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1. Bakgrunn og formal

Regjeringen har som mal at veksten i persontransporten i storbyomradene skal tas med
kollektivtransport, sykkel og gange. Byvekstavtalene er et virkemiddel for a bidra til at
malet nas. Lesningene som velges ma bidra til at det utvikles l@sninger som sikrer bedre
framkommelighet totalt sett, spesielt ved a tilrettelegge for attraktive alternativer til
privatbil.

Staten v/Statens vegvesen og Jernbanedirektoratet, Bergen kommune og Hordaland
fylkeskommune har forhandlet fram en byvekstavtale for Bergen, jf. vedlegg datert 28.
juni 2017.

Staten v/iSamferdselsdepartementet og Kommunal- og moderniseringsdepartementet,
Bergen kommune og Hordaland fylkeskommune inngar med dette byvekstavtale for
Bergen for perioden 2017-2023 i trad med vedlagte dokument.

2. Lokalpolitisk behandling
Det ble gitt tilslutning til den framforhandlede byvekstavtalen ved vedtak i bystyret i
Bergen 31. mai 2017 og i fylkestinget i Hordaland 13. juni 2017.

3. Samferdselsdepartementets og Kommunal- og moderniseringsdepartementets
behandling

Etter draftinger i regjeringen slutter Samferdselsdepartementet og Kommunal- og

moderniseringsdepartementet seg til den framforhandlede byvekstavtalen.

4. Vedlegg
Byvekstavtale mellom Hordaland fylkeskommune, Bergen kommune og staten 2017-
2023



Oslo, 1. september 2017 Oslo, 1. september 2017
For Staten v/Samferdselsdepartementet For Staten v/Kommunal- og
moderniseringsdepartementet

Ketil Solvik-Olsen
Samferdselsminister

Oslo, 1. september 2017 Oslo, 1. september 2017
For Hordaland fylkeskommune For Bergen kommune

‘% 7 B .
?c\,& KCWQT @wﬁ\ CCQA»QV \Q Pblm
Pal Karbg Anna Elisa Tryti

Fung. fylkesordfarer Byrad



% Jernbane- @ g‘a %r

direktoratet HORIAL AN

Iy SETMAE A i lar 2K ORIN T Statens vegvescn

Byvekstavtale mellom Hordaland fylkeskommune,
Bergen kommune og Staten 2017-2023.

28. juni 2017

Innhold:

Byvekstavtale mellom Hordaland fylkeskommune, Bergen kommune og Staten 2017-

2023

Vedlegg 1:
Vedlegg 2:

Vedlegg 3:

Vedlegg 4:
Vedlegg 5:
Vedleqq 6:

Vedleqq 7:
Vedlegg 8:
Vedlegyg 9:

Ny bypakke for Bergen
Behov for midler til drift av kollektivtrafikken

Transporttiltak finansiert av Hordaland fylkeskommune og Bergen
kommune

Programomrademidler fylkesveg og kommunal veg
Prosjektomtale for Bybanen til Fyllingsdalen

Prinsipper for fastsettelse av kostnader for statlig bidrag til Bybanen til
Fyllingsdalen

Finansieringsplan for Bybanen til Fyllingsdalen
Veileder for indikatorer for oppfelging av byvekstavtalen
Kart over tellepunkter p& vegnettet for beregning av bytrafikkindeks



Det er et mal at veksten i persontransporten i storbyomradene skal tas med
kollektivtransport, sykling og gaing, jf. Nasjonal transportplan 2014-2023.

Bymiljo- og byvekstavtaler er et virkemiddel for & na dette malet, jf. brev fra
Samferdselsdepartementet til Statens vegvesen datert 2. juni 2014.

Kommunal- og moderniseringsdepartementet og Samferdselsdepartementet har etter
dreftinger i regjeringen besluttet at bymiljeavtalene og byutviklingsavtalene skal samordnes
til en avtale og kalles byvekstavtale, jf. brev fra Samferdselsdepartementet til Statens
vegvesen, datert 16. desember 2016.

Denne byvekstavtalen er inngatt mellom Staten, ved Statens vegvesen og
Jernbanedirektoratet, og Hordaland fylkeskommune samt Bergen kommune for perioden
2017-2023. Avtalen er geografisk avgrenset til Bergen kommune, og gjelder transporttiltak,
finansiering og arealplanlegging.

Bergensprogrammet er en del av denne byvekstavtalen. Parallelt med denne avtalen er det
utarbeidet et forslag til en ny bypakke for Bergen med utvidet bompengeinnkreving. Denne
bypakken skal erstatte Bergensprogrammet og vil bli en del av byvekstavtalen. Hordaland
fylkeskommune og Bergen kommune vil fer sommeren 2017 fatte nedvendige lokale vedtak
som grunnlag for en proposisjon til Stortinget om den nye bypakken for Bergen

Avtalen vil bli revidert etter at Stortinget har behandlet Nasjonal transportplan 2018-2029
og den nye bypakken for Bergen. Det legges opp til reforhandling av avtalen senest varen
2018. Dette innebarer at reforhandlingen vil bli basert pa okonomiske rammer og andre
rammevilkar, samt prioritering av tiltak, som Stortinget vil gi gjennom behandlingen av NTP
2018-2029. Den byvekstavtale som na inngas er basert pi rammene og prioriteringene i
NTP 2014-2023.

Ved revideringen av byvekstavatalen vil det bli vurdert em avtalen skal utvides til a gjelde
flere kommuner.

Veksten i persontransporten skal tas med kollektivtrafikk, sykling og gaing.



Lesningene som velges ma bidra til a sikre bedre mobilitet totalt sett, spesielt ved a
tilrettelegge for attraktive alternativer til privatbil og bedre framkommelighet for
naringstransporten.

Malet skal gjelde avtaleomradet som en helhet. Det vil | denne avtalen si Bergen kommune.

Bergen kommune har egne ambisjoner om at personbiltransporten sammenlignet med 2013
skal reduseres med 10 % innen 2020 og 20 % innen 2030.

Prosjektene og tiltakene i byvekstavtalen skal bidra til 2 na malene og legge til rette for hoy
arealutnyttelse i sentrale omrader og ved viktige knutepunkter for kollektivtrafikken.

Ny bypakke for Bergen med sine prosjekter og tiltak er en del av byvekstavtalen, men det tas
forbehold om Stortingets behandling av bypakken. Den nye bypakken er presentert i vedlegg
ik

Prosjektene i byvekstavtalen, og den nye bypakken for Bergen, prioriteres gjennom
portefeljestyring. Dette innebarer at tiltakene prioriteres pa grunnlag av en helhetlig
vurdering basert pa bidrag til maloppfyllelse, disponible midler, samfunnsekonomisk
lannsomhet, planstatus og kapasitet pa planlegging og gjennomfaring. Prosjektene i
byvekstavtalen finansieres gjennom bypakken samt belenningsmidler og midler til bymilje -
og byvekstavtaler over programomradene i statsbudsjettet. Rammeverket for bymilje- og
byvekstavtalene gjor det mulig a ta med statlig delfinansiering av store fylkeskommunale
kollektivinfrastrukturprosjekter. Denne avtalen bygger pa NTP 2014-2023 og omfatter ett
slikt prosjekt; Bybanen til Fyllingsdalen.

Ved framtidige reforhandlinger er det aktuelt a forhandle om statlig delfinansiering av andre
store fylkeskommunale kollektivtrafikkprosjekt. For Bergen og Hordaland er Bybanens
byggetrinn fem fra sentrum til Asane (Vagsbotn) et sarlig aktuelt prosjekt. Forste
reforhandling vil skje senest varen 201 8, etter at Stortinget har behandlet Nasjonal
transportplan 2018-2029. I nylig framlagt stortingsmelding om Nasjonal transportplan
2018-2029 er det avsatt midler til Bybanen til Fyllingsdalen. Det star videre at «staten skal
bidra med en andel pa 50 prosent i bybaneutbyggingen i Bergen», og at «det ma legges til
rette for en kontinuerlig utbygging av de planlagte bybanestrekningene etter ferdigstillelsen
av banen til Fyllingsdalens».

Partene er enige i at ogsa programomradetiltak er svart viktige for a oppna malet med
byvekstavtalen. Dette er spesielt viktig for a eke sykkelandelen og for & bedre
fremkommeligheten for kollektiviransport, i tillegg til a styrke trafikksikkerhetsarbeidet.

Behovet for bompengeinntekter i den nye bypakke for Bergen er beregnet til a vare omlag 1
milliard kroner arlig. For a oppna dette er det | Bypakke Bergen foreslatt a supplere
gjeldende bompengeordning med nye bomsnitt slik at en sterre del av trafikken omfattes av
bompengeordningen. Pa denne maten vil bompengebyrden bli fordelt pa flere innbyggere,



ordningen vil bli mer rettferdig, og det oppnas i tillegg en trafikkdempende effekt, noe som
er pakrevd for a na malene i1 byvekstavtalen.

Det er videre foreslatt et opplegg med 20 ars innkrevingstid som gir mulighet til a realisere
videre utbygging av Bybanen og andre store infrastrukturprosjekter | bompengeperioden.
Det foreslas ogsa at det skal apnes for a sette av bompengemidier til programomrader og
drift av kollektivtransporten.

Jernbaneinvesteringer inngar ogsa i avtalen og fullfinansieres av staten. Jernbanen er et
viktig bidrag til utviklingen av et helhetlig kollektivsystem. Jernbanen er en viktig del av
kollektivtrafikken i Bergen/Arna og en videreutvikling av togtilbudet er viktig for @ nd malet
om nullvekst i persontransport med bil. Avtalepartene forplikter seg til a utvikle et helhetlig,
attraktivt kollektivsystem med vekt pa knutepunkts- og tettstedsutvikling. Omrader ved
stasjoner og knutepunkter ma utvikles med hensyn til bade fortetting, attraktive byomrader
og funksjonelle terminaler og stasjoner.

Det er framdriftsmessig avhengighet mellom Bybanen til Fyllingsdalen og den planlagte
effektiviseringen av godsterminalen pa Nygardstangen. For at Bybanen skal kunne bygges ut
som planlagt, ma terminalen pa Mindemyren (og jernbanesporet fra Fleen til Minde) frigis.
Partene forplikter seg til a realisere de aktuelle tiltakene sa raskt og samordnet som mulig.

Dersom det er behov for nye tiltak for & sikre maloppnaelse er avtalepartene forpliktet til a ta
nedvendige initiativ.

Tiltak innenfor byvekstavtalen forutsettes finansiert med statlige midler, fylkeskommunale
og brukerfinansiering. Tiltakene tar utgangspunkt i de ckonomiske rammene i NTP 2014~
2023 og de arlige budsjettene for staten og Hordaland fylkeskommune. Brukerfinansiering
tar utgangspunkt i bompengeinntekter fra den nye bypakken for Bergen. | tillegg finansierer
Hordaland fylkeskommune andre investeringer og drift av regional og lokal
kollektivtransport. Under felger en oversikt over hvilke midler som inngar i avtalen.

Statlige midler:

« Midler til store prosjekter og programomradetiltak pa riksveg innenfor avtaleomradet
Prioritering av store riksvegprosjekter skjer gijennom Nasjonal transportplan
og de arlige statsbudsjettene. For denne avtalen vises til Nasjonal
transportplan 2014-2023, men Stortinget vil i juni 2017 behandle forslag til
Nasjonal transportplan 2018-2029. Den nye nasjonale transportplanen vil bli
hensyntatt ved reforhandlingen av byvekstavtalen senest varen 2018.
Programomradetiltak pa riksveg: 1 500 mill. kr i avtaleperioden til
fremkommelighetstiltak for kollektivtrafikk, sykling og gaing som bidrar til a
oppfylle malet i byvekstavtalen. Belopet er angitt i 2017-kroner ag vil bli
indeksregulert gjennom Finansdepartementets budsjettindeks. Belepet vil bli
vurdert pa nytt ved reforhandlingen av byvekstavtalen. Prioriteringen av
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programomradetiltakene vil skje gjennom paortefaljestyringen. Det skal
etterstrebes starst mulig nytte av midlene og en fordeling mellom bydelene.
Liste med aktuelle tiltak vit bli utarbeidet som en del av arbeidet med
handiingsprogrammet basert pd NTP 2018-2029.

« Midler til store prosjekter og programomradetiltak pd jernbane

o Prioritering av jernbanetiitak skjer gjennom Nasjonal transportplan og de
irlige statsbudsjettane, | NTP 2014-2023 inngar utbygging av dobbeltspor
mellom Arna og Bergen, oppgradering av terminalfunksjonene pa
Nygardstangen, opparadering av jernbanestasjonen i Bergen og mindre tiltak
pd Vossebanen. Stortinget vil i juni 2017 behandle forslag til NTP 201 8-2029.
Det vil bli taty hensyn til den nye transportplanen ved reforhandling av
byvekstavtalen senest viren 2018.

s Statlig tilskudd tit store fylkeskommunale koliektivinfrastrukturprasjek:

¢ Staten dekker 50 prosent av kostnaden til Bybanen til Fyllingsdalen slik
prosjektet er avgrenset i denne avtalen. Statens halvdel utgjer per dags dato
3.1 mrd. 2016-kroner, jf. punkt 4 Naermere am Bybanen til Fyllingsdalen.
Statens endelige bidrag blir fastsatt av Stortinget i den ardinzre
budsjettproscssen pd bakgrunn av gjennomfert KS2 og endelig
finansieringsplan.

+ Belanningsordningen for bedre kollektiviransport og mindre bilbruk i byomradene.

o Midlene fra belanningsardningen skal innga i byvekstavialen. Disse er na 200
mill. kr per ar frem til cg med 2018. Dersom dette belopet viderefgres i hele
perioden 2017-2023 betyr dette 1 400 mill. kr. | tillegg er det sekt om om lag
100 mill. kr i ekstra midler i 2017 til Bergen. Partene er enige | at det er behoy
for 4 ske midlene fra belgnningsordningen til Bergen, pad grunn av store
behov til drift av kollektivtranspert. Bergen viser ogsa til god maloppfyllelse.
Biltrafikken gjennom bomringen er redusert med narmere 10 prosent siden
2012, og antallet pastigninger i kollektiviransporten er gkt med over 60
prosent siden 2010. Partene er videre enige i at denne saken skal vurderes i
reforhandlingen av byvekstavtalen varen 2018. Ved disse forhandlingene vil
muligheten for ekt ramme til belonningsmidler vurderes pa bakgrunn av den
gkonomiske rammen for belenningsmidler | NTP 2018-2029,

o @kt satsing pa kollektivtransport, sykke) og gange skal bidra til 4 nd
nullvekstmalet. Videre uthygging av Bybanen og andre tiltak far a styrke
kollektivtiibudet, vit fore til at kostnadene knyttet til drift av
kollektivtransporten vil gke. Se vedlegg 2. Bergen kommune ag Hordaland
fylkeskommune ensker at staten arbeider for at Bergen skal fa dekket en
starre del av drifiskostnadene til kollektiviransport enn de gjer i dag, primart
gjennom pkte rammetilskudd til fylkeskommunen, inkludert bytillegg,
alternativt gjennom gkt satsing pa belenningsmidler. Inntit det er avklart
hvordan merkostnader til driftan av tiltak for 4 na nullvekstmalet skal
finansieres, vil Bergen kommune, Hordaland fylkeskommune og staten
vurdere muligheten til a bruke bompenger til drift av kollektivtrafikk.

= Belpnningsmidlene vil fortsatt kunne brukes pd samme type tiltak som
tidligere.




« Statlig kjep av persontransport
Staten forplikter seg til a opprettholde nivaet pa og havedstrukturen i dagens
togtilbud i Bergensomradet.

« Takstsamarbeid
Partene vil innga avtale om et utvidet rute  og takstsamarbeid mellom
fylkeskommunen v/Skyss og staten v/Jernbanedirektoratet. Direktoratet vil
transportere avtalen til aktuell togoperater.

Annen finansiering:

« Bompenger og lan

- Beregnede inntekter fra bompengesystemet i Bergen framgar av forslag til den
nye bypakken for Bergen. Netto bompengeinntekter er beregnet til om lag 1
mrd. 2016-kr per ar.
Gjelden skal til enhver tid holdes pa et barekraftig nivd. Renter og avdrag ma
aldri utgjere en uforholdsmessig stor andel av de lepende
bompengeinntektene. Det skal ikke lanes til drift. Laneopptak skal ikke
benyttes som et virkemiddel for a unnga reell pricritering i portefeljestyringen
av prosjektpakken.

« Fylkeskommunale og kommunale midler

Fylkeskommunale midler til investeringer framaar bl. a. av det den nye
bypakken for Bergen. | dette inngar fylkeskommunale midler pa 255 mill.
201 7-kr per ar. Midlene vil bli indeksregulert. Det fylkeskommunale bidraget
skal i hovedsak ga til programomradetiltak, men skal ogsa kunne omfatte
investeringer i Bybanevogner, infrastruktur for lag- og nullutslippsteknologi i
kollektivtrafikken, tiltak i kollektivtrafikken sin driftsinfrastruktur og
vedlikeholdstiltak med investeringskarakter pa fylkesvegnettet i Bergen. Ved
reforhandling av avtalen, senest varen 2018, vil det fylkeskommunale
bidraget vurderes med utgangspunkt i de ekonomiske rammer som inngar i
Regional transportplan Hordaland 2018-2029.
For et samlet bilde av disponeringen av midler til transporttiltak i Hordaland
fylkeskommune og Bergen kommune vises til vedlegg 3. Der er det tatt
utgangspunkt i gjeldende firearige ekonomiplaner/handlingsprogrammer.
Vedlegg 4 behandler programomrademidler pa fylkeskommunale og
kommunale veger.
Hordaland fylkeskommune bidrar ogsa med tilskudd til drift av
kollektivtransport. Tilskuddet var i 2016 pa om lag 390 mill. kr.

Prosjektomtale med beskrivelse av Bybanen byggetrinn IV fra sentrum til Fyllingsdalen finnes
i vedlegg 5. Staten vil dekke inntil halvparten av palepte kostnader til Bybanen til
Fyllingsdalen gjennom ordningen med statlig tilskudd til store fylkeskommunale
infrastrukturprosjekt for kollektivtransport, i trad med brev fra Samferdselsdepartementet til



Statens vegvesen datert 2.juni 2014 og 4.juli 2014. Tilskuddet skal dekke halvparten av de
prosjektkostnadene som er nodvendigg for a oppna et hensiktsmessig kollektivtilbud,
herunder kollektivutbygging for a legge til rette for nedvendig boligutvikling i aktuelle
byomrader. Det skal ikke bidra til a finansiere fordyrende lesninger.

| vedlegq 6 «Prinsipper for fastsettelse av kostnader for statlig bidrag til Bybanen til
Fyllingsdalen», redegjeres det for prinsippene for hvilke lasninger som kan regnes inn i de
kostnader for Bybanen som staten kan bidra til & finansiere.

Endelig statlig bidrag vil bestemmes basert pa disse prinsippene og etter gjennomfert KS2.
Forvaltning av prinsippene behandles i styringsgruppen for byvekstavtalen. Forelapig ar
kostnadene for Bybanen til Fyllingsdalen beregnet til om lag 6,2 mrd. kr. Dette innebarer at
statens halvdel per dags dato utgjer 3,1 mrd. kr.

De lokale partene har finansieringsansvaret for den andre halvdelen. En finansieringsplan for
Bybanen presenteres i vedlegg 7. Staten gir bidrag til bade reguleringsplaniegging og
utbygging, men bidraget til planlegging utbetales ferst ved utbygging.

Hordaland fylkeskommune og Bergen kommune har ansvaret for bade planmessig og
finansiell rasjonell fremdrift for utbyggingen av Bybanen. Staten vil bidra med sin halvdel i
henhold til rasjonell framdrift for prosjektet.

Regional og kommunal planlegging skal bidra til at veksten i persontransport tas av
kollektiv, sykkel og gange. Viktige planer i denne sammenheng er Regional areal- og
transportplan for Bergensomradet, Regional plan for attraktive senter i Hordaland og
Kommuneplan far Bergen.

Vedtak og oppfelging av Regional areal- og transportplan for
Bergensomradet

Regional areal- og transportplan for Bergensomradet (RATP) omfatter kommunene Bergen,
Radoy, Meland, Lindas, Askoy, Fjell, @ygarden, Sund, Osteroy, Vaksdal, Samnanger ag Os.
Planforslaget er ute pa en begrenset hering til kommuner og relevante statsetater, fra 20.
februar til 1. april 2017. Etter heringen skal planen opp til endelig behandling i fylkestinget i
juni 2017.

Konsentrert byutvikling rundt kollektivknutepunkter er vesentlig for a utvikle et attraktivt og
velfungerende kollektivsystem. Samtidig er et godt kollektivtilbud en nekkel for en attraktiv
byutvikling. Byutvikling og kollektivsystemet ma gjensidig bygge opp om hverandre. Disse
prinsippene er lagt til grunn for utbyggingsmensteret i forslag til Regional areal- og
transportplan for Bergensomradet. Videre er det lagt vekt pa et utbyggingsmenster som gir
storre deler av befolkninga nzrhet til funksjoner og tjenester, slik at flere kan ga og sykle til
sine daglige gjeremal.



t forslag til Regional areal- og transportplan for Bergensomradet er det lagt opp til &
redusere transportbehovet gjennom malretter arealbruk. Veksten skal skje i en flerkjernet
struktur, med konsentrert vekst i strategisk utvalde vekstsoner. Malsettingen er at
hovedtyngden av veksten i boliger og arbeidsplasser skal skje innenfor disse regionale
vekstsonene. Et mer balansert tilbud av bolig og arbeidsplasser vil gi mindre
transportarbeid, og det vil vaere et vesentlig bidrag til & nd mal am nullvekst i
personbiltrafikken.

Hordaland fylkeskommune legger opp til a vedta Regional areal- og transportplan for
Bergensomradet far sommeren 2017, Fylkeskommunen skal bidra til a sikre at den regionale
planen biir lagt til grunn og innarbeidet i de enkelte kommunenes arealplaner, slik at
hovedtyngden av veksten vil skje innenfor de regionale vekstsonene. Staten skal ogsa aktivt
bidra i oppfelgingen av den regionale planen og statlige planretningslinjer for bolig |, areal-
og transportplanlegging for & nd nullivekstmalet for persontransport med bil.

Fylkeskommunale tienester skaf lokaliseres i samsvar med faringer gitt i Regianal areal- og
transportplan for Bergensamradet og Regional plan for attraictive senter | Hordaland. Statlige
arbeidsplass- og besgksintensive virksomheter skal lokaliseres i definerte senteromrader og
ved khutepunkter i kollektivtrafikken i samsvar med SPR-BATP og faringer | Regional areal-
og transportplan for Bergensomradet og Regional plan for attraktive senter i Hordaland.

Staten skal gjennorm sina fnvesteringer og finansieringsbidrag i Bergensomrddet, forsterke
utviklingen frem mot en realisering av O-vekstmdlet.

Revisjon av Kommuneplan for Bergen

Partene er enige i at kommuneplanens arealdei revideres i rad med malene for
byvekstavtalen. Bergrte statlige myndigheter vil delta med faglige innspill i planprosessene
og bidra til tidlig og tydelig avklaring av nasjonale og vesentlige regionale interesser.

I juni 2015 vedtok Bergen kommune «Bergen 2G30» - ny samfunnsdel av kemmuneplanen
(KPS). Med den forplikter Bergen kommune seg til a bygge en kompakt by som bidrar til
reduksjon i transportbehov, ag at transporisystemet og arealdisponeringen skai utvikles
med sikte pa nullvekst i persontransporten med bil. | dag stilles det krav til at 80 prosent av
ny boligbygging | kommunen skal skje innenfor byggesonen. Bergen kommune tar sikte pa a
ake denne andelen, og en vesentlig del skal styres til senteromradene. Nye bygg for
arbeidsplassintensive virksomheter skal agsa legges til senteromridens,

Som et ledd i arbeidet med rullering av kommuneplanen sin arealdel (KPA}, vedtok Bergen
hystyre, | september 2016, en prinsippsak om strategisk temakart. Partene legger sdledes til
grunn at fremtidig byvekst | all hovedsak skal skje inmenfor syv soner | form av boliger,
kontorarbeidsplasser og privat og offentlig service. Resterende byvekst skal sa langt det er
mulig sekes lagt innenfar omradene «bebyggelse/anlegy - blandet», Det skal etableres
hayverdige kollektivtraseer gjennom og mellom disse omrddene og til nabokommunene,

Bergen kommune vil utforme ny KPA i trad med overordnede pricriteringer i vedratt
samfunnsdel av kommuneplanen, "Bergen 2030", Regional areal- og transportplan for



Bergensomradet og foringer i prinsippsak om strategisk temakart vedtatt i Bergen bystyre i
september 2016. Det 1as sikte pa vedtak av ny KPA rundt arsskiftet 2017/2018.

Det gjennomferes en egen byutredning for Bergensomradet med O-vekstmalet som premiss.
Denne utredningen vil vaere et sentralt grunnlag for revisjon av Byvekstavtalen.

Parkeringspolitikk

Som planmyndighet fastsetter Bergen kommune parkeringsnormer gjennom bestemmelser
til kommuneplanens arealdel (Plan- og bygningsloven, § 11-9, nr. 5). Gjeldende KPA har
svart strenge parkeringsnormer ved naringsetablering. som et virkemiddel for a begrense
bilbruk sarlig pa arbeidsreiser. | sentrale byomrader kan det bygges bade kontor og
forretningslokaler uten egen parkering, og det er klare begrensninger i hvor mye parkering
som kan tillates. Kun i ytre omrader er det minimumskrav,

| pagaende revisjon av KPA legges det opp til 2 senke minimumskravet til parkering for
boliger vesentlig 1 de fleste omrader av kommunen, og at dette kravet fjernes helt i sentrum.
Samtidig legger kommunen opp til tydeligere feringer pa utforming av parkeringstilbudet
med hensyn til plassering og form, og ikke bare antall plasser, jf. vedtak av prinsippsak om
parkering i bystyret 25.01. 2017. Partene er enige om at tilrettelegging for parkering ved
statlige arbeidsplasser skal felge samme prinsipper.

Videre arbeid

Arbeidet fram mot revidering av byvekstavtalen senest varen 2018 vil for eksempel kunne
besta av a konkretisere arealtiltak, og utarbeide tallfestede mal for arealbruk i sentrale
omrader og ved viktige knutepunkter og kollektivtrafikktraseer. En del av arbeidet vil vaere a
avklare hva som ma vare pa plass, fra de ulike partene, for at avtalen pa sikt skal kunne
utvides geografisk til ogsa a inkludere regionsenterkommunene i Bergensomradet; Askoy,
Fjell, Lindas og Os kommune. Krav om at kommuneplanene er i trad med RATP vil vere
sentralt. Pagaende byutredning for Bergensomradet kan bidra med a belyse effekten av god
samordning av transporttiltak og arealbruk.

De samlede effektene skal som et minimum dokumenteres gjennom felgende indikatorer.
Disse er utviklet i et samarbeid mellom Statens vegvesen, jernbanedirektoratet, KS,
fylkeskommunene og bykommunene, og er fastsatt av Samferdselsdepartementet. Det vises
til vedlegg 8.

Ved reforhandling av avtalen vurderes indikatorene i lys av trafikk generert i et eventuelt
utvidet avtaleomrade.

Trafikkutviklingen er styrende for a na malet og skal felges i avtaleomradet gjennom

. Arlig by-reisevaneundersokelse (RVU), som gjennomferes i regi av transportetatene
og er en kortversjon av den nasjonale RVUen. By-RVUen gir informasjon om
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transportmiddelfordeling og transportarbeid med personbil. Den gir 0gsa
informasjon om utviklingen av reisene med kollektivtrafikk, sykling og gding.
Avtalepartene mad bidra med finansiering av tilstrekkelig lokalt utvalg |
undersakelsen. Staten dekker halvparten av kostnadene for utvalget i
Bergensomradet, mens Hordaland fylkeskommune og Bergen kommuner dekker den
andre halvparten. Dersom det blir utviklet smartere lesninger for a folge opp
reisevanene med ny teknologi, vil slike lesninger kunne tas i bruk senere. Det er
samridig viktig med et likartet system for alle storbyomradene i Norge og med
mulighet til a felge utviklingen over tid.

Trafikkindeks for vegtrafikk basert pi tellinger fra faste trafikkregistreringspunkter
fordelt pa riksveger, fylkesveger og kommunale veger. Det vises til kart | vedlegg 9.
Trafikkindeksen skal gi et representativt bilde av trafikkutviklingen i avtaleomradet.
Lettere naeringstransport er tatt ut av trafikkindeksen da det er unntatt fra
nullvekstmalet.

Avtalepartene er enige | trafikkregistreringspunktene som er vist { vedlegqg. Statens
vegvesen har ansvaret for utarbeidelsen av trafikkindeksen og rapportering av
resultatene.

Tellinger av reiser i kollektivtrafikken: Jernbanedirektoratet har ansvaret for
innhenting av data fra togselskapene og Hordaland fylkeskommune har ansvaret for
innhenting av data fra Skyss.

Tellinger av sykkeltrafikk: Eksisterende faste tellepunkter for sykkeltrafikk skal
brukes som en av kildene for  male utviklingen av sykkeltrafikken.

Partene vil samarbeide om en videre utvikling av metoder og tellepunkter for a
inhhente og analysere data om trafikkutviklingen i Bergensomradet, herunder sykling

0g gding.

