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M Disclaimer

Denne rapporten er utarbeidet for Bergen Naeringsrad i samsvar med oppdrag i samsvar med vart
engasjementsbrev.

Vare vurderinger bygger pa informasjon som har fremkommet i intervjuer og arbeidsmgter med ansatte i
Bergen Naeringsrad, Bergen kommune og andre aktgrer som Bergen Naeringsrad har henvist til i
forbindelse med prosjektet. PricewaterhouseCoopers (PwC) har ikke foretatt noen selvstendig verifisering
av informasjonen som har fremkommet, og vi innestar ikke for at den er fullstendig, korrekt og presis.

Bergen Naeringsrad har rett til 3 benytte informasjonen i denne rapporten i sin virksomhet, i samsvar med
forretningsvilkarene som er vedlagt vart engasjementsbrev. Rapporten og/eller informasjon fra rapporten
skal ikke benyttes for andre formal eller distribueres til andre uten skriftlig samtykke fra PwC. PwC patar
seg ikke noe ansvar for tap som er lidt av Bergen Naeringsrad eller andre som fglge av at var rapport eller
utkast til rapport er distribuert, gjengitt eller pa annen mate benyttet i strid med disse bestemmelsene
eller engasjementsbrevet.

PwC beholder opphavsrett og alle andre immaterielle rettigheter til rapporten samt ideer, konsepter,

modeller, informasjon og know-how som er utviklet i forbindelse med vart arbeid. Enhver handling som
gjiennomfgres pa bakgrunn av var rapport foretas pa eget ansvar.
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1. Sammendrag og
konklusjon



B Sammendrag

| 2000 vedtok Bystyret i Bergen a bygge bybane fra Bergen sentrum til Bergen lufthavn Flesland. Gjennom 20
ar med planlegging, bygging og drift av Bybanen opplever mange at Bergen fatt et moderne og driftssikkert
kollektivtilbud som har gitt byens innbyggere et forutsigbart og komfortabelt transportmiddel.
Passasjertallene har gkt med en gjenomsnittlig arlig vekst pa rundt 20 %, med unntak av arene i pandemien.
Passasjerene har returnert etter gjenapningen av samfunnet og Bybanen er et av de fa kollektivtilbudene i
Norge som har hatt passasjervekst sammenlignet med tiden fgr pandemien.

Kommuneplanens arealdel legger til rette for investeringer opp mot 63 milliarder kroner langs
bybanetraséen, men dette belgpet ma sees i et mer langsiktig perspektiv. Basert pa erfaringer fra

byggetrinn 1-4 er det grunnlag for a ansla at det frem mot 2040, det vil si rundt 15 ar etter bystyrets vedtak,
vil investeres for mellom 20-30 milliarder kroner i bolig og naeringseiendom langs bybanetraséen til Asane.
Verdiskapingen er langt stgrre pa lengre sikt. Forventet areal for bolig- og naeringsutvikling langs
bybanetraseén gir grunnlag for a anta et langsiktig investeringspotensial pa mellom 45 og 50 milliarder kroner
som fglge av Bybanen.

Leerdom fra tidligere utbygging danner grunnlag for & antyde at utbygging langs bybanetraséen til Asane vil
starte tidligere sammenlignet med tidligere utbygginger. Utbyggernes erfaringer tilsier at de vil intensivere
planarbeid og starte utbygging av bolig og naeringseiendom umiddelbart etter et eventuelt vedtak i bystyret
om bygging av bybane til Asane. En viktig &rsak til dette er at Kommuneplanens arealdel, inkludert
reguleringsplaner for Bybanen, legger til rette for dette. Bybanen og Kommuneplanens arealdel blir pa mange
mater en symbiose som utgj@r et kraftig virkemiddel for a gjgre Bergen til en mer moderne, miljgvennlig og
attraktiv by. Bybanen gir forutsigbarhet for byutviklingen da den fungerer som et strukturerende element i
arealplanleggingen. | sum innebaerer dette at det er grunn til 8 anta at utbygging langs bybanetraseen til
Asane vil skje raskere enn mot Flesland.

Med bybane vil reisetiden fra Torget til Asane terminal vaere 17 minutter - ogsa i rushtiden. Samtidig blir
kollektivtilbudet innad i Asane styrket. For eksempel blir det mulig & reise mellom Tertnes og Asane sentrum
hvert 4. - 6. minutt. | tillegg vil rutetilbudet endres slik man blant annet gker frekvensen pa busser som
frakter passasjerer til bybanestasjoner.

Dersom Bybanen ikke bygges til Asane er var vurdering at Asane vil g glipp av mange av gevinstene som
bydelene med bybane har opplevd. Bybanen til Asane, i kombinasjon med Kommuneplanens arealdel, vil
legge til rette for en transformasjon av omrader og byrom langs traseen tilsvarende det man har sett pa ulike
omrader mot Flesland. Uten bybane vil Asane henge etter utviklingen sammenlignet med bydeler som har
bybane, og attraktiviteten for bolig og naeringsutvikling vil kunne vaere lavere. Dette argumentet forsterkes av
at man pa lengre sikt vil kunne ha baneforbindelse mellom sentrum og alle de syv bydelssentrene i KPA.

-
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B Sammendrag

Bybanen setter ogsa rammer for det gvrige kollektivtilbudet i byen. Bybanen frigjgr kapasitet i veinettet i og
utenfor sentrum, og gj@r bedre plass til for eksempel bussene. Dette apner muligheter for et mer malrettet
kollektivtilbud for bydeler bade med og uten bybane. En konsekvens av utbygging av bybanetraseer er at det
idag er et stgrre busstilbud for byens innbyggere enn det var ved apningen av Bybanen i 2010. Dersom busser
skulle erstattet Bybanen ville det oppstatt en uholdbar trafikksituasjon i Bergen med sveaert lange kger.

Bybanen i Bergen har flere samfunnsmessige effekter. Det er grunnlag for a anta at Bybanen har positiv
virkning pa miljget. Bade forbi transportsmiddelet i seg selv er miljgvennlig, men ogsa fordi Bybanen har
bidratt til 8 redusere bilbruken i Bergen. Dette blant annet fordi Bybanen i stgrre grad kan konkurrere med
bilen, samt at Bybanen bidrar til gkt fortetting og mindre transportsbehov i hverdagen. Bybanen, sammen
med Kommuneplanens arealdel, bidrar ogsa sammen til transformasjon av byomrader gjennom opprustning
av holdeplasser og forbedring av byrom, for eksempel pa Kronstad. Utover dette skjer det for tiden en stor
ombygging og opprusting av omradet rundt Mindemyren. Et resultat av dette er at over 60 % (i 2016,
sannsynligvis hgyere i 2022) av byens arbeidsplasser ligger innenfor Bybanens nedslagsfelt.

Utbygging av bolig- og naeringseiendom har vaert viktige drivere for samfunnsmessige virkninger langs
bybanetraséen til Flesland. Fra og med 2007 til og med fgrste kvartal 2018 ble det bygget ut for omlag 33
milliarder kroner malt i dagens kroneverdi. Arealmessig utgjgr dette rundt 1 million kvadratmeter i bolig og
naeringsbygg. Dette er investeringer som dels ville skjedd uavhengig av Bybanen. Imidlertid hevder
utbyggerne at Bybanen var en vesentlig faktor for at de besluttet a gjennomfgre investeringene. Utbyggerne
argumenterer blant annet med at Bybanen har bidratt til planmessig tilrettelegging for utbygging av bolig og
politisk aksept for a bygge tettere og hgyere. Nar man lykkes med a oppna koordinert utbygging har aktgrene
opplevd stor gevinst. | tillegg legges det vekt pa at Bybanen har en trasé som gar langs omrader med stort
passasjergrunnlag, og kan ha gjort attraktive bolig- og naeringsomrader mer attraktive.

Erfaringer fra utbyggingen av bybane til Flesland og Fyllingsdalen viser at potensialet for investeringer langs
Bybanen til Asane, gitt vedtak om utbygging, er avhengig av flere faktorer. Kommuneplanens arealdel,
sammen med utbygging av Bybanen, legger til rette for at det kan investeres 1,9 millioner kvadratmeter i
bolig og naeringsbygg. Konjunkturendringer og uventede hendelser vil kunne pavirke utbyggingstakten. Det er
grunn til 3 anta at deler av investeringene vil skje uavhengig av bybaneutbyggingen. Statistisk sentralbyra
legger til grunn en befolkningsvekst pa ca 10 % i Bergen de neste 20 arene. Dette vil medfgre et naturlig
behov for flere boliger - ogsa i Sandviken og Asane. Videre antyder utbyggere at omrader mellom sentrum og
Sandviken sykehus allerede er sa attraktive at planlagte investeringer vil skje uansett.
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2. Bakgrunn og formal



B Bakgrunn

Hgsten 2021 vedtok Bystyret ny bybanetrasé mellom Bergen sentrum og Asane, og i byggeplanene er det lagt
til grunn at bybane til Asane skal apnes i 2031.

Erfaringen fra utbyggingen fra Bergen sentrum til Bergen Iufthavn Flesland er at Bybanen har gitt store
ringvirkninger for samfunnet, bade i form av av ny boligbygging og arbeidsplasser i Bergen. | tillegg har
Bybanen blitt ryggraden i kollektivnettverket i Bergen.

Ny bybanetrasé fra Bergen sentrum til Asane har veert tema for politisk debatt over lang tid, og hgsten 2021
gikk sittende byrad av som en konsekvens av at bystyret ikke ville ga inn for anbefalt trasé over Bryggen. Det
er ikke unaturlig a tenke seg at bybane kan bli gjenstand for ny politisk debatt - og uavhengig av hvordan man
stiller seg til trasévalg kan dette skape usikkerhet for investorer og andre aktgrer som er klar til 3 delta i
byutviklingen.

Bergen Naeringsrad opplever gkt interesse fra sine medlemmer om hvilke muligheter bybane representerer
for naeringslivet i Bergen. Bergen Neaeringsrad gnsker derfor a kartlegge omfanget av planlagte private og
offentlige investeringer i sammenheng med utbyggingen som blir realisert over en perioden pa totalt 20 ar,
samt ringvirkningene investeringene har for boliger og arbeidsplasser i regionen.

. I tillegg @nsker Bergen Neaeringsrad en analyse av hvilken effekt disse investeringene vil ha for byen og
regionen, med et spesielt fokus pa nye boliger og arbeidsplasser.

Etter en konkurranse ble PwC engasjert for a giennomfgre kartleggingen.
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¥ Formal

Formalet med rapporten er a kartlegge potensialet for verdiskaping langs den planlagte bybanetraséen til
Asane over en 20 &rs periode. Hovedoppgaven er & kartlegge potensialet for investeringer i bolig- og
naeringsutvikling langs traséen, men rapporten diskuterer ogsa viktige ringvirkninger og positive

samfunnsmessige effekter av bybaneutbyggingen. Hva kan Asane bydel ga glipp av dersom bybanetraséen
ikke bygges?

Innholdet er utarbeidet etter arbeidsmgter med aktgrer som Bergen kommune, Vestland fylkeskommune,
samt lokale og nasjonale bolig- og naeringsutviklere. Rapporten trekker pa laerdom fra tidligere utbygginger av
Bybanen, samt relevante og viktige plan- og strategidokumenter fra Bergen kommune.
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¥ Metode

Metodisk har vi i PwC tilneermet oss oppdraget ved
a se pa historien - hva har man oppnadd og leert ved
tidligere utbygginger? Ved 3 se til historien har vi
statistikk og samfunnsmessige effekter a se til.

Videre har vi sett pa et maksimum- og
minimumpotensial for bolig- og naeringsutvikling
langs den framtidige traséen til Asane, beregnet av
Bergen kommune. For 3 isolere effekten av Bybanen
har vi vurdert ulike faktorer som pavirker hvor stort
potensialet bak selve bybaneutbyggingen vil bli.

