:08 h
Veg ser, sum Arna-Hop-Nygardstangen 21,5 km 63 km/t 0:21h
Korteste/raskeste veg | Arna-Nygardstangen 21,5 km 0:21 h
Jernbane, sum Arna stasjon - Bergen stasjon 9,0 km 70 km/t 0:08 h

. Forelapig firefelts trase som er sett pa for konsept D, gir en avstandsreduksjon mellom Ama og Hop pa ca 2,1 km (ref [x] Ramball)
. Firefelts veg mot sar vil erstatte veg med lav standard, og gir vesentlig ekt gjennomsnitssfart mellom Arna og Hop, her antatt 70 km/t.

Konsept E Lengde Antatt gj.sn.fart Antatt kjeretid

Veg nord Arna-Vagsbotn 10,4 km 60 km/t 0:10 h
Veg nord Vagsbotn-Nygardstangen 13,2 km 70 kmit 0:11 h
Veg nord, sum Arna-Vagsbotn-Nygardstangen 23,6 km 65 km/t 0:21h
Veg sar Arna-Midtun-Hop 17,0 km 55 km/t 0:19 h
Veg ser Hop-Fjgsanger-Nygardstangen 6,6 km 50 kmit 0:08 h
Veg ser, sum Arna-Hop-Nygardstangen 23,6 km 53 km/t 0:27 h
Armnatunnelen, tunnel Ama-Utlep Flgyfjellstunnelen 7,6 km 70 km/t 0:06 h
Amatunnelen, daglinje Utlep Fleyfiellstunnelen-Nygardstangen 0,7 km 60 km/t 0:01 h
Arnatunnelen, sum Arna-Arnatunnelen-Nygardstangen 8,3 km 69 km/t 0:07 h
Korteste/raskeste veg | Arna-Nygardstangen 8,3 km 0:07 h
Jernbane, sum Arna stasjon — Bergen stasjon 9,0 km 70 kmit 0:08 h
*  Arnatunnelen korter inn avstand med vel 15 km og kjeretid med ca 15 minutter i forhold til Konsept 0.

Konsept F Lengde Antatt gj.sn.fart Antatt kjoretid

Veg nord Arna-Vagsbotn 10,4 km 60 kmit 0:10 h
Veg nord Vagsbotn-Nygardstangen 13,2 km 70 kmit 0:11h
Veg nord, sum Arna-Vagsbotn-Nygardstangen 23,6 km 65 kmit 0:21h
Veg ser Arna-Midtun-Hop 17,0 km 55 km/t 019 h
Veg sar Hop-Fjesanger-Nygardstangen 6,6 km 50 kmit 0:08 h
Veg ser, sum Arna-Hop-Nygardstangen 23,6 km 53 kmit 0:27 h
Kortestelraskeste veg | Arna-Nygardstangen 23,6 km 0:21 h
Dobbeltspor Arna stasjon — Bergen stasjon 9.0 km 70 km/t 0:08 h
Jernbane, sum Arna stasjon - Bergen stasjon 9,0 km 0:08 h

. Nytt jernbanespor gjennom Ulriken vil ikke pavirke avstand. Teoretisk kjeretid kan reduseres noe, men her sies konservativt at denne vil veere tilnaarmet uendret

Konsept G Lengde Antatt gj.sn.fart Antatt kjoretid
Veg nord Arna-Vagsbotn 10,4 km 60 km/t 0:10 h
Veg nord Vagsbotn-Nygardstangen 13,2 km 70 kmit 0:11h
| Veg nord, sum Arna-Vagsbotn-Nygardstangen 23,6 km 65 km/t 0:21 h
Veg sar Arna-Midtun-Hop 17,0 km 55 km/t 0:18 h
Veg ser Hop-Fj@sanger-Nygardstangen 6,6 km 50 km#t 0:08 h
| Veg sor, sum Arna-Hop-Nygardstangen 23,6 km 53 kmit 0:27 h
Korteste/raskeste veg | Arna-Nygardstangen 23,6 km 0:21 h
Jernbane, sum Arna stasjon - Bergen stasjon 9,0 km 0:08 h
Bybane, m stopp Fleen | Arna - Fleen- Kaigaten (Bystasjonen) 9,0 km 61 kmit* 0:10 h*
Bybane, sum Arna stasjon - Fleen - Kaigaten 9,0 km 0:10 h*

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

Forutsetninger lagt til grunn

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

Utvidelse mot vest via Kronstad/Haukeland sykehus

Dagens jernbane (persontransp Voss, regiontog, gods)

Det er undersakt med Bybanekontoret hva forventet kjaretid for
konsept G ville vaere:

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

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

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

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

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

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

Arna
20
- -~
Evt. bybane: 22
- tunnel: ca 7.6 km 25
- daglinje Flgen-Kaigaten ca 1,3 km d
- to stasjoner (Arna og Flgen/Mgllendal) ,,”
;I
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Linje 3. Trafikk (2015)

Trafikale effekter vil vaere ett av kjernesparsmalene i valg av konsept. Trafikk- og reisemiddelfordeling bergrer svaert mange av de behov og mal som er kartlagt. Det
mest sentrale spersmalene gjelder:

Samlet transportarbeid og nyskapt trafikk

Reisemiddelfordeling> kollektivandel og kollektivreiser mellom Arna og Bergen

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

Nedvendige avbatende tiltak eller forutsetninger knyttet til de enkelte konseptene

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

Vegtrafikk (alle konsept):

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

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

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

(veg) bygges.

Persontrafikk bybane (konsept G):

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

grunnlaget for denne sammenstillingstabellen.

KonseptC | KonseptD | KonseptE | KonseptF | Konsept G Merknad
TEMA Kaonsept 0 Veg nord Veg spar Arnatu':m. DobbeI':sp. Byball:e
3. | [1] Trafikk veg (ADT) Arna-Vagsbotn 17.500 > 17.500 14.000 9.500 < 17.500 < 17.500 |
3. | (2] Trafikk veg (ADT) Arna-Midtun-Hop 9.500 < 9.500 20.000 4.500 < 9,500 < 9.500 - En .
3. | [3] Trafikk veg (ADT) Arnanipatunn. (@st) 12.000 12.000 12.500 13.500 12.000 12.000
3. | [4] Trafikk veg (ADT) Arnatunnelen 0 0 0 24.000 0 0
3. | [8] Trafikk kryss (ADT inn) Nygardstangen 97.000 | (>)97.000 | 97'<adt<114' 114.000 (<) 97.000 (<) 97.000 Bergen %
3. | [8] Trafikk veg (ADT) Fj@sangerveien 43.500 43.500 49.000 44.000 43.500 43,500 , Fentrum
3. | Overfart trafikk til hovedlenke i konsept 0 >0 3.500 12.500 >0 >0
3. | Nyskapt trafikk pa hovedlenke i konsept 0 >0 7.000 11.500 >0 >0 Nwtm'—.. ” Trafikk veg
3. | Total persontrafikk bane (Iokal-freg_}iontog) 6.000 6.000 6.000 4.000 7.500 > 7.500

« Det ma generelt understrekes at det er stor usikkerhet knyttet til modellberegninger og trafikktall.

Modellberegninger for vegtrafikk er basert pa 0-alternativet

i KU for Arnatunnelen (inkl kryssingsspor i Arna, bybane i dagens kollektivfelt mv). Senere endringer og omlegging av trafikksystemet i Bergensdalen er ikke
med. Bybanen medferer na at Inndalsvegen envegsreguleres og mer biltrafikk overfares til Fjgsangervegen/Kanalvegen.
s For noen konsepter finnes ikke trafikkberegninger. Her er det derfor antydet trafikktall "starre enn” eller "mindre enn" konsept 0 utfra antatt overfering av
trafikk og/eller nyskapt trafikk som felge av konseptet.
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FORELAPIGE BEREGNINGER FOR KONSEPT D
Forelgpige tall fra beregninger for Ringveg @st (konsept D) [14]
Tallene avviker noe fra KU Arnatunnelen. [6]

Forelgpige trafikkberegninger (Ramball [14]) der Ringveg ast (sar) er kjert med (noenlunde) samme forutsetninger og 0-alternativ som Arnatunnelen i
gjennomfart KU (2004). Merk at O-alternativet da inneholder bybane til Nesttun i dagens kollektivfelt, det vil si ikke ombygging/omlegging av trafikksystemet i
Inndalsvegen/Fj@sangervegen som na blir giennomfert. For jernbanen er kryssingsspor i Arna med i O-alternativet. Ringveg vest ligger inne med byggetrinn 1,
og at Svegatjern-Radal med bypass i Radalskrysset ikke er med i sor.
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Arna-Hop Arnatunnel  Arna-Hop
Asane 17500 14000 9500 9500
Midttun 9500 20000 4500 11500
Arnatunnelen 24000 19500
Arnanipatunnelen 12000 12500 13500 13500
Fjasangerveien 43500 49000 44000 48000
Nygardatangen 35000 31500 50000 47000
Radal 31000 31500 31000 31000
Bones 16500 17000 17000 16500

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

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




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




Konsept E Arnatunnelen og trafikale effekter pa Nygardstangen
og Danmarksplass ?

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

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

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

- Som avbeatende tiltak er foreslatt a utvide rampene nord-ser
mot Nye Nygardsbro.

- @kt tibakeblokkering fra Danmarksplass ma leses.

7.1.2 Trafikkekning Nygardstangen Fra trafikkanalyse for KU Arnatunnelen [7]

Beregningene viser al med Alternatiy No il wafikknivaet oke med 34000 ADT pa

tlforselsvegene mn mot wnnelinnslaget pa hver side. Tratikkavlastnigen pa dagens vegnent
blir 1 storrelse 5 7000 ADT  Pd E 16 glenmom Asane  representerer derte en
trafikkreduksjon pa Lt under 20 o For Rv. S80 mellom Nesttun og Ama vil Amatunnelen
bidra ul en halverig av iratikkmengdene

Okningen av trafikken 1+ Nygardstangkrysset som folge av Amatunnelen bli ca 17 %
Okningen bestar av overfort tafikk pga. endret kjoremonster og retsenuddelvalg

50000 54000

0T Hns
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Altarrmativ t] AR O til Nb

s

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

Summen av tralikk 1 hele Ny gardstangkryvsset oker fra ca 97 000 ul L dooo ke pr. dogn ved
alt. Nb. Dette tallet viser antall biler som Kjorer giennom krysset, dvs summen av alle snin
nn mot Kryvsset, divident pa 2
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7.1.6 Konklusjon

Hoveduttordnngene med  trafikkavvikhing 1+ Nygardstangkryssset  dersom Amatunnelar.