Klimagassytslipp

Tall for utslipp av klimagasser (COz~ekvivalenter) i Bergen fra lette og tunge kjaretay
innhentes fra Statistisk sentralbyra.

Andre innsatsomrader falges opp gjennom:

[ 3

Indikatorer for arealbruk

Indikatorer for parkering

Disse indikatorene brukes ikke for 4 mile miloppfyllelsen av avtalen, men kan gi et bilde av i
hvilken grad virkemidler innenfor arealbruk og parkering tas i bruk. Dette kan vare serlig
viktig 4 felge opp, dersom indikatorene for trafikkutvikling viser darlig maloppfyiiefse.

Partene er enige i at disse indikatorene kun er stetteindikatorer, og at de skal brukes pd
enklest mulige mate. Bergen kommunene har for eksempel frihet til a selv definere
avgrensningen av sentrumsomrader ved bruk av indikatorene for arealbruk og parkering.



Rapporteringsopplegg:

« Statens vegvesen har ansvaret for a rapportere pa utviklingen av persontransport
med bil. Jernbanedirektoratet rapporterer om togreisenes utvikling og Hordaland
fylkeskommune om reisene med fylkeskommunal busstrafikk i Bergensomradet. Det
skal rapporteres arlig.

« Bergen kommune skal arlig rapportere om 1tall for utslipp av CO:, som hentes fra SSB.
I tillegg skal kommunen rapportere om utviklingen av stetteindikatorene for
arealbruk og parkering. Dette skal gjores annen hvert ar. Det vises til merknad
ovenfor.

« Indikatorene skal rapporteres inn via nettsiden bymiljostatus.no, som administreres
av Statens vegvesen. Statens vegvesen vil sta for den praktiske oppfelgingen av
denne websiden.

« Referansear for indikatorene er 2017.

« Bergen har egne mal om reduksjon av personbiltrafikken med et annet referansear;
201 3. Bergen vil derfor agsa felge opp utviklingen fra 2013,
Utviklingen i Bergen har de siste arene vart positiv, som felge av styrking av
kollektivtilbudet, okt fortetting og strengere restriktive tiltak mot biltransport. Det
vises blant annet til at biltrafikken gjennom bomringen er redusert med narmere 10
prosent siden 2012, og at antall pastigninger i kollektivtransporten er ekt med over
60 prosent siden 2010, Dette er relevante resultater med hensyn til reforhandling av
avtalen varen 2018, der belenningsmidler fra 2019 og fremover er tema.

Det vises til vedlagt indikatorveileder for n@rmere beskrivelse og operasjonalisering av
indikatorene, samt rapporteringsopplegget.

Styringsgruppen for byvekstavtalen ledes av vegdirekteren og bestar ellers av
jernbanedirektoren, fylkesordfereren i Hordaland og byradet for byutvikling i Bergen
kommune. De statlige etatene skal serge for at statens interesser blir ivaretatt og
samordnet. | tillegg deltar Fylkesmannen i Hordaland som observator. Fylkesmannen skal
formidle statens politikk og gi faglige rad innenfor ansvarsomradene regional og kommunal
planlegging, herunder milje og klima. Hordaland fylkeskommune og Bergen kommune skal
ivareta lokale interesser og samordning av samferdselssektoren, og skal som planeiere pase
at byvekstavtalen bygger opp under arbeidet for a realisere Regional plan for areal og
transport i Bergensomradet.

Styringsgruppen har hovedansvaret for god styring og koordinering, basert pa prinsipper om
mal- og resultatstyring. Arbeidet skal gi grunnlag for omforente saksframlegg til
besluttende organer om prioritering av midlene i avtalen. Arbeidet i styringsgruppen skal gi
grunnlag for Stortingets, departementets og lokale myndigheters behov for styring og
kontroll.
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Styringsgruppen involveres | oppfelgingen av Regional areal- og transportplan i

Bergensomradet.

Rapportering av maloppnaelse, aktivitet og bruk av midlene i byvekstavtalen skjer til
styringsgruppen. Det rapporteres til avtalepartene slik disse bestemmer.

Byvekstavtalen handteres innenfor systemet med Nasjonal transportplan med tilherende
planrammer, og statens budsjettsystem med arlige budsjettbevilgninger.

Avtalen gjelder for perioden 2017-2023. Avtalen skal reforhandles etter revisjon av Nasjonal
transportplan. Ferste revisjon vil skje senest varen 2018 etter at Stortinget har behandlet
Nasjonal transportplan 2018-2029 og den nye bypakken for Bergen. Deretter skal avtalen
reforhandles hvert flerde ar knyttet til rulleringen av Nasjonal transportplan.

Partene kan si opp avtalen og unnlate a bevilge midler dersom evrige parter pa vesentlig
mate unnlater a folge opp sine forpliktelser, herunder at utviklingen ikke er i trad med
malsettingen. Regler for hvordan dette skal skje vil bli innarbeidet i den revidering av

avtalen som er planlagt a skje senest varen 2018.

9. Ikrafttredelst

Avtalepartene er enig i at denne byvekstavtalen skal behandles av regjeringen, Hordaland
fylkesting og Bergen bystyre for den endelig trer i kraft.

Bergen 28.juni 2017

)

-(O | A

Pal Karbe
Hordaland fylkeskommune

] A \
fTer oe Gustavsen
Statens vegvesen
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Bergen kommune og Hordaland fylkeskommune har varen 2017 forhandlet med staten om
en byvekstavtale for Bergen. Avtalen vil blant annet sikre statlig bidrag pa 50% av
kostnadene for videre utbygging av Bybanen, statlige midler til tiltak for kollektiv, sykkel og
gange, samt videreforing av belenningsmidler til drift av kollektivtrafikken. Formalet med
byvekstavtalen er a bidra til mer miljevennlig transport og byutvikling i Bergen fram mot
2023, Dette er i trad med malet om at veksten i persontransport i storbyomradene skal tas
med kollektivtransport, sykkel og gange. Avtalen vil bidra til bedre byluft, bedre
framkommelighet, bedre lasninger for miljgevennlige transportalternativer og til at Bergen
blir en mer attraktiv by. Byvekstavtalen skal reforhandles allerede senest varen 2018, og vil
da fa en lengre varighet enn den avtalen som na er forhandlet frem.

For a kunne innga en byvekstavtale ma det foreligge en lokal finansieringsplan. Det er ikke
finansielt grunnlag i Bergensprogrammet til a kunne innga en byvekstavtale. Dette
dokumentet beskriver en ny bypakke som ogsa vil gi et tilstrekkelig finansielt grunnlag til
inngaelse av en byvekstavtale for Bergen.

Behovet for bompengeinntekter i en ny bypakke er beregnet til & vaere omlag 1 milliard
kroner netto arlig. Den nye bypakken far 20 ars varighet. Dette gir forutsigbarhet, er
barekraftig over tid, og gir rom for a inkludere prosjekter som er svart viktige for den
framtidige utviklingen av Bergen, og for overholdelse av nullvekstmalet.

For a oppna bompengeinntekter pa omlag 1 milliard NOK ma eksisterende bomsystem
utvides med supplerende bomstasjoner slik at en sterre del av trafikken i Bergen fanges opp.
Dette vil vere en mer rettferdig lgsning, og vil dessuten vare et tiltak for a dempe
trafikkveksten i trad med nullvekstmalet som er et krav for a fa midler gjennom
Byvekstavtalen.

| det nye takstopplegget inngar miljedifferensierte takster. Dette vil vaere i trad med
prinsippet om at forurenser skal betale, og vil bidra til en raskere utskifting av de
kjoreteyene som forurenser mest. Dette er viktig for a bedre byluften i Bergen. |
takstopplegget er det forsekt a tilpasse avgiftsnivaene slik at vi far en dreining mot mer bruk
av nullutslippskjeretoy til erstatning for de mer forurensende kjoreteyene, samtidig som
nullvekstmalet ivaretas.

Store infrastrukturprosjekter som vil kunne finansieres innenfor den foreslatte modellen er:

s Bybanen til Fyllingsdalen

« Bybanen til Asane

¢ Bymiljgtunnelen/Trafikklesning sentrum

« Finansielt bidrag til Ringveg st med tre parseller: Vagsbotn-Klauvaneset, Vagsbotn
Arna og Arna-Radal.

+« Haoykvalitets kollektiviesning mot vest
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Merk at dette ikke er en prioritert liste. Den fremforhandlede Byvekstavtalen legger til grunn
at prosjektene i den nye bypakken vil bli prioritert gjennom portefaljestyring. Dette
innebarer at tiltakene prioriteres pd grunnlag av en helhetlig vurdering basert pa bidrag til
maloppfyllelse, disponible midler i pakken, samfunnsekonomisk lgnnsamhet, planstatus og
kapasitet pa planlegging og gjennomfaring. Prioriteringene konkretiseres gjennom firearige
handlingsprogram som legges fram for fylkesting og bystyre for politiske vedtak.
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For a kunne innga en byvekstavtale ma det foreligge en lokal finansieringsplan. | de tilfeller
der bompenger skal innga i den lokale finansieringspakken ma det foreligge lokalpolitiske
vedtak pa lik linje med ordinare bompengepakker/bypakker (ref. rammeverket for
bymiljeavtaler i NTP 2014-2023). Opparbeidet lan i Bergensprogrammet er pr. 01.01.2017
om lag 5,3 milliarder NOK, som etter gjeldende finansielle plan skal vaere nedbetalt innen
2025. Det er ikke rom for nye storre investeringsprosjekter innenfor rammene av
Bergensprogrammet slik det foreligger na, og det er felgelig heller ikke finansielt grunnlag i
Bergensprogrammet til a kunne innga en byvekstavtale. Det er derfor utarbeidet et forslag til
en ny bypakke for Bergen parallelt med avtaleforhandlingene slik at byvekstavtalen og
bypakken kan behandles og vedtas samtidig.

Rammeverket for byvekstavtalen presiserer at laneopptaket til enhver tid skal holdes «pa et
baerekraftig niva slik at bompenger i hovedsak dekker kostnader til investeringer og andre
formal i byvekstavtalen nar de paleper. Renter og avdrag ma aldri utgjore en
uforholdsmessig stor andel av de lopende bompengeinntektene. Laneadgangen begrenses til
et konkret belep og skal forankres i Stortinget.» Dette innebzrer at muligheten for
ytterligere laneopptak vil veere begrenset, og dermed at investeringsnivaet i pakken ma ligge
pa et slikt niva at de lepende inntektene i hovedsak er nok til a finansiere investeringene.

Gjennom behandlingen av St.prp. nr. 118 (1984-85) sluttet Stortinget seg til at det ble
etablert en bompengeordning i Bergen der hovedmalet var a bygge ut et tjenlig
hovedvegnett. Ordningen ble etablert i 1986, og er senere utvidet flere ganger. Gjennom
behandlingen av St.prp. nr. 76 (2001-2002), jf. Innst. S. nr. 45 (2002-2003) sluttet
Stortinget seg til hovedlinjene i Bergenprogrammet for transport, byutvikling og milja. Det
ble lagt til rette for a redusere biltrafikken, styrke kollektivtrafikken med buss og bybane,
ruste opp sentrumsomradet og etablere et sammenhengende gang- og sykkelvegnett til og
gjennom byen. Gjennom behandlingen av St.prp. nr. 75 (2004-2005) ble takst- og
rabattsystemet endret, og antallet bomstasjoner ble gkt med 5 bomstasjoner fra 8 til 13. Det
ble ogsa gitt layve til laneopptak for a sikre bygging av ferste etappe av Bybanen og rv. 557
Ringveg vest, samt til a bruke bompenger til a finansiere bygging av Bybanen.

Stortinget sluttet seg til utvidelse av bompengeperioden til 2025 for a sikre finansiering av
andre etappe av Bybanen og Ringveg vest med etablering av bomstasjon nr. 14 ved Dolvik i
Prop. 108 S (2009-2010). Gjennom behandlingen av Prop. 113 S (2011-2012) ble det gitt
layve til okt laneopptak for a finansiere prosjektering og grunnerverv til tredje etappe av
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Bybanen. Ved utvidelsen av Bergensprogrammet i Prop. 143 S (2012-201 3) sluttet Stortinget
seg til gjennomfering av Bybanens tredje byggetrinn fra Radal til Flesland flyplass, etablering
av verksted/depot for Bybanen, samt skt satsning pa programomradene. For a finansiere
utvidelsen ble bompengetaksten skt og maksimal rabatt ved forskuddsavtale redusert.
Gjennom Prop. 117 S (2014-2015) ble det lagt til rette for a prosjektere fjerde byggetrinn av
Bybanen fra sentrum til Fyllingsdalen finansiert med bompenger.

Inntektsbehov og varighet av en ny bypakke

Det er underveis i forhandlingsprosessen om en byvekstavtale for Bergen gitt klare faringer
om at videre opplaning i bompengeordningen ikke er aktuelt. Dette betyr i praksis at de
bompengefinansierte tiltakene i pakken ma dekkes av lepende inntekter. | tillegg skal
allerede opparbeidet lan tilbakebetales, Det arlige inntektsbehovet vil i all hovedsak derfor
vaere bestemt av varigheten pa den nye bompengepakken, og av hvilke prosjekter som
legges inn i pakken. Det er gjort noen enkle betraktninger knyttet til a valg av varighet pa en
ny bypakke. Disse viser at en kan forvente et inntektsbehov pa vel 1 mrd kroner bade for en
12 arig pakke der kun bybanen til Fyllingsdalen ligger inne, og for en 20-arig pakke som
ogsa omfatter andre sterre investeringsprosjekter som er aktuelle i denne perioden.

En «kort» pakke ville ha gitt en raskere tilbakebetaling av lanet, men det ville ikke ha vaert
rom for nye investeringer etter at Bybanen til Fyllingsdalen er fullfert.

For a na malene i byvekstavtalen om nullvekst i persontrafikken, er det behov for
investeringer ogsa etter at Bybanen til Fyllingsdalen er ferdigstilt. Det legges derfor til grunn
en 20-arig pakke som vil gi starre forutsigbarhet for trafikantene, og som kan vare
grunnlag for reforhandling av byvekstavtalen senest varen 2018. Prosjektene som legges inn
i pakken er vist i kapittel Prosjektportefolje.

Det er i hovedsak to mater a ke inntektene i bompengeringen pa:

1. Takstene i eksisterende bomsnitt gkes
2. Detinnfaeres nye supplerende bomsnitt, evt. i kombinasjon med justerte takster

Det er gjort trafikale og finansielle beregninger for a vise inntektspotensialet for ulike
varianter av takstekninger med og uten nye bomsnitt. Beregningene viser at det nedvendige
inntektspotensialet pa vel 1 milliard kroner i aret kan oppnas enten ved a doble takstene i
eksisterende bomring, eller a innfere nye supplerende bomsnitt i kombinasjon med justerte
takster.

Det er i det videre lagt til grunn at inntektene i bomringen skal ekes ved & innfere nye
supplerende bomsnitt. Pa denne maten vil bompengebyrden bli fordelt pa flere innbyggere,
ordningen vil bli mer rettferdig, og det oppnas i tillegg en trafikkdempende effekt, noe som
er pakrevd for a na malene i byvekstavtalen. De nye takstene er na@rmere forklart i avsnittene

Nytt takstsystem og Forutsetninger fra bompengevedtak Prop. 1 5 (2015-201716).
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Prinsipper far ny bompengeordning

Ordningene som er foreslatt er basert pa at finansieringslasningen skal vare barekraftig
over tid, og at inntektspotensialet skal vaere tilstrekkelig hayt til at mdlene i byvekstavtalen
kan nas.

Den foreslatte bompengeordningen er basert pa felgende overordnede prinsipper:
- Finansleringsprinsippet:

— Ordningen skal bidra til et tilstrekkelig inntektsgrunnlag til at investeringene
som er ngdvendig for a na malene i byvekstavtalen kan gjennomferes

+  Nytteprinsippet

— De som betaler bompenger skal ha nytte av tiltakene, og de som har nytte av
tiltakene skal betale bompenger

«  Mailoppnaelse

— Innretningen pa bompengeordningen skal bidra til maloppndelse

Det overordnede malet for byvekstavtalen er at all vekst i personhiltransport skal tas av
kollektiv, sykkel 0g gange. Lesningene som velges skal spesielt tilrettelegge for attraktive
alternativer til privatbil og bedre framkammelighet for naringstrafikken. Dette skal bidra til
bedre mobilitet totalt sett, og legge til rette for en utvikling mot lavutslippssamfunnet.

Bompengeordningen bar vaere barekraftig over tid. Det anbefales derfor at den nye
bypakken far en varighet pa 20 ar. Dette sikrer et handlingsrom for investeringer ogsa
lengre fram i tid, og gir et grunnlag for framtidige reforhandlinger av byvekstavtalen. For a
sikre optimal prosjektgjennomfaring ber det for enkelte ar tillates noe laneopptak, men
linesaldoen skal ikke pa noe tidspunkt overstige navaerende saldo pa 5,3 mrd.

Med en varighet pa 20 ar, apnes muligheten for a etablere en ny bypakke med prosjekter
som tidligere ikke har veert mulig a gjennomfere innenfor Bergensprogrammets rammer.
Detta vil muliggjsre en framtidsrettet prosjektportefalje for realisering av overordnede mal i
kommunale, fylkeskommunale og statlige strategier og planer. Med den skisserte bypakken
vil alle bydeler fa et vesentlig bedre kollektivtilbud og bedre lesninger for sykkel og gange.
Samtidig eker framkommeligheten for de trafikanter som er avhengig av vegnettet.

! en bypakke der det i hovedsak er de lapende inntektene som skai finansiere prosjektene,
ma det legges opp til en gjennomfaringsstrategi der de starste og mest omfattende
prosjektene ikke kan realiseres samtidig, men ma realiseres sekvensielt,
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Den nye bypakken skal styres etter portefeljestyringsprinsippet. Dette innebzrer at
prioriteringen av prosjektene i pakken skal baseres pa prosjektenes bidrag til maloppnaelse,
tilgjengelige midler, samfunnsekonomisk nytte og kapasitet pa planlegging og
gjennomfering. Den lepende prioriteringen gjeres ved utarbeiding av firearige
handlingsprogrammer som skal vedtas i bystyre og fylkesting. Handlingsprogrammet
rulleres arlig, og vil ogsa ligge til grunn for Stortingets leyvinger over statsbudsjettet.

Nye nasjonale retningslinjer for takst og rabattsystem

Gjennom behandlingen av Prop. 1 S Tillegg 2/ Innst. 13 S (2015-2016) har Stortinget sluttet
seg til regjeringens forslag om a innfere et nytt takst- og rabattsystem for
bompengeprosjekter.

Formalet med omleggingen til nytt rabattsystem er a forenkle dagens rabattsystem som er
svart komplekst. | det nye systemet legges det opp til en standardisering av rabatter og
fierning av lokale sarordninger. Det vil kunne redusere bompengeselskapets
administrasjons- og innkrevingskostnader og dermed sikre at en sterre andel av de
innkrevde bompengene gar til prioriterte tiltak. For trafikantene vil omleggingen gi mer
forutsigbarhet i form av at det holder med en bompengeavtale for hele landet.

Det nye systemet innebarer noen endringer. Den generelle brikkerabatten gkes fra 10 til 20
pst. for kjeretoy i takstgruppe 1. Hovedformalet med dagens rabatt for takstgruppe 2 er a gi
insentiv til a bruke brikke. Med innfering av obligatorisk brikke for takstgruppe 2 falt
hensikten med rabatter overfor denne gruppen bort. Det gis ikke rabatt til takstgruppe 2 i
nytt takst- og rabattsystem.

4. april 2016 ble det innfert nye takstgrupper for samtlige bompengeprosjekt i landet.
Omleggingen medferer at kjeretey inntil 3500 kg samt tyngre personbiler registrert i klasse
M1 utgjer takstgruppe 1. Takstgruppe 2 bestar av kjeretay over 3500 kg fratrukket M1.

Forslagene i dette notatet falger disse nye nasjonale retningslinjene.

R L & wn Beg o e i e Lt b onlom oo
Nyve bomsnitt og ny iaKstoraning

Innledning

| gjeldende bompengeordning i Bergensprogrammet er det lagt vekt pa a avgiftsbelegge og
begrense den sentrumsrettede trafikken. Bomsnittene er lagt i to ringer rundt sentrum, i
tillegg til at det er lagt to bomsnitt pa Ringveg vest. Arlige bompengeinntekter i 2016 var
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cirka 675 millioner kroner. Det navarende takstsystemet i Bergensprogrammet er som
felger:

Takstgruppe 1 Takstgruppe 2
Normal Rush Normal Rush
Bomsatser 19 45 38 90

Den navarende bompengeordningen gir rabatt for brukere med brikke, 20% med
forhandsavtale og 10% med etterskuddsbetaling. Manedstak for antall passeringer det
betales for er 60, og dersom flere bommer passeres innenfor en time, belastes det kun for
en passering.

Den trafikkbegrensende effekten har veert god, og trafikken gjennom bomsnittene er
redusert med ca 10% siden trafikktoppen i 2012. Dermed er ogsa keene redusert og
framkommeligheten er bedret. Imidlertid kan det argumenteres med at gjeldende ordning
gir en skjevfordeling av bompengebelastningen ved at kun ca 60% av bilturene i Bergen
fanges opp. Etter innfaring av rushtidsavgift har trafikken pa enkelte omkjeringsveger skt
utover den trafikkmengde disse vegene er dimensjonert for.

Nye bomsnitt i bomringen i Bergen

Det er et krav i byvekstavtalen at personbiltrafikken ikke skal eke. | de ytre bydelen av
Bergen er det (i motsetning til den sentrumsrettede trafikken) fortsatt vekst i
personbiltrafikken, og det er derfor behov for trafikkdempende tiltak her. Det kan derfor ut
fra malet om a begrense videre trafikkvekst argumenteres for at det ber innferes nye
supplerende bomsnitt i trafikktette omrader i ytre bydeler av Bergen. Pa denne maten
oppnas ogsa at flere bidrar i bompengeordningen og systemet blir mer rettferdig. For a
hindre omkjering ber det ogsa plasseres bomsnitt pa omkjeringsveger der ekt trafikk ikke er
enskelig.

Videre er det behov ogsa for a begrense trafikken i sentrum. Det er anskelig a redusere
trafikken i sentrum for a oppna et bedre bymilje og bedre forhold for de miljgvennlige
transportalternativene. | sentrum har de reisende ogsa et godt alternativ gjennom et godt
utbygd kollektivsystem. Et bomsnitt i sentrum er et hensiktsmessig tiltak for a oppna
trafikkreduksjon inntil en mer permanent trafikklasning er pa plass. Imidlertid er det behov
for noe mer tid til a fastsla nayaktig plassering av dette bomsnittet. Konkret forslag til
plassering vil bli lagt fram for bystyre og fylkesting pa et senere tidspunkt.

Plasseringen av de nye bomsnittene er vist i bildet under. Eksisterende bomsnitt vist i gult,
nye bomsnitt i redt, og sentrum vist med bla ring. De nye bomsnittene far enveis innkreving
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i retning mot sentrum. En mer detaljert forklaring pa plassering av nye bomsnitt er vist i
vedlegg 1.
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Nytt takstsystem

Det nye takstsystemet har miljedifferensierte takster. Miljedifferensierte takster er et godt
tiltak for a framskynde endringer mot en bilpark som gir mindre lokal forurensning og lavere
klimautslipp, og vil vare i trad med prinsippet om at forurenser skal betale.

Manedstak, brikkerabatt pa 20% i takstgruppe 1 og timeregelen skal fortsatt gjelde. For
takstgruppe 2 vil brikkerabatten bli opphevet som faelge av nye nasjonale retningslinjer.

Forslaget til nytt bompengesystem er forankret bade i finansieringsprinsippet,
nytteprinsippet, og prinsippet om maloppnaelse.

Forslag til nye miljedifferensierte takster er vist i tabell 2 under.

Elbilandel <20% Elbilandel > 20%
Utenfor Rush Utenfor Rush
rush rush
| Takstgruppe 1
El (Hydrogen)

| Bensin/Hybrid
| Diesel

Takstgruppe 2
| EI/Hydrogen
Euro VI

Takstene som vist over er gitt i 2016-kroner. Nivaet pa disse takstene tilsvarer det
takstnivaet som var forutsatt ved innfering av rushtidsavgift, se avsnitt Forutsetninger fra
bompengevedtak Prop. 1 S (2015-2016).

Opprettholdelse av tilstrekkelig inntektsniva i bompengeordningen forutsetter at disse
takstene KPI-justeres. Dette innebarer at ved innfering av nye takster vil disse vare
oppjustert i hht. KPI-endring fra 2016 til aktuelt innferingstidspunkt. Tidspunktet for
innfering av ny takstordning avhenger av videre politisk behandling i Stortinget og endelig
tidspunkt er derfor vanskelig a fastsla.

11
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Rushtiden er definert som 06:30 - 09:00 0g 14:30 -~ 16:30. Unntaket er lerdager, sandager
ag helligdager/offisielle fridager. Rushtidsavgift skal ikke gjelde i de nye ytre bomsnittene.
Dersom en trafikant passerer en bomstasjon med rushtidsavgift i perioden med hay takst
skal den hoye taksten betales, uavhengig av om trafikanten har passert en bomstasjon med
lav takst i timen far passering av stasjonen med hgy takst.

Dagens bompengeinnkrevingssystem er ikke innrettet med sikte pa miljedifferensierte satser
og timeregel med ulike satser i bomsnittene. Det er derfor nedvendig at systemet utvikles.
Det forutsettes at dette arbeidet innrettes slik at den tiftenkte ordningen i denne
bompengepakken kan gjennomfares.

Dersom innfering av nadvendige endringer i sentralsystemet blir forsinket vil bypakken tape
inntekter. En slik potensiell inntektsreduksjon vil handteres gjennom portefaljestyringen av
pakken,

Under de overstaende forutsetninger, og med trafikkberegningene som ligger til grunn er
giennomsnittlig inntekt per passering beregnet a ligge i intervallet mellom 11 kr og kr 11,50
etter etablering av nye bomstasjoner i 2019.

Det er ikke snskelig d ilegge lette e|-biler avgift for elbilandelen er passert 20%. Dette er
beregnet til 4 skje senest i 2020 (konservativt anslag, basert pa at observert vekst i perioden
2010-2016 fortsetter til 2020). Dette er begrunnet med at det fram til da er enskelig &
opprettholde sterke incentiver for gkt salg og bruk av nullutslippsbiler. Imidlertid tilsier
framtidsplanene til de store bilprodusentene at det de nermeste arene vil vare tilgjengelig
et godt utvalg elbiler som kan regnes som konkurransedyktige med fossilbiler. Dette
medferer at det om noen fa ar ikke vil vaere det samme behovet for stimulerende tiltak.
Dessuten er nullvekst i personbiltrafikken et krav i byvekstavtalen, og dette kravet omfatter
ogsa nullutslippsbiler. Et fortsatt fritak for avgifter for elbiler ville mest sannsynlig fert til en
usnsket vekst i personbiltrafikken, Det er et mal 4 designe takstmodelien slik at elbilene
erstatter fossilbilene, og ikke kommer i tillegg. Det er lagt til grunn at nar elbiler skal
begynne 4 betale, vil det vaere til en rabattert takst.

Hydrogenelektriske biler far inntil videre fritak da disse bilene forelgpig ikke er kommet like
langt i utbredelse og teknisk utvikling som batterielektriske biler.

Nar det gjelder hybridbiler er det lagt til grunn at disse ikke skal vaere omfattet av
miljerabatten som nullutslippshbilene far. Det er usikkerhet om hvilke lokale utslipp hybrider
vil gi i virkelig trafikk nar forbrenningsmotoren er i bruk. Trolig vil de ha miljgmessige
egenskaper mer lik vanlig bensinbil, og det foresids derfor at de er i samme kjgretaygruppe
som bensinbil, Hybridbiler har elektrisk drivlinje med svzrt varierende rekkevidde. For noen
vil rekkevidden vare si kort at forbrenningsmotoren slar inn kort tid etter oppstart. Videre
vil kjsrestil og bruksmanster variere, og dette vil ogsa pavirke det reelle utslippet fra en
hybridbil. Hybridbiler vil pa grunn av de to drivlinjene fa hay vekt, noe som gir et
forholdsvis heyt drivstofforbruk ved kjgring med forbrenningsmotoren i gang.

For de lette dieselkjoretayene er det lagt til grunn at takstene skal ligge 5 kroner over
takstene for bensin/hybrid. En slik differensiering vil stimulere til raskere utbytting av

12



HORDALAND Jernbane- @ HERGTN R,
FYLKESKOMMUNE direktoratet T ROMMUN Statens vegvesen

dieselbilparken, noe som er anskelig for & oppna redusert lokal forurensning. Det vil bli
vurdert om forskjellen evt. bar gkes ytterligere. For lette kjoretay legges det ikke opp til 2
skille mellom Euro 6 og andre dieselbiler, da tester viser at mange Euro 6 biler forurenser
langt mer enn det godkjenningen tilsier.