PwC har hentet informasjon via offentlig
tilgjengelige kilder, forskning og intervjuer. Videre
har dialog med investorer og andre aktgrer som
gnsker a delta i byutviklingen vaert en viktig del av
oppdraget. PwC har fasilitert tre arbeidsmgter med
deltakelse fra Bergen kommune, Vestland
fylkeskommune, utbyggere med erfaring fra bygging
av boliger og naeringsbygg langs dagens
bybanetrasé og potensielle utbyggere langs traséen
til og i Asane.

Arbeidsmgte 1
Erfaringer og leerdom fra tidligere
utbygging av Bybanen

Bearbeidelse

2N

| fgrste arbeidsmgte ble erfaringer og leerdom fra
tidligere byggetrinn kartlagt. | andre arbeidsmgte
diskuterte vi verdiskapingspotensiale og
mulighetsrom langs den planlagte banetraséen til
Asane. I tredje arbeidsmgtet forankret vi vare funn
med deltakere fra tidligere arbeidsmegter.

Pa denne maten har vi sikret bade kvalitativ og
kvantitativ innsikt.

Avgrensninger

PwCs rapport er basert pd informasjon
fremkommet i mgter og fra offentlig tilgjengelig
informasjon. PwC har ikke gjort en selvstendig
verifikasjon av data som er benyttet i rapporten.

Arbeidsmgte 2

Verdiskapingspotensiale langs den
planlagte bybanetraséen til Asane

Bearbeidelse

2N

7

>

Innsiktsmegter
Innsiktsmg@ter med diverse aktgrer
mellom arbeidsmgtene

Figur 1: lllustrasjon av metode
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3. Kommuneplanens
arealdel og
overordnede mal



B Kommuneplanens arealdel (2018)

Bergen kommune vil sgrge for bolig- og nzeringsfortetting og redusere biltrafikken

Kommuneplanens arealdel (KPA) angir hovedtrekkene i kommunes arealdisponering og rammer for hvilke nye
tiltak som kan iverksettes over en planperiode. Planen angir ogsa hvilke hensyn som ma ivaretas ved
disponeringen av arealene. KPA bygger pa Kommuneplanens samfunnsdel (KPS) og er et virkemiddel for a
sikre at arealbruken i kommunen bidrar til 3 na malene som er vedtatt i samfunnsdelen. Gjeldende KPA ble
vedtatt 19.juni 2019,

| fplge KPS? skal Bergen vokse baerekraftig og ivareta klima- og miljghensyn. Det skal videre satses pa
baerekraftig transport, hvor man blant annet har definert mal om a redusere personbiltrafikken med 20 %
innen 2030 (sett opp mot 2013). Reduksjonen skal tas unna med mer gange, sykkel og kollektivbruk. KPA
legger til rette for maloppnaelse ved kompakt byutvikling, med et nettverk av definerte senteromrader.
Senteromradene skal utvikles som mindre gabyer med hgy tetthet og kvalitet. Fortettingsstrategien skal
redusere behov for transport og bilbruk ved at innbyggere har de fleste av hverdagens malpunkt innen
gangavstand (ca. 600m) fra egen bolig.

Areal skal prioriteres til gdende, sykkel og kollektivtransport - i den rekkefglgen. Det skal legges til rette for
sosiale mgteplasser, trivsel, grgntomrader og en by med sarpreg. Sa vel som redusert transportbehov skal
dette styrke folkehelsen?.

Bybanen er et sentralt og strukturerende virkemiddel for byfortetting i trad med KPA

Bybaneutbyggingen er integrert i dagens KPA da kollektivsystemet ligger til grunn for arealplanens definerte
senterstruktur. Bybanens funksjon som ryggrad i kollektivsystemet gj@r utbygging av Bybanenettverket til et
sentralt og strukturerede virkemiddel for gnsket byfortetting?. | figuren under ser man hvordan
kollektivknutepunkt ligger til grunn for de ulike byggesonene KPA.

Sentrumskjerne’
Hjertet i stedet — der service og handel er plassert og innbyggerne mgtes.
Lavere krav til uteareal og parkering - hgy tetthet aksepteres.

Byfortettingssone!

Store arealer - gangavstand til sentrumskjernen. Stgrrelsen definert ut fra
rimelig gangavstand til sentrumskjernen eller kollektivknutepunktet. For
lokalsentrene betyr det 600m, og for bydelssentrene 1 km. Arealbruk og
bystruktur varierer fra naering, boliger i kvartaler, lavblokker, rekkehus og
eneboliger. Makshgyde etter stedsanalyse

Ytre fortettingssone’
Sykkelavstand til sentrumskjernen og brukbar kollektivdekning. Hensynet til
eksisterende boliger skal veie tyngre i den ytre fortettingssonen

@vrig byggesone?!
Ikke gnskelig med vesentlig ny boligbygging. Det kan tillates enkeltbygg i form
av eneboliger og tomannsboliger, samt utvidelse av eksisterende.

lllustrasjon: Kommuneplanens arealdel (2019)



B Kommuneplanen vektlegger fortetting og
koordinert utbygging av kollektivnettverket

KPA har definert syv bydelssentre hvor det gnskes fortetting og byutvikling

Som beskrevet ovenfor ligger KPA til grunn for at utbygging av boliger og naeringsbygg hovedsakelig skjer
rundt strategiske bydelssentre. Planen har definert syv bydelssentrene, som er knyttet sammen med
stamlinjer i kollektivtilbudet.

Per i dag er det bybaneforbindelse mellom Bergen sentrum og bydelssentrene sgr mot Flesland, samt
togforbindelse mellom Bergen sentrum og Arna sentrum. Hgsten 2022 apnes bybanetraséen mot
Fyllingsdalen. Varen 2023 tas endelig beslutning om utbygging av bybane til Asane. | tillegg er det gjort
utredningsarbeid for a styrke kollektivforbindelsen mot byfortettingssonen pa Laksevag og bydelssenteret i
Loddefjord, og bybane via indre Laksevag er et aktuelt alternativ. Frem mot 2030 vil man derfor kunne fa
baneforbindelse mellom Bergen sentrum og alle de 7 bydelssentrene. Dette er i trad med strategisk temakart
20313

Ved a planlegge bolig- og naeringsutbygging parallelt med utbygging av kollektivnettverket intensiverer de
effekten av hverandre. Bybaneutbyggingen fungerer som et strukturerende element i byutviklingen og tilbyr
unik stabilitet og forutsigbarhet.

@ i Strategisk temakart 2030
~_ \Asane :

Bergen sentrum

~ B

yLoddefjord
" A ’@ ........
'\ 1 .7 Fyllingsdalen
@ “Nesttun
il (O Lagunen
Flesland
Kompakt byutvikling - Arealkrevende nering @ Bydelssenter
Kollektiv ’ v Ringvei gst Prioriterte friluftsomrdder
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B Bybanen har flere samfunnsmessige virkninger

Bybaneutbyggingen i Bergen skal ikke bare hjelpe passasjerene med transport fra A til B - den skal ogsa gi
andre samfunnsmessige effekter. Utvikling av kollektivtilbudet er blant annet et viktig virkemiddel i Bergen
kommune sitt bidrag til oppnaelse av FNs baerekraftsmal®. Utover dette skal Bybanen bidra til 4 oppna
nasjonale, regionale og lokale malsetninger om klimangytralitet, attraktive byrom, hgy livskvalitet og god
helse®. Utbyggingen stiller krav til estetikk og tilpasning i landskapet, og at det bygges ut gang- og sykkelveier
langs hele traséen. Bybanen fungerer som en byutviklingsmotor.

Hvorfor trenger vi Bybanen?

it —
- y=p1 o O O

INFRASTRUKTUR B a

Nullvekst i Livskvalitet
biltrafikken og god helse

1 ANSVARLIG 1 STOPPE

FORBRUK 0G
PRODUKSJON

KLIMAENDRINGENE
Beaerekraftig

utbyggings-
mgnster

Relevante baerekraftsmal* Nasjonale og lokale mélsettinger® ?

Arbeidet forankres og koordineres mot annet planarbeid for a sikre maloppnaelse

Nasjonale og regionale mal og strategi

€

Statlige og regionale planer og retningslinjer®

Lokale mal og strategi * Inkluderte planer er ikke uttgmmende

= 4 ()1
Miljplgftet’ Byvekstavtalen® Kommuneplanens Kommuneplanens
samfunnsdel? arealdel!
Fortetting - kompakt bystruktur Bzerekraftig transport Redusert biltrafikk
Mer gange, sykkel og kollektivreiser Attraktive, trygge og baerekraftige byrom

* Oppsummering av relevante mdlsettinger fra KPS og KPA

Figur 2: Sammenhengen mellom overordnede mal, plan og strategi



4. Historie
- Utbygging av bybane til
Flesland og Fyllingsdalen



Utbygging av trasee 1 - 4

B Transportsystemet i Bergen har siden 60-tallet
veert tilpasset bilen

Bergen har en lang historie av ulike kollektivtransporttilbud som strekker seg tilbake til 1800-tallet

Trikken ble satt i drift og Rasjonering av biler til privat @kt biltrafikk pa 70-tallet forte Brundtlandskommisjonen
fraktet innbyggerne rundti  bruk ble opphevet. Bilbruken til at byens innbyggere fikk mer introduserer begrepet
sentrum’ gkte drastisk pa kort tid’ mobilitet, men pa veiene oppsto “beaerekraftig utvikling” og
det store trafikale problemer. miljgperspektivet far gkt fokus i
Belastningen pa vegnettet fgrte debatten om fremtidens
til at man matte tenke nytt og kollektivtilbud i Bergen ’
skinnebane ble diskutert som en
ny lgsning’

Trolleybuss kom til byen og tok Trikken ble nedlagt blant annet Prosjektet “Gatebruksplan Utbygging av Bybanen
etterhvert over for trikk’ grunnet gkt bilbruk i for Bergen Sentrum” fprste trasé vedtas®
kombinasjon med at trikken initieres av Bergen
fungerte darlig i samspill med kommune. Malet med
resten av trafikkbildet” initiativet var a avlaste

sentrum for trafikk og gjgre
det mer attraktivt for
fotgjengere ’

..

Figur 3: Historisk utvikling i kollektivtransporttilbud i Bergen

Bybanen er “ryggmargen” i kollektivtilbudet i Bergen

Bybanen er et skinnegaende transportmiddel som i stor grad kjgrer adskilt fra annen trafikk, og er ansett
som en reell konkurrent til bilen. Formalet med Bybanen er at det skal vaere et tilgjengelig, forutsigbart og
komfortabelt transportmiddel som skal frakte folk i byens sentrum, men ogsa mellom og innenfor bydelene.
For a dekke bebyggelse og naeringsliv har Bybanen mange holdeplasser. | sentrum er det cirka 500 meter

mellom stoppene og disse gker opp mot en kilometer i distriktene.
Bybanen har vaert en suksesshistorie o o o
Utvikling i &rlig antall pastigninger (i millioner) pa
Bybanen ble tatt i bruk i 2010 og har Bybanen 186
siden da blitt en stor suksess i kollektiv-

13,86

nettverket i Bergen. Passasjertallene har

149
12,6 12,4
gkt jevnlig med en gjenomsnittlig arlig or  se 00 mmm
vekst pd rundt 20 % ° . | dag er det omlag 7 |
65 000 personer som tar linje 1 mellom
Bergen sentrum og Flesland pa en vanlig i

ukedag- 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021
Kilde: tall fra Bybanen AS °
Graf 1: Utvikling i arlig antall pastigninger (i millioner) pa Bybanen F



Utbygging av traseé 1 - 4

B Bybanen har blitt ryggraden i
kollektivnettverket

Bystyret vedtar at det skal bygges
bybane fra Bergen sentrum til Flesland
i tre byggetrinn®

——- Bybanekontoret
' ' etablert®
Reguleringsvedtak for Byggestart av byggetrinn Reguleringsvedtak
byggetrinn 28

byggetrinn 18 110
Bergensprogrammet -
vedtatt av Stortinget®

22.06.2010
Apning av bybane
mellom Bergen sentrum
og Nesttun®

21.06.2013
Apning av trasé fra
Nesttun til Lagunen®

Byggestart byggetrinn 3¢ Reguleringsved;cak 07.01.2011‘ y
byggetrinn 3 Byggestart byggetrinn 2
Apning av trase fra
Lagunentil ~ ------
Birkelandsskiftet®
21.11.2022
Apning av ny bybanelinje
fra Bergen sentrum til
. ?1'04'2017 Fyllingsdalen
Apning avtrasefra i
Birkelandsskiftet til :
Flesland?®
Reguleringsvedtak i i
byggetrinn 41! !
. ! Byggestart byggetrinn 4
e e e e e e e e e e e = 1
Figur 4: Planlegging og utvikling av bybane i Bergen ar 2000-2022 F