Fra trafikkanalyse for KU Arnatunnelen [7]

alternativ N byveges. kan oppsummeres 1 falgende figur
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Figur 7. Trafikkbevegelser med hoy belastingsgrad - alternativ Nb.

Hovedproblemet or at det etableres en permanent situasjon med stor vekshingstrafikk pa
viadukten fra Floyvtjellstunnelen Amatunnelen. 1 tllege paforer Amatunnelen okt tratikk
mellom nord og sor grennom krysset. Dette er den trafikkbevegelsen som har storst
belastmngsgrad « wgangspunktet. 1en fremudig situasjon uten bompenger 1 Amatunnelen, e
der grunn il & forvente betvdeliee Rapasitetsproblemer oz koer gjennom Nyegardstangkryssel,
spestell 1 nord-sor aksen. | bompengepenoden tor Amatunnelen vil trafikknivaet vaere
vesenthg lavere og kapasitetsproblemene mindre

Det vil vere en gradvis forverrmg av trafikkavviklingsforholdene 1 Nygardstangkrysset.
uavhengig av Arnatunnelen  Uttordromgene med 4 lose frembidig transportbehoy og redusen
shrbarheten 1 trafikksystemet vil viere til stede, vansett om Amatunnelen kommer eller ikke
Her er utformung av den generelle transportpolitikken og satsing pa kollekuviransport en
viktig faktor Arnatunnclen vil bidea ul 3 fremsynde behovet for a lose de overordnede
utfordnngene,  fordi prosjektet bidrar tl en oknng av trafikken | sarbare deler av
Nygardstangkry sset

7.1.7 Avbetende tiltak

Dt er rafikkstrammen nord-sor grennom krysset som har storst belastingsgrad
Feltkapasiteten tra nord mot sor Kan okes (fra |1l 2 felt) ved a utvide viadukten tampen fra
Floyfjellstunnelen mot Nye Nygardsbro. Dette forutsetter at Kjoreteltet fra Nyveardstunnelen
mol Nve Nygardsbro blir ombygeet ul ot pakjormgstelt

Tiltaket vil ikke ha noen invirkning pa kapasitetsforholdene 1« forhold tl veksling




Hva med Konsept D og E samtidig?

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

Forelgpige beregninger [14] viser:

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

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

- Trafikken pa veg nord mellom Arna og Asane vil bli ca. 10.000,
en nedgang pa ca 7.500 sammenlignet med 0-alternativet.

- Samlet nyskapt trafikk til/fra Arna sammenlignet med 0-
alternativet vil da utgjere ca ADT= 15.000.

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

- NB: Resultatene fra modellkjgring er forelgpig ikke
kvalitetssikret

Arnat

+

RV@
Asane 10000
Midttun 12500
Arnatunnelen 18000

Arnanipatunnelen14000|

Fjesangerveien (48000
Radal 31500
Bones 17000
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Trafikale effekter for kollektivtrafikken Arna-Bergen?

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

-  Effekter for kollektivreiser og —andel?

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

- Vil Arnatunnelen ta bort grunnlaget for lokaltogtrafikk?

Utdrag fra de to konsekvensutredningene er vist her.

6.1.8 Kollektivtrafikk Fra KU Arnatunnelen, delrapport trafikkanalyse [7]

Hovedtrafikktall for de ulike kollektivalternativsberegningene er vist 1 tabellen under.

BIL KOLLEKTIV
Buss i
Asane | Midtun | Arnanipa | Arnatunnel tunnelen Togtrafikk
29 000| 8000 9 000 - - 6 000
39 000{10000] 13 000 - - 6 500
32000 4000| 16 000 23 000 4 500 5000
32000 4000| 16 000 23 000 2000 7000
32000 4000| 16000 23 000 6 000 4 000
3900010000 13 000 - - 7 500

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

Det blir ogsd en okning 1 antall kollektivreser til sentrum da vi fir et tillegg pd 2000
bussreiser 1 tunnelen. Dette er bussreiser overfort fra andre ruter og bussreisende overfort fra
andre reisemdl og andre reisenmidler.

Forbedring av togtilbudet gir tilsvarende effekt som forbedring av busstilbudet. dvs en okning
av antall kollektivrerser ul sentrum pa 1000 ADT. men satsingen har ikke innvirkning pa
biltrafikken 1 tunnelen.
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Fra KU Arnatunnelen,
hovedrapport [6]

| det foregaende delkapittel 8.1.2, er det vist at Arnatunnelen gir bedre kollektivtil-

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

8.1.3 Kollektivtransport og reisemiddelfordeling

Dette vil fere til endringer | reisemiddelfordelingen pa denne strekningen.

Ved hjelp av transportmodellen for Bergensomradet er det beregnet endringer | buss-
o4 togtrafikken | ulike trafikkalternativ:

Toqtrafikk | Busstrafikk | | Sum Kollektiv-
Ulrikstunnelen | Arnatunnelen |trafikk Arna —Bq.
Alternativ (pass. pr. deagn) | (pass. pr. degn) | (pass. pr. dagn)
500
Dagens trafikk (2000) 6000 % 6500
1000 :
Alternativ 0 (2015) 6500 ManerEont 7,500
Med Aratunnel (T1 N)
| Dagens buss- og tegproduksjon 4500 5000 9500
Med Arnatunnel (T2.1 N)
Sat t =15 min frakv.
mwd‘.’g glennom Uriken 7.000 2000 9000
Med Arnatunnel (T2.2 N) - 6000
|Satsing pa buss — forutsatter 4000 {1500 av disse er
nedlegging av jokaltog tl Arna | regfjemtrafii 10000
Uten Amatunnel (T3) ";0.9*0* :
Satsing pé forbedr togfilbud 7500 Asane/Fana) 8500

Trafikkberegningene viser falgende hovedresultater.

* Amatunnelen (vegtunnelen) kan bidra til a oke antall kollektivreisende mellom Ama
og Bargen, fra ca. 7500 il 9500 -10000 pass, pr. dogn (dette er Inkl. flerntrafikken).

¢ Biltrafikken mellom Arna og Bergen eker mer enn kollektivirafikken, slik at
kollektivandelen mellom Arna og Bergen gar ned fra 47% til 38% som folge av
Amatunnelen (dette gjelder trafikk mellom bydelene Ama og Bergenhus).

+ Dersom dagens busspreduksjon (ant. vognkilometer) mellom Bergen og Ama over-
fiyttes til Amatunnelen {vegtunnelen) forer dette til en reduksjon av togtrafikken fra
6500 til 4500 pass. pr. degn dersom ingenting gjores for a bedre togtilbudet. Dette
tilsvarer en nedgang i togtrafikken pa ca. 31 %.

+ Med en dobbeltsporet jernbane og akning av togfrekvensan (15. min. avganger), vil
togtrafikken oke fra 6500 til 7500 (uten vegtunnel).

+ Uten dobbeltsporet jernbane og en satsing pa buss (45 % produksjonsekning). vil
togtrafikken bl redusert til 4000, tisvarende en reduksjon pa ca. 38 %.

Det understrekes at dette er modellberegnede tall med et relativt stort usikkerhetsniva.
Mye av resultatene vil vaere avhengig av hvordan kollektivtilbudet vil bli lagt opp med
hhv. en vegtunnel og dobbeltsporet jernbane mellom Arna og Bergen, Ved a skradder-
sy et kollektivtilbud basert pa buss. vil det vaere et potensiale pa opp mot 6000
bussreiser pr. degn. For togtrafikken er potensialet for trafikkakning mindre (fra 8500
til 7500 pass. pr. degn. forutsatt bygqging av dobbeltsport og ingen vegtunnel).




4 Trafikkanalyse

4.1 Persontrafikk

Hvem reiser med toget?

Det reiser degiig cz 5000 personer med toget mellom Bergen
sentram og Ama, Av disse har 1800 passas erer destinasion ast for
Vesz, 0g om lag 4200 er lokaltrafickre sende meliom Yoss og
Sergen, Ca 2600 passasjerer er resends meliom Ama og Setgen
Over 30 prozem av 1ogoacsaserere ckal tl de mest certrae
delere | Bergan. Raizgjonen Arma — Bargen sentrum utger dermed
det dominsrende oaseasergranniage! for togirafikken genrom
Jiriken wnre. En eger spareurdersaeise blart togreserds
malom Voss og Bergen viser a1 B2 prosent reiser v aller fra arbeid
o9 skole /4], Togtrafiken nidrar ozrmed tl & dempe ko og fram-
kommel ghetsproblemer pé vegnetiet | morgen- og etermiddags-
rushet

De fleste (65 prosent; tar toget fra Ama ol Bergen ‘ord: det er rask-
ere. Den slore resetidsiorskjellen meliom tog og bl er hovedgrun-
nen tl dette. Mens toget meliom Arna og Bergen tar dtte mmulter
gar detca 25 - 20 minutter med bil. | Llegg cppair om lag hak-
parter av ale togoascassrar at det &1 mer avelaoperds 3 1 togat

Hoy kollektivandel

Den zamiede kolzktivandeisn mellom Ama og sentrale bydeier
Bergen ot pa 40 procent, og meliom Ama og Bergerhus bydel er
Kollektvandeen hele 47 orosent Dete 21 de hoyesta kollextv-
zndesne nele byomrddet

Reisetider i minutter mellom
Arna jembanestasjon og Bystasjonen | Bergen

Figur 4.1 Reissbder med ubke fransportinndoe! mefiom Ama
stasson og Bystassonen : Bergen

Fra KU Dobbeltspor,
hovedrapport [2]

Grunnlag for prognosene

Jet er gennomion egre rafbkberegringer for togtrafhken
gjeancm Llrken wrnel /4] Trafikkprogrosene er sambjor med
Staten vegvesens prognoser for trafikk giennom ny vegtunne
melom Ama og Berger Amaturnelen 26 20] Transportmodellen
vaer endrng i rafiksituasjonen fra 2000 ol 2015 basent pa bla
utvikling |+ folketall arbedsplasser, bilhod og endrnger
transpontilbudet | form av nye veger og farbedrat togtibad

Usikkerhet | prognosene

Trafikberegringens &1 gon med ransoonmoselen Tass-5
Teafikstzllens | modeler er usikre 0g ma brukes med varsombet
Der samiede usikkerheten | ransponprogrosen vil vaere knyttat tl
usikkerkel | grunrlagsdata, nngangsdata tl prognosen modeliers
handterng av dnvkrsfier bak vafikutvikingen og generel statistisk
usiukerket SINTEF, som har utviklet modeiiverktoyet. antyder en
samlet uz hherhet o8 =~ 30 prosent for rbanerafbken i en
KOnKJrransesiuasion mad by og buss.