Far tunge kjeretay opprettholdes fritak for avgifter for alle med nullutslippsteknologi.
Avgifisfritaket for tunge kjgretoy med nullutslippsteknologi er begrunnet med at dette
forelopig er en kjsretaygruppe som ennd har behov for sterke incentiver for a fa skt
utbredelse. Videre far tunge kjgretay i Euro Vi klassen langt {avere avgift enn tunge kjaretgy
Euro V og eldre. Dette for a stimulere til en overgang til tunge kjaretey i Euro VI-klassen og
premiere de som allerede har valgt denne typen kjeretey. Dette er begrunnet med at tunge
kigretay Eurc VI har langt lavere utslipp en Euro V og eldre,

Det kan vare interessant a sammenlikne det foreslatte bompengenivaet for Bergen med
sammenliknbare byer for a vurdere om dette er et uforholdsmessig heyt bompengetrykk. Til
sammenligning er arlige inntekter i Oslopakke 3 stipulert tit minst 4 milliarder kroner arlig,
mens bypakke Nord-Jaren regner med inntekter pa rundt 1,6 milliarder kroner arlig.
Bompengetrykket i den skisserte modellen for Bergen malt per innbygger, vurderes i dette
perspektivet som ikke spesielt heyt.

For a opprettholde tilstrekkelig inntektsniva, kan det bli aktuelt med justeringer i
takstsystemet. Det forutsettes at Samferdselsdepartementet delegerer myndighet til &
beslutte mindre justeringer i takstsystemet til Vegdirektoratet, etter ngdvendig lokalpolitisk
behandling og vedtak i bystyret og fylkesting.

Forutsetninger fra bompengevedtak Prop. 1 S (2015-2016)

Da Stortinget vedtok emlegging av takstsystemet og innfering av tidsdifferensierte takster
gjennom Prop. 1 S (2015-2016) var det under forutsetning av at ardningen skulle vaere
provenyneytral, Det vil si at tidsdifferensierte takster ikke skulle fare til hayere eller lavere
inntekter fra hompengeinnkrevingen,

Ved omlegging til tidsdifferensierte takster tok en hensyn til den generelle prisutviklingen og
prisjusterte takstene i trad med konsumprisindeksen (KPi). Forrige prisjustering av takstene i
Bergensprogrammet ble utfart 1. juli 2013, Veksten i KPI fra 1. juli 2013 til februar 2016 var
pa 6,2 pst. Det medfarte at KPl-justerte takster 1. februar skulle innbringe 6,2 pst. hayere
inntekter i lepende kroner enn i februar 2015 for at ordningen skulle vare provenynevytral.
En gjennomgang av passerings- og inntektstall for manedene januar - november 2016 viser
at samilet trafikk gjennem bemstasjonene ble redusert med om lag 4 pst sammenliknet med
samme periode aret for. Nedgangen i inntekter i perioden var om lag 9,5 pst.

SVV Vest har tidligere beregnet hvilken justering av takstene i bomringen i Bergen som ma til
for at gjeldende bompengordning skal bli i trad med Stortingets vedtak om
provenynaytralitet. Forslaget innebarer en justering av takstene med kr 6, fra kr. 19 til kr,
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25 utenom rushtiden, samt fra kr. 45 til kr. 51 i rushtiden definert fra 06:30 til 09:00 og fra
14:30 til 16:30 pa yrkesdegn. Dette er et takstniva som ligger midt mellom takstene som
foreslas i dette notatet for hhv. bensin og dieselkjeretay i det nye miljedifferensierte
takstopplegget. Forslaget til de nye miljadifferensierte takstene er dermed pa niva med de
takster som innevarende bompengeordning skulle ha hatt for a vare i overensstemmelse
med Prop. 1 S(2015-2016).

Dagens innkrevingsutstyr i Bergen er av eldre dato og det er behov for a erstatte dagens
utstyr med nytt for a sikre effektiv innkreving. En slik oppgradering av innkrevingsutstyr
medferer ogsa at det vil forhandles nye service- og vedlikeholdskontrakter. Kostnadsnivaet i
service- og vedlikeholdskontraktene i dagens marked er lavere enn den avtalen Bergen
bompengeselskap har i dag, og det anses derfor rasjonelt a bytte dagens utstyr, daen i
tillegg til mer effektiv innkreving vil oppna lavere fremtidige driftskostnader. | de senere
utlysningsrundene som SVV har gjennomfeart for Bypakke Grenland og Bypakke Nord-Jaren
har prisene vart vesentlig lavere enn tidligere.

Ved oppgradering av dagens bomstasjoner vil eksisterende infrastruktur bli benyttet der
dette er praktisk og teknisk mulig. Det vil vaere naturlig at det lyses ut et samlet anbud pa
oppgradering av dagens bomstasjoner samt a etablere de nye stasjonene.

Totale kostnader for oppgradering av dagens bomstasjoner og etablering av nye
bomstasjoner er forventet a koste mellom 53,5 og 100 mill. kroner. For a ta heyde for
usikkerhet settes det av 150 mill. kroner til etablering og oppgradering av
bompengesystemet i finansieringsplanen.

Forutsetninger

Prisvekst og prisjustering av takster
Det forutsettes at takstene prisjusteres i trad med konsumentprisindeksen. Slik regulering
kan gjennomfares uten lokalpolitisk behandling.

Rente

Bergen bompengeselskap forvalter i dag en gjeld pa 5,27 mrd. kroner. Selskapet har ingen
rentebytteavtaler eller bindinger av lanerenten. Selskapets lanebetingelser er NIBOR + 0,6
prosentpoeng. NIBOR er per 18. april 1,02 pst. Det gir lanerente for bompengeselskapet pa
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1,62 pst. Styringsrenten fastsatt av Norges Bank var ved siste rentebeslutning 16.03.2017
0,5 pst., og Norges Bank venter en rentebane som gir styringsrente pa 1,5 pst. i 2020',

| beregningene er det lagt til grunn en beregningsteknisk lanerente pa 4,5 pst. fram til 2022,
Fra 2023 - 2026 er det lagt til grunn 5,5 pst. og fra 2027 6,5 pst. Innskuddsrente er
beregnet til 1,5 pst. til og med 2026 - 2,5 pst. fra 2027.

Innkrevingsperiode

Det er lagt til grunn bompengeinnkreving fra 2018 til og med 2037. Innkrevinga i de nye
bomsnittene vil sannsynligvis ikke kunne starte opp fer om lag ett ar etter at
bompengeproposisjonen er vedtatt i Stortinget. Nye takster kan innfgres pa et tidligere
tidspunkt i eksisterende bomsnitt.

Det forutsettes at fylkeskommunens garantiansvar for lanet til bompengeselskapet utvides til
2037. Det legges til grunn at lanet ikke skal overstige dagens saldo pa 5,27 mrd. kroner.

Trafikkvekst

Som en del av byvekstavtalen er det vedtatt at personbiltrafikken ikke skal vokse.
Nullvekstmalet kan ikke alene styres av bompengesystemet, men vil oppnas som et resultat
av tiltakene i bypakken, samt nedvendige tiltak innenfor omradene parkering, kollektiv,
gange og sykkel. | finansieringsberegningene er det lagt til grunn nullvekst i trafikken.
Nzaringstrafikk, gjennomgangstrafikk og trafikk knyttet til offentlig og privat tjenesteyting er
unntatt nullvekstmalet. Nullvekst i trafikken er saledes en konservativ antagelse.

Statlige midler

Prioritering av store riksvegprosjekter skjer gjennom Nasjonal transportplan og de arlige
statsbudsjettene. | tillegg leyver staten tilskudd til store fylkeskommunale
kollektivinfrastrukturprosjekt i byomradene. Det er i byvekstavtalen enighet om at staten
skal dekke 50 pst. av kostnaden til Bybanen byggetrinn 4 til Fyllingsdalen - beregnet til 3,1
mrd. 2016-kroner. Statens endelige bidrag til byggetrinn 4 blir fastsatt av Stortinget i den
ordinare budsjettprosessen pa bakgrunn av gjennomfart KS2 og endelig finansieringsplan.

| Meld. St. 33 Nasjonal transportplan 2018-2029 star det under punkt 8.4.6 pa side 160 at:

«Pa sikt kan ogsd andre prosjekter bli aktuelle for statlig delfinansiering. Eksempler pd
prosjekter som lokale myndigheter ensker at statens skal bidra til a finansiere, er (...) Bybanen
til Asane i Bergen (...). Eventuelle statlige bidrag som tas inn i 50/50-ordningen, mé vurderes
nar det foreligger nedvendige lokale avklaringer og ved kommende revideringer av Nasjonal
transportplan.»

Videre heter det under punkt 8.7.2 side 174 at:

1 http / /www.norges—bank.no/pengepolitikk /Styr ngsrenten/ (lest 19.04.2017)
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«Staten skal bidra med en andel pd 50 pst. | bybane-utbyggingen i Bergen. Det md legaes til
rette for kontinuerlig uthygging av de planfagte bybanestrekningens, etter ferdigstillelsen av
banen til Fyilingsdaten.»

| beregningene er det lagt til grunn at staten dekker 50 pst. av investeringskostnadene til
bybanens byggetrinn 4 og 5, samt kollektiv vest. Det er lagt opp til at de statlige lgyvingene
folger 50 pst. av de arlige investeringene,

Statlige programomrader

Statens Igyvinger til programomradene er fastsatt i byvekstavtalen til 1,5 mrd for
avtaleperioden 2017-2023. Forste bevilgning kommer forst i 2018, og amregnet blir dette
om lag 250 mill. 201 7-ks per ar, som tilsvarer 243 mill. 2016-kr. Den framforhandlede
byvekstavtalen skal gjelde i perioden 2017-2023. Det er i finansieringsplanen forutsatt at
dette niviaet opprettholdes gjennaom hele pakkens varighet, til sammen 4,864 mrd. i
perioden.

Belenningsavtale

Belanningsordningen er en incentivordning som skal bidra til bedre fremkommelighet, milje
og helse i starbyomradene. Staten ved Samferdselsdepartementst har belgnningsavtale med
Bergen kommune og Hordaland fylkeskommune for perioden 2015-2018. Avtalen omfatter
tilskudd pa samlet 784 mill. kroner fordelt med 184 mill. kr i 2015 og 200 mill. kr i de
pafelgende arene. Det forutseties at dagens ordning med belgnningsmidler pa 200 mill.
kroner per ar viderefares minst pa samme niva. Belanningsavtalen skal fra 2018 innga |
Byvekstavtalen og vil bli en del av reforhandlingene senest varen 2018. En naturlig fordeling
av belenningsmidlene kan vaere at 75 pst. gar til drift av kollektiv og 25 pst. gar til
finansiering av prosjektene. Den endelige fordelingen av midlene fastsettes gjennom
portefaljestyringen. | finansieringsplanen settes det av 50 mill. kroner fra belenningsavtalen
til prosjektfinansiering per ar i pakken.

Fylkeskommunale midler

Fylket teyver arlig 255 mill. 201 7-kroner per ar til finansiering av programoemradetiltak samt
investeringer i bybanevogner, infrastruktur for lav- og nullutslippsteknologi i
kallektivtrafikken, tiltak i kollektivtrafikken sin driftsinfrastruktur og vedlikeholdstiltak med
investeringskarakter pa fylkesvegnettet i Bergen. 255 mill. 201 7-kroner tilsvarer 248 mill.
2016-kroner.

Finansieringsplan

De overstiende forutsetninger gir felgende finansieringsplan i 2016-kroner:
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Det er i finansieringsplanen lagt til grunn et antall arlige passeringer pd 250 000 og en
gjennomsnittlig inntekt per passering pa 11,20 kr.

Bompenger

Som vist i tabellen er finansieringshehovet for prosjektene i pakken tii sammen 29,4 mrd.
kroner i 20 arsperioden. Av dette er det forutsatt at 13,5 mrd, dekkes av statlige midler
gjennom 50/50-ordningen, programomrader pa riksveg og belgnningsmidler. Dette
forutsetter at staten opprettholder niviet pa sine bevilgninger i reforhandlingene om
byvekstavtalen. Fylkeskommunale midler finansierer 4,9 mrd. kr. Det gjenstar da 11 mrd.
som skal finansieres med bompenger. 1 tillegg til dette kommer opparbeidet lan i
Bergensprogrammet pa 5,27 mrd., innkrevingskostnader og finansieringskostnader som
ogsa finansieres med bompenger.

Under de gjeldende forutsetninger vil trafikkstremmen gjennom det nye bompengesystemet
i Bergen generere en inntektsstrem pa om lag 1,03 mrd. 2016-kroner arlig. Over
innkravingsperioden pa 20 ar vil det kreves inn om lag 20,1 mrd. kraner i bompenger hvoray
11 mrd. gar til nye investeringer,

Det er beregnet at arlige innkrevingskostnader i nytt bompengesystem vil vare om lag 3
mill. kroner per bomstasjon. Totalt over innkrevingsperioden utgjer innkrevingskostnadene
om lag 1,6 mrd.

Finansieringskostnadene summerer til om lag 7,5 mrd. kroner,

Oversikt over inntekter og kostnader, mill 2016-kroner; |
Investeringskostnader 29424
Rentekostnader og laneavdrag 7467
Innkrevingskostnader 1612
Offentlige midler 18424
Brutte bompenger 20078
Bompengebidraget 11000
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Innledning

Det er gjort en vurdering av hvilke effekter den foreslatte bompengeordningen vil ha for
trafikk, bilpark og luftkvalitet. Trafikale effekter er beregnet ved hjelp av regional
transportmodell RTM. Vurderinger av endringer i bilparken er kvalitative, men stetter seg pa
beregninger gjort for Oslopakke 3.

Vurderingen av luftkvalitet stotter seg ogsa pa beregninger av effekter for Oslopakke 3, samt
tiltaksutredning for luftkvalitet i Bergen. Det anbefales d gjere en grundigere vurdering av
effekter som en del av oppfalgingsarbeidet av ny byvekstavtale og bypakken.

Trafikale effekter

Trafikkgrunnlaget for Byvekstavtalen i Bergen er beregnet med RTM versjon 3.10 -
Delomrademodell for Bergen. Det er sett pa hvordan trafikantene reagerer pa nye
bomstasjoner og endrede takster. Modellsystemet takler ikke fullt ut hvordan bomsystemet
er tenkt innrettet med miljedifferensierte takster, timeregel og ulike takster i ulike stasjoner.
Det vil si at resultatene ma tolkes, det ma kjeres ulike beregninger og disse ma sees pa i
sammenheng. De relative endringene i modellresultatene brukes sa mot de reelle
trafikktallene i dagens bomsnitt for a fa framtidig trafikkgrunnlag i bomstasjonen.

Modellen viser en avvising av trafikk i de eksisterende bomstasjonene og der hvor de nye
stasjonene er tenkt satt opp. Starst avvisning far vi der det ikke er stasjoner i dag.
Modellberegningene viser en avvisning av trafikk i dagens bomstasjoner pa mellom 2 og 4 %,
mens det i de nye stasjonene er beregnet en avvising pa mellom 10 og 15 %. Tabellen under
viser dagens trafikk i punktene hvor stasjonene er plassert og lav og hey prognose for
trafikk.

ADT 2016 Lav prognose Hey prognose

Eksisterende stasjoner | 136.300 128.900 136.100
Nye stasjoner 132.400 | 112.300 118.800 -

Beregningene viser at trafikken vil reduseres ved innfering av nye bomsnitt. Byvekstavtalen
har som krav at personbiltrafikken ikke skal vokse. | bomringen i Bergen har det vart en
trafikknedgang de siste arene, mens i ytre bydeler har det vaert trafikkvekst i samme
periode. Det er derfor behov for tiltak som kan begrense denne veksten, og innfaring av nye
bomsnitt vil bidra til at malsettingen om nullvekst kan overholdes.
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De beregnede endringene i trafikk vil ke andelen som velger 3 enten reise kollektivt, sykle
eller ga, i trad med malene i byvekstavtalen.

Rushtidsavgiften i Bergen har vaert en suksess, og keene i rushtidstrafikken er kraftig
redusert. | ettermiddagsrushet er ketiden redusert med 43%, og i morgenrushet er ketiden
redusert med hele 65%. Dette har skapt bedre flyt i trafikken, med lavere utslipp fra
biltrafikken og bedre framkommelighet som resultat. Det er derfor fagt til grunn at
ordningen med rushtidsavgift fortsetter for den sentrumsrettede trafikken gjennom
eksisterende homsnitt,

Endringer i kjeretaypark

Trafikantbetalingen vil, med det foreslitte opplegget, ikke bare vare et rent
finansieringssystem, men vil ogsa vare et virkemiddel for trafikkstyring og & oppna en
mindre forurensende kjgretpypark. Resultatet er mindre forsinkelser i trafikken, bedre
luftkvalitet og lavere klimagassutslipp. Miljedifferensieringen gjgr det dyrere a kjore lette
dieselkjoretoy, og gir nullutslippskjeretey en fordel. Dette vil fare til at kjspere av nye biler i
starre grad velger nullutslippskjsretay. Vi vif ogsa fa en raskere overgang til tunge kjaretay
som oppfyller kravene til Euro Vl-klassen.

Miljesdifferensierte takster har effekt pa to mater:

+» De mest forurensende bilene vil bli brukt noe mindre enn de bilene som har en lavere
takst i bomsnittene. Dette gir en effekt pa bruk.

s FEiere av de mest forurensende bilene vil i noe starre grad velge a selge bilen 0g ga
over til et kjsretey som forurenser mindre og derfor har lavere takst i bomsnittene,
Dette gir en effekt pa kjereteyparken. De som kjorer mest, vil tjene mest pa dette, og
dette gir en forsterking av effekten,

Det har skjedd og skjer en stor teknologisk utvikling innenfor bilbransjen for tiden, og
prognhosene for hvordan kjereteyparken vil se ut em noen fa ar er usikre. | forbindelse med
inngaelsen av Oslopakke 3-avtalen i 2016, ble det gjort en beregning av hvordan det
foreslatte takstsystemet der ville fare til endringer i kjgretoyparken i Oslo. Resultatene fra
denne analysen kan vare en pekepinn pa hva som kan ventes ogsa i Bergen. Takstsystemet
som det er lokal enighet om i Oslo innebarer at lette dieselbiler skal betale 5 kroner mer per
hompassering enn normaltakst (bensin og hybrid), med hhv. 48 og 43 kroner i
normaltidsavgift, og 58 og 53 kroner i rushtidsavgift. Elbiler fir en gradvis skning i takster.
Fra01.01 2018 skal elbiler betale 10 og 20 krgner i hhv. normal- og rushtidsavgift. Fra
01.01 2020 far elbiler avgifter pd hhv, 20 og 30 kroner. Dieselandelen i Oslo i dagens trafikk
er om lag 45%. Med en miljedifferensiering i takstene pa 5 kroner, er det beregnet at
andelen dieselbiler vil falle til 35% i 2022, mot 44% uten miljadifferensierte takster.
Miljadifferensiering har med andre ord en betydelig effekt pa andelen dieselbiler i trafikken.
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Situasjonen i Bergen er ikke sa helt ulik. Her er andelen dieselbiler av registrerte kjaretey per
2016 pa om lag 44%, og det er i forslaget til takstsystern 0gsa i Bergen lagt opp til en ekstra
avgift pa lette dieselbiler pa 5 kroner. Dersom vi legger til grunn at Bergenserne vil
respondere pa den miljgdifferensierte avgiften tilsvarende som i Oslo, kan vi regne med at
andelen lette dieselbiler vil vaere 34% i Bergen i 2022, mot 43% uten miljedifferensiering. Det
ma poengteres at det er knyttet stor usikkerhet til disse tallene.

| samme periode er det beregnet at elbil-andelen i Oslo vil stige fra 6% i 2016, til 22,5% i
2022, Andelen bensinbiler vil falle fra 47% 1 2016 til 32% 1 2022. Ladbare hybrider vil ha en
antatt andel pa 8% i 2022. Utvalget av tilgjengelige elbiler er ventet a stige kraftig de
narmeste drene, noe som vil styrke attraktiviteten og bidra til a helt eller delvis utlikne
effekten av at det innferes bomtakster for disse bilene.

Elbil-andelen av registrerte kigretay i Bergen har vokst fra 0,14% i 2010 til 8,3%i 2015
($SB)2. Dersom denne veksten fortsetter, viser et forsiktig anslag at elbilandelen i Bergen vil
passere 20% senesti 2020,

For tunge kjeretay vil det nye takstmodellen som er foreslatt i Oslo innebare at kjeretay i
Euroklasse V og eldre betaler 30 kroner mer enn kjeretay i Euroklasse VI utenom rush.
Analysene som er gjort, viser at med denne miljedifferensieringen vil innfasingen av tunge
kjeretey i Euroklasse VI kunne skje rundt 20% raskere enn uten miljedifferensierte takster.
For Bergen er det ogsa foreslatt en miljedifferensiering pa 30 kroner i normaltakst. Det er
med andre ord rimelig 3 anta at effektene som er beregnet for Oslo er overfaerbare til Bergen.

Lokal luftkvalitet

| Bergen er luftkvaliteten de fleste av arets dager god eller tilfredsstillende, men Bergen er
sarbar for darlig luftkvalitet, og i bade 2010, 2012 og 2013 ble grenseverdien for arsmiddel
nitrogendioksid (NO2) overskredet. | perioder kan luften i Bergen vare like forurenset somi
storbyer pa kontinentet. Slike perioder oppstdr vanligvis pa kalde dager fra desember til
mars ved at kald luft samler seg under et lokk med varmere luft (inversjon). Under dette
lokket blir det lite utskifting av luftmassene som gjer at konsentrasjohene av
svevestgvpartikier fra piggdekk og vedfyring og eksosgasser fra biltrafikk bygger seg opp og
gir en luftkvalitet som har negative helseeffekter for store deler av byens befolkning.

2 | kjgretayregisteret registreres leasede biler samme sted som leasingfirmaet. Andelen
elbiler som kjarer i trafikken i Bergen er derfor antakelig noe hayere enn andelen som
framkommer av kjereteyregisteret,
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Nitrogendioksid er det forurensingselementet som er mest problematisk for Bergen i forhold
til forskriftenes krav, og som figuren under viser, bidrar veisektoren med 83% av NOx-
utslippene i Bergen.

Bolig og byge

Skipsfart og bater 9%

Veisektoren
B3 %

® Veisektoren = Skipsfart og bater = Bolig og bygg

| felge Miljestrategi for Skyss kommer 60 prosent av NO2-utslippet pa Danmarksplass fra
tunge kjeretey og opp mot 40 prosent fra personbiler med diesel.

NILU antyder at en utslippsreduksjon i sentrale deler av Bergen i starrelsesorden 50 prosent
kan vare nedvendig for & komme under grenseverdien for NOz. Framskrivningen av andelen
tunge kjeretey i Euro VI-klassen viser at Euro VI-kravene i betydelig grad vil bidra til &
redusere NOz-utslippene, men at det ogsa er mye a tjene pa a redusere antallet diesel
personbiler i byene.

I analysen som er gjort av effektene av Oslopakke 3, forventes kraftig reduksjon i NOx-
utslippene fra 2014 til 2022, selv uten innfering av tiltak. Dette skyldes innfasing av nye
tunge kjeretey i Euro VI klassen. Beregningene viser at NOx-utslippene i Oslo forventes a
reduseres med cirka 56 prosent fra 2014 til 2022, og dette kan vare en indikasjon pa
forventet nedgang i NOx-utslipp ogsa i Bergen, men det bar gjennomferes egne beregninger
av utslipp og luftkvalitet for Bergen inkludert beregninger av effektene av et nytt
bompengeopplegg og tiltak i byvekstavtalen.

Ettersom endringene i kjereteyparken i Oslo og Bergen ser ut til a kunne bli noenlunde like,
indikerer dette at Bergen med det foreslatte bompengeopplegget kan oppna de endringer
som ma til for at arsmiddelkravet for NO:z overholdes.
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Eksisterende prosjekt - bindinger fra Bergensprogrammet

Ringveg vest

Ringveg vest er en ny ringveg mellom Dolvik og Liavatnet. Prosjektet bestar av ny fire felts
veg hovedsakelig i tunnel mellom Dolvik og Liavatnet. Prosjektets ferste byggetrinn fra
Dolvik til Sandeide apnet for trafikk i september 2010. Andre byggetrinn apnet for trafikk
november 2015. Prosjektet har levert en prognose pa gjenstaende kostnader etter
trafikkapning for prosjektet pa 132 mill. kr. Av summen pa 132 mill. kr skal 20 mill. kr
dekkes av statlige midler til tunnelrehabilitering utenfor pakken. Det medferer at resterende
binding fra Ringveg vest er 110,50 mill. kr.

Bybanen byggetrinn 3
Byggetrinn 3 av Bybanen apnet for trafikk mellom Lagunen og Birkelandsskiftet 15. august
2016. Siste del av byggetrinn 3 fra Birkelandsskiftet til Bergen flyplass, Flesland apnet for

trafikk 22. april 2017.

Per april 2017 er gjenstaende kostnader for prosjektet om lag 100 millioner kroner. | tillegg
har fylkeskommunen forskuttert bompenger pa om lag 70 millioner kroner som ikke enda er
refundert. Pa grunn av pagaende tvister om sluttoppgjer vil gjenstaende binding fra Bybanen
byggetrinn 3 ligge mellom 170 og 270 mill. kroner.

Hjellestadvegen

Prosjektet Fv. 556 Hjellestadvegen er et vegutbedringsprosjekt med etablering av gang- og
sykkelveg pa strekningen fra Blomsterdalen til Adland bru. Prosjektet har vart pa anbud og
samlet kostnad er ventet a bli om lag 161 mill. kroner. Av dette vil om lag 45 mill. palepe i
2017. Prosjektet er ventet ferdigstilt i 2019.

Samlede bindinger fra Bergensprogrammet utgjer mellom 442,5 og 542,5 mill. kroner i ny
bypakke Bergen avhengig av utfallet av tvistesakene som pagar om Bybanen byggetrinn 3.
Det legges til grunn 550 mill. kroner i bindinger fra Bergensprogrammet i
finansieringsplanen til ny bypakke Bergen.

Nye prosjekter

Basert pa utredningene KVU for Bergensomradet «Kjuagutt og stril, mindre bik, framtidig
Bybanenett i Bergensomradet, Utredning Ringveg @st og E39 nord i Asane og NTP 2014-
2023 / fremlegg til NTP 2018-2029 er det identifisert en mulig prosjektportefelje for den
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nye hypakken. Prosjektene er ogsa stgttet av samfunnsdelen i kommuneplanen,
Kollektivstrategi for Hordaland, Regional areal- og transportplan, Hordaland og den politiske
plattformen for hhv. Bergen kommune og Hordaland fylkeskommune.

Prosjektportefaljen bestar av falgende prosjekter:

» Bybanen byggetrinn 4 fra Bergen til Fyllingsdalen - 6,2 mrd.
* Bybanen byggetrinn 5 fra Bergen til Asane - 8 mrd.

s Bymiljetunnel / trafikklesning sentrum - 2,2 mrd.

« Ringveg gst - bidrag fra bypakken 1,5 mrd.

+ Kollektiv vest - 1 mrd.

Merk at dette ikke er en prioritert liste. Prosjektene i bypakken skal prioriteres etter
portefeljestyringsprinsippet. Dette innebharer at prosjektene prioriteres i en kontinuerlig
prosess, pa grunnlag av en helhetlig vurdering basert pa disponible midler, bidrag til

maloppfyllelse, samfunnsekonomisk lznnsomhet, planstatus og kapasitet pa planlegging og
gjennamfaring. Den endelige prioriteringen konkretiseres i en arlig rutlering av firearige
handlingsprogrammer som legges fram for bystyre og fylkesting for lokalpolitiske vedtak.
Statlige midler bevilges gjennom statsbudsjettet. Det vises foravrig til Bystyrets vedtak om
kontinuerlig utbygging av Bybanen som en viktig premiss for prioriteringen av prosjektene.

Portefaljestyringsprinsippet er ogsa en mekanisme som gjer det mulig a handtere endringer
i inntekter, kostnader, rammaer i byvekstavtalen, tildeling av midler m.m.

Av de store prosjektene i portefgljen er det bare Bybanen byggetrinn 4 til Fyllingsdalen som
har reguleringsplan (2. gangs behandling og vedtak av plan i juni 2017). De avrige
prosjektene er basert pa utredningene nevnt over, og det er utsikkerheter knyttet til bade
konkrete lesninger, kosthader og fremdriftsmuligheter. Prosjektene er beskrevet i det
falgende.

Bybanen byggetrinn 4 - fra sentrum til Fylfingsdalen - 6,2 mrd. 2016-kr

Bybanens linje 2 fra sentrum til Fyllingsdalen bestar av 10 km ny linje fra eksisterende linje i
sentrum, via Haukeland sykehus og videre gjennom byutviklingsomradet pa Mindemyren,
gjennom fjellet Levstakken til Fyllingsdalen sentrum og til endepunkt naringsomradet pa
Spelhaugen. Traséen gir god betjening av byutviklingsomrader og viktige malepunkt. Det er
lagt stor vekt pa a skape gode byttepunkt mellom buss og bane. Traséen har 8 nye
holdeplasser, og vil i tillegg fa to felles holdeplasser med Linje 1 i Kaigaten og pa
Nonneseter, samt overgang meltom linjene til Flestand og Fyllingsdalen pa Kronstad. Det er
fagt til rette for sammenhengende sykkelveg langs store deler av traséen,
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Hovedmalsettingene med planlegging

og utbygging av Bybanen, har helt

siden oppstarten vart a kombinere

heykvalitets kollektivtilbud med

gnsket byutvikling. Dette har ogsa

vart en grunnleggende premiss for

utarbeidelsen av dette planforslaget.