Resultater fra utbyggingen

B Bybanen har vert et loft for byutviklingen i
Bergen

| 2000 vedtok bystyret i Bergen at det skulle bygges bybane fra Bergen sentrum til Flesland i tre trinn. 12010
apnet Dronning Sonja Bybanens fgrste trinn. Gjennom 20 ar med planlegging, bygging og drift av Bybanen har
Bergen fatt et moderne og driftssikkerhet kollektivtilbud som har gitt byens innbyggere et forutsigbart og
komfortabelt transporttiloud. Passasjertallene har gkt jevnlig med arlig vekst pa ca 20 %, med unntak av
pandemien. Bybanen er et av fa transportmidler innen kollektivtrafikken som har hatt vekst etter
pandemien®?,

Utvalgte samfunnsmessige virkninger av Bybanen:

O Det er neerliggende a tro at bybane er en sterk pavirkningsfaktor for den kraftige befolkningsveksten
pa 13,5 % de siste 10 arene i bydelene Fana, Arstad og Ytrebygda (se tabell 6, side 29)

O Bybane reduserer bilbruken, og legger til rette (sammen med KPA) for transformasjon og
oppgradering av Bergen

O 12018 var over 60 % av byens arbeidsplasser lokalisert i naerhet til Bybanen. Nar linje 2 til
Fyllingsdalen dpner blir andelen enda stgrre

O Fremtil 2018 ble det investert ca. 1 mill kvadratmeter i bolig og neeringsbygg. Mange utbyggere
hevder at bybane har veert en viktig faktor i beslutningen om 3 investere

O Legger til rette for hgy utnyttelsesgrad, herunder aksept for a bygge hgyere og tettere slik at man
oppnar koordinert utbygging

e s T T
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Resultater fra utbyggingen

B TOI har vist at Bybanen bidro til 4 redusere
bilbruken allerede de forste arene

Kollektivandel i prosent av motoriserte reiser fra 2008 - 20133

B 2008 2013

50

+40%

o
« +28% +37%
30
0 +17% +7%
20 +37% +16% ° +10% +6%
10 I I I
0
Bergenhus Bergenhus Arstad Fana/Ytrebygda Fana/Ytrebygda Fyllingsdalen Laksevag Asane Arna
<*1kmfrahlp > 1km fra hlp <*tkmfrahlp  >1km fra hip
o e - *mindre eller lik 1km fra hip.

Bybanekooridoren
Graf 2: Kollektivandel i prosent av motoriserte reiser fra 2008 - 2013

Kollektivandelen mot motoriserte reiser gkte fra 2008 - 20133 Reduksjon i Biltrafikken
. Totalt i Bergenhus, Gjennomsnitt Asane )
Bosat:e u;ngnfor 1 km Arstad og Fana/ Fyllingsdalen, Totalt i
ra bybane Ytrebygda Laksevag, og Arna Bergen
38% 32% 10% -9,1%
Tabell 1: Kollektivandelen mot motoriserte reiser gkte fra 2008 - 2013
Viktige konklusjoner fra Transportgkonomisk institutt'>
'g' Kollektivgkningen skyldes hovedsakelig Bybanen
— Effekten av bybane er stgrre enn effekten av et modernisert bussnettverk og effekten av
..
gkte bomsatser (kr. 15 - 25)

=5 Bybanen har bidratt til en mer kollektivbasert byutvikling. 60 % av byens arbeidsplasser
35 ligger innenfor Bybanens nedslagsfelt.



Resultater fra utbyggingen

B Biltrafikken langs traséen har fortsatt 4 synke,
og kollektivtrafikken holder seg pa et hayt niva

Til tross for den kraftige befolkningsutviklingen i Arstad, Fana og Ytrebygda etter 2010 er biltrafikken redusert,
og kollektivbruken gkt. Bydelene i Bergen sg@r er de eneste bydelene i Bergen som er “i naerheten” av a na
malene om reduksjon i biltrafikken med 20 % innen 2030, men det er ogsa her fremdeles en vei a ga. Denne
utviklingen ma ogsa sees i sammenheng med andre faktorer, for eksempel gkt bruk av hjemmekontor.

Basert pa data fra Statens Vegvesen'* har vi sett pa utviklingen i antall bompasseringer pa utvalgte
trafikkregistreringspunkter mot Bergen sgr. Samlet sett viser utviklingen en markant nedgang i antall
passeringer. Antall passasjerer er ogsa samlet sett lavere i 2022 enn i normalaret 2019.

Passeringer pa 5 utvalgte trafikkregistreringspunkt mot Flesland 2010, 2019 og 2022 (januar - juli)

Bomstasjon 2010 2016 2019 2022 2010-2016 2010-2019 2019 -2022
Figsanger v/bomst. 866 475 829 023 775 108 759 867 -4% -11% -2%
Havardstun 559 698 547 074 517 202 484 846 -2% -8% -6%
Nesttuntunnelen 377 868 406 782 397 030 413 249 8% 5% 4%
Skjoldskiftet nord 591 432 585 588 611 297 610 281 -1% 3% 0%
Sgras/Sentrum 515 187 440916 359318 330530 -14% -30% -8%
Danmarksplass v/lade. 886 134 807 021 -9%

2910 660 2 809 383 3 546 089 3405794 -3% -8% -4%

Kilde: Trafikkdata, Statens vegvesen'

Tabell 2: Manedsdggntrafikk (ADT) pa utvalgte trafikkregistreringspunkter mot Flesland 2010, 2016, 2019 og 2020 (januar - juli)

Til tross for antakelser om vedvarende redusert bruk av kollektivtransport etter koronapandemien, var
Bybanen i mai 2022 det fgrste kollektivmiddelet i Norge som hadde passasjertall som var pa tilnaermet
samme nivd som normaldret 2019> 16, At veksten i passasjerer gker raskere sammenlignet med buss etter
pandemien kan indikere attraktiviteten til Bybanen.

Utvikling i antall manedlige pastninger pa buss og bane mot i bydel sgr 2019 - 2022 (januar - juni)
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1200
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Manedlige pastigninger (i tusen)
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Graf 3: Utvikling i antall manedlige pastigninger pa buss og bane mot i bydel sgr 2019 - 2022 (januar - juni) Kilde: Tall mottatt fra Skyss12



Resultater fra utbyggingen

B Bybanen har styrket reisetilbudet og blitt

stamlinje mellom sentrum og Bergen sor

| det fglgende vil vi presentere resultater utbyggingen av Bybanen har hatt for innbyggerne i Bergen, og for
byen som helhet. Bybanen har blitt en viktig del av bybildet gjennom a vaere ryggraden i byens
kollektivnettverk. Samtidig har banen bidratt til & gjgre omrader mer attraktive, modernisering, opprustning
av byrom og til 3 peke ut en retning for utviklingen fremover.

Knytter Bergen sammen

Skinnegaende og fast infrastruktur kobler
sammen omrader permanent. Med
bybaneforbindelse har flere omrader blitt
knyttet naermere sentrum. Bybanen har
skapt forbindelser mellom viktige omrader,
og koblet pa sentrale institusjoner som
Hggskulen pa Vestlandet og Haukeland
universitetssykehus. Den permanente
koblingen mellom byens flyplass og
sentrumskjernen har ogsa veert sveert
attraktivt.

Videre utbygging av bybane vil styrke denne
effekten. Frem mot 2030 vil man kunne fa et
banesystem mellom Bergen sentrum og alle
de 7 bydelssentrene vist ved illustrasjon av
Strategisk temakart pa side 13. Et slikt
kollektivsystem knytter
byutviklingsomradene sammen med Bergen
sentrum?.

Boligfortetting langs knutepunkt
Permanent trasé pa skinner mot Flesland, og
snart Fyllingsdalen, har vist seg & kanskje
vaere Bybanens sterkeste fordel. Bybanen
evner a strukturere byutviklingen, og
oppfattes som en mer permanent
investering i transportinfrastruktur og
kollektivtilbud enn andre alternativer.
Erfaring viser at holdeplassene ofte blir
attraktive omrader bade for
naeringsvirksomheter og som bosted.
Bybane er dermed et viktig virkemiddel for a
oppna byfortetting®’.

PwC |

@kt kollektivbruk og endret reisemgnster
Det er et viktig politisk mal a redusere
biltrafikken!. Bybanen er ansett som en
reell konkurrent til bilen, da
transportmiddelet er fast, forutsigbart og
uavhengig av gvrig transportsystem?’.
Bybanen avlaster bussystemet, og apner
opp for mer fleksibel bruk av buss. Med
avganger hvert 4. minutt kan bybane
ersatte hele 90 busser®. Dette dpner for &
utvikle mindre kollektivnettverk rundt
Bybanens holdeplasser, hvor passasjerene
mates inn pa Bybanen for videre

t18, Dette er det gode eksempler

transpor
pa ved holdeplassen pa Lagunen terminal
og Birkelandsskiftet. Parallell utbygging av
gang- og sykkelveier tilrettelegger ogsa for
a oppna malet om flere syklister og
gdende?. Videre har Bybanen dpnet opp
for at passasjerer i st@grre grad reiser i
motsatt retning av sentrum - for eksempel
til Nesttun for a spise lunsj, eller til

Lagunen for & ga pa kino.

Bybanen har blant annet veert sentral for okt
aktivitet ved Lagunen®

-
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Resultater fra utbyggingen

B Bybanen har gjort Bergen mer attraktiv for

innbyggere og turister

Opprustning av byrom og -milj@ Forutsigbarhet for byutvikling
Ved utbygging av bybanetraseen har det Ved a investere tungt i den faste
infrastrukturen Bybanen utgjgr sender
Bergen kommune tydelige signaler for

veert fokus pa a gjgre holdeplasser og
strekninger langs traséen attraktive,
enhetlige og estetisk godt integrert i
bymiljget (Bybanen Utbygging, 2011).
Bybanen var blant annet en sterk
bidragsyter for at Bergen fikk Statens

langsiktig satsing, og hvor man lenge kan
regne med hgy kvalitet i
kollektivtilbudet!’. P& lag med
Kommuneplanens arealdel strukturerer
Bymiljgpris i 2013, og prosjektet i seg selv Bybanen byutviklingen og
fikk tildelt flere priser samme ar. Ved byfortettingen. KPA! definerer hvor det
skal bygges boliger, naeringsbygg og

mgtesteder. Bybanens permanente

utdelingene fremheves Bybanens fokus
pa design og integrering i bymiljget®.

Et godt eksempel p& opprusting av byrom karakter gker forutsigbarheten ved at

og miljg ser man pa Kronstad. traseen som legges vanskelig kan

endres. Bybanen holder omradet
relevant i lang tid. Utbyggerne opplever
investeringer langs bybanetraséen som

Holdeplassen er utviklet til 8 bli et

sentralt og estetisk knutepunkt.

mer forutsigbare.

