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1 Formal

Med dette notat gives en indfgring i forstaelsen af de trafikmodelkarsler COWI
har udfgrt for Bergen Kommune i forbindelse med arbejdet med
konsekvensvurdering for Fyllingsdalsbanen.

Notatet gir en kort gennemgang af metoden og fremhaever derefter de seserlige
styrker og svagheder ved modellen, som det er vigtigt at veere opmaerksom pa.

Derefter gis en indfgring i resultaterne og der gis en tolkning af de vigtigste
pointer.

2 Metode

COWI har i forbindelse med arbejdet med kommunedelplan for kollektivsystemet
i Bergen vest udarbejdet en kollektivmodel, til at lave en prognose for
passagereffekten af forskellige bybanestraekninger. Denne model er ligeledes
brugt til at gi input til Bergen kommunes arbejde med konsekvensudredningen
for Fyllingsdalsbanen.

Modellen er som naevnt netop en kollektivmodel, hvilket vil sige at den alene
tager udgangspunkt i kollektivtrafikken, og ikke beskriver konsekvenser eller
konkurrenceforhold overfor gvrige transportmidler, som bil, gang og cykel.

Modellen er grundlaeggende baseret pa pastigertal pa stoppestedsniveau fra
Skyss i november 2014 for bus og bybane og gir dermed et billede af
pastigertallet pr. gennemsnitlig hverdag i en af de mest passagertunge
maneder.

Modellens hovedgreb er at laegge disse tal ind i et zonesystem og koble dem til
data for pendlingsstrammene (relationen mellem bosted og arbejdssted for alle
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ansatte i Bergen). Denne kobling gir mulighed for at "overseette"
pastigningstallene til egentlige rejserelationer (afrejsesone og ankomstsone).
Dette opsaet er suppleret med et middel og et hgjt veekstscenario, hvor antal
kollektivrejser til/fra de forskellige soner skaleres op med den ventede vaekst i
bosatte og ansatte.

Styrker Styrken ved denne tilgang er at den gir en relativt enkel model der kan benyttes
til at sammenligne potentialet ved forskellige korridorer og gir et estimat pa
hvilken efterspgrgsel der kan forventes og hvilken kapacitet der skal kunne
tilbydes. Modellen er kalibreret efter lokale data — herunder bybanens etape 1-2,
som viser stor overensstemmelse med erfaringer med brug af modellen i Oslo.

Svagheder Det er dog vigtigt at veere opmeerksom pa, at modellen rummer veesentlige
usikkerheder og begreensninger. Vi har sggt at skitsere de vigtigste her:

> Modelgrundlaget er baseret p& dagens pendlingsrelationer og
rejsemgnstre, hvilket betyder at dagens relationer prioriteres, og den
gendring i lokaliseringsmgnter, rejsevaner og pendlingsrelationer som
markant aendret infrastruktur kan medfgre dermed ikke afspejles optimalt.
Dette er vigtigt for Fyllingsdalsbanen, da der relativt set er fa pendlere
mellem Fyllingsdalen og Minde/Haukeland i dag (givetvis bl.a. grundet den
relativt lange rejsetid). Denne strukturelle situation vil givetvis s&endre sig
med indfarelsen af en hurtig bybaneforbindelse, der giver studerende pa
Kronstad, sundhedspersonale pa Haukeland og ansatte pa Minde mulighed
for at bo i Fyllingsdalen og komme sig raskt pa job.

> I modellen ligger ogsa implicit at dagens kollektivandel i hver sone er
udgangspunktet. Til eksempel er kollektivandelen i et omrade som Minde
naturligt relativt beskeden i dag sammenholdt med planerne for omradet og
dette er med til at farve resultatet, da modellen bl.a. ikke klarer at tilpasse
sig eendringen i anvendelse og restriktioner for bil, der planleegges her for
at sikre lav bilandel. Der er derfor grund til at tro at modellen
underprognosticere her. (Det modsatte kan dog veere tilfeeldet andre
steder, hvor en hgj pastigerandel ift. bosatte/ansatte samt byveaekst kan
fare til overestimater)

> Det er ogsa veerd at veere opmaerksom pa at modellen er grovmasket,
hvilket kan ggre det sveert at skelne mellem enkelte stop og i seerlig grad
paralleltkgrende linjer. For Bybanen er dette seerligt udfordrende der hvor
flere bybanelinjer deekker parallelle forlgb. For Fyllingsdalsbanen er det pa
centrums-straekningen Byparken-busstationen og mellem
centrumsstraekningen og Kronstad.