Den planlagte linjen binder sammen

Fyllingsdalen som bydel med Bergen

sentrum via omrader med tunge
arbeidsplasskonsentrasjoner ~~ag i .
(Haukeland sykehus, helseklyngen pa \Q\ -
Arstad, Hegskolen pa Kronstad) og
Mindemyren med planer om storstilt
byutvikling i arene fremover. Bybanens fjerde byggetrinn er beregnet a koste 6,2 mrd. 2016-
kroner. Bybanen til Fyllingsdalen omfattes av ordningen med 50 % statlig finansiering av
store fylkeskommunale kollektivprosjekter, og det er forelepig satt av 3,1 mrd. kr i statlige
midler gjennom Byvekstavtalen. Det planlegges med byggestart tidlig i 2018.

Bybanen byggetrinn 5 - fra sentrum tif Asane - kostnad 8 mrd. 2016-kr

Det ble gjennomfart trasévurderinger med konsekvensutredninger av hele strekningen i
2013/2014, Det foreligger p.t. trasévalg for to av tre delstrekninger. Dette gjelder
delstrekning sentrum, med vedtak om dagtrasé over Bryggen og Torget (alternativ 1Aa),
samt delstrekning Asane, med vedtatt trasealternativ 2C. Nar det gjelder delstrekning
Sandviken, har bystyret bedt om tilleggsutredninger far det blir tatt stilling til valg av trasé.
Disse utredningene er gjennomfart, og det forberedes na sak til bystyret om valg av trasé pa
denne siste delstrekningen. Etter at bystyret har gjort slikt vedtak, vil det bli meldt oppstart
pa reguleringsplan for hele strekningen samlet.

Kostnadsestimatet pa 8 mrd. kroner er oppagitt pa grunnlag av kostnadsanslag med
tilherende gjennomfart kvalitetssikring av investeringskostnadene ved Cowi og Terramar
(april 2014), basert pa gjennomfarte trasevurderinger med KU. Dette er supplert med
vurderinger fra tilleggsutredninger for trasé gjennom Sandviken (Norconsult 2017), hvor
summen tar hayde for ulike aktuelle trasealternativer. Det planlegges med oppstart av
reguleringsplan i 2017.

Bymiljetunnel / trafikklesning sentrum - 2,2 mrd. 2016-kr

Nar det gjelder Bymiljotunnel/trafikklosning sentrum, er det stor grad av enighet om malet
om mest mulig fredeliggjering av Bergen sentrum fra biltrafikk, men det er sa langt ikke
enighet om valg av lgsning. | forslaget er det derfor valgt en praktisk tiln@rming, der det p.t.
ikke tas stilling til lasning, men behovet synliggjeres. For a ha et mest mulig konkret
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utgangspunkt, er det i finansieringsopplegget synliggjort rom for a realisere Bymiljstunnelen
med den kostnad som er anslatt i gijennomfert utredning fra 2015, men det holdes ipent at
endelig lasning kan bli en annen. Realiseringstidspunkt vil avhenge av valg av endelig
lgsning.

Statens vegvesen

Ringveg ast - bidrag fra bypakken 1,5 mrd. 2016-kr.
Ringveg @st betegner reelt sett tre store riksvegprosjekt.

- E39 Radal-Arna
- E16 Arna-Vigsbotn
- E39 Vagsbotn-Klauvaneset

| regjeringens NTP-fremlegg er de to siste av disse prosjektene inne i siste periode, mens
Radal-Arna ikke er nevnt. Dette er prosjekter som er relevante for en ny bypakke for Bergen,
men som ikke skal ha sin hovedfinansiering fra denne. Det er likevel slik at en fremtidig
Ringveg @st vil kunne vare et viktig bidrag til a styre gjennomgangstrafikk utenom sentrale
deler av Bergen, ¢g muliggjere enda sterkere satsing pa kollektiv, sykkel og gange i disse
omradene. For at ringvegen skal kunne gi slike muligheter - altsa at en del trafikk skal velge
a kjere rundt byen - vil det vare nedvendig & se bomtakstene pa ringvegen i sammenheng
med bomtakstene i bypakken. Med bidrag fra bomringen i Bergen vil bomtakstene pa
Ringveg @st bli lavere, og pa den maten kan det sikres at mest mulig trafikk ledes utenom
sentrum. Sterrelsen pa dette bidraget ma vurderes etter mer ngyaktige beregninger nar flere
detaljer om prosjektet er kjent, cg med de forutsetninger som vil gjelde nar ringvegen blir
tatt i bruk.

Kollektiv vest - 1 mrd. 2016-kr

«Kollektiv vest» er brukt som betegnelse pa lesningen for a dekke behovet som farventes a
bli synliggjort i pagaende kommunedelplan for kollektivsystemet mellom Bergen sentrum og
Bergen vest. Her er det ikke gjort valg verken pa teknologilasning eller trasé, og det er
felgelig ikke gjennomfert konsekvensutredninger. Det er forelapig ikke tatt stilling tid
realiseringstidspunkt for dette prosjektet, men dersom det velges et konsept som inkluderer
en forlengelse av Bybanen, vil prinsippet om kontinuerlig Bybaneutbygging vare relevant, og
oppstart etter at Bybanen til Asane er ferdigstilt kan vare aktuelt. Ettersom det ikke
foreligger politiske vedtak knyttet tii valg av lasning er det vanskelig & gi et kostnadsestimat
for dette prosjektet. Det settes forelapig av 1 mrd kr. Selv om vi enna ikke kjenner innhaoldet
i dette prosjektet, kan vi likevel anta at 1 mrd ikke er tilstrekkelig til en fullfinansiering av et
haykvalitets kallektivsystem med denne rammen. Det vil felgelig bli akruelt & revidere
pakken for a kunne realisere «Kollektiv Vests.

Det legges opp til at en kommer tilbake til Stortinget med en revisjon av bompengepakken
nar planavklaring og finansiering av prosjektene foreligger.
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Oppsummering av bompengemidler til starre infrastrukturprosjekter i bypakken - tall i
2016-kroner;

Prosjekter 2018-2021 2022-2029 2030-2037 2018-2037
Store fylkeskommunale kollektivtiltak
(forutsatt 50% statiig finansering)

Bybanen byggetrinn 4 til Fyllingsdalen 2 340 800 3100
Bybanen byggetrinn 5 til Asane 4 000 4 00O
Kollektiv vest 175 325 500
Sum store fylkeskommunale kollektiviiltak 7 600

Vegtiltak fylkesveg
Bymiligtunnelen 2200 2 200

Vegtiltak riksveg

Ringveg @st (hidrag fra bypakken) 450 1450 1500
Sum vegtiltak 3 700
Sum prosjekter totalt 2 300 5425 3575 11 300
Programomrademigler 200 400 400 1004
Sum bompenger 2100 | 5025 3175 10 300 |

| tillegg kommer bompenger til dekning av gjenstaende bindinger fra Bergensprogrammet
og kostnader forbundet med opprusting oqg etablering av bomstasjoner - til sammen 700
mill. kroner,

Programomrader pa riksveg - 4,86 mrd. 201 6-kr

Gjennom byvekstavtalen er det bevilget midler til programomradetiltak pa riksveg pa 1 500
mill. kr i avtaleperioden 2017-2023. Midlene skal benyttes til fremkommelighetstiltak for
kollektivtrafikk, sykling og gaing som bidrar til 3 oppfylle malet i byvekstavtalen. Belgpet i
byvekstavtalen er angitt i 201 7-kroner og vil bli indeksregulert gjennom
Firansdepartementets budsjertindeks. Belgpet vil bli vurdert pa nytt ved reforhandlingen av
byvekstavtalen. Prioriteringen av programomradetiltakene vil skje gjennom
portefaljestyringen. Det skal etterstrebes starst mulig nytte av midlene og en fordeling
mellom bydelene. Liste med aktuelle tiltak vil bli utarbeidet som en del av arbeidet med
handlingsprogrammet basert pa NTP 2018-2029. | den 20-drige pakken er det forutsatt at
nivaet pa disse midlene minst blir viderefgrt pd samme niva i framtidige reforhandlinger av
byvekstavtalen.
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Programomrader pa fylkesveg - 4,96 mrd. 2016-kr

Programomrader er samleposter for tiltak innenfor utvalgte satsningsomrader som kommer i
tillegg til de store prosjektene. Tiltakene gjennomferes i alle bydeler i Bergen, og bidrar
dermed til at bergensere bosatt i alle deler av byen har nytte av bruken av bompenger.
Programomradene bestar av prosjekter og tiltak innenfor kollektiv, sykkel og gange,
trafikksikkerhet, planlegging samt kommunikasjon og mobilitetsradgivning. Prioriteringen av
tiltak og prosjekter blir gjort gjennom portefaljestyringen av pakken. Det utarbeides
firearige handlingsprogrammer. Handlingsprogrammet rulleres arlig og legges frem for
politisk behandling. Fylkets arlige layvinger til programomradene utgjer 255 mill. 2017-
kroner som tilsvarer 248 mill. 2016-kroner. Samlet 4,96 mrd. 2016-kroner.

Programomrademidler brukes til tiltak innenfor falgende omrader:

« Sykkel og gange (inkl. byrom)

* Kollektivtiltak

o Trafikksikkerhet

+ Planlegging

¢ Kommunikasjon og mobilitetsradgivning

Det apnes prinsipielt for a kunne bruke bompenger til programomrader og drift av
kollektivtransport. Faktisk bruk av midler skal handteres av partene i byvekstavtalen
gjennom portefaljestyring ved arlig rullering av firearig handlingsprogram som vedtas av
bystyre og fylkesting. Portefgljestyring skal sikre god styring av tilgjengelige midler og
innebarer at tiltak blir prioritert basert pa bidrag til maloppnaelse samt tilgjengelige midler,
planstatus og gjennomferingskapasitet.

Det skjer for tiden mange teknologiske nyvinninger og store endringer i transportsektoren.
De valg vi tar na, gjelder for en fremtid som kan se veldig annerledes ut, med endrede
behov, ukjente utfordringer og nye muligheter vi ikke klarer & tenke oss i dag.

Intelligente transportsystemer (ITS) er en samlebetegnelse for alle typer av informasjons- og
kommunikasjonsteknologi som brukes i transportsektoren. Teknologien omfatter f.eks.
variable skilt og signaler i tillegg til elektroniske systemer som brukes for a informere og
varsle trafikantene og til a overvake og/eller styre trafikken. Det kommer ogsa stadig flere
ITS-systemer i kjoreteyene. Vi finner dette som ulike typer kjoretayteknologi, i
forerstottesystemer, informasjonstjenester og i mobile lesninger. Hensikten er a oppna
bedre mobilitet, tilgjengelighet, trafikksikkerhet og milje.
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I en tid der det skjer sa mange nyvinninger, og der det er krevende a lage prognoser for hva
som vil skje noen ar fram i tid, er det sardeles viktig a holde seg oppdatert pa hvilke
muligheter og utfordringer ny teknologi kan gi. | arbeidet med den ny bypakken ber det
derfor fokuseres pa a se fremover og a utrede de mulighetene som ny teknologi gir for et
smartere og mer barekraftig transportsystem, og en bedre reisehverdag for de reisende. |
denne sammenheng pekes det spesielt pa a utrede muligheten for a se systemet for
bompengeinnkreving i sammenheng med systemer for forerstette og trafikkstyring.

Den lokalt fremforhandlede byvekstavtalen legger til grunn at prosjektene i den nye
bypakken vil bli prioritert gjennom portefeljestyring. Dette innebarer at tiltakene prioriteres
pa grunnlag av en helhetlig vurdering basert pa bidrag til maloppfyllelse, disponible midler i
pakken, samfunnsekonomisk lennsomhet, planstatus og kapasitet pa planlegging og
gjennomfaring. Prioriteringene konkretiseres gjennom firearige handlingsprogram som
rulleres arlig og legges fram for fylkesting og bystyre for politiske vedtak.

Byvekstavtalen som er fremforhandlet varen 2017 skal reforhandles allerede senest varen
2018, deretter hvert fjerde ar slik at man felger NTP-prosessen. Det vil felgelig kunne
komme endringer i rammene for bypakken i Bergen gjennom disse reforhandlingene av
Byvekstavtalen. Videre vil det vaere usikkerhet bade i kostnadsanslag og beregninger av
bompengeinntekter knyttet til bypakken. Portefeljestyringen skal handtere endringer i
kostnader, inntekter og rammebetingelser og sikre at midlene prioriteres riktig.

| styringen av pakken skal det til enhver tid legges til grunn at lanesaldoen skal holdes under
navzrende niva pa 5,27 mrd., og at lanet i sin helhet skal vare nedbetalt innen pakkens
utlep i 2037. Mindre laneopptak enkelte ar kan vare aktuelle for a sikre optimal
prosjektgjennomfering.

Styringsgruppen for bypakken har samme struktur som styringsgruppen for byvekstavtalen,
og ledes av vegdirektoren. Den bestar ellers av jernbanedirektaren, fylkesordfareren i
Hordaland og byraden for byutvikling i Bergen kommune. De statlige etatene skal sarge for
at statens interesser blir ivaretatt og samordnet. | tillegg deltar Fylkesmannen i Hordaland
som observater. Fylkesmannen skal formidle statens politikk og gi faglige rad innenfor
ansvarsomradene regicnal cg kommunal planlegging, herunder milje og klima. Hordaland
fylkeskommune og Bergen kommune skal ivareta lokale interesser og samordning av
samferdselssektoren, og skal som planeiere pase at byvekstavtalen og bypakken bygger opp
under arbeidet for a realisere Bergen kommunes arealplan og Regional plan for areal og
transport i Bergensomradet.

Styringsgruppen har hovedansvaret for god styring og koordinering, basert pa prinsipper om
mal- og resultatstyring. Arbeidet skal gi grunnlag for omforente saksframlegg til
besluttende organer om prioritering av midlene i avtalen. Arbeidet i styringsgruppen skal gi
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grunnlag for Stortingets, departementets og lokale myndigheters behov for styring og
kontroll.

Rapportering av maloppnaelse, aktivitet og bruk av midlene i bymiljoavtalen skjer til
styringsgruppen. Det rapporteres til avtalepartene slik disse bestemmer.

flarli( (10 OQ revidering av pdKkKe

Pa oppdrag fra Samferdselsdepartementet har Statens Vegvesen startet arbeidet med en
byutredning. Byutredningen skal vise ulike mater a na nullvekstmalet pa og arbeidet skal
vare ferdigstilt innen utgangen av 2017. Dette arbeidet vil, sammen med NTP 2018-2029
vaere et viktig grunnlag for en reforhandling av byvekstavtalen. Det kan vare naturlig a
vurdere om bypakken ber revideres nar ny kunnskap legges pa bordet gjennom
byutredningen og dersom rammebetingelsen endres vesentlig i forbindelse med
reforhandlingen av byvekstavtalen.

Statens vegvesen, Region vest tilrar at Bergen kommune og Hordaland fylkeskommune stiller
seg bak bompengesesknaden for ny bypakke i Bergen slik den foreligger. Ordningen omfatter
omlegging av takst- og rabattsystemet med 20 pst. rabatt ved bruk av gyldig AutoPASS-
brikke for takstgruppe 1, innfering av miljedifferensierte takster slik det er vist i denne
saken, samt etablering av nye bomstasjoner.

Det er na@r sammenheng mellom bypakken og byvekstavtalen som skal forhandles fram i
lopet av varen 2017. Det er derfor kjort et parallelt lep md tanke pa samtidig politisk
behandling av bypakken og byvekstavtalen. Malet er a behandle bypakken og byvekstavtalen
i hhv. bystyre og fylkesting innen sommeren 2017. Prosessen er vist i figuren under:
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Konkretisering av bomstasjonsplasseringer for ny bypakke i Bergen

| dette vedlegget beskrives plassering av de nye supplerende bomstasjonene i bomringen i
Bergen. Det forutsettes at eventuelle utfordringer knyttet til grunnforhold, strem og
kommunikasjon samt eventuelle eiendomsaoverdragelser leses gjennom at det opprettes et
prosjekt med prosjektleder for etablering av nye bomstasjoner og oppgradering av dagens
bomstasjoner i Bergen.

NB! Det gjeres oppmerksom pa at plasseringen av alle stasjonene ikke er angitt med
noyaktig kilometrering (kilometrering pa bildene i saken blir angitt automatisk med
utgangspunkt i punktet bildet blir tatt fra).

1. Fv. 243 Tellevikvegen

Opprinnelig var denne bomstasjon tenkt plassert mellom rundkjering og avkjering til
Klavuvadalen vist ved red sirkel pa figuren under. Befaring har vist at avstanden mellom
rundkjeringen og avkjering til Klauvadalen er for kort til at det kan etableres bomstasjon
her. Dette begrunnes ut fra lengdekrav til selve bomstasjonen med portal(er) og saldolys,
samt til sikt og trafikkavvikling i rundkjeringen og i avkjering til Klauvadalen.

Stasjonen plasseres derfor pa beste egnete sted ved Fv 243 hpl m 775 som vist pa bildet
under. Her er det omrade for etablering av teknisk bod og parkeringslomme for servicebil.
Innkreving mot Bergen.



2 Fv. 267 Asamyrane / E39 Asanevegen
Bomstasjon pa Fv.267 Asamyrane plasseres pa beste egnete sted ved hp3 m 972. Her kan
teknisk bod og parkeringslomme etableres utenfor vegbanen. Innkreving mot Bergen.




Bomstasjon pa E39 Asanevegen plasseres i omradet ved hp 20 m 4913 som vist pa bildet
under. Plassering av teknisk bod og servicelomme bak betongrekkverk mot IKEA.
Plasseringen fordrer etablering av ny tilkomstveg for servicebil fra IKEA. Det ma avklares om
bomstasjon kommer i konflikt med system for trafikkstyring til trafikkstasjon. Innkreving
mot Bergen.

UTM33: @=-2

3. E16 Arnavegen

Bomstasjon etableres pa E39 nord for avkjering til Blindheim for a unnga trafikklekkasje fra
Gaupas via Blindheim. Bomstasjon plasseres ved hp 13 m 9269. Teknisk bod og portal
etableres ved stein sett til heyre i bildet under, Innkreving mot Vagsbotn.




4. Fv. 580 Hardangervegen

Pa Hardangervegen plasseres bomstasjon ved hp2 m 3653. Etablering av teknisk bod og
parkering for servicebil pa heyre side av gang- og sykkelveg vist pa bildet. Innkreving i
retning mot Nesttun. Gang- og sykkelveg ma stenges for gjennomkjering.

20-04-2017 1

5. Rv. 555 Sotravegen, Loddefjord

Etablering av bomstasjon etter pakjeringsfelt i retning mot Lyderhorntunnelen. Plasseringen
krever enten at pakjeringsfeltet innsnevres eller at bomstasjonsutstyret kan henges i
eksisterende galge (krever énportal). Det er ikke anskelig @ ha bomstasjon narmere tunnel
ut fra vurdering av trafikksikkerhetshensyn. Innkreving i retning mot Bergen.




6. Fv. 558 Lyderhornsvegen

Plassering av bomstasjon etter rundkjering i Loddefjord i retning mot Bergen. Teknisk bod
og tilkomst for servicebil er mulig via gang- og sykkelveg etablert pa parkareal. Innkreving i
retning mot Bergen. Det er ikke mulig med omkjaring via boligfelt i Sildaberget.
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7. Fv. 556 Straumeveien

Bomstasjonen i Straumeveien skal fange opp uensket trafikkvekst etter innfaring av
tidsdifferensierte takster. Det er funnet gunstig plassering ved hp3 m 391. Teknisk bod og
parkeringslomme for servicebil kan etableres pa vestsiden av vegen. Innkreving i retning
sentrum.
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8. Rv. 580 Fritz C. Riebers veg

Bomstasjon etableres sor for nytt lokk planlagt plassert over riksvegen ved Villa Skjoldnes
ved hp4 m 1478. Vegen har relativt rett kurvatur, og det er god plass for etablering av
teknisk bod og servicebilparkering under/like ved brua. Innkreving i retning Bergen.

9. Fv. 582 Fanavegen

Etablering av bomstasjon ma skje tett mot rundkjering ved undergang. Etablering av
bomstasjon fordrer énportal-lesning. Teknisk bod og parkering for servicebil ved
trafostasjon ved undergang. Innkreving i retning mot Bergen.




10. RV. 580 Flyplassvegen
Dette bomsnittet bestar av tre bomstasjoner: Rv. 580 Flyplassvegen, Skagevegen og Fv. 179
Steinsvikvegen:

Rv. 580 Flyplassvegen. Bomstasjon plasseres mellom nytt toplanskryss under planlegging i
Sandslikrysset og Svegatjarn - Radal. Egnet plassering funnet ved hpS m 1620. Etablering av
parkeringslomme og teknisk bod/skap leses i vegkant.

Hordaland
UTM33: @=-35199 N=6723280




Skagevegen. Bomstasjon etableres der skolekretsgrensen krysser Skagevegen. Bomstasjon
ber kunne plasseres pa estsiden av vegen. Eiendomsforhold, strem og kommunikasjon ma
undersgkes n@rmere. Det er behov for a avklare grunnforholdene gjennom en befaring av

plassen.

Tempeiet

Fv. 179 Steinsvikvegen. Bomstasjon etableres etter avkjering til Ferasvegen i retning mot
Radal. Hp1 m 2961. Plass for teknisk bod og parkering for servicebil ved VA-anlegg.
Bomstasjon ma etableres fer avkjersel til eiendom.

11.Sentrum

Partene i byvekstavtalen er enige om at det skal etableres et bomsnitt i Bergen sentrum.
Bomsnittet er begrunnet ut fra bade nytteprinsippet og prinsippet om maloppnaelse, og skal
ferst og fremst bidra til reduksjon av trafikken over Torget og Bryggen. Det er i
inntektsberegningene lagt til grunn at bomsnittet i sentrum vil fange opp trafikken som
passerer mot Torget gjennom Smastrandgaten fv. 585, og mot Nordnes gjennom
Strandkaien.
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Til: Fylkesrddmannen

Fra: Fylkesdirekter samferdsel

Driftskostnader kollektiv 2018-2030

Felgende notat er et underlag til forhandlinger om byvekstavtale og belanningsmidler, og viser kostnader og
tilskuddsbehov til drift av kollektiv i Bergen og Bergensomradet i perioden 2018-2030. Betraktninger knyttet
til at darlig framkommelighet og ke er en utfordring for kollektivtrafikken er og tema i notat. Notatet er
utarbeidet av Skyss i samarbeid med samferdselsavdelinga i fylkeskommunen.

@konomiske nekkeltall

De totale brutto kostnadene for fylkeskommunen til kollektivdrifta i 2016 var pa 2,43 milliarder kr, og innebar
en gkning fra 2015 pa ca. 6 prosent. Kostnadsveksten skyldes i hovedsak styrking av ruteproduksjonen for
buss, nye lengre bybanevogner og apning av bybanestrekning til Birkelandsskiftet.

Inntektene er i hovedsak billettinntekter, refusjon fra kommuner for skoleskyss og belenningsmidier.
Inntektene dekker ca. 44 prosent av kostnadene til kollektivdrift. | 2016 utgjorde Hordaland fylkeskommune
sin finansiering 1 366 mill. kr. Belenningsmidler utgjorde 107 mill. kr.

Bs Hordan T ) 1 588
Bybanen 254
Bat 167
Ferge 314
Skoleskyss 173
Administrasjon og drift 136
Total brutto kostnader 2433
Inntekter 1067
Netto kostnader Hfk 1366

Regnskap 2016 mill. kr (p.t. ikke godkjent av fylkestinget og godkjent av revisor)
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Kartet under illustrerer geografisk inndeling av kontraktsomradene i fylket.

Nordhordland

Maodalen og Vaksdal

Hardanger og Voss

Bergensomradet star for ca. halvparten av totale brutto kostnader til drift kollektiv i Hordaland. |
Bergensomradet inngar kontraktene for Bybanen, bussanbudsomradene Bergen sentrum, Bergen nord,
Bergen ser og Vest, samt batsambandet Kleppesta-Strandkaien (Askeybaten). Kontraktsomradene Bergen
Ser og Vest inkluderer kommunene Os, Fjell, Sund og @ygarden, der den sterste produksjonen er knyttet til
tilbudet som betjener hovedkorridorene mellom Bergen sentrum og regionsentrene Os og Straume.

Tabellen under viser fordelingen mellom brutto kostnader, billettinntekter og tilskudd til drift av kollektiv i
Bergensomradet i 2016.

Drift kollektiv 1 164 mill. kr 660 mill. kr 476 mill. kr
Vinkluderer belenningsmidler, andre inntekter (Arsrapport 2016, Kollektivstrategi for Hordaland)

1 tillegg vil det vaere aktuelt a inkludere bussanbudsomradet Nordhordland i Bergensomradet, og da seerlig
tilbudet mellom Knarvik og Bergen sentrum. Dette tilbudet utgjer rundt 30 prosent av den samlede
produksjonen i Nordhordland, som i 2017 er budsjettert med en brutto kostnad pa 116 mill. kr (Arsbudsjett,
Hfk 2017).

Samla sett inkludert 30 prosent av rutepakke Nordhordland og fratrekk for belenningsmidler (107 mill.kr i
2016), var Hfk sitt bidrag til drift av kollektivtransporten i Bergensomradet rundt 390 mill. kr i 2016.
Kostnader som Skyss har knyttet til drift av IKT-fagsystemer for kollektiv, Hfk sitt bidrag til Bybanen AS og
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eiendomsavdelingen i Hfk sine kostnader knyttet til drift av bussanlegg, terminaler og innfartsparkerings-
anlegg for bil og sykkel er ikke inkludert i beregningene.

Passasjervekst

Passasjerstatistikk for Bergen og Bergensomradet (definert som over) viser at antall kollektivreiser gker for
hvert ar. Den prosentvise veksten var noe hayere i 2016 enn tidligere ar. Total for Bergensomradet var det
49,2 millioner kollektivreiser med buss og Bybanen. Ogsa i 2016 hadde Bybanen den staerste prosentvise
veksten, med 7 prosent og 10,6 millioner reiser. Bybanen star na for 19 prosent av alle kollektivreiser i
fylket.

k fordeling |2014 2015 |2016 :
Buss Bergen kommune 29 562 000 30 101000| 33294000 11 %
Buss Bergensomradet® 36 694 000 37376000 38556000 3%
Bybane 9 406 000 9987 000| 10655000 7%
Total Bergensomradet” 46 000 000 | 47 363000 49210000 4%
Bat Kleppeste-Strandkaien 334 000 448 000 481 000 7 %
Buss Hordaland eks. Bergensomradet 6 242 000 6 423 000 6 666 000 4%
Bat Hordaland eks. Bergensomradet (brutto) 464 000 477 000 504 000 6 %
Total Hordaland 52 707 000 | 54 265000 | 56 400 000 4 %

*Inkl. bat Kleppeste-Bergen

Historisk har trafikkveksten veert sveert hey. Bybanens apning har bidratt vesentlig til dette, men det har
ogsa veert solid vekst i antall busspassasjerer. Figuren under viser utviklingen for perioden 2010-2015,
fordelt pa busser i Bergen, Bybanen og Busser i Fjell, Askey og Os.

Antall passasjerer pr ar (mill)

= Buss Bergen  ®m Bybanen Buss Fjell, Askey, Os
7
6 i ]
6
6 10
5 7
2010 2011 2012 2013 2014 2015

Utviklingen i perioden 2010 - 2016 viser en passasjervekst pa hele 62 prosent for Bergen kommune. Samlet
for buss og bybane var veksten i 2016 pa 9 prosent. Den positive ekningen kan sees i sammenheng med
innfering av tidsdifferensierte bompengetakster og tilherende styrking av kollektivtilbudet pa tunge
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strekninger i kollektivnettet. Videre har det vaert en styrking i bybanen med okt kapasitet som felge av
lengre vogner og at banen i hast apnet for siste byggetrinn mot Flesland.

Tall pastigninger i Endringer fra | Endring fra

Ar Bergen kommune forrige &r 2010
2010 27 071 000 2%

2011 32 257 000 19 % 19 %
2012 34 787 000 8 % 29 %
2013 37 773 000 9% 40 %
2014 38 968 000 3% 44 %
2015 40 088 000 3% 48 %
2016 43 890 000 9% 62 %

Passasjerstatistikk Bergen 2010-2016

Det er verdt a merke seg at veksten i busstrafikken faktisk er hayere enn veksten for Bybanen. Det betyr
samtidig at det systematiske arbeidet for & forbedre kollektivtilbudet faktisk virker.

Nullvekstmal og tilskuddsbehov kollektivdrift

| strategirapporten «Utfordringer for framtidens transportsystem», som er utarbeidet som en del av
forarbeidet til Nasjonal transportplan 2018-2027, understrekes behovet for betydelig ekning i drifts- og
investeringsmidler for kollektivtransporten i ara framover. | tillegg vises det til stort behov for akt satsing pa
drift av og investeringer i infrastruktur for gaende og syklende.

Det blir presisert at malet om nullvekst i personbiltrafikken og dagens milje- og kapasitetsutfordringer svarer
til at den forventede persontransportveksten ma bli dekket gjennom kollektivtransport, gange og sykkel,
Analyser viser at gange og sykkel kan ta mellom 40 og 60 prosent av veksten i antall reiser (i hovedsak
reiser < 3 km), mens kollektivtransporten kan ta mellom 35 og 50 prosent av veksten i antall reiser, og da
seerlig reiser over 3 kilometer. | rapporten blir det vist til at dette betyr at antall kollektivreiser i snitt ma eke
med rundt 60 prosent i de ni sterste byomradene (inkludert Bergensomradet) fram til 2030, og mer enn
dobles fram mot 2050.