Det er stor usikkethe: om ransponmode len | tlswekkelip grad
fanger opo vesentlige endringene | ransportmansierel | Sergens-
regionen som veg og jerrbanstunre madferer 39 om de larg-
s«bge endnnger i reisvaner fanges opo Dette gielder s=rlig
cvergang meliom bil, buss 0g 199 99 &t nyt togtibuds evre 0l 4
sxape ny trafikk Det er under stablenng &n ny regora ransport
modell som vil dekke omradeL Det blr foretat nye tafkkberegn-
inger : det wdere olanarveid nar den nye madelen forelgger.

4.2 Forlenget krysningsspor

Wekst ut over generell rafikkutvikling | logtrafikken 1| Berger forat-
setter et pedee tlbud Detie dreier seg1 farste rekke o ekt frek-
vens og dermed bedre hapasiter gernom Uinken tunnel Sem
‘arste stapoe | utbygging bl dobbehspor, er det vurdent om forlenget
xrysnngsspor ved Ama stason gior det mulig A oke frexvensen To
shemativer e vurdert er forlengelse 1) 900 m og en lengre utvd-
else 11 2000 m_En foriengeise tl %00 m dpner ke for skt frekvens
men gr nioe bedre kaoastet | wrnslen, cg dorer for et bedre
togtioud. Godstrafikken far midlertic 1ifredsstlt sire benov
Dermot dpner en forlengelze til 2000 0 for 4 ane frexversen il 20
minditer. Forergzlse av de 1o altesnativens g henholdsvs 1o g
fam prosent mer 1rafikk enr aten thak. Dt er farct ved dobbe tzoor
med forpedret kaoas tet oy 15 minutters frekvens at det bir en
vesenthg vexst | trafikken
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43 Dobbeltspor

Er ghaing | frekvenser f+a dagens 20 miautier 1l 15 mnutter foru-
zetter 3t det etadleres dobbetzoor Med 'S mnuners rekvens kan
okzlrafikken mellom Ama og Serger ake med ope mot 70 progent
Inklusive lokalrafikken Voss - Bergen og regiomrafikken Oslo -
Berger vil der totais togtrafkken garnom Uinken tunne! <urns eke
med om lag 15 prosent wtover den generelle trafikkveksten

Tursttraficken meliom Myrdal og Bergen utgjor ca 150 000
resende pr . Sedrng av togtilbudet er ventet & ake wafibben fra 2t
daglg gienromsnt pa 450 tunstoassasjersr « 2000 1l ca 550
sassagerer 2015 Anzlaget pa wrsttrafikken er midlerid meget
asikicen bia ford: rrafikken | 54 stor grad &r avhensio 3w markeds-
fanng. framndig ruteopplegg og brus av materel

Samiat antas det en genarall trafikkvekst for tog 32rnom Jinken
tunnel pd om iag Ante prosent fram v 2015 Utbyagng av
dobbetsoor vl gi yterigere 15 prosent akring 1 en dagla trafik
oa T 500 passasarer pr dag.

4.4 Jernbane og ny vegtunnel

Togtraficker meliom Arna cg Bergen er vurden i folgende
stuasioner, med ulike kombinasjoner av dobbelispor og vegturnel
0 Nutatematve: Dagens vegsystem og samme togtilbud som

1 Bare dobbshepor. (kke vagtunnel okt frakvens a 301 15 mn
med 109

2 Béaoe doobshspor og ny vegunrel, Qi rexvers med tog
dagens lckale bussruer via Agane og Nesttun, eksoressbuszet
giennom vagtunnelen

3 Bade dovbeitspor 09 ny vegiunre, Dagars loxakogtioud Ara
- Berger og alle bussruter g2rnom vegtunreen

4 Bare nyveaunre. kke dobbetzoor kke lokaloa l Ama sterx
okring i busstibudet giennom vegunreier.

Trafikk | Amatunnelen

Prognosens for ny vegtunnel melom Ama og Bergen sentrum air
en 1radkk pa 24 000 kt'dagn gjenrem en ny vegtunre: melom Ama
og Berger sertrum (ahematiy Ni Av disse wil "2 000 kjt'dagn vasre
overfer fra akemative reisenter via Asane ©a Nesttun. De rester-
ende 10000 kvdegn kommer som overen ra andre transoon
midles og pga endret sesemal, blant arnst ved a1 Bargen sentrum
olir mer tlgiengelg enr for for trafivanter som Ldlgere srten reists
for exsempe internt | Ama eter vl Asane En ny veglunne gennom
Ulnsar saaper ca 12 000 aye bitursr mot Bergen sentrum | konse-
wversutradninger for Amatunnelen understrekes detat | en frem-
g siuaspon uler nompergar | Amatunnelen. er der grunn U 3
forvente betydelige xapasietsproblemes og hoer giennom Nygards-
tanghrysset soegied  nord-ser ahsen’ (Kap 557 [30]. Detunder
strakes widere 21 5atsng pa kallextvisarspont er en viktig fakior for
A mate framtdige transportiutfordnager nr mot sentrale daler av
Berger

Passasjertrafikk giennom Ulriken tunnel
Dagens trafikk ogi 2018

2000 2015 2015 2015 2015
Dagens Genensll  Kort Langt  Dobbelt-
trafikk trafikk-  kryssings- kryssings-  spor

vekst spor spor

Figue 4 2 Dagens og beregnet antall reisende med fog pr dag
greanom Uimken funnel ved ihke uibyggngsattemativer

Ny vegtunnel overforer trafikk fra bane til veg

Straturnelen bararer hovedsake g lokaltrafhker med tog | falge
ransportmogeler vil en vegiuarel, uter sateknv rarralkk
glenro~ Wnnelen, 3 =n nedgang - togrra‘ikken pa 300 passagierer
Det hefter imidledtid stor us kkethet 1l transponmode lens egnethet
1l & fordele tafikk mellom bil bass ca jetnbane Jernbaneversst
stlier sag deror tvlends tl at sesubalens viser 58 iten forse |
meliom ahematvens »dobbetsons ikke vegturnels tatematy 11 0g
svegiunne bedre togtlbuds (alterrany 21

Dersom det etableres et forbedret ousstibud giennom vegiunrs er
145 progent predubsiensakning), vl | fzlge modeliberegrirger
mestepanen av den lohae nemrafkhen med 10 overfares o buss
og et er bare regional iogirafikk igen .‘_'saxen &t den slerd)
sentrumsretieds traficeer med lokatoget Ama-Berger, Nar
buzsere gar dirskie gennom turnelen | stedet for & mate Ama
stzsion. vl el #Atall av de reisends velge 3 bytte ransocrtmaddel Fa
sik1, ndr bempengefinarsienrgen er avelutiel, vl ogea en sior dal
&y de som oarkerer | Ama linne det | ke ‘orméalstenela a xjare
wdere giennom vegtunnelen, Detinnebaarer at1ogirafikken redu-
seres Ul &t nva som bager nesten 30 orosent urger dagens tog-
nafikk. o 40 prosent under ratkien  ceferanseatamatveli 209




Forts. fra KU Dobbeltspor, hovedrap[.vrort EJ
ogtralikk Arna - Bergen
Passasjerer pr dag, framskrevet til 2015 med og uten dobbeltspor og ny vegtunnel

8 000

7 000

Dagens trafikk  Alt. 0. Dagens
(2000} framskrevet til
2015

Frgur 4.3

Jat er dermea reope rom o allematve konkurrerende vbud mes
buzz 0g 1wog direkte mellom Ama og Seqgen Datmad enlen satses

pa 1og eler pd buss Togsatsng betinger dobbeltspor, buss-satsing

betinger veglunnel

Derzom det ikie lenger 543l ga lokaltog Ama-Serger vl artalltog
gennom lunnelen vaere er tredel av den trafikken som gar

giennom Lirker turnel i dag. Av hapastesmessige rsaker vl det

aa wxe vaere behov for doobeltsooretl dersom vegtunnelen byages

7000

6 000
5 000
4 000
3 000
2 000
1000

0

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

nose for kollektivtralfikh mellom Arns og Bergen personreiser per degn

2. Vegunnel 3 Vegtunnal 4. Vegunnsl,

ikke lokaltog

Togtratikk Ama-Eargen vurdert mad og uien ay veglunne! (Amatunnaian)

Trafiptognosene ot r2gnel uten hensyn il bompenger Ful efex
2y veglurnelen oponas ke far bompence nnkrevirgen er avviklet,
anslagsvis i 2030, Korkurranseforholdet meliom buss og tog vil
midietid vaere uavhengig av bompenger

Jetma understrekes 3t fordeingen meliom buss 0g 1o & megst
usikiet 0 avhengia av hvlket rutetlbud som etableres. Ved 2
skreddercy et <ollektvilbud basen pa buss. vl det yaere 21 poter-
w3l pa opp met 6000 bussreiser pr. dogn Dette mnbaerer a1 stecet
fortog. A kollektwvtrafiken fa Arna avviklas med om lag 180
busser pr dag

Regional i Sum
o yo Busstra | i | EOOMKEPA | ooty [ Sum Btk
via %8| wnneien?) trafikk m' tunnel 3) | (pera’dogn)
Nesttun 1) Ama-Bergen
Dagens {2000) 5000 500 £.500 24 000 24000
0 Atematy (2075 5 500 1000 7.500 NH0 31200
" Dobbettsoor med 15 min frekvens. [ 7 gop 1000 8.500 30400 30400
wen vegunne i i i et ki
2 Dobbehsoor med 15 mm frekvens, | 7 op 2000 5000 15800 | 25800 | 45800
med vegiunne dagens busser o 7 i
3 Vegtunnel med lohalbusser
dagens togibud, 3 mn 4500 5000 9500 15800 25.800 45600
frexvens
A Vegtume! med buszstsing 4000 5000 oo | teen0 | 28800 | 45600
ikke =gt lokaiog o Ama

Clat &« kur tan
Lekabusser via

3

busstrafik mad malpunkt oct for Bergen som vil banytle Amatunnsier
og Nesttun, med av- 0g pastigrng urdervess ot wee medregnet etiersom Gisse uaneett losning med turnsler mé
sporetnolaes ‘or & beyens omwddet me om Ama og Nestun Asars

31 Frognosene er based pd ny vegiurnel paralleil med jembaretunne-en ialt No, i+ fa £ &) med 24 000 hitdagn 2015

Uter iokahog Ama-Bergen forventes dat at icealtog Vess-Bargen
far en noe hayere frecvens. Dot vl fodzatt vaere roen resends fra
Amz pé dette toget anslagsvis omenng £00 reger per dogr. Bt
frekvens pd Vosssbanen vil agsd kuane g en irafispknng od
disse loxaiogene

Kollektivande!