> Endelig er det veerd at huske pa at modellen ser isoleret pa

efterspgrgslen pa kollektivtrafik alene ud fra veekstforudseetninger og
forbedringer i tilbuddet (nye bybanelinjer). | praksis vil passagertallet pa en
bybanelinje dog i hgj grad veere pavirket af, hvordan der laegges til rette for
den gvrige trafik — ikke mindst bil. Her tager modellen ikke hensyn til evt.
andringer i bompenge, parkeringsafgift, parkeringsnorm med videre, som
kan styrke den kollektive trafiks konkurrencesituation i bil, ligesom rejsetid i
forhold til bil heller ikke er direkte afspejlet.
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3 Resultater

3.1 Pastigertal og belastning
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Kollektivmodellen har regnet resultater for to udviklingsscenarier:

>  Middelscenariet, hvor Bt4 far 34.800 pastigere

> Hgjt scenario, hvor Bt4 far 39.400 pastigere

| disse tal er indregnet, at rejser p& centrums-streekningen Byparken-
busstationen og mellem centrumsstraekningen og Kronstad deles 50/50 mellem

linje 1 og Fyllingsdalsbanen.

SWECO har i arbejdet med konsekvensudredningen kgrt en tilsvarende karsel i
modelveerktgjet RTM. Denne karsel viste et passagertal for Fyllingsdalslinjen der
14 ca. 14 % under middelscenariet i kollektivmodellens kgrsel.

Hgjere passagertal Disse tal ligger teet pa de nuveerende passagertal for linje 1 Byparken-Lagunen

pr. linjekm. i 2040 (ca. 36.000 i nov. 2014), men da Fyllingsdalslinjen er kortere end linje 1 er

end pa linje 1 i dag antal pastigere pr. linjekm faktisk hgjere end pa linje 1 Byparken-Lagunen i
2014.

Dette fremgar af tabellen nedenfor, der dog ogsa viser at maksimalbelastningen
allerede i dag er hgjere, end den estimerede maksimalbelastning for
Fyllingsdalsbanen i 2040 i bade hgj- og middelscenariet.

Pastigere Past./linjekm Max belastning
pr. spidtime og retning
Linje 1 Byparken-Lagunen i dag 35.800 2.700 1.700
Fyllingsdalslinjen (Middelvaekst 2040) 34.800 3.300 1.100
Fyllingsdalslinjen (Hgj vaekst 2040) 39.400 3.800 1.200

Lavere spidsbelastning Dette haenger sammen med nogle strukturelle forskelle pa de to baner. Hvor
linje 1 i hgj grad er rettet mod centrum i morgenrush og fra centrum om
eftermiddag, sa er der vaesentlig bedre balance p& Fyllingsdalslinjen, hvilket
betyder at kapaciteten pa togene benyttes i begge retninger. Dette skyldes at
linjen har hgj grad af arbejdspladser midt pa linjen (Haukeland/Kronstad/Minde)
som treekker passagerer fra begge retninger. Dermed opnas at de samme antal
passagerer kan give lavere spidsbelastning og dermed lavere frekvenskrav og

bedre udnyttelse af vognene.
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Haukeland stgrste stop
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3.2

Modellens zonestruktur og gvrige begraensninger ggr, at man skal veere varsom
med at bruge tal pa alt for detaljeret geografisk niveau. Fglgende udsagn
vurderes dog at veere nogenlunde robuste i forhold til zonestrukturen.

Geografisk fordeling af rejserne

Haukeland ser ud til at blive det stgrste enkeltstop med estimeret rundt 6.700
daglige pastigere. Et hgjt tal, der til sammenligning kun ligger lidt under
pastigertallet for Byparken fra november 2014 pa ca. 7.400.

De tre stop pa straekningen Kronstad-Minde ventes samlet at vaere start eller
mal for 17.500 af bybanens passagerer i middelscenariet. Dette svarer til at
hver anden passager i Bybanen er pa vej til eller fra ét af de tre stop. Et tal der
maske kan blive endda hgjere, hvis restriktive midler for bil og parkering
indfgres.