Dette understatter resultatene fra analysen som Urbanet analyse har gjennomfart om tilskuddsbehovet for
kollektivtransporten i Bergensomradet (UA-rapport 53/2013). Analysen viste at det i snitt vil vaere behov for
6,5 prosent gkning i driftstilskudd hvert ar for a utvide kapasiteten i rutetilbudet. Dette inkluderer arlig
prisvekst pa 2,5 prosent. | tillegg kommer investeringer i infrastruktur bade i veinettet og for bybanen. |
lepende priser vil tilskuddsbehovet i 2040 vaere naermere en femdobling av dagens niva. Med dagens
kroneverdi gir det behov for 4 prosent arlig ekning i driftstilskuddet.

Bade grunnlagsdokumentet til NTP 2018-2029 og UA-rapporten 53/2013 nevnt over, har estimert en pris
per nye reiser som inngar som delfaktor i beregningene av framtidige kostnader. Prisen per nye reise vil
blant annet avhenge av framtidige bybaneutbygging. | NTP-grunnlagsdokumentet opereres det med et tall
pa 10 kr per nye reiser (ref. side 54) og i UA-rapporten er det lagt til grunn en pris i 2012 pa 9,1 kr og i 2040
pa 9,7 kr (2012-kroner). | prisen inngar ikke investeringer i infrastruktur for bybanen (utbyggingskostnader),
kun vognkostnader og drift.

NTP-grunnlagsdokumentet viser videre til at dersom ekt andel av passasjerene reiser med skinnegaende
trafikk, vil det gke tilskuddsbehovet ytterligere, ettersom det er dyrere a drifte et skinnegaende
kollektivtilbud. Det er derfor grunn til 8 mene at anslaget om 10 kr per nye reise er noe lavt.
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Skyss har under utarbeiding en Trafikkplan for kollektivirafikken i Bergen. Dette arbeidet er en oppfelging av
kollektivstrategien som skal gi mer konkret grunnlag for kollektivtilbudet i nye bussanbud i Bergen. For a
kunne dimensjonere rutetilbudet, er nullvekstmalet operasjonalisert med vekstmal for antall kollektivreiser
frem mot 2030. Vekstmalet er her satt til 3,5 prosent arlig passasjervekst, som representerer en viderefering
av historisk passasjervekst de siste to arene. Dette ligger altsa noe under vekstmalet i Kollektivstrategi for
Hordaland (4,4 prosent), men over vekstmalet som er foreslatt i grunnlagsdokumentet for NTP 2018-2029
(2,3 prosent).

Kontinuerlig utvikling og styrking av rutetilbudet

Framtidige belenningsmidler til kollektivdrift ma bade sikre midler til kontinuerlig styrking av rutetilbudet og
midler til & opprettholde allerede iverksatte tiltak. Tilskuddsbehovet vil som felger av dette ake for hvert ar. |
2017 er det satt av 150 mill. kr i belenningsmidler til kollektivdrift.

For a estimere finansieringsbehovet for kollektivdriften for perioden 2018-2023, er det lagt til grunn en arlig
passasjervekst pa 3,5 prosent og en pris per nye reise pa kr 10 i dagens kroner. Figuren under viser
behovet for perioden 2018-2023, i mill. kr. | snitt utgjer det ca. 19 mill. kr per ar. Dette vil ikke gi rom for
sterre tiltak i busstilbudet. Til sammenligning kostet tiltakene i forbindelse med tidsdifferensierte bompenger
rundt 35 millioner kroner.

168
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. 269

¢

2018 2019 2020 2021 2022 2023

Behov for tilskudd, MNOK, til drift 2018-2023, basert pa 3,5 prosent passasjervekst og kr 10 per nye reise

De politiske ambisjonene om a redusere klimagassutslipp og lokal forurensning fra kollektiviransporten er
heye. Det forberedes for miljglasninger i nye buss- og batanbud i Bergen som vil ha oppstart i denne
perioden. Ny miljgteknologi i bussdrifta ma forventes a ha innvirkning pa driftskostnadene.

Det er en helt klar utfordring a finansiere drift til kollektivtransporten i lys av ambisjonene om sterk
passasjervekst og utslippsreduksjon fra kollektivtrafikken. Faktorer som nye anbudskontrakter,
utbyggingstakt for nye bybanestrekninger, prisvekst, takster, vil pavirke den estimerte arlige
kostnadsveksten. Endringer i innkrevingssystemet for bompenger kan ogsa gi grunn for a styrke
ruteproduksjonen i omrader som i dag ikke har bompengeinnkreving. Et snitt pa 19 mill. kr kan fremsta noe
lavt om man sammenligner med kostnaden for ekt tilbud som ligger til grunn for veksten i passasjertall de
siste ar.

Planlagte tiltak som vil gi kostnadshopp
Videre utbygging og drift av Bybanen

Fylkeskommunen har per i dag finansiert fullt ut kjgpet av 28 bybanevogner, samt tilleggskostnaden for
forlengingen av 20 av disse vognene. Investeringen har sa langt kostet fylkeskommunen opp mot 900 mill.
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kr. Vogninvesteringene har bidratt til Hordaland fylkeskommune har en hey gjeld sammenlignet med andre
fylkeskommuner. Andre finansieringskilder ma derfor vurderes inn i belanningsordningen eller
byvekstavtalen for den videre bybaneutbyggingen, samt mulighetene for a redusere fylkeskommunen sine
utgifter knyttet til dagens vogner.

Utbygging av Bybanen til Fyllingsdalen er under planlegging, med mulig ferdigstilling i1 2022. Den nye

bybanestrekningen vil i svaert liten grad erstatte dagens busslinjer og - tilbbud, men utgjare et tillegg til
eksisterende tilbud. Videre ma drifisopplegget tilpasses med Bybanen mellom sentrum og Flesland og
kapasiteten i sentrum.

Tilbud og driftsopplegg vil avgjere behovet for antall vogner og produksjonstimer. Den mer detaljerte
ruteplanleggingen vil skje som del av anbudsforberedelsene i 2020/2021. Per i dag er det derfor vanskelig a
gi noe annet enn et grovt kostnadsestimat. Det vil trolig vaere behov for minimum & vogner pa denne banen.
Det samme gjelder for den videre utbyggingen av bybanen til Asane. Ambisjonen om kontinuerlig utbygging
tilsier at denne strekningen vil kunne ferdigstilies tidiigst i 2025. Strekningen er noe fenger enn banen i
Fyllingsdalen, og trafikkgrunniaget tilsier ogsa behov for vesentlig heyere frekvens og kapasitet. Trolig har
bybanen til Asane dimensjoneres med minimum 12-13 vagner. Driftskostnadene vil avspeile bade
praduksjonstimer og vognkostnader.

Null- og lavutslippsteknologi

Det er en politisk vedtatt malsetting at null- og lavutslippsbusser skal fases inn i kollektivtransporten,
samtidig som man utvikler tilbudet til de reisende. Det er i anbudsprosessene fylkeskommunen som
oppdragsgiver i hovedsak har handlingsrom til a stille nye og mer ambisipse krav til materiell og utsiipp. |
forkant av nye anbudskonkurranser vil det bli gjennomfert utredninger av alternative drivstoff og teknologier
som vil danne grunnlag for miligkrav som blir stilt i anbudeng.

Skyss har under arbeid en plan for innfering av lav- og nullutslippsteknologi for bussene i Hordaland.
Ptanen skal utrede teknisk mulighetsrom for innfaring av lav- og nullutslippsteknologi for busser i Hordaland
gitt lokale forhold og kostnadshilde. Det blir og arbeidet med 4 forlenge dagens trolleylinje til Laksevag som
forste byggetrinn for forlenging av trolleyiinjen i Bergen. Bade Hordaland fylkeskommune og Bergen
kommune har gjort vedtak om utvidelse av trolleybussnettet | Bergen. Trolleyteknologien er utstippsfri og
steysvak, men 0gsa utprevd og sikker i drift. | arbeidet med & forlenge dagens trolleylinje blir det arbeidet
med to ulike konsept for elektriske busser pa denne linja:

s Ren trolleybussdrift — hele strekningen har kontaktledningsanlegg.

» Elektriskhybrid — Bruk av trolleybusser med batteripakker. Kontakisledningsanlegg pa
delstrekninger der batteriene kan lades (sakalt in-motion charging).

Arbeidet med teknisk forprasjekt er under sluttfering. Bybanen Utbygging har ansvar for dette arbeidet, som
etter planen skal vere ferdig ferste halvdel av 2017 . Trolleyteknologien er utslippsfri og steysvak, men ogsa
utpravd og sikker i drift.

Kostnadene knyttet til nye miljpkrav er usikre, og bade drifts- og investeringskostnader vil avhenge av hvilke
l@sninger som blir valgt. En ma likevel anta at nye anbud vil gi dyrere kontraktspriser.

Bat Kleppesta-Bergen

Kapasiteten p& batsambandet mellem Askay og Bergen er presset, og pa enkelte avganger har det veert
utfordringer med gjenstdende passasjerer. Det har veert god vekst | antail reisende etter at stoppet i Bergen
ble flyttet fra Nestet til Strandkaien og rutetilbudet ble utvidet med flere avganger. Askagy er en kommune i
sterk vekst, og baten vil ogsa i framtiden utgjere en viktig del av det samlede kollektivnettet. Det er lyst ut et
kortsiktig anbud som skal gi sterre bat pd sambandet. Kontrakten vil gé wt 2020, med opsjon 1 + 1 &r, fram
til det er mulig & starte opp en langsiktig kontrakt med miljevennlige framdriftslesninger for batsambandet.
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Ny kortsiktig kontrakt med sterre bat vil gi en ekt arlig kostnad. Kostnadene med miljglgsning for
batsambandet er usikre. Det vil avhenge av hvilke lgsning som blir valgt og hvordan det pavirker driften og
investeringsbehovet. Ett mulig scenario er batteridrift med behov for to bater, mot dagens ene, noe som vil
oke kostnadene vesentlig.

Regionstamlinjer

Kommunen rundt Bergen vil sta for store deler av befolkningsveksten i Bergensomradet, noe som ogsa vil
gi ekt transportbehov i hovedkorridorene inn mot Bergen sentrum. | Kollektivstrategi for Hordaland, og
handlingsprogrammet til denne, er det lagt opp til & etablere regionale stamlinjer mellom Bergen sentrum og
regionsentrene Straume, Os, Kleppestie og Knarvik.

Regionstamlinje for nordkorridaren, mellom Knarvik og Bergen, vil starte opp i forbindelse med nye
busskontrakt Nordhordland i august 2018, Neste regionstamlinje som skal planlegges er for vestkorridoren,
og deretter for strekningen Os-Bergen. Denne siste vil bli sett i sammenheng med ny E39 Svegatjsrn-
Radalen, som er planlagt ferdigstilt i 2022,

Regionstamlinjene skal gi en hurtig forbindelse, der en vektlegger mest mulig rett linjefaring uten omveier,
utvalgte stopp og sem gir gode byttemuligheter i kollektivnettet. Tilbudet vil derfor ikke erstatte bussiinjer
sam dekker det lokale reisebehovet.

Kaostnader kollektivdrift 2018-2030
Figuren under gir en samlet oversikt over estimerte kostnader for perioden 2018-2030, basert pa planlagte
tiltak for utvikling og styrking av kellektivtransparten i Bergen og hovedkorridorene mellom Bergen og
kommunene rundt:

»  Sikre videre drift av iverksatte titak og nye titak for ariig passasjervekst 3,5 prosent

» Kostnader knyttet til drift av Bybanen til Fyllingsdalen (BT 4) og Asane (BT 5), inklusiv kostnader

knyttet til materiel|
e Ikt kapasitet og miljgteknelogi pa batsambandet Kleppeste -Strandkaien
+ Sikre god kapasitet | hovedkorridorene inn mot Bergen, med regianstamlinjer
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Darlig framkommelighet og ke er en utfordring for kollektivtrafikken

Darlig framkommelighet og ka er en utfordring for kollektivtrafikken | Bergensomradet. Dette medfarer
kostnader for kollektivtrafikken bade gjennom direkte driftskostnader og indirekte kostnader for
fylkeskommunen/Skyss og kundene.

Mer effektiv bruk av ressursene vil kunne komme de reisende til gode, bade i form av mer effektive
kollektivreiser, og i form av bedre tilbud innenfor de samme ekonomiske rammene.

| kontraktene for kjoring av busstrafikken i Bergen er godtgjerelsen til operater basert pa pris pr. time. Om
alle bussene i Bergen star i ke i snitt fem minutt i lapet av en dag, vil dette fare til i overkant av 9 mill. kri
aret i driftskostnad for Skyss — uten a gi noen nytte for de reisende. | tillegg til den direkte kostnaden pr.
time, er operater godtgjort knytt til omfanget av vognparken. Keproblem gir behov for flere busser for a
kjere det samme tilbudet. Dette ferer til at vognparken ma dimensjoneres etter behovet i periodene med
mye keo. Det blir stadig gjort utredninger av behov og tiltak for bedre framkomst, for eksempel gjennom
strekningsvise analyser, der det blir identifisert tiltakspakker langs utvalgte busslinjer.

Undersekelser blant kollektivreisende viser at forsinkelser pa grunn av darlig framkommelighet er noe av
det mest negative med a reise kollektivt (Nielsen og Lange, 2015: 158)1. En forsinkelse pa ett minutt blir
opplevd som seks ganger mer belastende enn ett minutt vanlig kjeretid (Norheim og Ruud, 2014: 23)2. | et
samfunnsnytte-perspektiv medferer ke kostnader for de reisende, bade i reisetiden som garmed i ko, og i
den ekstra tiden som man ma planlegge inn i reisen nar tilbudet ikke er punktlig og reisetiden varierer. Mer
effektive reiser med kortere og forutsigbar reisetid vil gjere kollektivtilbudet mer attraktivt, og kunne medfere
en gkning i inntektene med flere reisende. | motsatt fall vil en ekning i keproblemene fere til en forringelse
av kollektivtilbudet, som igjen vil kunne fere til tapte inntekter for kollektivirafikken — eller motvirke en fortsatt
okning i tallet pa reisende. Det blir arbeidet aktivt for & redusere kjoretiden i rushtid pa utvalgte busslinjer.
Blant annet gjennomferes strekningsvise utredninger som identifiserer tiltak for a gi bussen bedre
framkommelighet og pilotprosjekt om aktiv signalprioritering. Det er under oppstart et arbeid som skal ta opp
i seg nyttevurderinger knyttet til tiltak for a gi bussen bedre framkommelighet i Bergen.



Transporttiltak finansiert av Hordaland fylkeskommune
og Bergen kommune

Underlagq til forhandlinger om byvekstavtale — 6. april 2017.

Bade fylkeskommunen og kommunen bruker betydelige midler, bade pa drift og investering, pa samferdsels-
omradet i Bergen, som ikke er en del av byvekstavtalen og/eller Bergensprogrammet. Dette notatet viser en
overordna oversikt over Hordaland fylkeskommune og Bergen kommunes samla innsats pa samferdselsomra-
det. Notatet presenterer bade historiske tall og omtale av forventet bruk fram til og med 2023. | slutten av nota-
tet er fordelingen av belenningsmidler pa ulike tiltaksomrader vist.

For naermere omtale av kollektiv, se notat «Behov for midler til drift av kollektivtransporten».

Fylkeskommunale gkonomiske bidrag til Bergen

Her felger en oversikt over Hordaland fylkeskommune sine tilskudd til Bergen pa samferdselsomradet, fordelt
pa drift og investering. Tall avgrenset til Bergen kommune kan i mange tilfelles ikke hentes direkte ut. For ek-
sempel er drift av vei regulert giennom «Storbergen kontrakten». Kontrakten omfatter flere kommuner enn Ber-
gen, i tillegg til at fylkesveiene utgjer omlag 80 % av kontraktssummen. Alle tall er derfor a betrakte som over-
slag. Omtalen er delt i drift og investering.

Bidrag til drift
Tallene som viser bidraget til drift er i hovedsak hentet fra regnskap 2016. | tilfeller hvor tallene er hentet fra
andre kilder, er det spesifisert.

Tabell 1 Arlig bidrag fra fylkeskommunen til drift.

DRIFT Kommentar Bidrag
Finansieringskilde/ansvarsomrade drift 2016
Kollektivtransport | Bergensomradet inngar kontraktene for Bybanen, 390 mill. kr

bussanbudsomradene Bergen sentrum, Bergen nord,
Bergen ser og Vest, samt batsambandet Kleppeste-
Strandkaien (Askeybaten). Kontraktsomradene Ber-
gen Ser og Vest inkluderer kommunene Os, Fjell,
Sund og @ygarden, der den sterste produksjonen er
knyttet til tilbudet som betjener hovedkorridorene mel-
lom Bergen sentrum og regionsentrene Os og Strau-
me. Pa grunn av at tilbudet mellom regionsenteret
Knarvik og Bergen sentrum er en del av rutepakke
Nordhordland, er 30 % av rutepakke Nordhordland en
del av beregningene.

Med og fratrekk for del av belenningsmidler (107

mill.kr i 2016), var det fylkeskommunale bidraget til

drift av kollektivtransporten i Bergensomradet rundt

390 mill. kri 2016.
Drift av fylkesvei Drift av fylkesveg i Bergensomradet er i hovudsak 135 mill. kr
HFK sitt bidrag inn i Storbergen kont- regulert gjennom to driftskontrakter (Storbergen og
rakten og ASOLA til Bergen kommu- ASOLA). Det er en egen driftstkontrakt for Nordhord-

ne. land. Den er ikke en del av beregningen. Tall er hentet
fra Arsrapport for 2016.
Skoleskyss utenom ruter (sar- Grunnskole og videregaende ruter i Bergensomradet. 90 mill. kr

skyss) og TT - ordningen

Annen drift av kollektivtransport Kostnader som Skyss har til drift av IKT-fagsystemer, 70 mill. kr
fylkeskommunen sitt bidrag til Bybanen AS og eien-
domsavdelingen i fylkeskommunen sine kostnader til
drift av bussanlegg, terminaler og innfartsparkerings-
anlegg for bil og sykkel.

Total Alle tall er avrunda. 685 mill. kr



| tillegg til driftskontraktene for fylkesvei har fylkeskommunen andre kostnader til drift av fylkesveiene; dekke-
fornying, oppmerking og drift av belysning. | tiftegg er det kostnader &l opplalging av egne fagkontrakter om
bru, ferjekai, elektro og tunnel. De er ikke en del av beregningene.

En konsekvens av Ringvei vest og Knappetunnelen er at fylkeskommunen sine driftskostnader vil gke i arene
som kommer. Vinterdrift av gang- og sykkelveiene i Bergen fikk en kraftig ekning i standarden fra 2015, Dette
innebzerer at hovedsykkelrutene i Bergen na skal vaare i trad med barveistrategien (GsA/GsB), som innebasrer

«svart asfalts hele aret.

Bidrag til investering

Tallene som viser bidraget til investering er i hovedsak hentet fra regnskapstall i fylkeskommunen og i Ber-

gensprogrammet.
Tabell 2 Bidrag il investering | pericden 2008 til 2018 (lepende kroner).
INVESTERING Kommentar Sum
Finansieringskilde/ansvarsomrade
Bergensprogrammet HFK-midler til programomradene i Ber- 1 600 mill, kr
gensprogrammet | perioden fra 2010 til
2016.
Investeringer utover Bergensprogrammet 2100 mill. kr
Bybanevognher HFK har finansiert vognene til Bybanen 900 mill. kr
med eigne midlar. Total sum fra 2008 til
2016.
IKT-fagsystemer Samiet investering knyttet tl IKT- 450 mill. kr
fagsystemer som; billetteringssystem,
infosystem holdeplasser (Sanntid), au-
tomatisk passasjertelling og trafikkinfor-
masjonssystem. Prosjekiene er gjen-
nomfert av Skyss.
Bussanlegg og sjafarfasiliteter \nvesteringer i bussanlegg og sjaferfasi- 650 mill. kr
liteter i Bergensomradet.
Vedlikeholdstiltak av investeringskarakter pa Vedlikeholdstiltak av investeringskarak- 50 mill. kr
fylkesveinettet (standardhevingstiltak) ter pa fylkesvegnettet | Bergen som er
finansiert utenom Bergensprogrammet i
pericde 2010-2016.
Null- og lavutslippsteknolagi Infrastruktur for mottak av biogass, kjgp 50 mili.
av infrastruktur for trelleybuss og inves-
tering i gasshybridbusser.
Samlet investering inkludert Bergenspro- 3 700 mill. kr

grammet

Investeringer utover Bergensprogrammet, pa rundt 2 mrd. kr, har i hovedsak gatt til fylkeskommunale investe-
ringer i bybanevegner ag bussanlegyg som ikke er omfattet av Bergensprogrammet. Det er og gjert store inves-
teringer i fagsystemer knyttet til koliektivomradet.

Utover Bergensprogrammet har fylkeskommunen i tillegg forpliktelser med forskutteringer i Bergen knyttet til
Fv. 188 Sasdalsvegen og Fv. 197 Hakonshellavegen. Totalt utgjer den forpliktelsen 93, 5 mill. kr.

Planlagt bruk av midler fram mot 2023
Tabell 1 0g 2 viser at Hordaland fylkeskommune har bidratt med betydelige midler til bade drift og investering til
Bergen, bade gjennom Bergensprogrammet og utenom.

@konomiplan for 2017 — 2020 legger opp til & viderefare det fylkeskommunale bidraget til Bergensprogrammet i
gkonomiplanperioden. | tillegg viser skenomiplanen at Hordaland fylkeskommune har hgy lanegjeld som en
konsekvens av investeringsprogrammet som er gjennomfart de siste arene. P4 samferdselsomradet er det et
stort etterslep pa drift og vedlikehold av fylkesveinettet. Analyser viser at forfallet pa fylkesvegnettet i Bergen
alene, er pa 1 mrd. ! dette ligger det blant annet lovpélagte krav i tunnelsikkerhetsforskriften og kritiske skader
pé bruer. | tillegg er det ventet store framtidige kostnader pa nye anbudskontrakter bade for buss-, bybane-, og
sneggbatdrift.



Bergen kommune

Investeringsmidler

Trafikksikkerhetsmidler etter kommunens trafikksikkerhetsplan

For handlingsplanpericden 2014-2017 er det satt av 68 mill. kroner i Bergen kommunes budsjett og gkonomi-
plan til trafikksikkerhetstiltak pa kemmunalt vegnett. Denne satsingen har ikke veaert en integrert del av Ber-
gensprogrammet, men har veert synliggjort i arsmelding, etc. En del tiltak er forsinket mht plantegging og gjen-
nomfaring, og det ser ut til at ca. 40 mill. krener blir benyttet i perioden.

Det er forelgpig ikke utarbeidet handlingsprogram for perioden 2018-2021, men i vediati budsjett og skonomi-
plan for 2017-2020 er det satt av 75 mill. kroner til investeringer i trafikksikkerhet pd kommunalt vegnett.

Andre investeringer kommunalt vegnett

| budsjett og ekanomiplan 2017-2020 for Bergen kommune er det videre satt av falgende til investeringer pa
kommunalt veinett:

Tabell 3 Investeringer pa kommunalt veinett.

| Investering Sum
Dekkefornying/reinvesteringer 28 mill. kroner
Gang- og sykkelveg 5 mill. kroner
Infrastruktur i utbyggingsomrader 45 mill. kroner
Gatebelysning 860 mill. kroner
Oppgradering av bussholdeplasser 5 mill. kroner
Bidrag til utbyggingsavialer: 94 mill. kroner

| Sum 237 mill. kroner

Samlet viser denne oversikten at Bergen kommune har satt av over 300 mill, kroner til investeringer pa det
kommunale vegnettet i perioden 2017-2020.

Drift av kemmunait vegnett utgjer p.t. ca. 75 mill. kroner per ar.

Bergen kommune bruker i tillegg betydelige investeringsmidler pa annen kommunal infrastruktur som er tett
knyttet til areal- og transportutviklingen. Dette gjelder for eksempel opprusting av byrom, vann og aviep, etc.

Bruk av belgnningsmidler fordeit pa tiltaksomrader

Hordaland fylkeskommune, Bergen kommune og Samferdselsdepartementet har inngatt en firearig belen-
ningsavtale for perioden 2015-2018, pa til sammen 724 mill. kr. f tillegg til den epprinneiige avtalesummen, har
Bergen fatt tildelt 80 mill. kr i ekstra midler i 2016. Ekstra tildelte midler i 2015, pa 45 mill. kr, er en del av total-
summen pa inngatt avtale.

Figur 1 viser bruk og planlagt bruk av belgnningsmidler, fordelt pa tiltaksomrade, for 2015, 2016 og 2017. Som
figuren viser gar en stor del av midlene fra belenningsordningen til drift av kollektivtrafikken. | tillegg er det brukt
betydelige midler pa planarbeid og fysiske tiltak pa sykkel og kollektiv.



Bruk av belgnningsmidler fordeit pa tiltaksomrade
Miljatiltak [l
Gangelillak
Sykkeltiltak
Framkomstiltak for buss pa stamlinene
Terminalar og knutepunkl — stamlinene

Utvikling og slyrking av kollektiviiibodel

Planmidlar, bybane, buss og sykkel
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Figur 1 Bruk av belenningsmidler fordelt pa tiltaksomrade. Figuren viser brukte midler i 2015 og 2016, og plan for bruk av midler i 2017.



Vedlegg 4: Programomrademidler fylkesveg 19.04. 2017

Innledning

Byvekstavtalen for Bergen vil i fgrste omgang vaere avgrenset til perioden 2018-2023, i samsvar med
tidsperioden for gjeldende Nasjonal transportplan {NTP) 2014-2023. Avtalen vil bli revidert kort tid
etter at ny NTP er vedtatt i Stortinget, noe som vil skje i lgpet av varsesjonen 2017. Dette innebaerer
at den f@rste byvekstavtalen vil ha kort varighet, og ferst og fremst har som formal a sikre
tilstrekkelig statlig og lokal finansiering til prosjekter i Bergen i 2018.

For & sikre npdvendig lokal finansiering, er det parallelt med avtaleforhandlingene utarbeidet en
bompengesgknad for en ny bypakke for Bergen. Denne har et lengre tidsperspektiv (20 ar), og
synliggj@r derfar ogsa en langsiktig prosjektportefglje (jf. vedlegg 1 til avtaleutkast).

Det st@rste og viktigste prosjektet i portefgljen for byvekstavtalen 2018-2023, er Bybanens fjerde
byggetrinn fra sentrum til Fyllingsdalen {jf. vedlegg 5 til avtalen}.

for gvrig vil det vaere behov for gjennomf@ring av en rekke tiltak under programomradene gange og
sykkel, kollektivtransport, trafikksikkerhet og miljg- og sentrumstiltak. | tillegg er planlegging en
sentral post for § klargjgre nye tiltak, bade store prosjekter og tiltak innenfor programomradene.
Videre vil det og veere behov for midler til kommunikasjon og mobilitetsradgivning.

For & kunne nd mifene om nulivekst i personbiltrafikken i Bergen, kreves det en omfattende
tiltakspakke. Statens vegvesen Region vest utarbeidet hpsten 2015, etter oppdrag fra
Vegdirektoratet, en forenklet analyse av kostnader for 4 nd nullvekstmalet i Bergen. Analysen ble
utarbeidet som et grunnlag til prosessen med Nasjonal transportplan 2018-2029. Samlet
investeringsbehov i analysen fram mot 2030 ble grovt anslatt til mellom 30 og 40 mrd kroner, med
szerlig store behov for investeringer innenfor kollektiv, sykkel og gange. Det er ventet at det
pagaende arbeidet med en byutredning for Bergen (jf. under) vil gi et bedre og oppdatert grunnlag
for hvilke tiltak som ma til for @ na nullvekstmalet i Bergen.

Portefgljestyring skal ligge til grunn for byvekstavtalen. Dette innebaerer at tiltakene prioriteres pa
grunnlag av en helhetlig vurdering basert pa bidrag til maloppfyllelse, disponible midler,
samfunnsgkanomisk lennsomhet, planstatus og kapasitet pa planlegging og gjennomfoaring.

Det arbeides parallelt med en byutredning for Bergen. Denne skal pa en systematisk mate vurdere
ulike tiltak og tiltakspakker med utgangspunkt i malsetting om nullvekst. Fgrste fase av
byutredningen skal foreligge i {gpet av 2017, og skal danne grunnlag for 2. generasjons byvekstavtale.
Dette vil gi kunnskapsgrunnlag for en mer malrettet portefgljestyring fra neste generasjons avtale.

For & kunne nd nullvekstmalet for personbiltransport i Bergen, er det npdvendig med kraftig gkte
tilskudd tit drift av kollektivtransport i tillegg til nye investeringer. Behov for gkte tilskudd for & kunne
handtere forventet og g¢nsket vekst er omtalt i eget notat {jf. vedlegg 5 til avtaleutkast).