Baerekraftig byutvikling

Bybanen er i seg selv et viktig klimatiltak

S

llustrasjon: Bybaneh AS og bidrar til en baerekraftig utvikling av

Bergen. Bybanen bidrar til baerekraftig

Moderniserer kollektivtilbudet byutvikling ved bruk av ren, fornybar

Bybanen utgjar kollektivtilbudets faste energi, reduksjon i utslipp av svevestgv

infrastruktur. Dette innebaerer at det gir og klimagasser, vedlikehold av materiell

en forutsigbarhet for alle parter. Ikke for for & sikre effektiv ressursbruk,

minst for trafikantene som vet at tilbudet effektiv arealutnyttelse. Utover dette

vil vedvare og i liten grad vaere utsatt for legger Bybanen til rette for at flere

endringer i rutetilbud og trase. Dette er i reisende velger & kollektivtransport.

trad med transportgkonomisk empiri,

som viser at passasjerene gnsker stabile,
tydelige og permanente
kollektivigsninger. Bybanen har ogsa
tilrettelagt for a replanlegge byens
busstilbud. Dette apnet for et mer
malrettet kollektivtilbud for bydeler som

ikke har et bybanetilbud. lllustrasjon: Bybanen utbygging

-
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Resultater fra utbyggingen

B Langs bybanetraséen har det blitt investert
betydelige belop

Bybanen har tilrettelagt for utbygging av boliger og naeringsbygg, og bidratt til gnsket byfortetting. Statistikk
for perioden 2007 - Q1 2018 viser at det ble bygd ut ca 1 million kvadratmeter bolig- og naeringsbygg i
perioden. Data fra Byggesak over antall arlige igangsettelsestillatelser for boliger naer Bybanen viser at
utviklingen var relativ treg i starten. Dette skyldtes sannsynligvis usikkerhet og manglende erfaring med
Bybanen. Etterhvert som flere byggetrinn ble fullfgrt gkte boligbyggingen mer markant. Suksessen ble gradvis
demonstrert. | 2017 ble det gitt i underkant av 900 igangsettingstillatelse for boliger langs bybanetraséen?®,
sammenlignet med ca 50 i 2007.

Til sammen er det bygget ut for cirka 33 mrd kroner i bolig- og naeringsbygg for perioden 2007 - 2018%°.

Investeringer langs Bybanens holdeplasser fra 2007 til 2018, fordelt pa type bygg (kvm)*°
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25000
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Lager teknisk Kontor forretning 27% Institusjon offentlig Bolig
Graf 4: Investeringer langs Bybanens holdeplasser fra 2007 til 2018, fordelt pa type bygg (kvm)
Det er investert store summer i eiendomsutvikling langs byggetrinn 1 - 4*°
PN (R
(a|_D_ %
Elsl oiso
Totalt bebygd Investering per Sum direkte
areal kvadratmeter Investeringer
1.026.576 m? NOK 32 146 NOK 33 MRD
Tabell 3: Det er investert store summer i eiendomsutvikling langs byggetrinn 1 - 4 Tall i millioner



Laerdom fra utbyggingen

B Bade offentlige myndigheter og private
utbyggere har laert fra byggetrinn 1-4

Planlegging, regulering og bygging av Bybanen har foregatt siden 2000. Utbyggingen i forbindelse med de
fgrste byggetrinnene har gitt erfaringer. Erfaringene er blant annet hensyntatt i overgangen fra KPA 20107 til
KPA 2018 som ble vedtatt i 2019.

Lite koordinert og gjennomtenkt utbygging - kan lgses av krav og reguleringer

Ifglge utbyggerne baerer en god del av utbyggingsprosjektene langs bybanetraséen preg av at “alt” har veert
tillatt. Man har gnsket kraftig utbygging, og tillatt en utnyttelsesgrad opp mot 200 - 350 %. Noen utbyggere
hevder at en del reguleringsplaner har ikke har hatt tilstrekkelige krav om arkitektur og grgntomrader. Et
annet typisk problem som er kommet frem i arbeidsmgtene er kort avstand mellom boligblokker, og at dette
ikke tilfredsstiller behov for privatliv. Her trekkes utbygging langs bybanestoppet pa Rastglen frem som et
eksempel.

Lagunen kjgpesenter

lllustrasjon: Kyte Naeringsmegling Illustrasjon: Kyte Neeringsmegling

KPA 20182 stiller sterkere krav til estetikk og arkitektonisk tilpasning i landskapet og omrader enn KPA 2015%,
Man skal for eksempel tilpasse byggehgyde i stgrre grad til omgivelser og terreng. Kommunen vil bruke
stedsanalyser som et konkret tiltak for 3 oppna dette.

Fordelingseffekter - fall/redusert vekst pa eiendom mer enn 600m fra bybane

En eiendom naer bybane viser seg a gke attraktiviteten. Det er flere av utbyggerne vi har snakket med som
opplever at det ogsa er vanskeligere a selge/leie ut naeringseiendom lokalisert utenfor den “gyldne grensen”
pa 600 m fra bybane. Selv om fortetting rundt kollektivknutepunkt er en gnsket strategi kan strategien
medfgre at noen omrader ikke far ta del i samme veksten som andre omrader. @kte boligpriser kan ogsa
medfgre at man ikke oppnar mangfoldet av innbyggere man gnsker langs traséen. Utbredelse av
mikromobilitet og gode minikollektivnettverk rundt knutepunkt kan ifglge aktgrer vi har snakket vaere med pa
a redusere denne problematikken.



Laerdom fra utbyggingen

B Lerdom fra tidligere byggetrinn vil komme
utbyggingen mot Asane til gode

Lite grentomrader kan reguleres ved a justere utnyttelsesgraden

Tett utbygging og manglende grgntomrader har dukket opp som en mindre positiv effekt av
bybaneutbyggingen til Flesland. Endringen knyttet til uteoppholdsareal i KPA 2010 til KPA 2018 kan veere en
respons pa denne utfordringen. KPA 2010%° stilte minimumskrav til uteoppholdsareal og fellesareal per
boenhet, men i KPA 2018% gkte man kravene. | tillegg stilles det i KPA 2018 krav til hvor mye av
uteoppholdsarealet som ligger pa bakkeplan. | byfortettingssonene stilles det i dag for eksempel krav til hele
40 kvadratmeter uteoppholdsareal per boenhet, hvor maks 50 % kan legges pa altan/tak, og minimum 50 %
skal utformes som fellesareal eller offentlig tilgjengelig areal. Slik sikrer man at utbyggerne bidrar med
utbygging av mer grgntomrader i de ulike sonene, og at man gjgr de ulike sonene attraktive for barnefamilier.

lllustrasjon: Bybanen utbygging

Lite mangfold i boliger kan Igses av offentlige reguleringer

Manglende mangfold i utbygde boliger er trukket frem som en utfordring, og at dette ogsa reduserer
mangfoldet i bosatte. Hgy akseptert utnyttelsesgrad har sendt incentiver om a bygge mange mindre
leiligheter for a oppna hgy Isnnsomhet. Det er derfor omrader med faerre rekkehus og eneboliger. Strengere
krav til mer uteoppholdsomrader i KPA 20182 kan vaere med péa & redusere denne problematikken.

-
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5. Bybane til Asane

- Status, trase og mulige
kvalitative ringvirkninger



Utbygging av traseé 5 til Asane

B Bybane til Asane - hovedalternativ trasé og
politisk behandling av reguleringsarbeidet

Fra Torget til Asane pa 17 minutter®

Traséen som ble vedtatt som hovedalternativet i reguleringsplanen i bystyret 15.12.2021 vil strekke seg fra
Kaigaten i Bergen sentrum til Vagsbotn like forbi Asane sentrum, og passere 14 holdeplasser pa veien.
Traséen er illustrert pa neste side. Strekningen vil bli 12,7 km lang og er estimert til 3 ta 24 minutter fra
endestasjon til endestasjon. Totalt vil turen inkludere 5,5 km i tunnel . | tillegg vil det tilrettelegges for en
sammenhengende sykkelvei pa 13 km langs hele traséen.

9 99 Avstand 127 km @ Kaigaten - Vagsbotn 24 min
5,5 km i tunnel ! Reisetid
Holdeplasser 14 stk Torget - Asane 17 min
Sykkeltrase
Kaigaten - Vagsbotn L5 L4 Kostnad® 14,6 mrd

Tabell 4: Fakta om bybanetraseen til Asane

Kort oppsummering om politisk behandling®
O 09.05.2018 vedtok byradet i Bergen oppstart av reguleringsplanarbeid for bybane til Asane,
forlengelse av Flgyfjellstunnelen og hovedsykkelrute fra sentrum til Asane.

O 12.03.2020 vedtok byradet a bestille oppstart av utredning for tunnellgsning mellom sentrum og
Sandviken. Utredningen ble lagt frem for politisk behandling hgsten 2021.

O 15.12.2021 behandlet bystyret saken om trasealternativ i sentrum, og vedtok at daglgsningen for

bybane gjennom sentrum fortsatt skulle ligge til grunn for det videre reguleringsplanarbeidet.
Reguleringsplanforslaget skal ferdigstilles hgsten 2022 og vil da bli sendt pa hgring. Endelig behandling
av reguleringsplanforslaget skjer varen 2023.

Mai
2018
D

2021

Hast

Oppstart reguleringsarbeid 2022

Oppstart reguleringsarbeid

Var
Vedtak om at daglgsning gjennom 2023
sentrum skal ligge til grunn for videre

reguleringsarbeid 2031

Endelig vedtak reguleringsplan

Estimert ferdigstilling av trase

Tabell 5: Status i reguleringsarbeidet og politisk forhandling
Utbygging av Bybanen forutsetter omlegging av E39 og forlengelse av Flgyfjellstunellen

Hovedalternativet ireguleringsplanen ligger langs dagens E39 i Sandviken. For at Bergen skal ha et vegsystem
som opprettholde akseptabel sarbarhet og samfunnssikkerhet er det helt ngdvendig at E39 legges om og at
FIgyfjellstunnelen forlenges mot Eidsvag. Derfor er endelig vedtak om utbygging av bybane til Asane avhengig
av at omlegging av E39 ogsa vedtas??.
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Utbygging av traseé 5 til Asane Utbyggingens potensielle resultater Interesse og aktivitet langs traséen

Hovedalternativet i reguleringsplanen og
forlengelse av Flgyfjellstunellen
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lllustrasjon: Miljoloftet




Utbyggingens potensielle resultater

B En bybane kan bidra til 4 jevne ut forskjellene i

byutviklingen mellom Asane og bydelene i sor

Asane er bosted for ca 42 000 mennesker. Det utgjgr om lag én femtedel av befolkningen i Bergen

kommune?. Av tabellen under kan vi se at relativt til bydelene i sgr har Asane hatt vesentlig lavere vekst i
befolkning og antall arbeidsplasser fra 2010 - 2022 (og 2016). | Tall for byutvikling?* av Bergen kommune
pekes det pa at det er naerliggende a tro at forskjellene skyldes etablering av bybane mot Flesland.

Utviklingen mellom Bergen s¢@r og Bergen nord tydeliggjgr behovet for utjevning, og kan veere et signal pa at
en ogsd ma bygge bybane mot Asane. Utviklingen indikerer ogsa et enormt potensiale for byutvikling mot

Asane - og den korte reisetiden mellom Asane og Bergen sentrum gjgr det ikke mindre.

Nzerings- og befolkningsstatistikk per bydel (Avrundet til nsermeste 1.000 )* -

Se vedlegg 1 for info om gvrige bydeler

Traseé til Flesland Trase til Asane

Bydel Fana Arstad Ytrebygda Asane
e sl i s (13 - 31 min med (8-12 min med  (30-44 min med  (potensielt 17 min med
d. reise a sentru bybane) bybane) bybane) bybane)
Befolkning i dag 44 000 43 000 30 000 42 000
. Befolkning i 2016 42 000 41 000 28 000 41000
(6 ar etter apning av Bybanen)
£ _ Befolkning 2010 38 000 37000 25 000 39 000
= (Fagr Gpning av Bybanen)
= .
*é Befolknlngs:/ek'st 2010 - 2016 +11% +11% +12% +59%
o (etter dpning av Bybanen)
< Samlet befolkning i bydelene
é ()
NS med bybanetrase 2016 111000 (+11%) 42 000
Q
m
- 39 000
Samle;qkézle k;;:i :rzzgezlggg 100 000 (28% av bydelene langs
v traséen til Flesland)
25 |: o,
Ansatte 2016™ |i% av bosatte -5, 3000 27000(53% 20000 | 71% 13000 | 32%

(6 dr etter Gpning av Bybanen)
Ansatte 2010%3| i % av bosatte
(Far Gpning av Bybanen)

Vekst i antall arbeidsplasser
2010-2016

Naeringsutvikling

11000 | 28 % 12000 | 32 %

+45% +83%

14 000 | 56 % 10000 | 25%

+42% +30%

Kilde: Statistisk sentralbyra?® og Transportsgkonomisk institutt?”