Ses neermere pa den geografiske fordeling af rejser, viser middel-prognosen at
ca. 11.500 rejse til eller fra de to stop i Fyllingsdalen — det svarer til ca. 1/3 af
alle rejserne pa Fyllingsdalsbanen. Heraf rejse ca. 5.000 mellem Fyllingsdalen og
de tre stop Kronstad-Minde, mens 3.000 af rejse mellem Fyllingsdalen og
Haukeland.

Her er det veerd at bemeerke at de centrumsrettede buslinjer er bevaret i
modellen og at rejser til/fra centrum (Byparken) derfor fortsat varetages af bus,
da det er det hurtigste tilbud.

Det er samtidig veerd at bemaerke at Fyllingsdalsbanen abner mulighed for
forleengelse videre mod vest til Loddefjord og Storavatnet terminal. Banen kan
dermed fungere som tvaergdende ringforbindelse i hele kollektivsystemet og
give nogle nye genveje som mangler i dagens system. Passagerprognoser viser,
at en sadan forleengelse vil kunne tiltreekke yderligere 13.000 passagerer (i
middel scenariet) — overvejende lange rejser med stort potentiale for
tidsbesparelser.

Tilsvarende ventes passagertallet pa Fyllingsdalsbanen at stige ved &bning af og
kobling til en bane til Asane, da flere dermed far adgang til direkte rejse til
eksempelvis Haukeland og Minde.

3.3

Bybanen gir en raekke nye forbindelser i kollektivsystemet, der er hurtigere og
har hgjere regularitet end dagens forbindelser.

Andring af markedsandele

Her er tunnellen til Fyllingsdalen et af de vaesentligste virkemidler, da den med
et slag eendrer markedssituationen, fra at bilen var klart hurtigst til Minde,
Kronstad og Haukeland, til at det pludselig er kollektiv trafik der er hurtigst.

Sweco har i arbejdet med konsekvensutredningen benyttet modelvaerktgjet RTM
for at kortleegge sendrede markedsandele. Det samlede passagertal for
Fyllingsdalsbanen i denne model 1a ca. 14 % under middelscenariet i
kollektivmodellens kgrsel — svarende til ca. 30.000 pastigere pr. dag. RTM er en
regional transportmodel med relativt grovmasket struktur, der betyder at den er
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ganske god til at beskrive de overordnede rejsestramme, men bliver mindre
ngjagtigt, nar detaljeringsgraden bliver hgjere og lokale sendringer i
stopmgnsteret eller lignende skal vurderes.

Der er en del kendte begraensninger i RTM-modellen. Modellen er bedst til at
analysere en trendbaseret udvikling, da rejsevaneundersggelser for dagens
situation ligger til grund for udviklingen af modellen. Modellen er mindre egnet
til at handtere trendbrud, eksempelvis som falge av store kurseendringer i
transportpolitikken. Erfaringer med RTM-modellen tilsiger at der skal meget til
for at rejsende sendrer transportmiddel. Sdledes har RTM modellen tilsvarende
udfordringer og begraensninger som den forenklede kollektivmodellen beskrevet
i kapitel 2.

Det skal ogs& naevnes at der i modelberegningerne ikke ligger restriktive tiltag
for biltrafikken, f.eks. sendringer i bompenge, parkeringsafgifter,
parkeringsnormer etc. Dette er forhold som vil styrke kollektivtrafikken og vil
gge antal passagerer pa Bybanen om dette indfgres.

Det vurderes derfor, at modelberegningerne i RTM giver et lavere anslag for
passagertal end det vil veere muligt at opna.

Modelresultaterne viste at indfgrelse af Fyllingsdalsbanen vil tiltreekke 6.000 nye
kollektivrejser. Dette svarer til at hver femte bybanepassager pa den nye linje
ikke ville have kart kollektivt ellers.

Fyllingsdalsbanen vurderes altsa at tiltreekke ekstra 6.000 passagerer i den
kollektive trafik i tillaeg til andre 24.000 bybanepassagerer, som i
referencescenariet benytter bus eller bybanens linje 1.