Samiet yurdert vil vegunreler  fa.ge modellbereaninger 2 ekt
antal kollzkivrsisende mellom Arna og Bergen mens koliektv-
andelen gdr ned paa. 2«1 bilwafikk o4 den samme sirekningen
Fordelirgen av de kolestvresende mellom tcg og buss avhenger
v om det oygges dobbeitspor for jmmbane og hvordan kolisktiy-
tihudst legges opo | forhold v rutestrukiur o frekvenser Dobbet-
sectel gr grunnlag for 4 opprefthoide 09 g en iten shning |
wolakavandelen Yagunnel 0 avvikiing av kallsyvirafken mea
buss g er nedgang  kolekivandelen med om lag 0 prosenat-
poerg

Alternative vegtunneler

Trafwkvurderngare over er basar pa en vegiunre: melom Indre
Ama og Berger sertrum (altematy N), Dettz e+ det anbefaite
ahenaniver fra Statenes vagvesen. | tllegg e+ del 0gsd wurden
ahernanive vegtunneler lenger sor « Bergensdalen. mellom
Ecpeiard og Mnde [alematy 5) 20]

Trafaker | er vegturnel og konkurransen med lohaltoget avtar
dess ‘engre sar tunnelen plazserss Elatematy medom Ezseland
tza 5 km ser for Ama stason) og Minde (34 am sor for Bangen
sentrumi ge 20 prosem mndre brtrafink enn anbefalt alemativ
Allerraty 5 g vesentig mmdre bespareicer | risend 2nn atarmaty
N, Effeiten pa togtrafhken er nayst usikker men dat kar kamme
rundt en 630 Fers toapassasjerer ved & etablere en tunrel | ser
samm enbgret med vegtunnel Ul Bargen sentrum /4]

e

\ K Ulriken Iunne‘IJ '. Ama
“'\ e \\ \
=< 1\ AlNa

Frgwr 4.4 Alemative veglunneler

Oppsummering

Oppsummente effekier av Asnaturnalen (vegturnalen! oa 1ogtraiis

melam Ama og Bergen

*  Togulbuder meliom Ama og Serger er attractvl 0g Qi &n S10r
kolektvandel pa strebningen Cobbeltspos med okt Fexvers vil
sporentholde den haye kollektivandalar,

*  [cobenspor med okt frexvers kar ohe wografhken mae
yhergere |5 prosent

+  Amnzturnslen med bussbanening medforer om lag 20 prosent
nedgang  toglra‘iskan og air neope grunrlag for loxaliog
meliom Ama og Bergen

*  Amaturrelen vi redusers kollekivrabhkers andel pa grunn ay
stere acnirg 1 amall bder mellom Ama og Sergens zentrum

Kollsktivandel mallom Ama op Bergen
Buss og togpassas jarer som andel av sambet trafikk

Alt 0. Dagens 1, Dobbeltspor
(2000) framskravet til
2015

2. Vegtunne!
ikke vegtunnel  bedre tog tilbud  dagens togtilbud  bus satsing,
Ikke lokaltog

3. Vegtunnel 4. Vegtunnel,

Figur 4.5 Kollsktivandel mesom Arna og Bargen




Linje 4. Investeringskostnader

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

For de gvrige konseptene er det valgt 4 bruke enkle erfaringstall (lepemeterkostnader) for alle. Pa dette nivaet gir det en mest mulig rettferdig og konsistent
sammenligning uavhengig av tidligere kostnadsberegninger og ulike forutsetninger. For konsepter som tidligere er kostnadsregnet av etatene, er de beregnede
kostnadene oppgitt som en tilleggsopplysning.

Enhetskostnader ny veg:

Pris kr pr Im.
Element (2006-kr, eks mva) Merknad
To-felisveg, stamvegstandard, lett terreng 15.000
To-feltsveq, stamvegstandard, middels tungt terreng 25.000
To-feltsveg, stamvegstandard, tungt terreng 35.000
Tunnel, "korte " tunneler (0 - 6 km) 100.000 | Grense tunnelklasse D; ADT20=12.000, (mindre dersom lengde > 2,5 km) (Hb021, fig. 6.1)
Tunnel, lange tunneler (> 6 km) 120.000 | Grense tunnelkl D: ADT20=12.000, (mindre dersom lengde > 2,5 km) (Hb021, fig. 6.1)
Kunstbygg (korte bruer, overganger) 150.000 | Svaert avhengig av lokale forhold
Bjelkebruer o.l., spenn < 100 m 250.000
Fire-feltsveg, S10, 20 meter, lett terreng 40.000
Fire-feltsveg, S10, 20 meter, middels tungt terreng 60.000
Fire-feltsveg, S10, 20 meter, tungt terreng 80.000
Tunnel (to tuber, klasse F), korte tunneler (0 — 6 km) 180.000
Tunnel (o tuber, klasse F), lange tunneler (> 6 km) 200.000
Planfitt kryss, firefelts veg, per stk 100.000.000 | Varierer mye, antar giennomsnitt 100 mill. kr per kryss
Enhetskostnader utbedring av eksisterende veg:
Pris kr pr Im.
Eloment (2006-kr, eks mva) | Merknad
To-feltsveg, stamvegstandard, lett terreng 10,000
To-feltsveq, stamvegstandard, middels tungt terreng 20.000
To-feltsveg, stamvegstandard, tungt terreng 30.000
Tunnel, "korte " tunneler (0 - 6 km) 50.000
Tunnel, lange tunneler (> 6 km) 60.000
Enhetskostnader ny jernbane:
Pris kr pr im.
Element (2006-kr, ks mva) | Merknad
Jernbanetunnel, enkeltlap, lange (tverrsnitt 60m2) 120.000 | Inkl skinnegang og alt nedvendig utstyr, se merknad 2 side 31.
Enhetskostnader ny bybane:
Pris kr pr Im.
i (2006-kr, inkl mva) | Merknad
Tunnel, enkeltlgp, lange, (tverrsnitt 70m2) 150.000 | Inkl dobbel skinnegang og alt nedvendig utstyr
Bybane, daglinje 150.000 | Se merknad 3 side 31.
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Enhetskost

Lengde

Kostnad

4. | KONSEPT C - vegutbygging nord Terreng s i Mill. 2006-kr Merknad

4. | Daglinje, tofelts veg parallelt med dagens tungt 35.000 8,7 308 Legger til grunn totalbredde 16 meter

4. | Tunnel Gaupas 100.000 0,35 35

4. | Tunnel bak Ytre Arna 100.000 1.4 140

4. | 6 stk kryss 100.000.000 600 agsbotn, Gaupas, Orfallet, Festtangen, Indre Arna, v Arnanipatunnel

4. | SUM 1.083

4. | SUM avrundet 1.100 Statens vegvesen har gjort et kostnadsoverslag som viser 1.080 mill. kr
Enhetskost Lengde Kostnad

4. | KONSEPT D - vegutbygging sor Terreng Kr Gn Mill. 2006-kr Merknad

4. | Daglinje, tofelts veg parallelt med dagens middels 25.000 24 60 Kryss v Arnanipatunnel til Arnatveit/terminal: antar tofelts parallell med eks.

4. | Daglinje, firefelts ny trasé (S10) tungt 80.000 1) 25 200 Espeland, Helldal/Midtun (usikkert om

4. | Tunnel, firefelts, 3 stk til sammen ca 10km 180.000 1) 10.0 1.800

4. | 5stk kryss 100.000.000 500 v Arnanipatunnel, v terminal/Rv580, Espeland, Heldal/Midtun, Hop

4. | SUM 2.560

4. | SUM avrundet 2.600 Swv har tidligere gjort et kostnadsoverslag som viser 2.511 mill. kr [14]

4. | @vrige avbptende tiltak i ser 0 Forelgpig ukjent
Enhetskost Lengde Kostnad

4. | KONSEPT E - Arnatunnelen Terreng Kr on Mill. 2006-kr Merknad

4. | Tunnel, firefelts 200.000 7.6 1.520 Antar linje som Nb i KU Armatunnelen

4. | 2 stk kryss 100.000.000 200 v Arnanipatunnel, Nygardstangen/Flayfjellstunnelen

4. | Utvidelse ramper/viadukt Nygardstangen 300 Antatt behov. Ma undersekes nasrmere.