Tabell 6: Naerings- og befolkningsstatistik og -utvikling Bergen sgr og Bergen nord

*Det finnes ikke mer oppdatert data pa antall ansatte splittet pa bydelene. Vi har derfor valgt 8 sammenligne alle tall mot siste
oppdatering i 2016. Sterk befolkningsvekst 2016 - 2022 gir likevel et bilde om at bydelene i sgr fortsatt vokser kraftig etter 2016.

PwC |
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Manedlige pastigninger (i tusen)

Utbyggingens potensielle resultater

Tilgjengelig data indikerer at det er relativt
mange kollektivreisende i Asane bydel

Ogsa mot Asane begynner antall pastigninger 3 naerme seg nivaet fra 2019. Utviklingen i antall pastigninger
felger samme trend som utviklingen i antall pastigninger i Bergen sgr. Antall pastigninger er lavere enn
summen av pastigninger pa buss og bane i spndre bydeler, men ogsa passasjergrunnlaget i Asane er lavere. Vi
mangler data pa utviklingen i pastigninger fra for 2019. Transportsgkonomisk institutt sin rapport fra 201313
(graf 2, side 19) viste gkning i andel kollektivreisende mot motoriserte reiser pa 10% i Asane. At antall
kollektive pastigninger holder seg ganske stabilt mot Asane mellom 2019 og 2022, sett bort fra koronaaret
2022, indikerer gjerne at dagens kollektivsystem mot Asane er attraktivt. Vi forutsetter derfor videre at antall
kollektivreisende har veert gkende ogsd mot Asane.

Tilgjengelig statistikk som illustreret vekst i antall kollektivreisende mot Asane

2010 - 2013 13 2019 - 2022 2

+10%

(skning i andel kollektivreisende mot motoriserte

ca 0%
(Antall pastigninger er allerede nesten tilbake pa 2019

Tabell 7: Oversikt over mulig vekst i antall kollektivreisende mot Asane

Utvikling i antall manedlige pastigninger pa buss mot Bergen nord 2019 - 2022 (januar - juni)*
3500 —— Totalt antal pdsstigninger Bergen s@r (bybane + buss)
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Kilde: Tall mottatt fra Skyss'?
Graf 5: Utvikling i antall manedlige pastigninger pa buss mot Bergen nord 2019 - 2022 (januar - juni)*

Bybanen kunne alene transportert alle dagens kollektivreisende mot Asane

Av grafen over kan vi se at antall pastigninger pa Bybanen fglger antall pastigninger pa alle busser mot Asane
ganske ngyaktig. Dette er med pa @ demonstrere den store kapasiteten Bybanen har, og at utbygging av
Bybanen til Asane kunne frigjort mye kapasitet i vegnettet. Dette vil ha spesielt verdi i rushtid, da E39 er
ekstra belastet. Siden utbygging av Bybanen skjer parallelt med styrking av bussnettverket apnes det
muligheter for mer treffsikker kollektivtrafikk, som treffer bredt.

*Om pastigningen startet i fyllingsdalen pa en linje som gar til Asane registreres u
PwC | pastigningen p& Asane.



Utbyggingens potensielle resultater

o

B Statistikk tyder pa at Asane har langt igjen & ga
for a redusere biltrafikken iht. malsettinger

Til tross for vesentlig lavere befolkningsvekst sammenlignet med bydelene i Bergen sgr, samt vare antagelser
om at antall kollektivreisende gker (sett bort fra det unormale aret i 2020), har biltrafikken gkt betraktelig i
korridoren mot nord siden 2010. Dette vitner om gkende trafikkmengde generelt. Veksten i biltrafikken blir
enda mer markant nar vi sammenligner den med reduksjonen i antall passeringer pa de utvalgte
trafikkregistreringspunktene mot Flesland. Se tabell 2, side 20. Vi ser en samlet reduksjon pa -3% fra 2010 til
2016, -8 % fra 2010 - 2019 og -4% fra 2019 -2022. Forskjellen i trafikkvekst mellom Asane bydel og bydelene i
Bergen sgr kan indikere Bybanens attraktivitet som transportmiddel.

Manedsdggntrafikk (ADT) pa utvalgte trafikkregistreringspunkter 2010, 2016, 2019 og 2020 (januar - juli)

Bomstasjon 2010 2016 2019 2022 2010-2016 2010-2019 2019 -2022
Amalie/Flgyfiellet 33414 49 804 58 250 57309 49% 74% -2%
Amalie/Sandviken 55613 154 646 135282 135357 178% 143% 0%
Eidsvﬁgtunne/en 938 538 987 222 994 579 970719 5% 6% -2%
Munkebotntunnelen 75754 111142 97 481 47% 29%
Vdgsvbotn 516 459 659 127 690 577 684 690 28% 34% -1%
Asamyrane 267 900 309 483 298 865 312 207 16% 12% 4%
1887 678 2271424 2275034 2 160 282 54% 50% 0%

Kilde: Trafikkdata Statens vegvesen’
Tabell 8: Manedsdggntrafikk (ADT) pa utvalgte trafikkregistreringspunkter til Asane 2010, 2016, 2019 og 2020 (januar - juli)

Det er grunn til 3 anta at den kraftige gkningen i biltrafikken skyldes gkt pendling inn og ut av bydelen
Selv om andre faktorer spiller inn er det grunn til 3 anta at den kraftige veksten i biltrafikken delvis skyldes gkt

pendling ut av byen, og gjerne mot andre bydeler som Bergen sentrum, Arstad, Fana og Ytrebygda. Dette
basert pa den vesentlige gkningen i antall arbeidsplasser fra 2010 - 2016 (se tabell 6, side 29).

Ifglge Statens vegvesen sin byutredning for Bergen®® hadde Asane i 2016 et stort underskudd pa
arbeidsplasser relativt til bosatte i bydelen. Ytrebygda hadde derimot et markant overskudd. Ubalanse
mellom bydelene nar det kommer til antall ansatte relativt til antall bosatte kan fgre til at bydeler med stort
underskudd i arbeidsplasser ma pendle mye. Dette strider i mot Bergen kommunes mal om a redusere
biltrafikken og innbyggernes transportbehov. Det er rimelig a anta at dette bidrar til 3 styrke behovet for a
bygge ut bybanetrase ogsa til Asane bydel.

Utbygging av bybane til Asane styrker ogsa fremkommeligheten internt i Asane

@kningen pa trafikkregistreringspunktet pa Asamyrane kan bidra til & gi et bilde av den hgye bilbruken ogsa
internt i bydelen. Med utbygging av bybane til Asane vil kollektivtilbudet innad i bydelen styrkes, og
trafikkmengden pa mindre strekker internt kan reduseres. For eksempel blir det mulig a reise mellom fra
Tertens til Asane sentrum, og mellom Asane sentrum og Asane terminal hvert 4. - 6. minutt. Bybanen mot
Flesland har allerede bidratt mye til dette i Bergen sentrum. Den mest trafikkerte strekningen pa
bybanetraseen er mellom Byparken og Nonneseter. At busstilbudet styrkes parallelt med utbygging av
Bybanen apner opp for god koordinering mellom buss og bybane. Bybanen kan frakte passasjerer til
bussknutepunkt og motsatt. Slik vil man skape et solid totaltilbud som dekker bredt. F
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kollektivtilbud

Passasjerene gnsker stabile, tydelige og
permanente kollektivigsninger?’

Et fleksibelt kollektivsystem kan vaere gnskelig for operatgrer,
men trafikantene selv gnsker et tydelig, stabilt og permanent
kollektivsystem som man kan stole pa, ogsa i framtiden. De
foretrekker bane foran buss selv om bussen tar dem til samme
sted, med lik reisetid. Man kommer med sikkerhet dit man
skal, nar man skal.

~

Bybane
er en positiv identitet for byen?’

Erfaringer fra bybanesystemer viser at trafikantene setter mer
pris pa bybane sammenlignet med et forbedret bussystem.
Mange opplever at Bybanens image oppfordrer til bruk av
offentlig transport - og at bilister star for en god del av
gkningen i kollektivtrafikken ved introduksjon av bybane.
Erfaringer viser ogsa at Bybanen bidrar positivt til den sosiale
dimensjonen, byens attraktivitet og kvalitet.

®

Bybanens hgye tidsforutsigbarhet trumfer
eventuelle ekspressbussers hastighet’

Bybanen tilbyr hgy forutsigbarhet i forhold til reisetid - en av de
viktigste faktorene kollektivtilbudet. Undersgkelser av tidsverdi
viser at ventetid er to til tre ganger viktigere enn selve
reisetiden [38].

Bybanen sikrer gjennomgaende kvalitet i
utbyggingen og aksept for stgrre endringer?’

En bybane krever gjiennomgaende kvalitet i trafikkavviklingen,
der man i et buss-system for eksempel kan lempe pa kravene
til trasé i omrader hvor det er kostbart eller konfliktfullt & sikre
full framkommelighet. Samtidig vil en bybanes permanente
karakter i bystrukturen skape stgrre aksept for tyngre
investeringer og inngrep i bygningsmiljg ved a sikre gode
langsiktige lgsninger.

* Konsekvensutredningen bygger dette pa ulike forskningskilder og empiri
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B En bybane til og i Asane vil gi et fremtidsrettet

KA
Y
Bybanen har stgrre kapasitet enn miljgvennlige
og stillegdende busser"’

Bybanen kan frakte mellom inntil 11.000 passasjerer i timen
time i hver reisevei. Store busser pa egne traséer, og med
prioritet i vegsystemet kan delvis na opp mot lik kapasitet,

men med langt hgyere forurensing og stgyniva.

9

Bybanens eksklusivitet i
trafikksystemet gir unik palitelighet’

Bybaner bygges for a fa kegfri trafikkavvikling. Sammen med
hgyfrekvente rutetider i rushperiodene gir dette god
passasjerflyt. Bybanen kan for eksempel operere under
ugunstig veer- og kjgreforhold som pavirker veitrafikken.
Med et skinnegaende system oppnas eksklusivitet i
transportnettverket.

S

Bybane har hgyere
sikkerhet enn en buss?’

Skinnebaserte systemer er, og oppleves av passasjerer som,
tryggere enn bussbaserte systemer. Det er strenge
sikkerhetsregimer knyttet til design og drift av bybaner.
Segregerte traseer med prioritet i kryss og ved
trafikkreguleringer reduserer risiko for ulykker.

57

En bybane til Asane opprettholder
konkurransedyktighet mot andre bydeler’

Bybanen vil utgjgre ryggraden i den kollektive naertrafikken i
Bergensomradet, i et avstemt og koordinert samspill med
buss, jernbane og hurtighat. Hva vil det gjgre med bydelen
Asane om det skulle bli Bergens eneste bydel/bysentrum
uten baneforbindelse?

"I
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B Bybanens kapasitet vil frigjore kapasitet i

vegnettet

Den hgye kapasiteten er en av Bybanens styrker. Dersom man

skulle fraktet tilsvarende mange passasjerer med buss pa
strekningen ville vegnettet ifglge Bergen kommune bli
overbelastet, og busser ville statt i sammenhengende kg fra

Asane til Bergen sentrum. Kapasiteten apner for 3 transportere

svaert mange passasjerer pa strekningen mellom Asane og
Bergen sentrum, men ogsa internt i bydelen. Sistnevnte ska

| ikke

undervurderes i en bydel som er sveert avhengig av bilbruk for 3

bevege seg mellom gjgremal internt i Asane.
Dette apner muligheten for a bruke bussystemet pa en mer

fleksibel og malrettet mate. Utbygging av bybane ville styrket det

totale kollektivtilbudet i Asane.