Nzermere om programomradene
Programomrader er samleposter for tiltak innenfor utvalgte satsingsomrader som kommer i tillegg til
de store prosjektene. | dagens Bergensprogram inngar fglgende programomrader:



—  Kollektiv

— Gange- og sykkel
—  Trafikksikkerhet
- Miljg- og sentrum
— Planlegging

—  Kommunikasjon

| oversikten under gis en kort beskrivelse av behov under programomradene. Det understrekes at
denne omtalen i hovedsak gjelder tiltak pa fylkesveg, jf. dagens Bergensprogram. Samtidig er det
viktig & understreke at programomrader i ny bypakke for Bergen ogsa vil omfatte
programomradetiltak pa riksveg.

Felles for omtalen av de ulike programomradene nedenfor, er at det er synliggjort et behov pa
overordnet niva, samt hva som ber legges til grunn for prioritering av tiltak. Det foreligger p.t. ikke
tiltakslister, dette vil bli innarbeidet i forbindelse med handlingsprogram som skal fglge den nye
bypakken for Bergen og som vil bli lagt frem for politisk behandling, tentativt mot slutten av 2017.

Priaritering av tiltak innenfor programomridene vil skje i samsvar med prinsipper for
portefgljestyring. Fokuset pa at tiltak skal bidra til & oppnd hovedmalet om nullvekst |
personbiltrafikken, tilsier at det ma gjennomfares tiltak knyttet tit bade kollektiv, gange og sykkel i
alle bydeler.

Nedenfor er tiltak til «Miljs og sentrum» ikke f@rt opp som et eget programomrade, men er samlet
under programomradet «Gange og sykkel». Hovedtyngden av behov for tiltak med tilhgrende
finansiering ligger innenfor programomradene gange og sykkel samt kollektiv. Dette er ogsa naturlig
mht at utgangspunktet for en prosjektportefglje vil handle om tiltak for at all vekst i
personbiltransporten skal tas av kollektiv, sykkel og gange.

Fer nye tiltak kan prioriteres i en byvekstavtale/ny bypakke for Bergen, ma bindinger i det
eksisterende Bergensprogrammet handteres. Dette gjelder forpliktelser i forbindelse med tiltak som
allerede er vedtatt og igangsatt. En forelgpig oversikt indikerer at dette vil belgpe seg til om lag 350
mill kroner.

Gange- og sykkeltiltak

Under denne posten er det fgrt opp to hovedtyper tiltak, for gvrig i samsvar med inndelingen i
tidligere omtalte «Forenklet analyse av kostnader for & na nullvekstmélet i Bergen», Den ene
hovedtypen tiltak handler om tradisjonell tilrettelegging for gdende og syklende (gang- og sykkelveg,
sykkelveg med fortau, etc.). Dette er tilrettelegging som kommer begge grupper til gode, men som
ofte har de sykiende i hovedfokus. Den andre hovedtypen tiltak handler om hva som skal til for 3
skape en «gaby». «Gabyen Bergen» er et viktig tema i kemmuneplanens samfunnsdel i Bergen
kommune {2015}, som handler om hvordan vi skal legge til rette for & redusere transportbehovet ved
a bygge tett og sgrge for at flest mulig av daglige gjgremal kan nas innenfor gangavstand.

Tiltak for sykkel 0g gange

Bergen har i dag en lav sykkelandel (malt i siste RVU til om lag 3 %), trass 1 betydeilig satsing pa bade
utbygging av sykkelvegnett, mobilitetsradgivning og andre typer tiltak. Bergen deltar i det nasjonale
Sykkelbynettverket og Bergen kommune har nylig opprettet et sykkel- og mobilitetskentor innenfor
Bymiljgetaten.



Bergen har en gjeidende sykkelstrategi for perioden 2010-2019 med ambisigse mal om full utbygging
av et sammenhengende hovedrutenett pa totalt 115 km, samt delvis utbygging av ytterligere 250 km
med bydelsruter. Det er ogsa en definert malsetting at sykkelandelen skal gke til 10 % innen 2019.

Det mangler fremdeles mye for a fa ferdigstilt sammenhengende sykkelvegnett i Bergen, og
behovene for tiltak er store. Det er identifisert behov for om lag 1,5 mrd kroner i avtaleperioden.
Dette inkluderer enkelte tiltak pa riksveg/som kan ha riksvegfunksjon.

Utgangspunktet for tiltakene er gjeldende sykkelstrategi for Bergen som har fokus pa a fullfgre de
lange sammenhengende traseene. | tillegg til de langs sammenhengende traseene er det behov for
tiltak i bydelene, szrlig til og fra lokalsentre og koliektivknutepunkt, samt til og fra skole, barnehager
og idrettsanlegg.

Gabyen

Kostnader knyttet til sentrumsnazer omradeutvikling handler mye om & muliggjgre «Gabyen Bergen»,
«Gabyen Bergen» handler i stor grad om de midlene det offentlige ma bidra med for & 3 til avtaler
med private interessenter, som igjen skal sgrge for at de riktige boligene og arbeidsplasser kommer
der vi gnsker det, nar vi gnsker det.

Kostnadene for & f3 til en gnsket utvikling i trad med ambisjonene om «Gabyen Bergen» er store, Det
er ogsa krevende a ansla bade kostnadsniva og eksakt pa hvilket tidspunkt finansieringsbehovet
utlgses, nettopp fordi en stor andel av prosjektene vil handle om utbyggingsavtaler i samarbeid
mellom offentlige myndigheter og utbyggere. Det er identifisert behov for om lag 220 mill kroner i
avtaleperioden, og dette gjelder primaert bidrag til 3 realisere utbyggingsavtaler i planlagte
fortettingsomrader, samt tiltak for 3 etablere snarveger til Bybanen.

Kollektivtiltak

Vedtatt kollektivstrategi for Hordaland utgjgr et viktig grunnlag for arbeidet med
fremkommelighetstiltak for busstrafikken. Kollektivstrategi for Hordaland ble vedtatt av fylkestinget
i 2014. Strategien peker ut retning for pa hvilken mate det er mulig & nd ambisigse mal for
kollektivtrafikken frem mot 2030. | kollektivstrategien er det slatt fast at kollektivreiser skal vaere et
reelt alternativ til bilen nar det gjelder reisetid. Rask og forutsigbar fremfering av bussene er en
forutsetning for 3 levere et godt tilbud til de reisende.

Kollektivstrategi for Hordaland med handlingsprogram utgjer grunnlaget for arbeidet med
fremkommelighetstiltak for busstrafikken. Vurderinger av behov for fremkommelighetstiltak baserer
seg blant annet pa tidligere utarbeidet rapport fra Statens vegvesen om «full fremkommelighet»,
som viser at det star igjien mye arbeid for & sikre et effektivt og forutsigbarhet kollektivsystem i
Bergensomradet. Bybanen sin suksess er i stor grad basert pa regularitet gjennom tre sentrale
framkommelighetsstiltak:

— Egen trase med minimal konflikt med annen trafikk
- Signalprioritering i forhold til konflikterende trafikkstrammer
— Universelt utformede holdeplasser og terminaler med effektivt kjgremenster

Det er et stort behov for & utvikle og oppgradere heldeplasser og kollektivknutepunkt. Krav til
universell utforming og trafikksikkerhet er viktige hensyn i forbindelse med prioritering av tiltak.
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Kollektivknutepunktene har en viktig funksjon i & binde kollektivnettet sammen ved & legge til rette
for omstigning meilom ulike linjer og driftsarter,

Skyss har under arbeid en plan for innfgring av lav- og nullutslippsteknologi for bussene i Hordaland.
Planen skal utrede teknisk mulighetsrom for innfering av lav- og nullutslippsteknologi for busser i
Hordaland gitt lokale forhold og kostnadsbilde. Det blir og arbeidet med a forlenge dagens
trolleylinje til Laksevag som farste byggetrinn for forlenging av trolleylinjen i Bergen. Det biir her
vurdert bruk av trolleybusser med batteripakker, der kontaktledningsanlegg blir brukt pa
delstrekninger der batteri kan lades {s&kalt in-motion charging). | Miljgstrategi for Skyss fra 2014, er
det en malsetting at null- og lavutslippsbusser skal fases inn, samtidig som man utvikler tilbudet til de

reisende,

Det er identifisert behov for om lag 1,25 mrd kroner til programomradet kollektiv i avtaleperioden.
Dette inkluderer enkelte tiltak pa fylkesveg som kan ha riksvegfunksjon,

Trafikksikkerhet

Trafikksikkerhetstiltak omfatter en rekke ulike tiltak for a redusere ulykker, for eksempel tiltak mot
utforkjgringsulykker, kryssombygging, uthedring av gangfelt mv. | tillegg til tiltak rettet inn mot mete-
og utforkjgringsulykker, sd er det stort behov for & pke satsingen pa trafikksikringstiltak for myke
trafikanter. Trygge skoleveier er et viktig omrade innenfor trafikksikringsarbeidet.

| de arlige byggeprogrammene for Bergensprogrammet har det de siste arene vaert avsatt om lag 30
mill kroner til en rekke mindre fysiske tiltak innenfor trafikksikkerhet. Dette er i stor grad Igpende
gjiennomfgring som krever mindre omfattende formell planlegging.

Det er en ambisjon om 3 integrere fysiske og holdningsskapende tiltak knyttet til trafikksikkerhet i
stgrre grad enn i dag. | tillegg vil ogsd generelle vegutbedringstiltak/standardheving av darlige veger
kunne falle innenfor rammene av dette programomradet. Dette tilsier at det gkonomiske bidraget
knyttet til trafikksikkerhetstiltak bgr gkes.

Det er identifisert hehov for investeringer pa om lag 300 mill kroner for perioden 2018-2023.
Summen gir ikke et bilde av samlet behov — hehovene for utbedring pa vegnettet er svaart store,
Summen ma anses som et mulig utgangspunkt for videre diskusjon om hva som skal tas med i en
fgrste generasjons byvekstavtale,

Planlegging

I de &rlige byggeprogrammene for Bergensprogrammet har det de siste arene vart avsatt |
stgrrelsesorden 30-50 mill kroner til planlegging av nye tiltak. En betydelig andel av midlene har vaert
benvttet til planlegging av videre utbygging av Bybanen. Det er behov for 3 opparbeide en starre
planreserve inn mot en ny bypakke for Bergen, og det anbefales a sette av minimum 50 mill kroner
per ar i perioden 2018-2023, totalt 300 mill kraner. Planlegging av Bybanen til Asane vil vaere det
stprste enkeltprosiektet i planportefaljen.

Kemmunikasjon og mobilitetsradgivning
I de &rlige byggeprogrammene for Bergensprogrammet har det de siste drene vaert avsatt ca. 4-5 mill
kroner til kommunikasjon og maohilitetsarbeid. Det anses som ngdvendig a styrke dette arbeidet i en
ny bypakke for Bergen, og det anbefales & sette av 10 mill kroner per r, totalt 60 mill kroner.
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Drift av kollektivtransport i Bergen

For & nd malet am nullvekst i persanhiltrafikken er det forventet at kollektivtransporten ma ta det
meste av veksten i reiser pa over 3 km. | Bergensomradet mé tilbudet med Bybane og buss sorm ma
bli dimensjonert for & ta veksten. | tillegg til de omfattende investeringene iinfrastruktur for

kollektivtrafikken, vil tilskuddsbehovet til drift gke betydelig. Dette behavet er gjort rede for i vedlegg
5 til avtaleutkastet,



Vedlegg 5: Prosjektomtale Bybanen 19.04. 2017

Innledning

Byvekstavtalen for Bergen vil i ferste omgang vaere avgrenset til perioden 2018-2023, i samsvar med
tidsperioden for gjeldende Nasjonal transportplan (NTP) 2014-2023. Avtalen vil bli revidert kort tid
etter at ny NTP er vedtatt i Stortinget, noe som vil skje i Igpet av varsesjonen 2017. Dette innebaerer
at den farste byvekstavtalen vil ha kort varighet, og ferst og fremst har som formal a sikre
tilstrekkelig statlig og lokal finansiering til prosjekter i Bergen i 2018.

For a sikre ngdvendig lokal finansiering, er det parallelt med avtaleforhandlingene utarbeidet en
bompengesgknad for en ny bypakke for Bergen. Denne har et lengre tidsperspektiv (20 &r), og
synliggjor derfor ogsa en langsiktig prosjektportefglje (jf. vedlegg 1 til avtaleutkast).

Det stgrste og viktigste prosjektet i portefgljen for byvekstavtalen 2018-2023, er Bybanens fjerde
byggetrinn fra sentrum til Fyllingsdalen.

Bybanen byggetrinn IV - fra sentrum til Fyllingsdalen

Kort om planforslaget

Forslag til reguleringsplan for Bybanen fra sentrum til Fyllingsdalen ble lagt ut til hgring av byradet 5.
januar 2017. Heringsfrist er satt til 21. februar.

Den foreslatte bybanetraseen mellom Kaigaten og Spelhaugen er 10,8 kilometer lang og har ni nye
holdeplasser, inkludert midlertidig holdeplass i Kaigaten. Det blir ca. 5 km trasé i dagen, og 5 km i
tunnel. Traseen gir god betjening av byutviklingsomrader og viktige malpunkt. Det er lagt stor vekt
pa a skape gode byttepunkt mellom buss og bane. Sju av ti stopp blir byttepunkter, noe som vil gi en
sterk nettverkseffekt. Det er lagt til rette for sammenhengende sykkelveg langs hele traseen.

| Mgllendal/Flgen er det foreslatt to alternative tunnelpahugg for videre banetrasé til Haukeland og
Kronstad. Det vil bli gjort grundigere vurderinger av alternativene i hgringsrunden, som vil gi
grunnlag for a anbefale ett alternativ til sluttbehandling av reguleringsplanen sommeren 2017.

Planforslaget regulerer to alternative forslag til sykkelveger giennom Mellendal; ett hovedalternativ
som tilfredsstiller kravene til hovedrute, og ett enklere alternativ. Hovedalternativet medferer
relativt store inngrep og forutsetter blant annet at uttrekksporet pa 600 meter (godsterminalen)
legges om og inn i en ny tunnel de siste 150 meterne. Alternativ sykkelveg gar giennom Mgllendal.
Denne varianten er rimeligere, men tilfredsstiller ikke standardkravene til hovedsykkelrute mht
bredde og kurvatur. Begge Igsningene innebaerer at jernbanetunnelen gjennom Kronstad tas i bruk til
sykkelvei, noe som har vaert etterspurt i mange ar (jf. blant annet vedtatt Sykkelstrategi for Bergen
2010-2019).

Ved Haukeland sykehus er den anbefalte Igsningen holdeplass under bakken — dette er ngdvendig pa
grunn av de store hgydeforskjellene mellom Mgllendal og sykehusomradet, samt utfordrende



grunnforhold. Haukeland sykehus og helseklyngen er pekt pa som det viktigste malpunktet p3 linjen,
og det er lagt vekt pa a betjene disse best mulig. Planforslaget regulerer areal som gir mulighet for to
ulike Igsninger:

—  Fulverdig Igsning med to publikumsoppganger, en plassert like nord for Haukeland sykehus og
en ved Arstadveien nard for Ulriksdal helsehus. Denne gir god kopling til Haraldsplass sykehus ag
helseklyngen pa Arstadvollen.

- Minimumslgsning som kun har publikumsoppgang ved Haukelandsbakken.

P& bybanestoppet pa Kronstad blir det overgang mellom eksisterende linje retning Flesland og den
nye linjen til Fyllingsdalen.

Den foreslatte tunnelen gjennom Lavstakken blir cirka tre kilometer lang. Det reguleres en separat
remningstuennel med mulighet til 3 tilrettelegge for gang- og sykkeltrafikk. Samtidig tilrettelepger
reguleringsplanforslaget for en minimumslgsning for remming uten gjennomgaende tunnel. Det er
kun alternativet med separat og parallell remningstunnel som samtidig gjer det mulig a etablere ny
elektrisitetsforsyningstrase, ny fjernvarmetrasé, ny sykkeltrasé og ny hovedvanntrasé til
Fyllingsdalen.

Det finnes fa referanseprosjekter for lange sykkeltunneler, og det er derfor krevende 3 utarbeide
presise prognoser for bruk. Potensialet for sykkeltrafikk regnes imidlertid for & vaere stort, og
prosjektet er anbefalt som barrierereduserende tiltak i vedtatt Sykkelstrategi for Bergen 2010-2019.
Statens vegvesen har i samarbeid med Hordaland fylkeskommune og Bergen kommune fatt
utarbeidet en forel@pig analyse av bruk av slik sykkeltunn som viser stort potensial og at tiltaket vil
vaere samfunnsgkonomisk lgnnsomt {jf. vedlegg B til dette notatet).

I Fyllingsdalen er det foreslatt & legge banetraseen over vegsystemet, pé hgyde med og langs med
kigpesenteret. Det er foreslatt holdeplass og terminal ved Oasen, og god kabling mellom buss og
bane er vektlagt. Til det siste stoppet og depotet pa Spelhaugen vil banen ga i tunnel.

Depot foreslas etablert sgrvest pa Spelhaugen. Planforslaget legger til rette for utnyttelse av bygg
innti! seks etasjer over depotet. Dette er i samsvar med gnsker i pagaende omradereguleringsplan for
Fyllingsdalen om hgy utnyttelsesgrad tett opp mot bybanestoppet.

Hovedmalsettingene med planlegging og utbygging av Bybanen, har helt siden oppstarten vaert a
kombinere hpgykvalitets kollektivtilbud med gnsket byutvikling. Dette har ogsa veert en
grunnleggende premiss for utarbeidelsen av dette planforslaget. Den planlagte linjen binder sammen
Fyllingsdalen som bydel med Bergen sentrum via omrader med tunge arbeidsplasskonsentrasjoner
(Haukeland sykehus, helseklyngen pa Arstad, Hegskolen pa Kronstad) og Mindemyren med planer
om storstilt byutvikling i arene fremover.

Reguleringsplanen for Bybanen byggetrinn IV er med dette et godt eksempei pa samordnet areal- og
transportplanlegging — og er derfor sveert godt egnet som prosjekt i en byvekstavtale for Bergen.
Fierning av enkeltelementer i forslaget vil rokke ved den helhetlige tenkningen som er lagt til grunn.

Kart om kostnadsanslaget
I forbindelse med reguleringsplanarbeidet er det pa ordinaert vis giennomfgrt kostnadsanslag for det
planlagte prosjektet. | kostnadsanslaget ligger alle elementer som er med i reguleringsplanforslaget.



Dette omfatter det som er ngdvendig for a bygge og drifte Bybanen, erstatning av parkareal ved
utfylling i Store Lungegardsvann, gang- og sykkelaniegg langs hele finjen, hele tverrsnittet |
Kanalveien inklusiv vannkanal og vannbasseng, omlegging av infrastruktur under bakken og det som
er vist av tilstptende byrom i det tekniske forprosjektet.

! kostnadsanslaget er det tatt utgangspunkt i hovedposter som vist under (tabell 1). Estimatene viser
ulike hovedtyper kastnader som er giennomgaende for hele strekningen. Metodikken legger altsa i
utgangspunktet ikke til rette for a trekke ut enkeltelementer pa utvalgte delstrekninger, som for
eksempel en definert parsell med sykkelveg eller en konkret tunnel, etc. Tabell 2 under ma leses i lys
av dette, og det understrekes at kostnadsvurderingene som er fremhevet i denne tabellen ikke er
kvalitetssikret.

Tabell 1: Hovedposter i kostnadsanslag

Foster Andel av totalkostnad Kostnad
Overbygning (spor, kontakt- 11,0% 663 mill

ledning, stremforsyning,
elektroinstallasioner, etc.)

Underbygning (tunneler og 23.0% 1412 mill
portaier)
Konstruksjoner {broer, 70% 435 mill

kulverter, murer, kanaler,
kulvert, ete.}

Veger (veg, kryss, rundkjgring, 6,6 % 411 mill
kollektivterminal, g/s-veg,
signalanlegg, etc.)

Andre kostnader* 21,0% 1327 mill
Depot 38% 235 mill
Byggherrekostnader 10,0 % 638 mill
| Grunnerverv [13,0% T 822 mill
Usikkerhetsfaktorer 4,2 % 261 mill
Sum 100 % 6 200 mill

* Blant annet holdeplasser, utfylling Store Lungegardsvann, torg/allmenninger, masseutskifting, stpytiltak, trafikkavvikling i
anleggsperioden, etc.

Tabell 2: Tunge kostnadsbeerere i prosjektet:

Element Kostnadsvurdering T Merknad

|
Utfylling Store ‘ 190 mill kr Nadvendig for hade Bybanen og
“ godsterminalen, begge gar inn i dagens

Lungegardsvann, inkl.




opparbeidelse av park

parkareal som ma erstattes. [

Sykkelveg Kronstad-Figen

150-200 mill kr

Differanse alternative lgsninger:
100-150 mill kroner

Haukelandstunnelen

255 mill kroner, eks
spor/el/signal, etc.

To alternativer i reguleringsplanforslag, en
Igsning avhengig av videre
grunnunderspkelser, men sma forskjeiler i
kostnader

Holdeplass Haukeland

450 mill kroner, eks
spor/el/signal, etc.

To alternativer:
Differanse full Igsning og minimumslgsning:
65 mill kroner {minimum, usikkert)

Levstakktunnelen
m/rgmningstunnel til sykkel

820 mill kr, eks
spor/el/signal, etc.

Differanse remningstunnel med og uten
sykkeltunnel: 140 mill kr
Differanse mellom minimumsigsning

remning og full Iasning med sykkeltunnel: |
200 mill kr

Amalie Skram, Kronstad, Oasen, Spelhaugeﬂ

Torg/alimenninger 85 millkr
pluss uspesifisert
Teknisk kulvert Mindemyren | 85 mill kr Kun andel av kulvert som gar langs
Bybanetraseen som er tatt med i anslag
Kanal Mindemyren 125 mill kr Kun andel av kanal som griangs

Bybanetraseen som er tatt med i anslag

Depat 180 mill kr {(grunn og Differanse ved 3 redusere
konstruksjon) bygningsmassedepot: 100 mill
Slik enklere konstruksjon vil muliggjgre
redusert tomteareal for depot
Byggherrekostnader 620 mill kr Byggherrekostnad (10 %) ikke tatt med i
tiltak vist over.
Grunnerverv 820 mill kr Grunnervervskostnader ikke tatt med i tiltak

vist over.

I vedlegg til dette dokumentet er det gitt en naermere omtale av fglgende poster:

A. Holdeplass Haukeland/helseklyngen Arstadvollen
B. Kostnader til opparbeiding av sentrale holdeplasser

C. Sykkeltunnel gjennom Lavstakken

Vedlegg A: Holdeplass Haukeland/helseklyngen pa Arstadvollen

Inniedning

Etter farste forhandlingsmete om byvekstavtale for Bergen 10.2, 2017, bestilte forhandlingsutvalget
ytterligere dokumentasjon knyttet til ulike forhandlingstema. En bestilling gjaldt 3 belyse i naermere
detalj fordeier og ulemper knyttet til valg av en eller to utganger fra den underjordiske holdeplassen

ved Haukeland.



For & fa et riktig bilde av den konkrete problemstillingen, er det n@dvendig a ha en god forstaelse av
bybanekonseptet generelt ag byggetrinn IV spesielt, Dette gjelder szrlig fpigende faktorer:

- Bybanens overordnede malsettinger, som har vaert med fra tidlig i planleggingen av farste
byggetrinn:
o Bybanen skal styrke bymiljpet ved & bygge oppunder mal for byutviklingen
o Bybanen skal gi en trygg og effektiv reise

- Et viktig argument for trasévalget pad byggetrinn IV mellom sentrum og Fyllingsdalen var at det gir
god betjening av Haukelandsomradet. Haldeplassen forventes & bli det nest stgrste
enkeltstoppet mht antall passasjerer pa hele linjen, med kun marginalt faerre passasjerer enn
stoppet | Byparken. Fra planprogrammet: «Haukeland sykehus er et av de viktigste reisemélene i
Bergen og et viktig tema er hvordan man skal dekke sykehusomrddet og mélpunktene der. Det er
ca. 11 800 ansatte ved Houkeland og 870 ansatte ved Haraldsplass, i tillegy til at de er
lokalsykehus for til sarmmen ca. 600 000 innbyggere».

Omtale av lgsningene i planforslaget

Ved {okalisering av haldeplassen er det lagt sarlig vekt pa a betjene Haukeland sykehus og fremtidig
helseklynge pa Arstadvollen. Det ble tidlig klart at holdeplass | dagen ikke var et reelt alternativ pa
grunn av stare hgydefarskjeller mellom Flgen og Haukelandsamradet, samt utfordrende

grunnforhold. Flere alternative utforminger, plasseringer, antall og kombinasjoner av oppganger fra
den underjordiske holdeplassen er vurdert. Planforslaget regulerer areal som gir rom for fglgende
l@sninger (se illustrasjoner under}:

1. Alternativ A: Lgsning med to publikumsoppganger, som dekker bade Haukeland sykehus og
helseklyngen pa Arstadvollen {Haraldsplass, Odontologen m.m.). En oppgang ved
Haukelandsbakken, like nord for Haukeland sykehus (omrade 51}, og en oppgang v/Arstadveien,
pa eksisterende parkeringsplass nord for Ulriksdal helsehus (omrade N3).

2. Alternativ B: Minimumslgsning med oppgang kun ved Haukelandsbakken, med én
publikumsoppgang og en rgmningsvei (Omrade $1). Her jobbes det videre med a se pd
mulighetene for at remningsvei ogsa kan benyttes som sekundear publikumsoppgang og slik
utvikle en mer kompakt lgsning med to publikumsoppganger i omrade 51,

| planforslaget anbefales alternativ A med bakgrunn i best betjening av omradet/malpunktet.

f ulike grunnlagsdokumenter til planforslaget, utarbeidet av konsulent, er forskjeliene mellom
lpsningene naermere belyst. Forskjellene gjelder ferst og fremst fglgende forhold:

- Byutvikling - betjening av passasjergrunnlag
- Del av et samlet kollektivsystem

- Sikkerhet/trygghetsfalelse

- Kostnader

- Teknisk gijennomfgrbarhet

- Konsekvenser {i anleggsfasen og permanent)
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Byutvikling — betjening av passasjergrunnlag

Lgsningen med to nedganger (S1+N3) gir en svaert god betjening av bade Haukeland i sgr og
Haraldsplass i nord. De sentrale malpunktene (Haukeland og Haraldsplass) ligger i anbefalt lgsning
innenfor ca. 200 meters radius av selve nedgangene. Den kompakte Igsningen med nedgang i S1 gir



lengre gangavstand til nedgangen for malpunktene i nord, men noe kortere gangavstand til

Haukeland. Avstanden fra nedgangen til Haraldsplass blir 387 meter {mot 137 meter) og fra
Odontologen 578 meter {mot 342 meter).

N3 51
fra Til N3 nedgang Til perrong via N3 | Til $1 nedgang Til perrong via 51
Haraldsplass 137 meter 301 meter 387 meter 507 meter
{Odontologen R 342 meter 506 meter 578 meter 698 meter

Avstandene som er satt opp over er til dagens hovedinngang pa Haraldsplass. Nytt bygg som bygges
like nord for holdeplassen vil ha 5 etg med sengeposter. Den nye hovedinngangen vil ligge like nord
for oppgang N3, og redusere gangavstanden til N3 med ca. 80 meter.

Det er gjennomfart modellberegninger {ATP-madellen}) for a fa et grunnlag for 3 vurdere hvilke
utganger potensielle passasjerer vil foretrekke. Med utgangspunkt i dagens situasjon mht bosatte,
arbeidsplasser, etc., vil ca. 3000 passasjerer, eller 20 % av passasjergrunnlaget, foretrekke N3, mens
80 % vil faretrekke 51. Nar det tas hgyde for konkrete planer om utvikling i omradet (gkt antall
studenter pa Haraldsplass, planer om utvikling av Arstadvollen helseklynge), vil et stadig pkende
antall passasjerer tilhgre malpunkter nord for holdeplassen. De konkrete planene om gkning i antall
studenter pa Haraldsplass vit alene kunne gke andelen som foretrekker N3 til 30 %.

I vurderinger av gangavstand til bybanestopp, er avstander opp til 200 meter ideelt mht attraktivitet,
Nar avstandene blir i stgrrelsesorden 400-600 meter, reduseres attraktiviteten gradvis. Slike estimat
er mer krevende med underjordiske holdeplasser, fordi det varierer i hvilken grad passasjerer
definerer nedgang eller perrong som avgjgrende for avstandsvurderinger. Uansett vil
minimumslgsningen eller eventuelt en kompakt Ipsning {alternativ B) gi lengre gangavstand for en
ikke ubetydelig andel av passasjergrunnlaget, og avstanden vil kunne virke avvisende mht
passasjergrunnlag.

Alternativ B har ogsa noen fordeler med sin kompakte utforming. Den gir mer effektiv heisavvikling
med en sjakt direkte fra bakkeplan til perrong, mens alternativ A krever flere heiser og heisbytter for
a komme fra perrong til bakkenivd. Den kampakte Igsningen gir 0gsa sterre mulighet for nedfgring av
dagslys pa perrongniva, mens den lange Igsningen kun gir mulighet for nedfgring av dagslys til
mellomniviene pa vei ned til perrongen. Dette er imidlertid ikke uvaniig for underjordiske
holdeplasser, og kan kempenseres med ulike tiltak av kunstig belysning og reflektorer.