4. | SUM 2.020

4. | SUM avrundet 2.000 | KU Arnatunnelen er kostnadsoverslag 1.710 mill. (2004-kr)

4. | @vrige avbotende tiltak Nygardstang/Danmpl 0 Forelapig ukjent
Enhetskost Lengde Kostnad

4. | KONSEPT F = Dobbeltspor Ulriken Terreng ke ;;: Mill. 2006-kr Merknad

4. | Tunnel, jernbane 120.000 2) 6.8 816 Lengde tunnel 3. byggetrinn (0.8 km av i alt 7,6 km er med i 2. byggetrinn)

4. | Kryssingsspor Arna (inkl tunnel 800m) 355.000.000 2) 355 2.byggetr -beregnet av Jernbaneverket, inkl stasjonstiltak, inkl 800m tunnel

4. [ SUM 1.171

4. | SUM avrundet 1.200 | KU Dobbeltspor Arna-Fleen [2] er overslag for alt 1B: 775 mill. (2004-kr)
Enhetskost Lengde Kostnad

4. | KONSEPT G - Bybane Terreng % Ton Mill. 2006-kr Merknad

4. | Tunnel, bybane 150.000 3) 76 1.140 En tube med to spor, parallellt med dagens jernbanetunnel (remningsveg)

4. | Daglinje Flgen-Kaigaten, Arna 150.000 3) 1.4 210

4. | Endestasjon Arna Ukjent Ukjent

4. | Stasjon Fleen/Megllendal Ukjent Ukjent

4. [ SUM 1.350

4. | SUM avrundet 1.400 Det finnes ingen plan eller tidligere beregninger for Konsept G

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

2) Kostnader beregnet av Jernbaneverket 2007.

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

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

Investeringskostnad | Trinnvis Antatt

Eahns mill. 2006-kr utbygging? | anleggsperiode Komstishtar
0 | o-alternativet - - Ikke vurdert. Vil vaere likt for alle konsepter som vurderes

F : = Ma gjennomfares fullt ut for a fa nytte av investeringen. Vil likevel vaere et trinn i evt. senere full firefelts Ringveg
C | Vegutbygging nord 1.100 Nei 4 ar ast (Hop-Vagsbotn)
D | Vegutbygging ser 2.600 Neit 5 ar * Ma avklares nasrmere, se drafting under. Vil veere et trinn i evt. senere full firefelts Ringveg ast (Hop-Vagsbotn)
E | Amaturinsien 2.000 Nei 45 ar Ma gjennomfares fullt ut for a fa nytte av investeringen.

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

£ | ‘Bobbakspor Ama:Fisen 1T da 45 8 Fleen inngar i 0-alt). Byggetrinn 3 kan senere gi muligheter for evt. "kombibane” eller hayhastighetstog
G | Bybane 1.400 Nei 4.5 & Ma gjennomferes fullt ut for a fa nytte av investeringen.

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

vel 350 mill.kr.

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

ramme til heyre, og vedlegg V3.2.

@vrige konsepter kan ikke naturlig deles i byggetrinn.

Kan utbedring med tofelts tunnel
utenom Grimesvingene vare et
byggetrinn i konsept D?

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

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

\

o TR0

. Ringveg ost. Midttun - I. Arna
alt. med Arnatunnel

opprustet 2-feltsyeg
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Sveert stor negativ - .-
Stor negativ - - -
Middels negativ - =
Liten negativ -

Ingen endring 0

Liten positiv +
Middels positiv ¥
Stor positiv +++
Sveert stor positiv + bk

Linje 6. Drifts- og vedlikeholdskostnader

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

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

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

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

6. | Drifts- og vedlikeholdskostnader pr ar Konsept 0 Konsept C Konsept D Konsept E Konsept F Konsept G Merknad
6. | Antatt forskjell fra Konsept 0 0 - -- s - a4
6. | Grove overslag arlige kostnader (ca.) 0 25millkr " 6 millkr * 5 mill. kr 2 millkr ¥ 3 millkr

1) | forhold til 0-alt. vil ny veg i konsept C medfere ca 8,8 km tofelts veg i dagsone og 1,7 km tunnel. Drifts- og vedlikeholdskostnader anslas grovt til kr. 500/Im for tunnel og kr. 200/Im for
dagsone, totalt ca. kr 2,5 mill.kr per ar

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

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

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

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

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

drifts- og vedlikeholdskostnader til en evt. stasjoner pa Fleen og i Arna. Utfra dette anslas grovt samlede arlige drifts- og vedlikeholdskostnader til rundt 3 mill.kr. Kostnader for drift av
bybane er ikke vurdert her. Det méa evt. videre ses i sammenheng med bortfall av tilsvarende jernbaneproduksjon og endringer/tilpasning for bussproduksjon.

33




Linje 7. Ulykkeskostnader
Sparte ulykkeskostnader vil vaere en av nyttekomponentene i vurdering av ulike konsepter.

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

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

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

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

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

2) Ramball rapport [14]: Forelgpig Effekt 6 beregning viser naverdi innsparte ulykkeskostnader (25 ar) pa ca 310 mill.kr. (2006-kr) , eller rundt 12-13 mill.kr per ar (diskontert)

3) KU Arnatunnelen [6]: Effekt 6 beregning viser naverdi innsparte ulykkeskostnader (25 ar) pa ca 150 millkr . (2004-kr), eller rundt 7 mill.kr per &r (diskontert, 2006-kr). For
Arnatunnelen viser KU at samlet transportarbeid Arna-Bergen ikke vil reduseres nevneverdig pga. nyskapt trafikk. Beregnede sparte ulykkeskostnader kan derfor i stor grad tilskrives at
det samme transportarbeidet utferes pa vegnett med lavere risiko (firefelts veg/tunnel). | KU-beregninger for Arnatunnelen [8] er kryssingsspor i Arna (jernbane) en del av 0-alt.

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

5) Pa sikt kan et bybanetilbud gi noe heyere kollektivandel enn tilsvarende jernbane. Forskjellen vil likevel vaere liten, og det antas samme innsparing i ulykkeskostnader som konsept F.
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Linje 8. Tids- og kjeretoykostnader veg
Antatt forskjell fra Konsept 0 er enkelt vurdert og angitt pa en konsekvens- eller "godhets"-skala: Svaert stor negativ (--—), Stor negativ (---), Middels negativ (--), Liten
negativ (-), Ingen endring (0), Liten positiv (+), Middels positiv (++), Stor positiv (+++), Svaert stor positiv (++++).

For de veg- konseptene der det tidligere er gjennomfaert EFFEKT-beregninger er resultater fra disse vist. Tallene er fra ulike kilder med ulike beregningsforutsetninger,
men kan likevel illustrere starrelser og forskjeller.

8. | Tids- og kjeretoykostnader veg Konsept 0 Konsept C Konsept D Konsept E Konsept F Konsept G Merknad
8. | Antatt forskjell fra Konsept 0 0 - ++ B 0 0

Overslag sparte tids- og 1) 2) 3) lkke lkke
8, kjoretoykostnader 0 241 825 1350 beregnet beregnet

1) | stamvegutredning for rute 5c [15] er diskonterte (25 &r) sparte transportkostnader oppagitt til ca 240 mill kr (2006-kr)

2) Ramboll rapport [14]: Forelopig Effekt 6 beregning viser naverdi innsparte kostnader (25 ar) pa ca 325 mill.kr. (2006-kr). NB: Forutsetter at konseptet ikke medferer
kapasitetsproblemer og store tidstap i ovrige deler av vegnettet (Bergen sor-Bergensdalen)

3) KU for Arnatunnelen. NB: Forutsetter at konseptet ikke medferer kapasitetsproblemer og store tidstap i @vrige deler av vegnettet (Nygardstangen/Danmarksplass mv)

Linje 9. Stoy

Stey er en av narmilje-komponentene. Det er ikke gjort egne beregninger av stoy for de ulike konseptene, men kommentert der dette er beregnet ifb med gjennomfarte
KU'er.

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

Ingen av konseptene vil tralig gi store utslag i forhold til stey

9. | Stey Konsept 0 Konsept C Konsept D Konsept E Konsept F Konsept G Merknad
9. | Antatt forskjell fra Konsept 0 0 0 0 0 ' 0 0

1) KU Amatunnelen [8]: Konsekvensvurdering for Arnatunnelen viser ubetydelige endringer i forhold til 0-alt.
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Linje 10. Lokal luftforurensning

Lokal luftforurensning NOX, PM10 Det er ikke gjort egne beregninger av luftforurensning, men resultater er dette er beregnet ifbo med gjennomfarte KU'er.

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

Ingen av konseptene vil trolig gi store utslag i forhold til stey

Kritiske omrader for lokal luftforurensning vil i ferste rekke vaere inversjonsomradet i Bergensdalen/Danmarksplass/sentrum, og i Arna

10 | Lokal luftforurensning Konsept 0 | KonseptC Konsept D KonseptE | Konsept F Konsept G Merknad |
10 | Antatt forskjell fra Konsept 0 0 | 0 = =x 7 | + + |

1) Rambell rapport [14]: Gir ogsa ekt trafikk i inversjonsomradet, men trolig mindre enn konsept E.

2) KU Amatunnelen [8]: Konkluderer med liten negativ konsekvens forutsatt ventilasjonstarn. NB dette gjelder i tunnelmunningenes naromrade, ikke sideefekkter som folge av okt trafikk
i inversjonsomradet i Bergensdalen. @kt trafikk i Arnanipatunnelen vil ogsa bidra til mer lokal luftforurensing i Arna.

Nasjonale mal skal legges til grunn, jfr:
Handlingsplan for bedre luft i Bergen, 2007 — revisjon av handlingsplan 2004 . Utkast, Bergen kommune, oktober 2007:

Forskrift om lokal luftkvalitet Nasjonale mal

Vurderingsti Grense- Antall til- Dato Grense- Antall til- Dato

d verdi latte over- for verdi latte over- for
skridelser opp- skridelser opp-
naelse naelse
Nitrogen- 1 time 200 ug/m® 18 timer/ar 2010 150 ug/m’ 8 timer /ar 2010
dioksid 2 3
(NO,) Kalenderar 40 pg/m 2010
Svevest 1degn 50 ug/m® 35 2005  50pg/m® 25 2005
ov degn/ar degn/ar
(PM10) 50 ug/m* 7 degn/ar 2010
Kalenderar 40 ug/m’ 2005
Svevestav (PM10)

| folge nasjonale mal i perioden 2005 til 2010 skal 50 ug/m® ikke overskrides mer enn i 25 degn pr ar. Fra 2010 kraves skjerpes kravene i nasjonale mal til
maksimalt 7 degn med overskridelse. Overskridelser pa Danmarksplass la i 2005 pa grensen til nasjonale mal, og langt over i 2006. Malene for 2010 vil kreve
betydelig reduksjon i svevestavkonsentrasjonen pa Danmarksplass.
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Veistrekninger hvor nasjonale mal
for NO; overskrides i 2010

Stobotn
Asané c
senter
-n
Eidsvag
\\
~ Sentrum

Oasen l
Fjesanger
v
’Ntﬂtun
Kokstad
Flesland Lagun

Veistrekninger hvor nasjonale mal
for PMyq overskrides i 2010

Stobotn
+Vagsbotn
mm)l
\
~
- Sentrum
e
Nesttun

@ Bergen kommune

Statens vegvesen
Region vest
NO, -forurensning
i Bergen
Arstiddel sesongen
2005-2006

Fra Handlingsplan for bedre luft i Bergen, 2007 — revisjon av handlingsplan 2004 . Utkast, Bergen kommune, oktober 2007
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Linje 10. Klima

Det er ikke gjort spesifikke beregninger av CO2 utslipp, men en kan enkelt anta at effektene her vil vaere proporsjonale med samlet transportarbeid
sammenlignet med 0-alternativet.