Gjennomsnittlig reisende per dag mot
Bergen nord siden juli 202128

ca 45.000

Prognose for antall reisende pa
Asane-linjen 2040%8

Ca. 60 000

Bergen kommune legger til grunn at de fleste reiser vil vaere sentrumsnaere?®
Av figuren under kan man se at en bybane til Asane med avgang hvert tredje minutt vil kunne ta unna 3000

passasjerer i timen. Dette kan frigjgre mye kapasitet i vegnettet, og gi reisende hgy forutsigbarhet selv i
rushtiden. Bybanetraséen dpner ogsa opp for enkle og palitelige mini-reiser i selve Asane, og kan vaere en

viktig bidragsyter for a redusere bilbruken internt i bydelen. En slik endring vil bli viktig dersom Bergen
kommunes store transformasjonsplaner realiseres i Asane®. Det er heller ikke utenkelig at det vil bli relativt

mange reisende pa hele strekningen fra Bergen sentrum til Asane. Ved utbyggingen til Flesland tenkte en ogsa

at passasjertallet ville vaere hgyest naert sentrum. Holdeplassen pa Flesland viste seg derimot a bli en av

holdeplassene med mest pa- og avstigninger. Forutsigbarheten i reisetid har trumfet raske flybusser.

Avganger
hvert 6 min

Kaigaten Torget
Torget - Sandbroggt.
Sandbrogt. - Sandvikskirken
Sandvikskirken - Amalie S.vei
Amalie S. vei - Sandviken s.hus
Sandviken s.hus - NHH
NHH - Eidsvag
Eidsvag - Griggastemma
Griggastemma - Asane term.
Asane term - Asane sentr.
Asane sentr. - Nyborg

Nyborg - Vagsbotn
Passasjerer per time i rush 500 1.000

Graf 6: Antall passasjerer per time i rush mot Sandviken og Asane
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Kilde: Tall fra Bergen kommune?®
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Utbyggingens potensielle resultater

B Samfunnsmessige virkninger

@kt tilgjengelighet til eksisterende

bygningsmasse
Nar tilgjengeligheten gker skapes stgrre

og bedre tilbud, som for eksempel
service, handel, kulturarrangementer og
mer byliv i gatene. | sentrum og
Sandviken vil bedre tilgjengelighet med
Bybanen fgre til ny og mer intensiv bruk
av bygningsmassen slik som i
Vagsbunnen i Bergen sentrum og ved
sjgfronten i Sandviken?’.

@kt verdi pa gvrige bybanetraséer

Bybanens linjer inngar som en del av
stamnettverket i Bergen, og sikrer at
reisende har hyppige avganger og god
kapasitet pa kollektivtransport som
betjener de viktigste ferdselsarene, samt
gode muligheter for bytte av
transportmiddel.

Vagsbotn

Bergen sentrum
Haukeland sykehus

Loddefjord
° Kronstad

Fyllingsdalen

lllustrasjon: Kommuneplanens arealdel 2018
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Penere byrom

Ved a bygge bybane vil byrom fa et

estetisk Igft. Langs banen forven

tes

blant annet en transformasjon av Asane

sentrum og flere boliger i bla-grgnne
byrom.

lllustrasjon: Miljolaftet

Redusert biltrafikk
Bybanen frigjgr kapasitet i busstraséer

bade i og utenfor sentrum. Dette

gir

mulighet for a justere kollektivtilbudet

med hyppigere avganger fra omrader

utenfor Bybanens nedslagsfelt og inn til

bybanestopp. Empiri viser at hyppighet og

forutsigbarhet er viktig for a fa flere til a
benytte kollektivtransport.

Sammenhengende gang- og sykkelv
fra Asane til Bergen sentru

ei
m

| tillegg til bybane vil det bygges en ny

sykkelvei fra Bergen sentrum til Asan

e.

Sykkelveien vil for det meste ga i

parallell med bybanetraséen, med
enkelte unntak.

-



Interesse og aktivitet langs traséen

B Bergen kommune registrerer gkt interesse for
utbygging i langs bybanetraséen

Planaktivitet i Asane bydel er relativt lav*®
Figuren til hgyre viser Plan- og bygningsetatens
detaljreguleringer i prosess fordelt pa bydel. Dette
er planer/prosjekter hvor arbeidet med planene er
startet opp og pagar. Det er viktig a nevne at de
ulike bydelene har stor variasjon i areal og folketall
(se vedlegg 2), og at det er naturlig at

planaktiviteten grunnet dette er forskjellig.

Bergenhus
Det er definitivt stgrst planaktivitet i bydelen i 14,4%

Bergen sgr. Dette kan indikere den kraftige effekten Arstad
av Bybanen. Selv om bybane til Fyllingsdalen snart
apnes er planaktiviteten i denne bydelen lav. Dette
skyIdes sannsynligvis at det bare er ett bybanestopp Graf 7: Planaktivitet i Bergens bydeler (oppdatert 30.april 2022)19
i bydelen, samt at utbyggingspotensiale er mer
begrenset. Den stgrste planaktiviteten langs
bybanetraséen til Fyllingsdalen er knyttet til Mindemyren. Denne aktiviteten blir registrert pa Arstad bydel.
Her er det rimelig a anta at den markante gkningen i planaktivitet skyldes utbygging av trase 4 til
Fyllingsdalen. Vi vil senere vise at utbyggere uttrykker at Asane er interessant for investeringer. Til tross for
dette, samt at bydelen er relativt stor i inbyggertall, er planaktiviteten i bydelen fremdeles lav. Dette blir enda
tydeligere ndr man sammenligner Asane med bydeler som har bybane. Samtidig utgjgr planaktiviteten i
Sandviken en liten del av planene i Bergenhus. Aktgrer antar at planaktiviteten vil gke betraktelig ved et
eventuelt vedtak om utbygging.

Omfanget av veiledningsmgter knyttet til potensielle planer i Asane bydel er gkende®®

Dersom private aktgrer gnsker a diskutere og drgfte egne planforslag inviterer Bergen kommune til
uforpliktende veiledningsmegter. Her han de dregfte, justere og fa rad knyttet til sine planer. | fglge Plan- og
bygningsetaten er antall veiledningsmgter for prosjekter og planer i Asane bydel gkende. Dette kan vare en
potensiell indikator pa kommende planaktivitet, samt et tidlig signal om at den fremtidige bybanetraséen vil
gke attraktiviteten for investeringer i Asane bydel. Bergen kommune har satt av egne omradekoordinatorer
for omradene Sandviken, Eidsvag og Asane.

O

Uforpliktende veiledningsmgte

Vedtak

Figur 5: Forenklet planprosess i Bergen kommune
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Interesse og aktivitet langs traséen

B Basert pi erfaring fra tidligere utbygginger
fremstar utbygging mot Asane som attraktivt

Vi tror at utbygging av Bybanen til Asane vil skje raskere sammenlignet med utbyggingen til Flesland
Suksessen og verdien av Bybanen er allerede demonstrert mot Flesland. | tillegg har aktgrer lzert av selve
utbyggingsprosessen og koordineringsarbeidet. Pa bakgrunn av dette er det grunn til & anta at en utbygging
til Asane vil skje fortere enn utbyggingstakten man s& mot Flesland. Aktgrer vi har pratet med mener at
planaktiviteten sannsynligvis er kunstig lav, og at vedtak om utbygging av Bybanen til Asane vil gke
planaktiviteten i bydelen drastisk.

Utbygging av Bybanen til Flesland har trolig fungert som et demonstrasjonsprosjekt for videre utbygginger

Ved utbygging av linje 1 mot Flesland hadde man ikke erfaringer og lserdom 3 se tilbake pa - man visste ikke
hvor verdifull Bybanen faktisk kom til & bli. Det kan tenkes at etterhvert som bybane demonstrerte sin
suksess, og blant annet sprengte prognosene for passasjertrafikk!’, fgrte dette til at utbyggerne kom etter.
Ifelge boligutviklingsstatistikken i (tabell 6, side 29) skjedde den stgrste utbyggingenaktiviteten sa sent som
3-5 ar etter at Bybanen var apnet. Ifglge Bergen kommune ble det forlgst mye mer verdi etter at
skinnetraséen faktisk var lagt.

Sentrale aktgrer har leert
Utbygging av bybane krever kompleks koordinering og prosjektledelse. Vi oppfatter en felles vilje til
koordinering og samarbeid mellom Bergen kommune, utbyggere og tredjepartsaktgrer.

Bergen kommune og tredjepartsakt@rer er bedre forberedt

Bergen kommune har lzert mye fra utbyggingen av bybane til Flesland. Det er flere eksempler pa hvordan
kommunen har endret KPA 2010 til KPA 2018 for 3 justere kriterier/retningslinjer som fungerte mindre godt. |
bystyrets vedtak3! for KPA 2018 kan man for eksempel lese at den gjennomfgrte hgyhusutredningen, som
skulle fastsette rammene for hvor det kunne/ikke kunne bygges hgyere og tettere, ikke ble implementert i
KPA 2010. En respons pa behovet for slike rammer var stedsanalyser som ble introdusert i KPA 2018.
Stedsanalysene fungerer som grunnlag for vurdering av byggehgyde i ulike omrader, for a sikre tilpasning.
Utover egen laerdom oppfatter Bergen kommune at ogsa tredjepartsaktgrer som Bergen vann og Eviny na er
mye bedre forberedt til 3 tilrettelegge med ngdvendig infrastruktur.

Private utbyggere har erkjent verdien av Bybanen

Videre oppfatter vi at utbyggere vi har snakket med er utalmodige pa et endelig vedtak. Interessen er stor,
men det samme er usikkerheten. Den politiske debatten om bybane i Bergen synes a pafgre aktgrer
ytterligere usikkerhet. Utbyggerne uttrykker at eiendommers nzerhet til Bybanen er en sveert viktig faktor ved
valg av investeringsobjekt. Samtidig papekes det at en bybane til Asane vil bli viktig for bydelens fremtid.

T. Hagensen-Drgnen En av de viktigste effektene av bybaneutbygging til Asane er at den vil knytte
(Axer eiendom AS) bydelen tettere sammen med Bergen sentrum og @vrige bydeler?
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¥ Eiendomsutvikleren Profier bekrefter at
omradene langs bybanetraséen er attraktive

Profier® vurderer Asane og Eidsvag som interessante omrader for fremtidige investeringer. Dette begrunnes
med fremtidig bybane i kombinasjon med kommunens satsing og arealplaner. | dag har Profier tre pagaende
prosjekter i Sandviken. Prosjektleder Gunnar Wiederstrgm sier at Bybanen ikke var avgjgrende for kjgp av
tomtene, fordi tomter i Sandviken uansett vil vaere attraktive. Han papeker likevel at de ansa at det fremtidige
bybanetilbudet ville gke attraktiviteten enda mer. Selv om Profier vurderer dagens kollektivtilbud rundt
tomtene som sterkt - bade til sentrum, flyplassen og nordover - mener prosjektleder Wiederstrgm at
Bybanen vil tilby reisende i korridoren mot nord unike kvaliteter. Transportsmiddelet er driftsikkert, stgdig og
til 3 stole pa, uansett om det er rushtider eller trafikktrgbbel i Flgyfjellstunnelen.

Det er et tydelig behov for a frigjgre kapasitet pa vegnettet i Sandviken
Veien mellom Eidsvag og Bergen sentrum er tidvis sveert belastet. —.

Dette begrenser hva Profier kan gjgre med en av tomtene som de eier
pa Hegreneset.

Adgang til tomten krever passering gjennom det belastede veikrysset
pa E39 nedenfor Sandviken sykehus. Statens Vegvesen gnsker ikke a
gke trafikkmengden i krysset ytterligere og har derfor satt en gvre
ADT*-grense for krysset pa 630. Maksimal utbyggingskapasitet pa
Hegreneset-tomten ville uten ADT-grensen vaert pa 600 boenheter,
men ADT-grensen begrenser dette til 300 boenheter. Boliger utover

dette ville ifplge Vegvesenet medfgrt for mye inn- og utkjgring av det
trafikkerte veikrysset. Hlustrasjon: Profier AS

Omlegging av E39 vil gjgre om dagens trase til lokalvei og redusere belastningen i det aktuelle krysset. | fglge
Wiederstrgm vil utbygging av Bybanen, sammen med omlegging av E39, derfor gi reguleringstillatelse for
utbygging av ytterligere 300 boliger pa Hegrenesetomten. Dette forutsetter at et slikt utbyggingsniva blir
vedtatt i reguleringsplanen.