Det er ogsa sett pa lgsninger for alternativ A der perrongen er skigvet lengst mulig mot 51 {slik som i
minimumstgsningen}, kombinert med N3. Det gir noe lenger gangtunneler til N3, men en mer effektiv
heisavvikling med en sjakt direkte fra hakkeplan til perrong i S1. Reguleringsplanen apner ogsa for en
slik lgsning.

Del av samlet kollektivsystem

Bybanen i Bergen skal veere ryggraden i kollektivsystemet, som skal fungere i tett samspill med gvrig
kallektivtrafikk — bade stamlinjer, bylinjer og regionlinjer. Nettopp dette er det lagt betydelig vekt pé
i planleggingen av Bybanen fra sentrum til Fyllingsdalen. Sju av ti holdeplasser blir byttepunkt bane-




buss og bane-hane, noe som vil gi en sterk nettverkseffekt. En vesentlig begrunnelse for plassering av
Nonneseter holdeplass naert opp til Bystasjonen (busstasjonen) har vaert 3 skape best mulig kopling
mellom busser til/fra Bystasjonen og Bybanen. Dette gjelder blant annet et stort antall regionale
ruter, som gir passasjerer fra omegnskommunene et sterkt forbedret kollektivtilbud videre sgrover
med Bybanen.

Valg av [gsning for holdeplass Haukeland/helseklyngen pa Arstadvolien vil ha stor betydning for
reisende med regionruter fra nord som skal til sitt lokalsykehus, ettersom dette for mange
innbyggere i amegnskommunene er Haraldsplass. Med alternativ B vil den gkte gangavstanden
kunne fgre til at kollektivigsningen ikke oppfattes som tilstrekkelig attraktiv.

Sikkerhet/trygghetsfalelse

Alternativ B vil tilfredsstille krav til rgmning og branninnsats gjennom bruk av publikumsnedgang som
primzrrute og en separat remningsvei som sekundaerrute ut fra holdeplassen til overflaten. To
separate fluktruter sikres, men en av disse vil vaere en rute som i utgangspunktet ikke er i daglig bruk.
Det jobbes derfor videre med a se pa en lgsning for a gjere det mulig & bruke begge oppgangene i en
kompakt lgsning til publikumsoppganger i daglig bruk. Erfaringer viser at ngdutgangene er det stedet
faerrest velger & bruke ved en evakueringssituasjon, de flykter gjennom de mer offisielle, kjente
utgangene. Det vurderes derfor som viktig a sikre at det fysisk er flere oppganger, men ogsa at disse
oppgangene er i daglig bruk og oppleves sam naturlige bevegelsesarer.

Alternativ A med to ulike oppganger gir en bedre remningssituasjon og bedre trygghetstglelse for
publikum. Lasningen har imidlertid lengre gangavstander under bakken, noe som heller ikke er ideelt

mht rémning/trygghetsfglelse.

En kompakt lgsning uten to publikumsoppganger vil gi en dérligere rgmningssituasjan. Dersom det
videre arbeidet viser at det er mulig & benytte remningsveien til en sekundaer publikumsoppgang, vil
dette blj likt for begge alternativene.

Teknisk giennomfgrbarhet

Begge Igsningene anses som gjennomfgrbare. Begge vil fgre til konflikter med eksisterende
infrastruktur (el-kabkler) som ma legges om, men alternativ A kommer i konflikt med fjernvarme
0g132kV som vil gi st@rre utfordringer i anleggsfasen. Alternativet har i tillegg utfordringer med at
den nordlige oppgang vil ligge tett pa Mallendalselven og det méa utarbeides en sikker Igsning slik at
det ikke trenger inn vann i gangtunnelen.

Nar det gjelder den kompakte lgsningen er det i reguleringsplanarbeidet ikke utarbeidet [gsninger
som har gjort det mulig & konkludere med at rgmningsveien ogsa kan brukes som
publikumsoppgang. En slik Igsning vil medfare starre utfordringer i gjennomfgringsfasen
sammenliknet med det forslaget som foreligger. Eventuelt videre arbeid med dette er overfart til
prosjekteringsfasen.

Konsekvenser

Ingen av lgsningene gir vesentlige konsekvenser i permanent situasjon. | minimumslgsningen og
eventuelt den kompakte lgsningen gir 51 et starre fotavtrykk enn $1 gir i alternativ A, men en unngar
fotavtrykk i den nordlige delen. Dette skyldes at alle holdeplassens funksjoner mé héndteres i
omradet ved 51 {Haukelandsbakken}.



| anleggsfasen gir begge Ipsningene noen utfordringer. Alternativ A gir st@rre utfordringer enn
alternativ B med en minimumslasning. En kompakt lgsning med to publikumsoppganger er ikke
vurdert mht anleggsgjennomfering. Begge alternativer gir konfiikter med eksisterende veganiegg |
gjennomfaringsfasen, mens alternativ A i tillegg kan gi utfordringer for tilliggende virksomheter.
Byggegrop i N3 (nordlig utgang) vil medfare darlig tilgiengelighet for Haraldsplass i
giennomfgringsfasen. Det er nd god dialog med Haraldsplass, som er positiv til at det finnes lgsninger
som vil fungere for sykehuset.

Sett i lys av de overordnede malsettingene med Bybanen, jf. omtale innledningsvis, og anbefaling i
planforslaget, fremstér det som rimelig 3 konkludere med at alternativ A bgr anses som en naturlig
del av bybaneprosjektet fra sentrum til Fyllingsdalen. Usikkerhet ved enkelte forhold knyttet til
giennomfgringsfasen, gjer at ogsa Alternativ B bgr vaere en reell valgmulighet frem mot
sluttbehandling av reguleringsplanen og i den videre prosjekteringen.

Vedlegg B: Anleggsgrenser - kostnader til opparbeiding av sentrale holdeplasser

Bakgrunn

I forhandlingsmete 10, februar 2017 ble notat om Bybanen diskutert, inkludert kostnadselementer.
Som en oppfalging av dette, bestilte forhandlingsutvalget mer detaljert informasjon om
enkeltelementer til forhandlingsmeate 23. februar. En av bestillingene gjaldt detaljering av post
kostnadsanslaget som er benevnt «Parker/torg/allmenninger» {85 mill kroner). Det ble klargjort at
dette i stor grad handler om areal i tilknytning til de mest sentrale holdeplassene langs traseen, som
ogsa er viktige knutepunkt bade i form av byttepunkt for koliektivtransport og senter |
fortettingsomrader!. Det ble derfor bestilt et notat som skal belyse i hvilken grad disse elementene
er et integrert element i Bybaneprosjektet, eller om deler av elementene er mer naturlig & anse for a
vaere utenfor prosjektets grenser,

Park Amalie Skram (13 mill}

Bybanen vil passere i bakkant av skolen, og i anleggsfasen vil eksisterende parkomrade matte fjernes.
Her er det | dag bade skaterampe og basketbane, samt sykkelparkering. Krav til reetablering av
kvaliteter som fjernes inngar som en del av bybaneprosjektet, helt i trad med praksis fra tidligere
byggetrinn. Tilrettelegging for eventuell bystrand er ikke inkludert.

lllustrasjonsplan Amalie Skram

1 Disse tiltakene har en forventet kostnad pa ca. 70 mill kroner. | tillegg kemmer reetablering av park/gregntareal pa ca. 15

mill kroner som ikke anses som del av bestillingen/diskusjonen.



Pa org Kronstad (17 mill

Kronstad er et sentralt byttepunkt, der Fyllingsdalslinjen krysser Fleslandslinjen. | lgsningen inngér
derfor etablering av avviksspor som gir mulighet for fleksibilitet mellom linjene i avvikssituasjoner, i
tillegg til at Fyllingsdalslinjen koples til depot og verksted pa Kokstad. Videre er dette en sentral
holdeplass, med blant annet Hegskolen som et viktig malpunkt. Det er derfor viktig at holdeplassen
bidrar til utviklingen av et godt byrom. | tillegg er det viktig med gode sykkellgsninger med tilkomst til
Hpgskolen.

Det er derfor lagt vekt pa a bruke materialer (dekke, belysning, etc.) av hay kvalitet ved holdeplassen.
Videre er omradet krevende med hensyn til hgydeforskjeller. | tillegg til bytte mellom linjene skal
omradet ogsa handtere hovedsykkelveien pa en god mate. Det er i anslaget lagt inn en post pa
trapper og koblinger, samt en post pa parken i tillegg til bane, gang- og sykkelveg, veg og holdeplass.
Parkanlegget er anslatt til 12 mal (dekar) for & knytte alt sammen, se illustrasjon. Det kan vurderes
om det er naturlig at andre utbyggere opparbeider noe av arealene.

llustrasjonsplan Kronstad
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Park/torg Oasen (3 mill)

Planlagt holdeplass ved Oasen blir et sentralt knutepunkt. Dette er midt i bydelssenteret i
Fyllingsdalen, et senter hvor det er planer om ytterligere fortetting i arene som kommer.
Holdeplassen blir ogsa et sentralt byttepunkt mellom Bybane og buss, med tett integrering av
holdeplassen for Bybanen med bussterminal. Store hpydeforskjeller skal tas opp i dette omradet, og
det er derfor lagt inn 1,4 mal (dekar) park, noe som anses som minimum for a fa skape en god Igsning
for Bybanen.

lllustrasjonsplan Oasen (Fyllingsdalen terminal)
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Spelhaugen (11 mill)

Endeholdeplassen i Spelhaugen er plassert i en relativt smal dal mellom to fjell/ tunnelportaler, i et
omrade med planer om transformasjon til boligomrader og arbeidsplassintensiv naering. | anslaget er
det satt opp et areal pa 7,5 mal (dekar) som skal opparbeides med dekke og belysning av hpy
kvalitet, samt grentareal. Det kan vurderes om det er naturlig at andre utbyggere opparbeider noe av

arealene.

Generell post torg/allmenninger (25 mill kroner)



Denne generelle posten pa torg og allmenninger, totalt 18 mal (dekar), er i hovedsak knyttet til
anleggene pa Minde, hvor det er behov for a knytte sammen bane, vei, gang- og sykkelveg og
vannkanal, samt a skape en helhet mot det fremtidige byomradet. Behovet for a skape en integrert
helhet av disse ulike elementene, skaper et behov for bruk av torg/allmenninger. Anleggene er naer
banen, med noe unntak for a skape en helhet. En del av disse elementene ma bygges na da senere
opparbeiding vil komme i konflikt med banen som da er i drift. Dette gjelder f.eks.
allmenningen/torget helt nord pa Mindemyren, holdeplassen midt pa Mindemyren, samt en del av
de langsgaende arealene. De torg og allmenninger som helt klart er en del av den videre utviklingen
av Mindemyren (som ikke ligger i reguleringsplanen for Bybanen gjennom Mindemyren) er ikke tatt
med i anslaget.

lustrasjonsplan, Mindemyren nord
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Oppsummering

Gjennomgangen av hva som inngar i postene om park/torg/allmenninger illustrerer viktige prinsipper
for bygging av transportinfrastruktur i tett by. Flere elementer skal integreres/bindes sammen for 3
skape gode lgsninger for bybaneprosjektet. Bybanelinjen utgjgr det sentrale elementet i en
transportlgsning som samtidig skal legge til rette for myke trafikanter og gjgre det attraktivt for
byens innbyggere a bruke Bybanen. Dette gjgr at det kan vaere krevende a separere kostnader til
enkeltelementer. | dette tilfellet er det ekstra krevende, fordi opparbeidelse av byrom ved de
sentrale holdeplassene nettopp har den funksjonen at det skal binde sammen enkeltelementer og
skape gode, integrerte lgsninger.



Gjennomgangen gir fglgende hovedbilde:

Kostnader i anslaget gjelder i hovedsak reetablering av eksisterende kvaliteter {Amalie Skram} og
opparbeiding av sentrale holdeplasser med gode kvaliteter. Dette tilsier at kostnadene | hovedsak ma
anses som en del av anleggskostnadene til Bybanen. Ved to av holdeplassene {Kronstad og
Spelhaugen) er det satt av relativt store areal til park/grentomrader. Her kan det vurderes om andre
utbyggere ber ta noe av opparbeidingen. Dette utgjgr en liten andel av totalkostnaden.

Kostnadsanslaget for prosjektet inkluderer ikke grunnerverv av alt parkarealet som er angitt i
planforslaget, og det legges heller ikke opp til at Bybanen skal ha ansvar for drift og vedlikehold av alt
park- og grentareal. Det vil derfor veere behov for en mer detaljert gjennomgang av disse forholdene
i prosjekteringsfasen.



Til l‘ Forhandlingsutvalget byvekstavtale Bergen

Fra: | Arbeidsutvalger byvekstavtale Bergen

Dato: | 21.02.2017

Sykkeltunnel gjennom Lavstakken som del av bybanen B4 -
trafikkpotensialvurdering for sykkeltrafikk

Oppsummering/konklusjen

Trafikkpotensialet per degn i sykkeltunnelen er beregnet til ca 2600 brukere i 2040, gitt
samme byvekstscenario som ligger til grunn for bybanens trafikktall og en
middels/normal vekst i sykkelandelene. Dersom en antar en kasthad pa 100 mill. kr for
sykkeltunnelen, viser forenklede beregninger at tiltaket er samfunnsekonomisk lennsomt
sely med «lavt» scenarie for sykkelandel.

1. Bakgrunn

[ reguleringsplan for Bybanen B4 er det planlagt en 2,% km lang bybanetunnel med parallell
remnings-/sykkeltunnel gjennom Levstakken. En siik tunnel gir ogsa muligheter for 3
etablere teknisk infrastruktur/ledningsnett. Nytteverdien for bybanen er allerede vurdert i
forbindelse med reguleringsplan for bybanen. Far reguleringsplanen legges frem til
sluttbehandling har man sett det som nedvendig a fa frem bedre dokumentasjon om
behovet og trafikkpotensialet for en fremtidig sykkeltunnel gjennom Levstakken.

Tilrettelegging for sykkel og gange i et utvidet tunneltverrsnitt (T7) er grovt estimert til 3 ha
en ekstrakostnad pa cirka 100 mill. kr sammenlignet med kostnad for en standard
gjennomgaende remningstunnel T5,5. (Grunnlagsnotat «valg av konsept for tunnel gjennom
Levstakken», vedlegg 1 til planbeskrivelsen).

Arbeidet med a vurdere trafikkpotensialet og innspart reiseavstand og reisetid utfares av
Asplan Viak, og dette notatet er eh oppsummering av de forelepige vurderingene som er
gjort i det arbeidet.

2. Hva ensker vi svar pa?
! vurdering av hehovet for en fremtidig sykkeltunne! gjennom Levstakken meliom
Fyllingsdalen og Mindemyren er det enskelig 4 fa avklart felgende:

s Hva vil sykkeltilbudet med og uten sykkeltunnel vare?

» Hvilken reisetid/reiseavstand vil man ha med/uten sykkeltunnel i 20407

s Hvavil cirka kosthad vare ved oppgradering av sykkeltilbudet uten tunnel?
+ Hvor mange vil bruke sykkeltunnelen 2C ar etter dpning cirka ar 20407



3. Metode

| arbeidet med a vurdere trafikkpotensialet og behovet for sykkeltunnelen er det brukt en
nettverksmodell som inneholder sykkelnettverket i Bergen (ATP-modellen) for a avgrense
aktuelt influensomrade/potensielle brukere av tunnelen.

For a estimere forventet sykkeltrafikk i tunnelen er det tatt utgangspunkt i samme
byvekstscenario og beregnede trafikkgrunnlag (antall etterspurte reiser mellom
grunnkretser) som bybanen har brukt for a vurdere passasjergrunnlaget. Med bakgrunn i
resultater fra siste reisevaneundersakelse og forventinger om vekst i sykkeltrafikken er det
gjort en vurdering av en lav, middels, hoy og meget hey sykkelandel for de beregnede
reisene.

4. Resultater

4.1. Sykkeltilbud med og uten sykkeltunnel igijennom Levstakken
Kartene under viser sykkeltilbudet for aktuelt influensomrade med sykkeltunnel, og
sykkeltilbud uten tunnel, enten via Melkeplassen eller via Straumevegen/Fjesanger (avhengig
av malpunkt) til: Mindemyren, Hayskolen pa Kronstad, Haukeland sykehus og Bergen
sentrum. Beregningene i ATP-modellen inkluderer effekter av stigning/heydeforskjeller,

Som vi ser av kartene pa de neste sidene vil fremtidig sykkeltilbud fra Oasen til Mindemyren,
Haukeland sykehus, Heyskolen pa Kronstad og Bergen sentrum via Straumevegen/Fj@sanger
eller Melkeplassen gi felgende forskjeller i reisetid og reiseavstand:

Fra Til Avstand | Reisetid/m | Avstand | Reisetid/u
m/tunnel | tunnel u/ tunnel | tunnel
Oasen | Minde Allé 3,9 km 11 min 9.4 km 31 min
Qasen | HiB 5,4 km 16 min 7.4 km 31 min
Oasen | Haukeland 6,2 km 21 min 7,5 km 32 min
Qasen | Sentrum 7.4 km 22 min 6,9 km 29 min

Til Heyskolen, Haukeland og Bergen sentrum vil sykkeltilbudet uten tunnel ga via
Melkeplassen som har en terrenghoyde pa kote +145m fra Oasen som ligger pa kote +41 m.

Det alternative tilbudet (uten tunnel) fra Fyllingsdalen til Mindemyren og Bergensdalen utgjer
en lengde pa 9.4 km via Straumevegen. Deler av denne strekningene har i dag et tilbud for
gaende og syklende, men for a oppgradere det til samme niva og attraktivitet som en
sykkeltunnel vil det vere behov for vesentlige investeringer.

Ut fra en grov vurdering er kostnadene ved a oppgradere tilbudet uten tunnel vurdert til a
vare cirka 375 mill. kr med en lepemeter pris 40000 kr/Im, som er normal gjennomsnittlig
kostnad for sentrale sykkelveger i bystrek. Dette er med andre ord en kostnad som er
betydelig hayere enn investeringskostnaden for a etablere sykkeltunnel.




I tillegg vil det vaere behov for a oppgradere tilbudet over Melkeplassen, men dette er ikke

tatt med i regnestykket, ettersom det trolig vil vaere behov for oppgraderinger pa denne
strekningen uansett.
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Reisetid - og reiseavstand til Heyskolen i Bergen (HiB) pa Kronstad (tilbud med og uten
tunnel):
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Reisetid - og reiseavstand til Haukeland sykehus (tilbud med og uten tunnel):
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4.2. Forventet sykkeltrafikk i Lavstakktunnelen
For a estimere forventet sykkeltrafikk i tunnelen er det gjort en vurdering av en lav, middels,
hoy og meget hay sykkelandel for alle reisene innenfor influensomradet. Pa strekningen
Fyllingsdalen-Mindemyren er det da forutsatt en sykkelandel for reiser opp til 7,5 km, og at
denne faller jevnt opp til 10 km og videre til 12 km, som anses som en gvre grense for
influensomradet.

Andelene som er brukt i «scenario middels» tilsvarer samme niva som sykkelandelen i dag
ligger pa mellom Arstad og Bergenhus bydel, hvor det i dag er god forbindelse uten store
barrierer.

Det vil trolig vaere sykkelreiser over 12 km, men denne andelen vil ikke vare utslagsgivende
pa antallet brukere av tunnelen.

Med utgangspunkt i disse andelene og avtrappingen er det beregnet et trafikkpotensiale pa
(maksimal degntrafikk):

Sykkelandel | Sykkelandel | Sykkelandel

< 7,5 km 7,5-10 km 10-12 km
Scenario lav 5% 3% 2%
Scenario middels 9 % 6 % 3%
Scenario heyt 12 % 9% 6%
Scenario meget hayt 15 % 12 % 10 %

Transportegkonomisk institutt (T@l) har laget en «kalkulator'» for beregning av
samfunnsekonomisk lennsomhet av sykkeltiltak i Oslo. Den har mange forbehold og mange
forenklinger, men kan likevel gi en enkel indikasjon pa hvor mange syklister som trengs for
at tiltaket kan regnes som samfunnsakonomisk lannsomt.

Tiltaket er her cirka 3 km langt, og ATP-modellen har beregnet at gjennomsnittlig spart tid
per sykkelreise innenfor influensomradet er 9-10 min. Dersom en antar en kostnad pa 100
mill. kr, gir det som svar at tunnelen ma ha rundt 800 brukere per degn i ar 2040 for a vaere
samfunnsekonomisk lannsom. Alle scenarier ligger dermed klart over dette nivaet.

! Sykkelkalkulator utviklet av T@l, for beregning av samfunnsskonomisk lannsomhet av sykkeltiltak i
Oslo http://sykkelkalkulator.toi.no/




5. Oppsummering
De forelapige vurderingene av trafikkpotensialet viser at man ved a etablere sykkeltunnelen

gjennom Loevstakken kan fa en maksimal reisetidsbesparelse for syklister pa 20 min og en
reduksjon i reiseavstand pa 5,5 km pa strekningen Fyllingsdalen - Mindemyren.

Kostnad ved a etablere tilbudet uten tunnelen er gravt estimert til 375 mill. kr. Dette er med
andre ord en kostnad som er betydelig hgyere enn investeringskostnaden for a etablere
sykkeltunnel.

Trafikkpotensialet pr degn i sykkeltunnelen er beregnet til & vaere ca 2600 brukere i 2040,
gitt samme byvekstscenario som ligger til grunn for bybanens trafikktall og en
middels/normal vekst i sykkelandelene.

Dersom en antar en kostnad pa 100 mill. kr for sykkeltunnelen, viser forenklede beregninger
at tunnelen ma ha rundt 800 brukere per degn i ar 20490 for d vaere samfunnsekonomisk
lennsom. Alle scenarier ligger dermed klart over dette nivaet.




Vedlegg 6

astsettelse av kostnader for statlig bidrag til Bybanen til

Prinsipper for :
Fyllingsdalen

I dette notatet gis noen prinsipper for hvordan statens kostnadsansvar for det statlige bidraget til
Bybanen til Fyllingsdalen skal fastsettes. | tillegg vises noen konkretiseringer for 3 illustrere hvordan

prinsippene kan operasjonaliseres.

Prinsipper for statens bidrag
Staten vil dekke inntil halvparten av kostnadene for Bybanen til Fyllingsdalen gjennom ordningen
med statlig tilskudd til store fylkeskommunale infrastrukturprosjekt for kollektivtransport.

Den statlige finansieringen skal vaere 50 pst. av de prosjektkostnadene som er ngdvendig for @ oppna
et hensiktsmessig kollektivtilbud, herunder kollektivutbygging for a legge til rette for ngdvendig
boligutvikling i aktuelle byomrader. Fordyrende elementer knyttet til for eksempel tilgrensende
byutviklingstiltak, skal ikke innga i beregningsgrunnlaget for statens andel. Jf. Retningslinjer for statlig
delfinansiering av viktige kollektivtrafikkprosjekt i de stgrste byene, 4. juli 2014. Dette betyr at det
statlige tilskuddet til Bybanen skal gjelde selve banetraséen inkludert tilhgrende stasjoner og
holdeplasser.

Statlig finansieringstilskudd til fylkeskommunale kollektivtrafikkprosjekt skal ifglge rammeverket for
byvekstavtaler ga til sammenhengende haykvalitets kollektivnett med stor kapasitet. Staten vil derfor
dekke halvparten av kostnadene for utbygging av en Bybane til Fyllingsdalen med god funksjonalitet
og hoy kvalitet. Dette gjelder bdde banetraséen og stasjoner/holdeplasser. Dette betyr at
holdeplasser og stasjoner skal utformes med en sa god kvalitet og kapasitet at Bybanen blir en
attraktiv transportform. Statens bidrag skal ogsa kunne dekke tiltak som gir god tilkomst til
holdeplassene og gir gode overgangsmuligheter til andre transportformer.

Dersom utbyggingen av Bybanen innebaerer at sammenhengende lgsninger for gaing og sykling
brytes opp, vil tiltak for & beholde slike sammenhengende Igsninger innga i de kostnader for Bybanen
som kan fa statlig tilskudd.

Staten vil ogsa dekke 50 pst. av kostnadene til reguleringsplanlegging av det aktuelle prosjektet.
Statens bidrag til planlegging skal imidlertid som hovedregel gis i utbyggingsfasen etter at statens
endelige bidrag er fastsatt.

Det statlige bidraget fastsettes endelig av Stortinget i den ordinzere budsjettprosessen pa bakgrunn
av gjennomfart KS2 for prosjektet. | denne sammenheng fastsettes ogsa endelig hvilke kostnader
staten skal delfinansiere. Staten vil ikke dekke evt. kostnadsoverskridelser i prosjektet.

Noen konkretiseringer
| det folgende presenteres tre konkrete eksempler pa hvordan ovenstaende prinsipper kan
operasjonaliseres.

Holdeplass ved Haukeland

Bybanen fér en viktig funksjon for & gi Haukeland sykehus og helseklyngen pa Arstadvollen
(Haraldsplass, Odentologen m.m.) et godt kollektivtrafikktilbud. P4 grunn av store hgydeforskjeller
ma holdeplassen legges under jord. Flere alternative utforminger og oppganger er vurdert i
planarbeidet. | reguleringsplanen er det dpnet for to alternative Igsninger: En lgsning med to
publikumsoppganger og en lgsning med bare en oppgang. En lgsning med bare en oppgang gir



vesentlig lengre gangavstand for mange trafikanter, og vil derfor gi et mindre attraktivt
kollektivtrafikktilbud. { tr8d med angitte prinsipper ovenfor er partene enige i at staten vil bidra til 8
dekke kastnaden for en lgsning med to oppganger. Det endelige valget tas gjennom
sluttbehandlingen av reguleringsplanen og den videre prosjekteringen.

Qpparbeiding av omrader ved sentrale holdeplasser

| kostnadsanslaget for Bybanen til Fyilingsdalen inngdr en post pé 85 mill. kr til opparbeiding av
parker, torg og allmenninger ved sentrale holdeplasser. Spgrsmalet er om disse tiltakene er
integrerte og nedvendige deler av utbyggingen av Bybanen, eller om disse bgr ligge utenfor den
delen av prosjektet som staten vil bidra til. Bergen kommune har gjennomgatt denne problematikken
og konkludert med at kostnadene i hovedsak gjelder retablering av eksisterende kvaliteter i
byrommet og opparbeiding av sentrale holdeplasser pd en mate som gigr disse attraktive for
trafikantene. Ved noen holdeplasser er det imidlertid avsatt relativt stor areal til park og
grentomrade. Her kan det vurderes om det er riktig at Bybaneprosjektet tar hele kostnaden. Staten
mener at det er riktig & regne inn kastnader for reetablering av eksisterende kvaliteter i kostnadene
for Bybanen. Det er ogsa riktig & utforme holdeplassene og tilkomsten til holdeplassene med hgy
kvalitet. Park- og grentomrader i inntilliggende omrader ma imidlertid hovedsak ligge utenfor de
prosjektkostnader som staten bidrar til & dekke. Den endelige avgrensningen av hvilke kostnader som
kan innga i bybaneprosjektet kan skje i sammenheng med gjennomfgringen av K52,

Utfylling i Store Lungegardsvann

Det er i arbeidet med reguleringsplanen vist et behov for utfiylling av Store Lungegardsvann. For
kunne bygge Bybanen til Fyllingsdalen ma jernbanens areal og dagens spor pa Mindemyren frigis.
Dette betyr at jernbanens areal pa Nygardstangen ma utvides. Restarealet ut tit dagens vannkant vil i
stor grad bli benyttet til ny bybanetrasé. Sykkelveg, gangveg og parkomrade ma derfor legges ut pa
ny fylling i Store Lungegardsvann. Gang- og sykkelforbindelsen langs gstsiden av Store
Lungegardsvann er en av de viktigste atkomstene mellom Bergen sentrum og omrddene sar for
sentrum. Det finnes ikke noe annet akseptabelt alternativ. Partene er enige i at kostnaden for
utfylling for gang- og sykkelveg og parkomrade tilsvarende dagens omrade skalinnga i
prosjektkostnaden for Bybanen. [ reguleringsplanen inngar imidlertid et mer omfattende parkomrade
med framtidig bystrand. Kostnadene for dette ligger utenfor prosjektkostnaden for Bybanen,

Sykkeltunnel gjennom L @vstakken

| reguleringsplanen for Bybanen til Fyllingsdalen er det planlagt en 3 km lang bybanetunnet gjennom
Lovstakken. Parallelt med denne er det planlagt en remningstunnel. Denne remningstunnelen kan for
en kostnad pa om lag 140 mill. kr innredes til en sykkeltunnel som forkorter avstanden og reisetiden
for syklister vesentlig. Mellom Fyllingsdalen og Mindemyren kan man korte avstanden med 5,5 km og
reisetiden med 20 minutter. Kostnaden for dette er vesentlig lavere enn a etablere et sykkeltilbud
med hay kvalitet uten tunnelen. En innredning av remningstunnelen for sykkeltrafikk er vurdert &
vaere et samfunnsgkonomisk lgnnsomt tiltak som kan gi store reisetidsgevinster for syklistene, Det er
derfor god grunn for & gjgre dette som en del av utbyggingen av Bybanen. Det er derfor besluttet at
staten vil dekke inntil 50 prosent av kostnadene for sykkeltunnelen,
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Tabellen viser overordna pericdisering av kostnader for Bybanen BT 4 fordelt pa ar {(forbruk/produksjon fordelt
na arl. Da endelig framdriftsplan enna ikke er fastlagt. er det lagt inn et spenn | antatt arlig kestnad. For den
delen av prosjektet som er omfattet av «50/50-ordningen» Blir det lagt til grunn at statlig utbetaling i trad med
tabellen under.