10 | Klimautslipp (CO2) Konsept 0 | KonseptC | KonseptD KonseptE | Konsept F Konsept G Merknad |
10 | Antatt forskjell fra Konsept 0 0 | 0 | -7 0 7] # + 7 |

1) Litt innkorting (antatt ca 2 km), men noksa stor nyskapt trafikk (antatt rundt 7000), gjer at samlet transportarbeid vil eke noe.

2) KU Arnatunnelen[6]: Stor innkorting (ca 15 km) og samtidig stor nyskapt trafikk (ca 11.000) oppveier hverandre, og gir omtrent uendret transportarbeid.

3) En kan anta at bade konsept F og G kan gi overfaring av trafikk fra veg til bane, og dermed noe reduksjon i utslipp. Dette forutsetter at jernbane/bybane drives med "ren” energi

Linje 11. Landskapsbilde

Det kan trolig antas at effekter for landskapsbilde ikke vil vaere sveert avgjerende for konseptvalg mellom Arna og Bergen. Alle konsepter vil i stor grad baseres
pa tunneler og/eller utbygging langs eksisterende traseer. Noen forskjeller vil det likevel vaere:

11 | Landskapsbilde Konsept 0 | KonseptC Konsept D Konsept E Konsept F | Konsept G Merknad |
11 | Antatt forskjell fra Konsept 0 0 | < Y w #) 0 ¥ a ¥ =

1) To nye felt langs eksisterende trase mellom Arna og Vagsbotn vil medfere inngrep, men ikke i stor grad. Det antas at konsept C vil gi sma negative effekter for landskapsbilde.

2) Konsept D er ikke avklart mht. trase. Det er forelepig antatt at ca 10 av 15 km vil vaere tunnel, men det synes klart at en ny firefelts veg mellom Arna og Hop vil vare det konseptet som
gir starst inngrep og negative effekter i forhold til landskapsbilde.

3) Konsept E (vegtunnel) og F (dobbeltspor) vil gi minimale landskapsinngrep bade i Arna og pa Bergens-siden, ref ogsa KU'er for Arnatunnelen[6] og dobbeltspor(2]

4) Konsept G (bybane) kan antas & gi noe sterre inngrep enn konsept F, saerlig pa Bergens-siden.
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Linje 12. Barrierevirkning, arealbruk

Det kan trolig antas at barrierevirkning og arealbruk (bergrte bygninger og aktiviteter) ikke vil vaere sveert avgjerende for konseptvalg mellom Arna og Bergen.
Alle konsepter vil i stor grad baseres pa tunneler og/eller utbygging langs eksisterende traseer. Utfra gjennomferte KU'er og det en ellers kan anta utfra
konseptene, er at det likevel vil skille nyanser mellom konseptene pa dette:

12 | Barrierevirkning og arealbruk Konsept 0 | KonseptC | Konsept Dﬂ Konsept E i | Konsept F“ Konsept C-‘: ] Merknad

12 | Antatt forskjell fra Konsept 0 0 | 0 " g ] -

1) En firefelts veg i dagens trase mellom Arna og Vagsbotn kan trolig ikke sies & eke barrierevirkningen vesentlig sammenlignet med dagens situasjon. Det forutsettes at lokalvegnett
mellom Gaupas og Ytre Arna opprettholdes

2) Trase for konsept D er usikker, og det er derfor vanskelig a si noe konkret om barrierevirkning og berarte bygninger og aktiviteter. Det kan antas at en ny firefelts veg med hey trafikk
vil gi negative effekter for en del nye omrader langs traseen. Pa positiv side vil likevel vaere at en del omrader langs dagens Rv580 vil fa reduserte nzrmiljeulemper. Samlet sett er det
forelepig antatt at konsept D vil gi svakt negative effekter for barrierevirkning og arealbruk.

3) Konsept E Arnatunnelen gir ingen vesentlige effekter i forhold til dette temaet, ref KU [6].

4) Konsept F (og G) vil gi noen negative arealbruks-effekter ved Fleen pa Bergens-siden (ref KU Dobbeltspor, [2] kap 5.5.

Linje 13. Naturressurser/naturmilje

Det kan trolig antas at neermiljg og friluftsliv ikke vil vaere svaert avgjerende for konseptvalg mellom Arna og Bergen. Alle konsepter vil i stor grad baseres pa
tunneler og/eller utbygging langs eksisterende traseer. Ingen av konseptene bergrer friluftsomrader direkte, sa det vil saerlig vaere for naermilje at det kan skille
nyanser mellom konseptene:

13 | Naturressurser/naturmilje Konsept 0 | KonseptC Konsept D Konsept E Konsept F | Konsept G Merknad
13 | Antatt forskjell fra Konsept 0 0 | 0 - " o * Rl | 0

1) Trase for konsept D er usikker. Det kan likevel antas at en ny firefelts veg med hay trafikk kan gi noen negative effekter for naturmilje langs traseen.
2) Konsept E Arnatunnelen vil trolig bare gi ubetydelige konsekvenser for naturmilje og naturressurser, ref KU [6] kap 7.2n.
3) Konsept F og G vil trolig heller ikke gi negative effekter av betydning, ref KU Dobbeltspor [2], kap 6.1.5.
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Linje 14. Friluftsliv

Det kan trolig antas at hensyn til friluftsliv ikke vil vaere avgjerende for konseptvalg mellom Arna og Bergen. Alle konsepter vil i stor grad baseres pa tunneler
og/eller utbyaging langs eksisterende traseer. Selv om trase for konsept D forelgpig er usikker, er det lite trolig at noen av konseptene vil berare viktige

friluftsomrader direkte (dagsoner).

14 | Friluftsliv Konsept 0 | KonseptC Konsept D Konsept E Konsept F | Konsept G Merknad
14 | Antatt forskjell fra Konsept 0 0o | 0 0 0 0 ] 0

Kart over regionale friluftsomrader bt S = S50
Kilde: Hordaland fylkeskommune -

Linje 15. Kulturminner/kulturmilje

Det kan trolig antas at kulturminner og kulturmilje ikke vil veere svaert avgjerende for konseptvalg mellom Arna og Bergen. Alle konsepter vil i stor grad baseres
pa tunneler og/eller utbygging langs eksisterende traseer. Noen forskjeller vil det likevel vaere:

15 | Kulturminner/kulturmilje Konsept 0 Konsept C Konsept D Konsept E Konsept F | Konsept G Merknad |
15 | Antatt forskjell fra Konsept 0 0 = W gz 9 ] o= | NS |

1) Det antas forelepig at ny firefelts veg mellom Arna og Vagsbotn kan ha et visst potensial til a berare fornminner eller andre kulturminner, se kart neste side.

2) Trase for konsept D er usikker. Det kan likevel antas at en ny firefelts veg har potensial for a berare kulturminner(kulturmilje i sterre grad enn andre konsepter, f.eks den gamle traseen
for Vossebanen. Forelepig antas derfor at konsept D kan gi noen negative effekter for kulturminner/kulturmilje. Dette ma evt. undersekes narmere i videre planprosess.

3) Konsept E Arnatunnelen vil kunne ha en liten negativ effekt for nyere tids kulturminner pa Bergens-siden (Kalfaret) ref KU [6] kap 7.3.2.

4) Konsept F: Nyere tids kulturminnemiljo bereres ved Fleen (riving av noen bygg) ref KU Dobbeltspor [2], kap 6.1.5. Det antas at konsept G vil gi samme effekter som F.
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Kart over kulturminner/kulturmilje
Kilde: Hordaland fylkeskommune
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Linje 16. Utrygghetsfalelse

16 | Utrygghetsfolelse Konsept 0 | KonseptC Konsept D Konsept E Konsept F | Konsept G Merknad |
16 | Antatt forskjell fra Konsept 0 0 | 0 7 ++ g 0 7| g = |

1) Det antas at konsept D, vegutbygging ser, vil gi positive effekter for utrygghetsfelelse ved at trafikken flyttes vekk fra dagens Rv580 med mye randbebyggelse.
2) Det antas at evrige konsepter ikke vil pavirke utrygghetsfelelse i vesentlig grad

Linje 17. Kollektivandel

17 | Kollektivandel Konsept 0 | KonseptC Konsept D Konsept E 3 Konsept F | Konsept G Merknad |
T

17 | Antatt forskjell fra Konsept 0 0| 2 A z i = o |

1) Det antas at konsept C og D, vegutbygging nord og ser, vil gi en liten negativ effekt for kollektivandel, ved at det legges noe bedre til rette for biltrafikk. Reisetidsfordel for tog
opprettholdes.

2) Konsept E Amatunnelen, vil fierne reisetidsfordelen som kollektivtrafikken har i dag sammenlignet med personbil. Effekten for kollektivandel vil vaere negativ, ref utdrag fra KU [6] side
27 i dette vedlegget. Styrken vil avhenge av hvilke restriksjoner som innferes for bilbruk (bompenger, vegprising mv), kollektivtilbud (tog/buss, frekvens mv).