KPA og utbygging av Bybanen bidrar til 3 endre utbyggernes kriterier ved tomtevalg

Wiederstrgm aner et skifte i utbyggernes fokus - byggeprosjekter legger mindre til rette for at beboere og
ansatte har egen bil, og naerhet til et sterkt kollektivnettverk er viktigere enn fgr. Reisevaner endres til fordel
for gange, sykkel og kollektiv. Dette gker attraktiviteten til tomter med sterkt kollektivtilbud. Det er rimelig a
anta at Bergen kommunes arealpolitikk, samt parallell utbygging av bybane og kollektivnettverket, har bidratt
til dette. | tillegg nevner Wiederstrgm at den sosiale infrastrukturen (for eksempel skoler og barnehager)
bygges tett pa kollektivnettverket. Alle disse elementene er avgjgrende for utbyggernes investeringer. Pa
spgrsmal om hva som generelt er avgjgrende nar Profier leter etter nye tomter nevner Wiederstrgm
bybanetraséen som en viktig faktor.

G. Wiederstrgm (Profier Bybanen, og kvaliteten pa kollektivtilbudet, er en svaert viktig faktor nar vi
AS) vurderer hvilke prosjekter vi skal investere i 3

* ADT er en gjennomsnittlig daglig trafikkmengde som passerer et punkt pa en vei (i begge retninger), og F
danner grunnlag for hvordan Vegvesenet klassifiserer veg i et vegnormalsystem.
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- Potensiale for bolig- og
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Bybane sammen med KPA

B Kommuneplanens arealdel sikrer at byen far
en helhetlig plan for utviklingsarbeidet

Verdiskapingen i form av boligutbygging og utvikling av flere arbeidsplasser kommer ikke som et resultat av
Bybanen alene. Forlengelse av Flgyfjellstunnelen flytter mye av biltrafikken bort fra Sandviken og gjgr det
mulig 3 bygge bybane i deler av dagens trasé pa E39. Vi har allerede argumentert for Bybanens effekt og rolle
som ryggrad i kollektivnettverket, og som strukturerende element i byutviklingen. Utbygging av ny sykkelvei
gir mulighet for rask og trygg sykling i egen trasé fra Asane til Bergen sentrum. Kommuneplanens arealdel
sikrer strategi og retning for byutviklingen og sgrger for at arealplanleggingen legger opp til fortetting rundt

definerte bydelssentre®.

Ikke Bybanen alene
Som en pakkel@sning skal utbygging av bybanetraseen, sykkelveien og omlegging av E39 styrke effekten av KPA og sg@rge for
hgy utnyttelse av det uutnyttede potensialet for bolig- og naeringsutvikling mot Asane

o : Flere gaende,
e syklende og Bedre folkehelse

Redusere biltrafikk Asane bvdel
v kollektivreisende

—

Bybanetraseen
Strukturerer og akselererer - fungerer som et kraftig og permanent
symbol pG Bergen kommunes satsing

' Definerer og koordinerer
hvor man skal bygge og
fortette

\
\

€ --=o
AN

Forlenget Flgyfjellstimell (E39)
Flytter bilene, og muliggjgr en treffsikker
kollektiv- og sykkeltrasé

Sammenhengende sykkelvei
Tilrettelegger for et tredje
transportalternativ

Figur 6: Samspillet mellom KPA og Bybanen, samt de andre avhengighetene
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Regulatorisk mulighetsrom

B Ved bedre arealutnyttelse er det potensiale
for a doble antall bosatte langs traséen

Ifglge Bergen kommunes beregninger er det stort potensiale for
3 pke antall bosatte i Asane. Tabell 6, side 29 viser at
befolkningsutviklingen i Asane bydel har veert vesentlig lavere
enn i Arstad, Fana og Ytrebygda de siste 10 arene. Den kraftige
befolkningsveksten i bydelene langs Bybanen indikerer at
bybaneutbygging til Asane vil medfgre stor befolkningsvekst og

Dagens bosatte innenfor 600 m fra
bybanetraséen

hgyere realisering av bydelens fulle potensiale. ca 20.000

Ved beregning av potensiale for antall bosatte i Sandviken og
Asane legger Bergen kommune KPA! til grunn. Det mye areal Antall bosatte ved full arealutnyttelse
som ikke er utnyttet langs den planlagte bybanetraséen til Ca. 51 000

Asane. Det er ogsa potensiale i eksisterende bygningsmasse,

hvor det ikke er bygget like mye som reguleringsplanen tillater.

Diagrammet nedenfor viser dagens antall bosatte ved de ulike holdeplassene, samt hvor det er potensiale for
a gke antall bosatte. “Regulert bosatte” betyr potensiale pa areal hvor det er godkjente reguleringsplaner for
boligformal (per 2020) - altsa areal som er “litt mer klargjort” for ny boligbygging. Totalt utgj@r dette et
teoretisk maksimumspotensiale for bosatte i Asane.

Det er et vesentlig stgrre om- og utbyggingspotensiale nord for NHH?®
B Dagens bosatte

6 000 . Regulert bosatte
Potensial bosatte

5000
4 000
3 000
2 000
- I I I I I
o N < > > s SN N IN 5 o S Qo
EN o ok"o (\,@ L c;oe, QIbQO é’?\\z\ N & & & &Qg, <& q,'@ &
SO MIP 0 & & QRS O & N ¢ o &2 o O
o SN N R RS &7’& & O & PP
AN /booo X c)'b(\ (\6 {\'(\Q/ (,)'b C;{. b\\\ (\80 %OQ Qs;}-
N T . ?éb <@ @%\\Q/ ’b(\ (_,)’b
v.
Graf 8: Teoretisk maksimumspotensiale for bosatte innenfor 600 m fra holdeplassene i Sandviken og Asane
(o) 2 personer <O 100 kvm
per bolig Hﬂ per bolig



Regulatorisk mulighetsrom

B Potensialet inkluderer ogs4 en gkning i
arbeidsplasser pa rundt 17 %

Relativt til antall bosatte i Asane i 2016 var antall arbeidsplasser
i bydelen underrepresentert, sammenlignet med bydeler hvor
det gar bybane (tabell 6, side 29). Dette fgrer med seg mye
pendling ut og inn av bydelen. En Bybane tiltrekker seg

Dagens ansatte innenfor 600 m fra
bybanetraséen

arbeidsplasser. Det viser utviklingen i hvor virksomheter

etablerer seg etter utbygging av bybane til Flesland. Naerhet til
Bybanens holdeplasser har blitt et kvalitativt fortrinn for ca 48.000
virksomheter®*,

Ved & bygge bybane til Asane vil man gi pendlere et Antall ansatte ved full arealutnyttelse

kollektivtiloud med hgy kapasitet. Bybanens palitelighet og Ca. 58 000

punktlighet tilbyr pendlerne et transportalternativ som man

kan stole pa og planlegge etter. Dette er attraktivt for bade
arbeidstakere og naeringslivet.

Diagrammet under viser dagens antall ansatte i Asane, samt potensiale for gkning i antall ansatte. Se side 40
for definisjon av “regulert ansatt”. Til sammen utgj@r diagrammet et teoretisk maksimumspotensiale for
antall ansatte.

Det er stgrst potensiale for flere arbeidsplasser ved Asane senter, Nyborg, og nord for Sandbrogaten?®

. Dagens ansatte

18 000 . Regulert ansatte
16 000 Potensial ansatte
14000
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Graf 9: Teoretisk maksimumspotensiale for ansatte innenfor 600 m fra holdeplassene i Sandviken og Asane (studenter pa NHH er medregnet som ansatt)
35 kvm
per ansatt



Regulatorisk mulighetsrom

B Langs bybanetraséen er det mye areal
tilgjengelig for bolig- og naeringsutvikling

Bergen kommune har estimert et grovt maksimumspotensiale for gkt antall arbeidsplasser og bosatte langs
bybanetraséen til Asane. Metodisk har Bergen kommune tatt utgangspunkt i Kommuneplanens arealdel
(2018) og lagt inn ulik tetthet og fordeling av bolig og nzering i henhold til denne. Videre legger Bergen
kommune til grunn at arealbehovet per ansatt er 35 kvm. Modellen forutsetter at hver boenhet har et areal
pa 100 kvm, og at det bor 2 personer per bolig?®. Forutsetningene bak modellen gjgr at det teoretiske
maksimumspotensialet er usikkert. For a sikre et godt sammenligningsgrunnlag mot faktiske investeringstall
til Flesland har vi splittet opp tilgjengelig naeringsareal med samme forholdstall. Se graf 4, side 23.

Det er potensiale for a bosette 30.000 flere innbyggere og skape 9000 flere arbeidsplasser langs traséen

& @

Totalt potensiale 51.000 58.000 Forutsetninger fra
(innenfor 600 m fra traséen) innbyggere ansatte Bergen kommune
Dagens situasjon 20.000 48.000 .
(innenfor 600 m fra traséen) innbyggere ansatte 100 kvm per bolig

. 2 personer per bolig
Uutnyttet arealpotensiale 31.000 10.000
(innenfor 600 m fra traséen) innbyggere ansatte 35 kvm per ansatt

Estimert areal per person 50 kvm 35 kvm

L

1550 000 kvm 350 000 kvm
Totalt potensiale for boligutvikling Totalt potensiale for naeringsutvikling

122 500 kvm 80 500 kvm 147 000 kvm

Kontor forretning Lager teknisk Offentlige institusjoner

Satser hentet fra erfaring for fordeling til Flesland (graf 4, side 23)

Figur 7: Teoretisk maksimumspotensiale for areal i Sandviken og Asane



Regulatorisk mulighetsrom

B Investeringspotensiale er hoyt dersom alt

tilgjengelig areal utnyttes

Inndelingen er basert pa den faktiske fordelingen av ulike typer investeringer langs bybanetraseen til
Flesland i perioden 2007 - 2018 (se graf 4, side 23). For a estimere investeringskostnaden har vi innhentet tall

pa byggekostnader for de ulike typene av bygg fra Bygganalyse.

Boligformal

Naeringsformal

Figur 8: Beregning av maksimalt investeringspotensiale i Sandviken og Asane
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Bybanens isolerte effekt

B Ikke all fremtidig utbygging vil skyldes
Bybanen alene

Byutvikling skjer naturlig nok ogsa uavhengig av Bybanen - befolkningen vokser og bade boligomrader og
arbeidsmarkedet utvikler seg. | tillegg vil omrader som allerede er regulert til eiendom utvikles.

Det er utfordrende a estimere Bybanens effekt pa investeringer i bolig- og naeringsutvikling, nettopp fordi det
er flere faktorer som pavirker investeringsbehovet. Det er derfor interessant a forsgke a isolere effekten av
Bybanen pa investeringene knyttet til utbygging av bolig og naeringseiendom.

| tabellen nedenfor er det forspkt a lage noen forutsetninger i estimeringen av investeringspotensialet. Det er
ikke mulig @ komme frem til ett enkelt tall, og det er derfor mer hensiktsmessig a lage et intervaller. Det er
derfor lagt til grunn et “hgyt” og “lavt” scenario, og for hvert scenario er det pekt pa noen faktorer som vi
tror kan pavirke behovet for investeringer.

Pavirkningsfaktor Hvordan pavirkes potensialet Hayt scenario Lavt scenario

Ekskluderer dette da denne veksten skjer
Naturlig uavhengig av bybaneutbygging
befolkningsvekst Scenario lav: 8% vekst mot 2040
Scenario hgy: 12 % vekst mot 2040

- 120 000 m? -160 000 m?

Regulert areal til bolig

Allerede regulerte Scenario lav: 20 % av regulert omrade blir realisert uten ) )
omrader for bolig?® bybaneutbygging -60 000 m -150 000 m

Scenario hgy: 50 % av regulert omrdde blir realisert uten 28 28
bybaneutbygging

Regulert areal til naeringsareal

Allerede regulerte . e e
e g i Scenario lav: 10 % av regulert omrade blir realisert uten
omrader Tor bybaneutbygging

naeringzs Scenario hgy: 30 % av regulert omrade blir realisert uten
bybaneutbygging

-20 000 m? - 70 000 m?