Heraf er groft sagt en tredjedel bilister og en god tredjedel fra cykel/gang, mens
en lille tredjedel vil veere nye ture, som opstar grundet den styrkede mobilitet.

Muligvis starre Som neevnt eendrer Bybanen til Fyllingsdalen radikalt konkurrencefladen mod bil
potentiale for malt pa rejsetid. RTM-modellen gir pa den baggrund en indikation pa
overflytning overflytningen primaert baseret pa rejsetidseendringer. Der er dog grund til at

tro at effekten kan blive endda stgrre, hvis restriktioner pa bil, herunder
parkeringsrestriktion, adgangsrestriktioner mv. implementeres og tages med i
betragtning. Bliver det eksempelvis besveerligt/dyrt at finde parkering eller der
bliver langt at ga fra parkering til rejsemalet, vil det gi yderligere styrkelse af
konkurrencefladen for Bybanen.

Samtidig vil den nye bybane understgtte sendrede rejsemgnstre f.eks. for
bosteds-arbejdsstedsrejsen. Eksempelvis kan en stgrre andel studerende pa
Kronstad eller ansatte pa Haukeland/Minde teenkes at ville boseettes sig i
Fyllingsdalen i en grad der ikke afspejles i RTM-modellen.

Dette er perspektiver der er veerd at tage med i vurderingen af
overflytningspotentialet.

Overordnet set kan man sige at konkurrencefladen og overflytningen af bilister i
hgj grad ogsa er et politisk spgrgsmal om prioritering af og restriktioner for bil.
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Med Fyllingsdalsbanen skabes rammer, der muligggr eksempelvis strammere
parkeringspolitik og bilrestriktioner i nye omrader.

4 Hovedpointer

Gennemgangen af passagerprognoserne viser fglgende hovedmomenter:

> Kollektivmodellen viser et pastigerestimat pa mellem 34.800 (middel
vaekst) og 39.400 (hgj veekst) i 2040. Dette er pa niveau med linje 1
Byparken-Lagunen selvom den linje er leengere.

> Bade i middel og hgjt veekstscenario estimeres Fyllingsdalsbanen at fa flere
passagerer pr. linjekm. end dagens linje 1 Bergen-Lagunen (nov. 2014)

> Fyllingsdalslinjen er strukturelt set anderledes end linje 1, da
spidsbelastningen er mere jeevn midt pa linjen og treekker passagerer
fra begge retninger i rush.

> Det betyder, at hgjere passagertal pr. linjekm. alligevel fgrer til lavere
snitbelastning og dermed lavere frekvensbehov og hgjere
udnyttelsesgrad for vognene.

> Haukeland ventes at blive stgrste stop med 6.800 pastigere — 10 %
under 2014- niveau for Byparken.

> Kronstad-Minde skaber stor veekstkorridor og halvparten af rejserne pa
linje er enten til eller fra et af de tre stop her.

> Forbindelsen til Fyllingsdalen giver de starste rejsetidsgevinster, og rundt
1/3 af alle rejser pa linjen gar gennem Lgvstakken.

> Forudsesetning for samlet ringforbindelse med ekstra
passagerpotentiale pa 13-14.000 pastigere ved forleengelse til Loddefjord-
Storavatnet.

> Modelkgrsel i RTM viser, at Fyllingsdalsbanen isoleret set genererer
rundt 6.000 nye kollektivrejser — svarende til at hver femte pa banen er
ny kollektivtrafikant.

> Heraf er ca. en tredjedel bilister og en god tredjedel fra cykel/gang,
mens en lille tredjedel er nye ture, som opstar grundet styrket mobilitet.

> Banen vender konkurrencefladen bil-kollektiv mellem Fyllingsdalen og
Bergensdalen pa hovedet sa bybane bliver hurtigste valg i mange relationer
pa tveers af Lgvstakken.

> Der er potentiale for yderligere overflytning af bilister med
parkeringsrestriktioner og andre bilrestriktioner, (bl.a. planlagt for
Minde-udviklingen). Dette er ikke afspejlet i trafikmodellerne.
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>  AEndret lokalisering, hvor flere vil lokalisere sig med bosted og
arbejdssted langs linjen vurderes ikke at veere fuldt afspejlet i
modellerne.
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