Tabell 1 Kostnader lor Bybanen BT 4 i mill. kr.
Totalt 2016 2018 2020 2022

Likviditet 6203 8¢ 200 400-645 1100-1430 1600-1840 1400-1600 450-1200 50-400
Forpliktelse RRsPIRE) 22 298 2257 2812 495 141 - -

Likviditet hlir i denne samanheng forstatt som vurderingen av behovet for likvide midler 1 2016-kr i aktuelt ar,
mao. forbrukte midler. | denne sammenheng etter kontantregnskapsprinsippet. Forpliktelse betyr her en vur-
dering av hvor mye midler man forplikter seg til a kunne betale ved gjennomfgring av kontrakt, det naturlige
tidspunktet dette skjer pa er ved kontraktssighering.
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1. Bakgrunn

I Nasjonal transportplan 2014-2023 fikk Vegdirektoratet i oppdrag a utarbeide opplegg for

et minimum felles indikatorsett for appfalging av bymiljgavtalene. Det samme

indikatorsettet gjelder for kommende byvekstavtaler. | trad med oppdraget er det utarbeidet

et felles indikatorsett, vist i tabell 1.

Tabell 1: Felles indikatorsetr for appfelaing av bymilie- og byvekstavtalene.

Indikator Datakilde Ansvarlig

Malindikatorer

Endring i trafikkarbeidet (KjKm) med personbil byomradet. Kontinuerlig SV
by-RvU

Endring i ADT for lette kjaretay Trafikkindeks Swv
for

) byomradene

Supplerende indikatorer )

Endring i transportmiddeliordelingen. Kontinuerlig sSwW
by-RvU

Endring i antall kollektivreiser (pastigende/reiser). SSB/kollektiv- FK/JBD
selskapene
(fylkes-
kommunene)

Utvikiing av klimagassutslipp, mélti CO2-utslipp fra vei SSB Kommunene

(tonn CO2 ekvivalenter) i byomradet.

Oppfelging av innsatsomrader

Boligenes avstand til avtaleomradets starre sentra/store GlS-analyse Kommunene

kollektivknutepunkter.

Beswoks-/arbeidsplassintensive arbeidsplassers avstand til Gis Kaemmunene

avtalecomradets sterre sentra/store koliektivknutepunkt. -analyse

Andel arbeidstakere med fast oppmetested som har gratis Kontinuerlig SV

parkeringsplass, disponert av arbeidsgiver. by-RvU

| gieldende parkeringsnorm: Antall parkeringsplasser som Gieldende Kommunene

tillates ved nye beseks- og arbeidsplassintensive parkeringsnor

virksomheter i ulike omrader. m

Antall offentlig tilgjengelige parkeringsplasser i Tellinger Kemmunene

avtaleomradets storre sentra/store kollektivknutepunkter.

» Andel av de offentlig tilgjengelige parkeringsplassene

som har makstid pa opptil 2 timer.
+« Andel av de offentlig tilgjengelige parkeringsplassene
som har progressiv prising.
Kvalitative beskrivelser av spesielle betingelser eller Alle
endringer som har betydning for kammunenes arealbruk og avtaleparter

_parkeringspolitikk.

{ved behov)

| veilederen er det gitt en narmere beskrivelse og operasjonalisering av indikatorene i det
felles minimum indikatorsettet, Det er tre bilag til veilederen:

1. Beskrivelse av metodikk for beregning av trafikkarbeid (T@I}
2. Beskrivelse av metodikk for beregning av byindeks inkl. kart over

trafikkregistreringspunktene

3. Beskrivelse av metodikk for registering av gjennomgangstrafikk

4



2. Indikator for trafikkutvikling

Trafikkutviklingen i bymiljig- og byvekstavtalene males med enheten trafikkarbeid {(KjtKM),
Den primzre datakilden er de kontinuerlige reisevaneundersakelsene, Denne datakilden
suppleres med byindeks, som maler utviklingen av ADT i utvalgte
trafikkregistreringspunkter.

2.1 Trafikk som skal registreres

Lette personbiler
Felgende trafikkarbeid omfattes av nullvekstmalet:

« Trafikkarbeidet med personbil knyttet til reiser til/fra arbeid, i tjeneste (til/fra meater), til
fritidsaktiviteter, handle-/servicereiser og andre private formal.

« Trafikkarbeidet innenfor det geografiske omradet som omfattes av gjeldende bymilje-
/byvekstavtale,

Nullvekstmalet oppnas dersom trafikkarbeidet er pa samme niva i avtaleperiodens sluttar
som i referansearet.

Unntak
Falgende trafikk skal unntas:

» Cjennomgangstrafikk, dvs. trafikk som verken starter eller stopper i det gecgrafiske
omradet for avtalen (Bergen kommune).

« Trafikkarbeid knyttet til offentlig og privat tjenestetransport {mobil tjenesteyting).

« Trafikkarbeid knyttet til naeringstransport.

Dette betyr at trafikkvekst som skyldes vekst i unntakstrafikken aksepteres innenfor
rammene av nullvekstmalet for personbiltrafikken,

2.2 Datakilder

Kontinuerlig reisevaneundersekelse (RVU)

» Data fra de kontinuerlige reisevaneundersekelsene er den primaere datakilden for a
beregne trafikkarbeid,

» | Bergensomradet skal det gjennomfares 5000 intervjuer arlig.

» Utvalget skal besta av et tilfeldig uttrekk av respondenter som er bosatt i Bergen
kommune, samt Bergens pendlingsomland: Askay, Austrheim, Fjell. Fusa, Lindas,
Meland, Os, Ostergy, Radsy, Samnanger, Sund, Vaksdal, Voss og Bygarden.

I de kontinuerlige reisevaneundersegkelsene blir start~ og endepunkt for den enkelte hilreise
registrert. Disse reisene vil benyttes som grunnlag for beregning av trafikkarbeidet inn, ut og
innen Bergen. Metodikken baserer seg pa start- og endepunkt for reiser og et estimat pa
utkjerte kilometer pa grunnlag av antatt rutevalg (raskeste rute}). Metodikken er beskrevet |
bilag 1.



Referansear for trafikkarbeid er 2017.

Trafikkregistreringspunkter— byindeks

« Arsdagntrafikk (ADT) skal males ved hjelp av en byindeks. Denne hestar av et sett
trafikkregistreringspunkter som til sammen gir et representativt bilde av trafikken |
avtaleomradet (se kart i bilag 2).

+ Utgangsaret {referansearet) for byindeksen er 2017,

e Det ertrafikken for lengdeklasse 0-5,6 m som registreres.

+ Metodikk som beskriver beregning av byindeks for Bergen kemmune er vedlagt (bilag 2).

2.3  Metodikk for registrering av unntakstrafikk

Gjennomgangstrafikk

Gjennomgangstrafikken skal kartlegges ved bruk av autopassantenner ved ytterpunktene |
avtaleomradet. Antennene registrerer hilenes brikkenummer nar de kjsrer inn og ut av dette
omradet, dvs. at reisetiden mellom ytterpunktene registreres. Dersom reisetiden tilsier at
bilen kun har passert avtaleomradet (uten stopp) regnes denne som en del av
gjennomfartstrafikken. Det skal gjennomfares registeringer av gjennomfartstrafikken arlig i
uke 17 (var) og 37 (hest). Metodikk er beskrevet i bilag 3.

Tung neeringstransport

Tung naringstransport identifiseres via trafikkregistreringspunktene (skilles ut etter
lengdeklasse}, og regnes ikke med i byindeksen.

Lett nzringstransport og mobil tjenesteyting

Det har vist seg utfordrende a finne en automatisert metode for a kartlegge ulike typer lette
kjoretoy.

Trafikkregisteringene som ligger til grunn for byindeksen vil ikke kunne skille mellom lette
kjeretayer som omfattes av nullvekstmalet og lette kigretayer som inngar i dette malet.
Trafikkarbeidet, som innhentes ved hjelp av RVUen, vil imidlertid kun gjelde reisene som er
omfattet av nullvekstmalet (private personbilturer inkl. reiser til/fra mater).

Dersom byindeksen (ADT) gir en vekst i trafikken mens reisevanedataene (trafikkarbeidet) gir
nullvekst, vil vi som en forenkling anta at vekst i byindeks skyldes trafikk med lette
kjeretoyer som ikke omfattes av nullvekstmalet.

ADT og trafikkarbeid kommer fra to ulike kilder {trafikkregistreringer ag RVU), og er ikke
direkte sammenlignbare. Vi har behov for registreringer som gir bedre oversikt over
trafikken som ikke omfattes av nullvekstmalet. Det er mulig d ansla en andel for lett
neringstransport pa grunnlag av informasjon fra Autosys, $SB lastebiltelling og data fra
bomstasjonene, En slik tiln®rming er beskrevet i T@l-rapport 1336/2014
«Hdndverkertransporter i by: Volum- og strukturestimater». Det er imidlertid relativt
kostnadskrevende d gjennomfare slike analysar i hvert byomradet. Behovet vil derfor
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vurderes narmere. Inntil videre anses det som tilstrekkelig med en forenklet fortolkning av
differansen mellom utvikling av ADT og trafikkarbeid, som beskrevet i avsnittet over.

2.4 Innhenting av data, rapportering og rapporteringsfrekvens

+ Statens vegvesen Vegdirektoratet har ansvar for innhenting av data og rapportering av
alle indikatorer for trafikkutvikling.

e Data for byindeks rapporteres arlig, med 2017 som referansear,

« Data for trafikkarbeid rapporteres arlig, med 2017 som referansear.

3 Stetteindikatorer

3.1 Utvikling av klimagassutslipp

Det skal rapporteres om utvikling av klimagassutslipp, malt i CO2-utslipp fra vei (tonn CO2
ekvivalenter} i avtaleomradet,

Data innhentes fra SSB sine utslippsanalyser pd koemmuneniva, som utfgres pa oppdrag av
Miljadirektoratet.

3.2 Endring i antall kollektivreiser

Det skal rapporteres om antall kollektivreiser, med referansear 2017, Data innhentes fra
kollektivstatistikken fra SS8 eller annen kilde dersom det er hensiktsmessig. Datakilden md
oppQgis i rapporteringen.

3.3 Endring i transportmiddelfordelingen

Det skal rapporteres om andel av daglige reiser som foregdr med hhv. kellektivtransport,
sykkel, gange og bil som ferer og passasjer. Data innhentes fra den nasjonale
reisevaneundersaekelsen.

3.4 Innhenting av data, rapportering og rapporteringsfrekvens

Bergen kommune har ansvar for d innhente data og rapportere om:
= Utvikling av klimagassutslipp, malt i CO2-utslipp fra vei (tonn CO2 ekvivalenter) i
avtaleomradet. Data innhentes fra SSE.
+ Antall kollektivreiser i avtaleomradet per ar
« Indikatorene rapporteres arlig, med 2017 som referansear

Jernbanedirektoratet har ansvar for a innhente data og rapportere om:
« Antall togreiser i avtaleomradet per ar
» Indikatoren rapporteres arlig, med 2017 som referansear

Statens vegvesen Vegdirektoratet har ansvar for a rapportere om
» Transportmiddelfordeling
» Indikatoren rapporteres arlig, med referansear 2017.



4. Indikatorer for areal og parkering

Hovedhensikten med indikatorene for areal og parkering er a falge areal- og
transportutviklingen i byomradene som inngar bymiljo-/byvekstavtaler. Det er lagt opp til en
fleksibel tilnaerming i operasjonaliseringen av de fleste av disse indikatorene.

4.1 Konkretisering av indikatorer for areal
For appfelging av innsatsomradet areal skal det rapporteres pa falgende indikatoreri:

» Boligenes avstand til avtaleomradets storre sentra/store kollektivknutepunkter.
Presisering: Nye boligers avstand til avtaleomradets starre sentra/store
kollektivknutepunkt, sammenlignet med totalgjennomsnittet i referansearet far bymilje-
/byvekstavtalen.

e Besgks-/arbeidsplassintensive arbeidsplassers avstand tif avtaleomradets sterre
sentra/store kollektivknutepunkt. Presisering: Nye beseks-/arbeidsplassintensive
arbeidsplassers avstand til avtaleomradets starre sentra/store kollektivknutepunkter,
sammenlignet med totalgjennomsanittet i referansedret for bymiljs-/byvekstavtalen.

Boligenes avstand til avtaleomradets storre sentra/store kollektivknutepunkt

Indikatoren maler gjennomsnittlig avstand fra boligomrader til starre
sentra/kollektivknutepunkt i byomradet. Faktorer som befolkningstetthet,
arbeidsplasskonsentrasjon, tilgang til service- og offentlige tjenester, tilgang til bil mv. er
alle viktige for transportbehovet. Avstand til sentre kan forklare bade hvor mye man reiser
og hvilke transportmidler som benyttes, og fanger opp flere av de ovennevnte faktorene.
Indikatoren «maler» hvordan befolkningens tyngdepunkt flytter seg inn mot eller bort fra
sentrum i kommunen - og om lokaliseringen av nye boliger bidrar til dette.

store kollektivknutepunkter er ogsa inkludert i indikatoren. Dette forutsetter at
kollektivknutepunktene gir tilgang til et attraktivt kollektivtilbud som pavirker
transportbehovet og reisemiddelbruken i positiv retning.

Bespks-/arbeidsplassintensive arbeidsplassers avstand til avtaleomradets sterre
sentra/store kollektivknutepunkt

Pi tilsvarende mate som med boliger er det valgt 4 se pd avstand fra sentra/store
kollektivknutepunkt til bespks-/arbeidsplassintansive arbeidsplasser. Indikatoren kan slik
«male» om arbeidsplassenes tyngdepunkt flytter seg inn mat eller bort fra sentrum i
kommunen - og om lokaliseringen av nye arbeidsplasser bidrar til dette. Flytter
tyngdepunktet av arbeidsplasser seg mot sentrum, innebarer det sannsynlighet for
reduksjon av utkjerte kilometar, mens gkt avstand til sentrum representerer en
sannsynlighet for det motsatte.

Hvilke arbeidsplasser som defineres som besgks -/arbeidsplassintensive bar samsvare med
lokaliseringsprinsipper og prioriterte utviklingsomrader i den kommende kommuneplanens
arealdel (Bergen mot 2030} som er under revidering.
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Metode

Det er kommunene som skal felge opp disse to indikatorene ved bruk av GIS-analyser. Fordi
byene har ulike forutsetninger, er det behov for lokale tilpasninger til metoden. Et viktig
premiss er imidlertid at det benyttes samme metodiske forutsetninger i beskrivelsen for
referansearet som de pafalgende arene. Dette er viktig for a kunne sikre sammenlignbarhet
over tid.

| det falgende er det gitt noen rad om metodikk og framgangsmate. Heretter omtaltes
sentra/store kollektivknutepunkter som store knutepunkt eller_hovedknutepunkt.

Trinn 1. Definere knutepunkthierarki og hovedknutepunkt

For & kunne vurdere avstand til store knutepunkt ma disse sentraene og knutepunktene
defineres.

De fleste byomradene har arealplaner som skal falge opp nasjonale og regionale fgringer om
samordnet areal- og transportplanlegging. | disse planene er det definert et
knutepunkthierarki som beskriver hvordan utviklingen av boliger og arbeidsplasser ber
lokaliseres. Bergen kommunen skal selv definere hvilke store knutepunkt som skal inngd i
indikatorene for areal. Det er naturlig at det i Bergen tas utgangspunkt i den kommende
kommuneplanens arealde|l samt Regional plan for attraktive senter — senterstruktur, tenester
og handel (2014) og Regional areal- og transportplan far Bergensomradet (usikker pa status
pa denne?).

Det er noen felles egenskaper ved knutepunktene som vil vaere avgjerende for hvar mye
man reiser, og hvilke transportmiddel som benyttes. Det anbefales derfor at byomriadene
etablerer et senter-/knutepunkthierarki basert pa egenskapene vist i tabell 2.

Det anbefales at kammunene definerer ett eller et begrenset antall hovedknutepunkt,
Hovedknutepunktet (-ene) brukes som utgangspunkt for beregning av arealindikatoren i
GlS-analysene, Selv om det apnes opp for flere hovedknutepunkter, bgr antallet begrenses
for 4 unnga overlapp mellom influensomradene til de definerte knutepunktene.



Tabell 2: Anbefalte kriterier for d vurdere et senter-/knutepunkthierarki

attraktivt a ga eller sykle. | tillegg gir det
mange potensielle kollektivreisende noe som
gir grunnlag for et heyfrekvent.

Egenskaper Innebarer Konkret beskrivelse
Tetthet i sentra/ Hey intern tetthet av arbeidsplasser og e Hay intern tetthet av
knutepunktet boliger med korte avstander gjor det mer arbeidsplasser og boliger

Korte avstander mellom
ulike funksjoner sikrer bruk
av gange og sykkel

Funksjonsblanding

Et mangfold av ulike funksjoner vil styrke
sentra/knutepunktet og bidra til et sterre
potensial for bruk av kollektiviransport,
gange ag sykkel.

Mangfold av funksjoner
(bolig, neering, service,
m.v}

Hey andel av
arbeidsplassintensive
bedrifter og haeringer

Tilknytning til
kollektivtransport

Kvaliteten pa kollektivtibudet vil vaere
avgjerende for at Kollektivtransport blir det
foretrukne transportmidlet. Kvaliteten pa et
kollektivtilbud avhenger av konteksten
(bysterrelse, storrelse pa knutepunktet, osv),
men tilstrekkelig frekvens er viktig. Det er
ogsa viktig & sikre mest mulig direkte og full
framkommelighet for lokal kollektivtransport
tilffra knutepunktene,

Tilgang til attraktiv

kollektivtransport

(jermbane/ekspressbuss)

o Hey frekvens

o Full framkommelighet

God tilknytning til lokal

kollektiviransport

o Direkte adkomst til
holdeplass/stasjon

o Full framkommelighet

Tilgjengelighet for
géende og
syklende

Senteret/knutepunktet ma vaere enkelt &
komme til for gaende og syklende. Det vil si
at det er tilrettelagt med egen infrastruktur,
som sikre trygg, rask og sikker
framkommelighet. Senteret/knutepunktet ber
derfor vaere filknytte et sammenhengende
gang- og sykkelvegnett. Gang- og
sykkelvegnettet ma knyttes til andre
sentra/knutepunkt, og sikre en farbindelse
til/fra ulike malpunkit.

God adkomst for gaende

og syklende

< Egne gang- og
sykkelanlegg av hay
standard

o Direkte adkomst til
holdeplass/stasjon

Mange parkeringsplasser

for sykkel (sykkethotell,

sykkelhus)

Tilrettelegging for
bil

Parkeringstilgang vil vaere avgjarende for
hvar sannsynlig det er & bruke bil til/fra
sentra/knutepunkiet. For 2 hindre at alle
kigrer bil til knutepunktene ber det veere fa
parkeringsplasser for bil (kun for de med
spesielle behov). For a sikre god adkomst for
gaende, syklende og kollektivreisende ber
arealer for disse prioriteres. Ogsé lokal
kollektiviransport bar ha god
framkommelighet.

Lite tilrettelegging for bil

o Fa parkeringsplasser

o lkke direkte adkomst for
bil

Trinn 2: Beregning av arealindikator ved GIS-analyser

For a vurdere avstand fra boliger/arbeidsplasser til knutepunktet skal det brukes GIS-
analyser. Det vil vaere svaart omfattende d gjennomfere GiS-analyser for mange
knutepunkter. | tillegg er det vanskelig 4 unngd overlapp mellom ulike knutepunktenes
influensomrader. Det ber derfor i ferste rekke tas utgangspunkt i ett, eller et begrenset

antall, knutepunkt,

Gjennomsnittlig avstand fra baliger/arbeidsplasser til hovedknutepunkt defineres som
reiselengde langs veg (avstand). Hovedformalet er a tilrettelegge for minst mulig bilbruk.
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Ved & male avstand langs veg vil dette gi en beskrivelse av hvor realistisk det er at man kan
reise med andre transportmidler enn hil.

Gjennomsnittlig avstand til et hovedknutepunkt fra alle boligomrader som er etablert i lapet
av en periode vil gi et grunnlag for & sammenligne med dagens situasjon/referansearet.

Metoden blir da som felger:

« Definere et hovedknutepunkt (hovedsentrum) i byomradet, f.eks. Bergen sentrum.

+ Gjennamfare en GlS-analyse av dagens situasjon, som viser gjennomsnittlig avstand
{langs veg) fra eksisterende boligomrader/arbeidsplasser til hovedknutepunktet ev ogsa
andre sterre knutepunkt i referansearet.

« Etterfelgende analyser ma bygge pa samme metodiske forutsetninger som for dagens
situasjon/referansedret.

Det er anskelig at alle byomradene har en indikator som pa enkel mate kan synligjare
hvaordan arealbruken endres over tid. Den enkleste formen for GlS-analyse viser
gjennomsnittlig avstand fra et hovedknutepunkt til boligomrader og besgks- og
arbeidsintensive arbeidsplasser, Slik viser indikatoren hvardan tyngdepunktet av
boligomrader og arbeidspiasser flytter seg inn mot eller fra sentrum. Avstand til senter er en
svart viktig faktor for bruk av bil. Indikatoren dokumenter slik godt effekt av kommunenes
arealbruk.

Kemmuner som har verktay og grunniag for tilgjengelighetsanalyser ma gjerne utarbeide
mer omfattende analyser som et supplement.

Det kan vaere et behov for a supplere GlS-analysene med kvalitative beskrivelser. Dette kan
vaere forhold som endrer rammebetingelsene for transportbehovet. For eksempel etablering
av gang- og sykkelveger som bidrar til kortere reisetid {(snarveger, egne traseer, bruer el.},

eller endrede forhold for bil som bidrar til en vridning i konkurranseforholdet.

4.2 Konkretisering av indikatorer for parkering
For parkering skal det rapporteres pa felgende indikatorer;

¢ Andel arbeidstakere med fast oppmstested som har gratis parkeringsplass, disponert av
arbeidsgiver.

¢ | gjeidende parkeringsnorm: Antall parkeringsplasser som tillates ved nye besgks- og
arbeidsplassintensive virksomheter i ulike omrader.

« Antall offentlig tilgjengelige parkeringsplasser i avtaleomradets stgrre sentra/store
kollektivknutepunkter.
- Andel av de offentlig tilgjengelige parkeringsplassene som har makstid pa opptil 2

timer.

- Andel av de offentlig tilgjengelige parkeringsplassene som har progressiv prising.

Videre folger en nermere beskrivelse av disse, samt en konkretisering av metode og ansvar
for & innhente indikatorene.
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Andel arbeidstakere med fast oppmeatested som har gratis parkeringsplass
(disponert av arbeidsgiver)

Data innhentes fra felgende sparsmal i den kontinuerlige by-RvVUen:

1. Hvis du skal kjere bil til arbeidet, har du mulighet for a parkere pa parkeringsplass som
arbeidsgiver disponerer? Ja/Nei/Vet ikke
. Er det vanligvis lett & finne ledig plass pa denne parkeringsplassen? Ja/Nei; Vet ikke
3. Ma du betale for a parkere der? ja/Nei/Vet ikke

Statens vegvesen Vegdirektoratet er ansvarlig for rapportering av indikatoren. Indikatoren
retter seg inn mot arbeidsreiser som er kapasitetsstyrende for transportsystemet i byene.
Den fanger opp en utvikling av stor betydning for biltrafikkmengdene i et byomrade,
uavhengig av hvem og hvilket forvaltningsniva som er ansvarlig for det konkrete tiltaket.

En restriktiv parkeringspolitikk innebaerer at antall plasser hegrenses, at de avgiftsbelegges
efler en kombinasjon av begrensning og avgifter. Vi har begrenset kunnskap om langsiktige
konsekvensene av en slik strategi pa virksomhetenes lokaliseringsvalg. Virkemidler virker
sammen, og kan vare gjensidig forsterkende eller motvirke hverandre. Indikatoren for
parkering ma derfor sees i naer sammenheng med indikatorer for arealbruk, med spesiell
vekt pa arbeidsplasslokalisering.

Antall parkeringsplasser som tillates ved nye bessks- og arbeidsplassintensive
virksomheter i ulike omrader i gjeldende parkeringsnorm

Det skal rapporteres om parkeringsnormene ved virksomheter med mye besak eller mange
ansatte,

Parkeringsnormer som regulerer parkeringsplasser ved nybygg gir ikke informasjon for
dagens parkeringstilgjengelighet, men kan si noe om forventede endringer pa sikt.

I kommuner der det er ulike normer i ulike omrader av kammunen skal det rapporteres om
normer i de ulike sonene. Kart som viser de ulike omradeinndelingene vedlegges
rapporteringen.

Omradeinndelingen bar vare konsistent over tid for a kunne felge utviklingen. En eventuell
endring av omradeinndelingen ma oppgis i rapporteringen,

Antall offentlig tilgjengelige parkeringsplasser i avtaleomradets
sentra/kollektivknutepunkter.

Det skal rapporteres om tilgangen til offentlig tilgjengelig parkeringsplasser i
sentra/knutepunktene.

Tilgangen til offentlig tilgjengelige parkeringsplasser har betydning for transportmiddelvalg.
Rapporteringen baseres pd egne registeringer. Det er ikke lagt opp til en felles metodikk for
registrering av parkeringsplasser, men registeringene ma vaere sammenlignbare over tid i
hvert enkelt byomradet. Det kan eventuelt bygges pa tidligere registeringer hvis det er
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hensiktsmessig, Kommunen ber bruke samme avgrensning av senter/knutepunkt som i
indikatoren for areal.

Det skal rapporteres pa to delindikatorer knyttet til parkeringstilgjengelighet:
» Andel av de offentlig tilgjengelige parkeringsplassene som har makstid pa opptil 2 timer
« Andel av de offentlig tilgjengelige parkeringsplassene som har progressiv prising

Det er arbeidsreiser som er mest kapasitetsstyrende for transportsystemet. Makstid og
progressiv prising har samme intensjon; a fremme korttids- framfor langtidsparkering.
Arbeidsreisene er parkeringsplasser med makstid eller progressiv prising lite aktuelle. For a
fa et bilde av parkeringstilgjengelighet knyttet til arbeidsreiser er det derfor viktig a skille
mellom parkeringsplasser med og uten makstid og med og uten progressiv prising.

Heller ikke for delindikatorene er det lagt opp til et standardisert opplegg pa tvers av
byomradene. Det viktigste er at registreringen gjennomferes pa samme mate i referansear
som i etterfalgende ar. Valgt metoden ma dokumenteres i forbindelse med farste
rapportering.

4.3 Kvalitative beskrivelser av areal og parkering

Det vil vaere forhold ved kemmunenes arealbruk og parkeringspolitikk som det ikke er mulig
a fange opp ved bruk av indikatorene. Derfor vil det vaere behov for d gjere kvalitative
heskrivelser av spesielle betingelser eller endringer som har betydning for transportbehovet
og transportmiddelbruken.

Noen eksempler pa slike vurderinger kan vare:

+ Gang- og sykkeltiltak som pavirker reisevanene (f.eks. snarveger, bruer ¢l som korter
ned reisetiden og som er vanskelig & analyser basert pa reisetid langs veg)

« Innfering av nye bestemmelser eller vedtak som forer til endrede betingelser for
utbygging og reisevaner (f.eks. parkeringshestemmelser/ boligsoneparkering,
bestemmelser vedr utbygging i sentra/knutepunkt, endringer mv.)

s Bruk av kampanjer og mobilitetsplanlegging som bidrar til endring i reisevaner osv.
Ber felges opp med lokale reisevaneundersekelser som dokumenter
reisemiddelfordeling og endring.

4.4 Innhenting av data, rapportering og rapporteringsfrekvens

Bergen kommune er ansvarlig for & rapportere om:

Areal

« Boligenes avstand til avtaleomradets storre santra/store kollektivknutepunkter.

+ Beseks-/arbeidsplassintensive arbeidsplassers avstand til avtaleomradets starre
sentra/store kollektivknutepunkt.

» Rapporteringen skal skje hvert 2. ar, med 2017 som referansear.

Parkering
e Gjeldende parkeringsnormer i kommunenes kommune(del)planer
+ Rapporteres i referansedr (2017), deretter ved endring av normen
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» Antall offentlig tilgjengelige parkeringsplasser i avtaleomradets
sentra/kollektivknutepunkter.
o  Andel av de offentlig tilgjengelige parkeringsplassene som har makstid pa opptil
2 timer
o Andel av de offentlig tilgjengelige parkeringsplassene som har progressiv prising
¢ Rapporteres hver 2. ar, med 2017 som referansear.

Statans vegvesen, Vegdirektoratet har ansvar for a rapportere om
» Andel arbeidstakere med fast oppmeatested som har gratis parkeringsplass (disponert
av arbeidsgiver) innhenting og rapportering av denne indikatoren. Data baseres pa de
kantinuerlige RVUene.
« Rapporteres hvert 2. ar, 2017 som referansear.

Hver avtalepart kan legge inn kvalitative beskrivelser ved behov.

5. Rapportering

For rapportering skal det benyttes webportal som utvikles av Statens vegvesen
Vegdirektoratet, Rapporteringsopplegget vil beskrives narmere nar portalen er ferdig
utviklet i 2017.

Rapportering for referansedr skal skje innen 1. februar 201 8.
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