3) Konsept F og G med bedret frekvens vil styrke kollektivandelen. Den er likevel sveert hoy i dag (ca 47 prosent til/fra sentrum), sa potensialet for ekning er derfor ikke sa stort som i
andre bydeler.
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Vedlegg 5 Konseptanalyse - oppsummering

Sammenstilling av grunnlagsdata og effekter i kapitlene 8.1, 8.2, 8.3, og 8.4 danner grunnlag for
en oppsummering for de enkelte konseptene. Oppsummeringen legger vekt pa a fa fram

= Fordeler/ulemper i forhold til sentrale behov, mal og krav
+ Fordelingseffekter

+ Fleksibilitet og bindinger til andre konsept eller tiltak

+ Miljg og trafikksikkerhet

» Kostnader

| hovedrapporten er tatt med en stikkordsmessig, punktvis oppsummering. | dette vedlegget er
ogsa med en mer utfyllende tekstbeskrivelse.

onsept C: Vegutbygging nord

Konseptet med utvidelse il fire felt for dagens stamveg gir ikke kortere avstand og bare marginait kortere kjeretid. Konsept C gir
dermed ingen effekter i forhold til samfunnsmalene om a knytte omradene @st for Bergen tettere til Bergen, og a sikre mer effektive
ost/vest-transporter for personer og gods. Konsept C gir alene ingen positive virkninger for kapasiteten pa jernbanen. Et pluss er at
konseptet vil gi bedre trafikksikkerhel pa strekningen Ama-Vagsbotn, og kunne bidra til noe feerre ulykker i transportsystemet i Bergen
Lokale miljgeffekter og klimautslipp vil ikke pavirkes i stor grad, selv om konseptet vil bidra til en viss ekning i bilbasert transport
Investeringskostnadene ved konsept C vil vaere vesentlig lavere enn for andre vegkonsepter. Konseptet har ingen nedvendige
bindinger til andre tiltak, men er fleksibelt ved at strekningen ogsa pa lang sikt kan innga i fullt utbygd firefelts ytre ringvegsystem i
samsvar med strategier i Transportanalyse for Bergensomradet 2010-2030

Gir kun marginale effekter for samfunnsmal og funksjonelle krav

. Tilnaermet ingen effekt i forhold til samfunnsmalene Konsept C
. Ingen store trafikale endringer fra 0-alternativet, men trolig noe Vegutbygging nord =

overfert trafikk fra Arna-Hop (ser) 3
. Kun helt marginal effekt i forhold til redusert reisetid Arna-sentrum. L Ui

Ingen effekt mot sendre bydeler. Utbyggeng bl 4-feits. ey —
. Ilkke gkt kapasitet for jernbanen el I: ‘

Aakry b
.Im-

Sma, men negative effekter for milje og kollektivtrafikk ——
. Miljg: svakt negativt. Noe ekt transportarbeid (klima), Trolig sma g é

effekter for luftforurensning og stey. . TR | i
. Kollektivtrafikk: trolig svakt negativt pga. noe bedre tilgjengelighet A

med bil o

— L=

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

God fleksibilitet og langsiktig nytte
. Ikke byggetrinn, men fleksibelt/ robust: Langsiktig nytte av investeringen ved a innga i ytre ringvegsystem rundt Bergen.

Konseptet med minst investeringskostnader
. Konsept C har mindre investeringskostnader sammenlignet med andre konsepter, trolig rundt 1,1 mrd.




Konsept D: Vegutbygging ser

Konseptet med helt ny trasé og firefelts veg mellom Arna og Hop gir ikke kortere reisetid mellom Arna og Bergen sentrum eller Bergen
vest/Sotra/Askey. Kortere reisetid og vesentlig standardheving gir likevel bedre transportforhold og stor nyskapt trafikk (ca 7.000) for
personer og gods mellom Arna/ omrader | gst, og sendre bydeler med viktige handels- og naeringsomrader og mange arbeidsplasser
Samlet kan en si at konsept D dermed gir moderate effekter i forhold til samfunnsmalene om a knytte omradene est for Bergen tettere
til Bergen, og a sikre mer effektive est/vest-transporter for personer og gods. Konsept D gir alene ingen positive virkninger for
kapasiteten pa jernbanen

Konsept D er forelapig pa skissestadiet, og det er ikke gjennomfert samlede vurderinger av hvordan konseptet vil virke inn pa det
ovrige trafikksystemet i ser. Som Konsept E Armatunnelen, vil ogsa Konsept D medfere trafikkekning | Bergensdalen (strekningen
Radal-Fjesanger-Danmarksplass-Nygardstangen). @kningen for krysset pa Nygardstangen vil likevel vazre mindre enn skningen med
konsept E. Konseptet vil bidra til a framskynde behovet for trafikkdempende tiltak i rushtid

Konseptet gir positive effekter for randbebyggelse langs dagens Rv580 mellom Arna og Midtun. Effekten for trafikksikkerhet vil vaere
god, men motvirkes noe av nyskapt trafikk og fortsatt en del lokaltrafikk pa gammel veg. Konseptet vil gi en marginal negativ effekt for
stay, lokal luftforurensning og klima, da positive effekter ved nytt vegnett oppveies av nyskapt trafikk. Konsept D har de heyeste
investeringskostnadene av konseptene, men gir langsiktig nytte ved at strekningen vil veere et ledd i fullt utbygd firefelts ytre ringveg-
system i samsvar med strategier i Transportanalyse for Bergensomradet 2010-2030. Det er usikkert om en evt. opprusting av dagens
Rv580, tunnel(er) utenom Grimesvingene, vil ikke kunne utnyttes som del av konsept D

Gir moderate effekter for samfunnsmal og funksjonelle krav Konsept D 3
«  Moderat effekt i forhold til samfunnsmalene Vegutbygging ser %
. Liten eller ingen effekt i forhold til redusert reisetid til/fra -
sentrum eller omrader | vest og nord. 6 min kortere kjeretid Omiegging av E18 med ulbygging t L s
mellom Arna og sendre bydeler. Pakobling ved Fjgsanger kan gm‘ Stmcand, ks Hinewtar x Cntecoy
gi ca 3-4 min. innkorting til/fra sentrum.
= Girrelativt liten gkning i trafikk til/fra omradene est for Ama. R o S N T i o
ADT i Aranipatunnelen gker trolig med inntil 1000. oo Duhmopieram 2 m
. Trafikken Arna-Hop dobles til ca. 20.000. Nyskapt trafikk utgjer
ca. 7.000. Overfert fra nord: ca 3500.
. Konseptet vil veere positivt for randbebyggelsen langs Rv580.
. Gir ikke gkt kapasitet for jernbanen .
Konseptet er lite utviklet, og trafikale effekter i ser og i P

M

Bergensdalen er usikre

. Konsept D er forel@pig pa skissestadiet, og det er ikke gjennomfert samlede vurderinger av hvordan konseptet vil virke inn pa det
svrige trafikksystemet i sar. Som Konsept E Arnatunnelen, vil ogsa Konsept D medfere trafikkekning i Bergensdalen
(strekningen Radal-Fjesanger-Danmarksplass-Nygardstangen). En kan anta at ekningen for krysset pa Nygardstangen vil vasre
mindre enn gkningen med konsept E Amatunnelen, men starre enn for evrige konsepter. Nytte for trafikantene vil veere
avhengig av at reisetidsgevinst ikke spises opp av tilsvarende samlet tidstap i svrige deler av vegnettet. Konsept D vil bidra til a
framskynde behovet for trafikkdempende tiltak i rushtid.

Gir trolig negative miljeeffekter

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

. Kortere kjerelengde, men nyskapt trafikk gjer at en kan anta at totalt transportarbeid sker noe, og at effekten for klimautslipp
(C0O2) dermed vil vaere litt negativ.

Noe svekket kollektivtrafikk, men reisetidsfordelen for lokaltoget opprettholdes

. En kan anta at ekt tilgjengelighet med bil vil svekke kollektivandelen noe, men mellom Arna og sentrum vil reisetidsfordelen for
lokaltoget opprettholdes.

Positivt for trafikksikkerhet

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

God fleksibilitet og langsiktig nytte
. Langsiktig nytte av investeringen ved at strekningen vil innga i ytre ringvegsystem rundt Bergen.

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

. Konsept D, med godt vegsystem mot ser, vil vaere pakrevd dersom det senere kan bli aktuelt a fiytte godsterminal fra
Nygardstangen til Armadalen.

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

Amatunnelen, med fire felt mellom Arna og Nygardstangen, vil gi vesentlig kortere avstand og kjeretid med bil. Konseptet er derfor det
eneste som alene kan sies a ha god effekt i forhold til de oppsatte samfunnsmalene om a knytte omradene ost for Bergen tettere til
Bergen, og a sikre mer effektive ast/vest-transporter for personer og gods. Konseptet har god reisetidseffekt ogsa for omradene
Bergen vest, Solra og Askay. Naer halvparten av trafikken | Arnatunnelen vil vaere nyskapt trafikk, noe som kan leses som @kl nytte for
trafikantene (bedre tilgjiengelighet, nye reisemal)

Amatunnelen gir mer biltrafikk pa Nygardstangen (ekning beregnet til 17%), og bidrar til a framskynde behovet for trafikkdempende
tiltak i rushtid. Trafikkberegningene i KU [7], (kap 7.1.5-7.1.7) konkluderer med at det saerlig er feltkapasitel nord-ser, og ekt veksling
pa viadukten mot Flgyfiellstunnelen/ Amatunnelen som vil skape problemer. Avbatende tiltak for kapasiteten nord-ser kan vaere
utvidelse av ramper til to felt. Dette vil ikke ha innvirkning pa kapasitetsforholdene i forhold til veksling. Tilbakeblokkering fra krysset pa
Danmarksplass er i dag et problem i rushtid, og ekt trafikk vil forsterke dette uten videre tiltak for ekt "grenn-tid" nord-ser pa
Danmarksplass (det er her gjiennomfart noen tiltak for a redusere sidetrafikk). En forutsetning for samlet reisetidsgevinst for samfunnet
er at trafikkekningen pa Nygardstangen og Danmarksplass, ikke gir tilsvarende store samlede tidstap for trafikantene. Ewvt.
kapasitetsproblemer og ekt kedannelse vil her vaere mindre tidstap for den enkelte, men samtidig gjelde vesentlig flere trafikanter enn
de som far reisetidsgevinst med Amatunnelen

Et hovedspersmal ved Arnatunnelen er forholdet til jernbanen/ kollektivirafikk og trafikk- og miljepress pa Bergens-siden. Konsept E vil
fierne den store reisetidsfordelen med tog som er hovedgrunnen til dagens heye kollektivandel (ca 48 prosent). Amatunnelen vil derfor
vesentlig svekke grunnlaget for lokaltogtrafikk mellom Arna og Bergen. Ewvi. nedlegging av lokaltoget kan frigjere kapasitet for
jernbanen (og unnga dobbeltspor byggetrinn 3), Kollektivbetiening med buss i Arnatunnelen kan gi fordeler med bedre flatedekning i
Arna, men vil trolig veere negativt i forhold til rushtidstrafikk sammenlignet med banetransport. En rapport (Kompas, 2005 [19])
konkluderer med at det ikke vil medfere vesentlige problemer med flere busser tilffra sentrum. Spersmalet om kollektivandel og
sideeffekter for trafikk og milje vil vaere avhengig av hvilke restriksjoner som samtidig legges pa biltrafikken

Samlet transportarbeid vil ikke endres vesentlig, og Konsept E vil derfor vazre relativt naytralt i forhold til klimautslipp (CO2). Effekter
for stey og lokal luftforurensning er beregnet for tunnelen og kun omrader i naerhet av tunnelmunningene. Resullatene viser ingen
store negative effekter. Eventuelle sideeffekter som falge av ekt trafikk | Bergensdalen/Arna vil likevel vaere negative. Konsept E
bidrar positivt til trafikksikkerhet ved a overfere trafikk til et sikrere vegnett. Den store nyskapte trafikken reduserer imidlertid
totaleffekten.