Ekskluderer potensiale ved holdeplassen i
Omrader som er Kaigaten til og med Sandviken sykehus.
attraktive uansett Dette da omradene allerede er sa
attraktive, at det vil bygges der uansett.

-190 000 m? -190 000 m?

Sum -390 000 m? - 570 000 m?

Tabell 9: Andre faktorer som pavirker verdiskapingspotensialet mot Asane

PWC |



Bybanens isolerte effekt

B Verdiskapingspotensiale som kan utlgses av
utbygging av bybane til Asane

Det er usikkerhet knyttet til verdiskapingspotensialet, og det kan derfor veere hensiktsmessig a uttrykke
potensialet innenfor et intervall. Basert pa reguleringsplaner og byggekostnadsindeks har vi et maksimalt
potensiale for verdiskaping. | modellen nedenfor har vi forsgkt a illustrere hvordan investeringsnivaet pavirkes
ved a variere pavirkningsfaktorene samtidig som Bybanens effekt pa investeringsniva holdes konstant.

o

Teoretisk max potensiale for investeringer

Ca 63 mrd
Potensiale lavt scenario Potensiale hgyt scenario
Justert for de pavirkningsfaktorene ovenfor. | dette Justert for pavirkningsfaktorene ovenfor. | dette scenarioet
scenarioet har pavirkningsfaktorene kraftigere effekt pa har pavirkningsfaktorene svakere effekt pa
verdiskapingspotensiale, og vil dermed “spise” mye av verdiskapingspotensiale, og vil dermed “spise” mindre av
Bybanens isolerte effekt pa verdiskapingspotensiale. Bybanens isolerte effekt pa verdiskapingspotensiale.
Reduksjon i areal Gjennomsnittlig Justert for andre Reduksjon i areal Gjennomsnittlig Justert for andre
byggepris pavirkningsfakt. byggepris pavirkningsfakt.
2 2
570000 m kr. 33 500 kr. 19 mrd 330000 m kr. 33 500 kr. 13 mrd

Investeringspotensial scenario lav Investeringspotensial scenario hgy

Ca 44 mrd Ca 50 mrd

Figur 9: Scenario hgyt VS lavt for hvor stort verdiskapingspotensialet er for Bybanen til Asane

Da Bybanen til Flesland ble bygget var det i fglge aktgrer vi har intervjuet fremdeles stor usikkerhet blant
investorer om hvorvidt bybane faktisk kom til a bli en suksess, og noen var ogsa usikre pa om banen i det hele
tatt ville bli bygget. | dag har Bybanen demonstrert sin verdi. Na venter investorene pa bybane - og ikke
omvendt. Tilbakemeldinger fra utbyggere tilsier at iverksettelse av prosjekter bare mangler vedtak om
utbygging av bybane til Asane. Det er altsa tydelige tegn pa at Bybanen gker investeringsviljen. Aktgrer som
for eksempel Bergen Vann og Eviny er ogsa mye mer proaktive for 3 tilrettelegge infrastruktur. Det forventes
derfor en raskere investeringskurve sammenlignet med tidligere byggetrinn.

Imidlertid er det vanskelig, eller opp mot umulig, innenfor oppdragets rammer, a estimere hvor mye det vil
investeres i bolig og neeringsbygg langs den fremtidige traseen. Kommuneplanens arealdel legger til rette for
investeringer lit over 60 milliarder kroner. Som beskrevet over, er det det grunnlag for a anta at det reelle
investeringspotensale er mellom 45 og 50 mrd kroner. Dette investeringsvolumet ma sees i et mer langsiktig
perspektiv. Imidlertid er det med grunnlag i erfaringer fra tidligere bybaneutbygging mulig a ansla at det frem
mot 2040, dvs. rundt 15 ar etter bystyrets vedtak, vil investeres for mellom 20-30 milliarder kroner i bolig og
neeringseiendom langs bybanetraséen til Asane. F



Bybanens isolerte effekt

B Vi tror investeringene vil veere kraftige i

starten, for sa a flate mer ut

Utbyggingen av boliger og neeringsbygg langs linje 1 gikk som beskrevet ovenfor sakte i starten. Etterhvert
som utbyggerne og planmyndighetene tok leerdom gkte investeringsvolumet. Var vurdering er at utbyggingen
langs Bybanen vil ha en annen utviklingstakt. Det er grunn til & anta utbygging langs bybanetraseen til Asane
vil starte tidligere sammenlignet med tidligere utbygginger. Utbyggernes erfaringer tilsier at de vil starte
utbyggingen av bolig og naeringseiendom umiddelbart etter et eventuelt vedtak i bystyret om bygging av
bybane til Asane. En viktig arsak til dette er at Kommuneplanens arealdel, inkludert reguleringsplaner for
Bybanen, legger til rette for dette.

Figuren under illustrer to mulige utviklingsbaner basert pa beskrivelsen i siden over. Den rgde utviklingsbanen
er laget for & illustrere hvordan veksten til Asane kunne blitt dersom bybane til Asane ble bygget fgrst. Vi har
brukt faktiske akkumulerte investeringstall til Flesland* og justert for stgrrelse pa Asane bydel (28%) vs.
Arstad/Fana/Ytrebygda i 2010 (som totalt er mye stgrre).

Planlagt apning av Bybanen til
Asane

2031 2042

50 =4
Scenario hgy -

Akkumulerte investeringer (mrd.)

2030 2040 2050 2060 2070

o

Ar

Graf 10: Illustrasjon av utviklingen i investeringer frem mot 2040 og videre mot 2070

*Investeringssummen er regnet ut fra totalt antall kvm investert i bolig og nzering langs traséen til Flesland (2007 -
2018) multiplisert med byggeprisindex (se graf 4, side 23). Se videre vedlegg 1 for metode bak beregningen av utvikling i

drlige investeringer. F
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7. Konklusjon
- Verdiskapingspotensiale
av en bybane til Asane



Bybanen vil akselerere byutviklingen mot og i
Asane

Dersom det ikke blir bygget bybane til Asane er var vurdering at Asane vil ga glipp av mange av de
samfunnsmessige virkningene som andre bydeler i Bergen har realisert. Bybane til Asane, i kombinasjon
med kommuneplanens arealdel, vil legge til rette for en transformasjon av omrader og byrom langs
traseen tilsvarende den man har sett for eksempel mot Flesland.

Uten bybane til Asane vil attraktiviteten for bolig og naeringsutvikling ikke holde tritt med utviklingen
sammenlignet med andre bydeler som har fatt bybane. Dette poengteres ettertrykkelig av representanter
fra utbyggere som papeker at de tilpasser seg at boligkjgpere far endrede reisevaner med stgrre
prioritering av gange, sykkel og kollektiv. Konsekvensen er at det i byggeprosjekter legges mindre til rette
for at beboere og ansatte har egen bil. Forutsetningene for oppgraderinger av eksisterende byrom vil bli
svekket.

Bybanen til Asane planlegges med avganger hvert fjerde minutt. Til sammen utgjgr dette en kapasitet som
tilsvarer 90 busser hver time i rushtrafikk. Dette er busser som frigjgr kapasitet pa vegnettet. Med
sammenhengende sykkelvei fra Asane til Bergen sentrum far man en trygg og rask trasé som gjgr det mulig
a sykle fra Asane til Bergen sentrum pa under 30 minutter. @kt bruk av sykkel gir bade miljggevinster og
folkehelsegevinster.

Bybanen, Kommuneplanens arealdel, omlegging av E39 med en forlenget Flgyfjellstunnel og
sammenhengende sykkelvei vil til sammen legge til rette for investeringer i bolig og neering i
stgrrelsesorden 44-50 milliarder kroner. Det vil ikke vaere slik at investeringene uteblir dersom det ikke
bygges bybane. Imidlertid viser erfaringene fra allerede utbygde traséer at Bybanen har en sterk
pavirkning pa investeringsviljen til utbyggerne. Uten bybane er det derfor grunnlag for a anta at
utviklingen av omradene langs traseen til og i Asane vil g& saktere.
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B Vedlegg 1

Befolkning og arbeidsplasser

Utvikling i antall ansatte og bosatte i de ulike bydelene 2010 - 2016 (bosatte 2022)

o Trase til
Trase til Flesland
Asane

Befolkningsutvikling

Neeringsutvikling

Bydel

Befolkning i dag

Befolkning i 2016
(6 ar etter dpning av Bybanen)

Befolkning 2010

(Far dpning av Bybanen)
Befolkningsvekst 2010 - 2016
(etter dpning av Bybanen)
Ansatte 2016%° |i % av bosatte
(6 ar etter dpning av Bybanen)
Ansatte 2010%® | i % av bosatte
(fer Gpning av Bybanen)

Vekst i antall arbeidsplasser

2010 -2016

Fana

(16 - 40 min med

bybane)
44 000

42 000
38000
+11%

16 000 [ 38 %

11000 [ 28 %

+45%

Bergenhus

Arstad
(8-15 min med
bybane)

43 000

41000

37000

+11%
22000 | 53 %

12000 | 32 %

+83%

Fyllingsdalen

Ytrebygda

(40-45 min med

bybane)
30000

28 000

25000

+12%
20000 | 71 %

14 000 | 56 %

+42%

Asane

(potensielt 17 min

med bybane)
42 000

41 000
39000
+5%
13000 [ 31%

10000 | 25%

+30%

Brukes i kapittel 4

Laksevag

Befolkningsutvikling

Neeringsutvikling

PWC |

Befolkning i da

Befolkning i 2016
(6 ar etter dpning av Bybanen)

Befolkning 2010

(Far Gpning av Bybanen)

Befolkningsvekst 2010 - 2016
(etter Gpning av Bybanen)

Ansatte 20162 |i % av bosatte
(6 dr etter dpning av Bybanen)

Ansatte 2010%3 | i % av bosatte
(fer Gpning av Bybanen)

Vekst i antall arbeidsplasser

2010-2016

42 000

38 000

+10 %

69 000 | 164 %

45000 | 118 %

+21%

29 000

29 000

10 000 | 34 %

8 000 | 28 %

+25%

14 000
13 000

+ 8%

3500 | 28 %

3000 | 23 %

+ 16%

40 000

38 000

+5%

8 000 | 20 %

8 000 | 21 %

"I



B Vedlegg 2

Utvikling 1 antall arlige igangsettelsestillatelser naer Bybanen til
Flesland

Utvikling i antall arlige igangsettelsestillatelser for bolig naer Bybanen 2007-Q1 2018
registrert hos Byggesak®

Vedtak om utbygging til Fyllingsdalen

+ Ferdigstilling bybane til Flesland

1000

I Apning trasé Lagunen -
Birkelandsskiftet

Apning Byparken -

Nesttun

2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017

*800 studenthybler er unntatt fra statistikken Kilde: Bergen kommune'®/ Byggesak'®

Hvordan har vi brukt modellen?

Andel av arlige igangsettelser av

Den arlige utviklingen ble vist av Bergen kommune for a Ar —
indikere utviklingen i investeringer langs bybanetraséen boligeiendom2007 - Q1 2018 (ca)

til Asane. Vi har brukt denne videre i vart arbeid med for 5007
a grovt estimere utviklingen i gvrige investeringer langs 2,20%
Bybanen til Flesland. Dette for & danne oss et bilde av 2008 2,93%
utviklingen, og nar den virkelig skjgt fart. 2009 7.69%
Samtidig har vi brukt den for a gi et grovt bilde av 2010 4,95%
hvordan utviklingen i arlige investeringer ville veert til 2011 4,76%
Asane om det var mot Asan.e en bygde ut fgrst. Vi ' . 2012 0,92%
justerte den totale investeringssummen etter forskjellen i
befolkningsgrunnlag i Asane vs. totalt for Fana, Arstad og 2013 8,79%
Ytrebygda i 2010. 2014 6,96%

° 0,
Befolkningsgrunnlaget i Asane i 2010 var 28% av de fire 2015 ez
bydelene (Asane, Fana, Arstad og Ytrebygda) til sammen. 2016 19,78%
Se tabell 6, side 29. 2017 (Q1) 31,87%

-