Investeringskostnadene ved konsept E vil trolig vaere rundt 2,0 mrd. Konseptet vil ha bindinger til andre tiltak ved at det trolig ogsa ma
gjeres noe pa Nygardstangen/Danmarksplass som felge av trafikkekningen. | Transportanalyse for Bergensomradet 2010-2030
inngar konseptet som langsiktig element i framtidig hovedvegsystem med ringveger

God effekt for samfunnsmal og funksjonelle krav v -
. Reduserer kjgretid bil med ca.15 minutter (Arna-sentrum, forutsatt fri veg) me—

. Gir god effekt i forhold til samfunnsmalene for korridoren Arna-Bergen.
= Gir okt trafikk til/fra omradene @st for Ama. ADT i Arnanipatunnelen gker trolig med ca. 3000. ' -
. Positive effekter for Bergen vest, inkl Sotra og Askey.

«  Overfert trafikk fra veg nord via Asane og ser via Hop utgjer hhv. ADT ca 7000 og 6000. Neer halvparten av trafikken i Arna-
tunnelen (11.000 av 24.000) vil vaere nyskapt biltrafikk, enten pga. nye reisemal eller overfert fra andre transportmiddel
(tog/buss).

Bidrar til kapasitetsproblemer pa Nygardstangen. Samlet reisetidsgevinst reduseres dersom konseptet gir ekt tidstap i det

sentrale vegnettet i Bergensdalen.

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

Arnatunnelen svekker grunnlaget for lokaltogtrafikk. Buss kan vaere en alternativ lesning.

. Kollektivtrafikkens konkurransefortrinn pa strekningen Arma-Bergen sentrum tas bort.

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

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

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

Neytralt i forhold til klimautslipp, men negative sideeffekter for lokalmilje

. Innkortet kjgrelengde og nyskapt trafikk motvirker hverandre, og gir omtrent samme transportarbeid som uten Arnatunnelen.
Konseptet vil derfor vaere tilnaermet neytralt i forhold til CO2-utslipp.

- Konsept E vil gi negative sideeffekter for lokalmilje (stey og luftkvalitet) pga. skt biltrafikk og tetthet pa Nygardstangen/
Danmarksplass.

Positivt for trafikksikkerhet

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

Inngér i langsiktig strategi i Transportanalysen
«  Mindre fleksibelt enn andre vegkonsept, men inngar i langsiktig strategi i Transportanalysen 2010-2030.

Heye investeringskostnader
. Investeringskostnader for Arnatunnelen vil trolig vasre rundt 2,0 mrd.




Konsept F: Dobbeltspor

Kansept F, dobbeltspor gjennom Ulriken, gir nedvendig kapasitetsekning for jernbanen som kan gi lokaltogtrafikk med 15. min
frekvens, og mer effektiv person- og godstransport est-vest. Konseptet gir grunniag for videre utvikling av Vossebanen, og ekt
pendlingsomiand astover.

Kjeretid mellom Arna og Bergen blir ikke redusert, men gkt frekvens gir et bedre kollektiviilbud. Antall kollektivreiser og -andel sker
Dersom frekvens for lokaltoget ekes til 15 min. er det beregnet en gkning i antall togreisende fra ca. 6500 til 7500 (uten vegtunnel), ref
[2]. tabell 4.1. Modellberegning viser samtidig at biltrafikken pa dagens vegnett (nord og ser) til sammen vil kunne reduseres med ca
800 ADT. Konsept F med ekt frekvens, kan altsa gi noe overfering av biltrafikk til tog

Med trafikkberegningene som er gjort vil konsept F vaere litt positiv i forhold til klimautslipp (forutsatt at ekt togproduksjon gjeres med
‘ren” energi). Virkningene for lokal luftforurensning vil veere sma, men konseptet bidrar i positiv retning. Konsept F vil ikke gi vesentlige
negative effekter for sty (skjermingstiltak inkludert | konseptet, ref [2])

Konsept F har ingen absolutte bindinger til andre tiltak, men dobbeltspor Arna-Fleen (byggetrinn 3) star i motsetning til Aratunnelen
nar det gjelder betjening og grunnlag for lokal kollektivtrafikk, se oppsummering for konsept E. Konseptet er gjensidig utelukkende
med konsept G Bybane mot gst.

Konsept F er mest fleksibelt ved at det kan deles inn | byggetrinn. Byggetrinn 2, kryssingsspor i Arna, er kostnadsregnet til vel 350 mill.

kroner. Med byggetrinn 3. dobbeltspor, blir samlet investeringskostnad trolig rundt 1.2 mrd. Fleksibilitet gjelder ogsa i forhold til mulig
framtidig heyhastighetstog, og/eller mulig "kombibane”.

God effekt for funksjonelle krav og samfunnsmal

Konsept F
. Konsept F gir kapasitet for jernbanen og mulighet for gkt frekvens til Dobbeltspor Arna - Bergen
15min for lokaltog. f
.
. Moderat til god effekt i forhold til samfunnsmalene b =S
- n (F
. Bedret avvikling for godstransporten pa bane. e s -
. Ingen effekt i forhold til redusert kjeretid. For reisetid vil ekt frekvens gi ke ot
en svakt positiv effekt. g
. Konseptet vil farst og fremst kunne bidra til forbedring for = —
sentrumsrettet persontrafikk mellom Arna/Voss og Bergen. Konseptet e =]
gir liten eller ingen effekt for omrader i vest, sar og nord. Ogsa liten e & =
effekt for nabokommuner som ikke ligger langs jernbanen. -:- ="

Opprettholder hey kollektivandel, men ingen stor ekning

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

Litt positiv i forhold til klima, milje og trafikksikkerhet

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

. Trafikksikkerhet: svakt positiv effekt

Fleksibelt ved at konseptet kan deles i byggetrinn

. Konsept F er fleksibelt pga. mulige byggetrinn: Trinn 2. Kryssingsspor i Arna (1,2 km), Trinn 3. Dobbeltspor (6,8 km tunnel)
. Fleksibilitet gjelder ogsa i forhold til mulig framtidig heyhastighetstog, og/eller mulig "kombibane”.

. Konsept F er gjensidig utelukkende med konsept G Bybane(separat bybanetunnel)

Middels investeringskostnader

. Investeringskostnad for konseptet er rundt 1,2 mrd. Minimumsinvestering, dvs kun kryssingsspor, er av Jernbaneverket beregnet
til @ koste vel 350 mill. kroner.
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Konsept G: Bybane

Konsept G, bybane mot est til Arma stasjon. kan gi nedvendig kapasitet for jembanen ved a bygge bybanetunnel i stedet for
jernbanetunnel. Konsept G gir likevel ikke kryssingsmulighet for lange godstog. Det vil normalt vaere for lite passasjergrunnlag for a
investere i bybane til Arna, men utgangspunktet er her spesielt. Behovet for jernbanekapasitet er en avgjarende nekkel for a kunne
finansiere et bybanekonsept

Konseptet vil gi mye de samme effektene som konsept F, men kan gi mulighet for stopp ved Fleen/Mallendal (evt. Haukeland
sykehus), og bedre vilkar for byutvikling i Arna pa lang sikt. Direkte sammenheng med evrig bybanenett vil vaere positivt. Med innlagt
stopp pa Flgen vil konseptet gi to minutter lenger reisetd enn dagens lokaltog.

Konseptet G er gjensidig utelukkende med konsept F. Bybane-konseptet kan ikke deles i byggetrinn og er dermed mindre fleksibelt
enn konsept F. Investeringskostnad er grovt regnet til 1,2 mrd. Konseptel krever en spesiell finansiering med "alternativ bruk av
jernbanemidler” for a kunne realiseres. Konseptet ma evt. vurderes og utvikles videre

God effekt for funksjonelle krav og samfunnsmal

. Konsept G, separat bybanetunnel med to spor, kan gi nedvendig kapasitet for jernbanen uten a bygge ny jernbanetunnel.
Konseptet vil ikke fullt ut Iese jernbanens behov for lengre kryssingsspor i Ama.
. Moderat til god effekt i forhold til samfunnsmalene

. Konsept G gir litt skt kjeretid sammenlignet med lokaltog (med ett nytt stopp). Med ekt frekvens vil effekten for reisetid likevel
veere svakt positiv.

Kan gi noen nye muligheter for langsiktig byutvikling

. Gir muligheter for stopp pa Bergens-siden og langsiktig byutvikling i Arma. Ewt. senere utvidelse av banen med forgreninger i
Arna vil likevel kreve stort passasjergrunnlag.

Litt positiv i forhold til klima, milje og trafikksikkerhet

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

. Trafikksikkerhet: svakt positiv effekt

Krever spesiell finansieringsi@sning
. Utfordrende finansiering. Krever "alternativ bruk av jernbanemidler”
" Realismen i konseptet ma eventuelt utredes videre.

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