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Innleiing

Bakgrunn og innhald

Regional areal- og transportplan for Bergensomréadet er forankra i Regional planstrategi for Hordaland 2010-
2012. Planen avlgyser og aktuelle tema i Fylkesplan for Hordaland 2005-2008.

Planprogram for planen og oppstart vart vedteke av Fylkesutvalet 29.08.2013. Fylkesutvalet oppnemnde i
same sak fylkesordfgrar og eit medlem i fylkesutvalet, gruppeleiarane pa fylkestinget og utvalsleiarane til med-
lemmer av styringsgruppa. | tillegg vart alle ordfararane/byrad invitert til & sitte i styringsgruppa.

Fylkesutvalet skal no gjera vedtak om & leggja planen ut pa hgyring, etter tilrading fr& Kultur- og

ressursutvalet, Samferdselsutvalet og Oppleerings- og helseutvalet. Det vert tilrddd hgyring med frist 1. oktober
2015. Hordaland fylkeskommune inviterer i september til eit ope informasjonsmgte med

presentasjon av planforslaget.

Etter framdriftsplanen skal Fylkestinget vedta Regional areal- og transportplan for Bergensomrédet i desember
2015.

Rammer og verknad
Planomradet omfattar kommunane Bergen, Raday, Meland, Lindas, Askay, Fjell, @ygarden, Sund, Ostergy,
Vaksdal, Samnanger og Os.

Planen har ein planperiode pa 12 (2016-2027) ar men ser utviklinga i eit langsiktig perspektiv.

Regional areal- og transportplan for Bergensomradet er ein regional plan etter plan- og bygningslova § 8-1.
Den skal leggjast til grunn for verksemda til regionale organ og for kommunal og statleg planlegging i regionen
(8 8-2). Mal, retningsliner og handlingsprogram i planen skal vera fgrande for fylkeskommunen og statlege
regionale organ i fylket nar det gjeld verksemdplaner, forvaltningsvedtak og budsjett.

| samsvar med krav i plan- og bygningslova er den regionale planen samansett av desse delane:

Planskildring med mal og strategiar
Retningsliner

Tiltak

Konsekvensutgreiing
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Organisering

Arbeidet har vore organisert med ei politisk styringsgruppe og ei administrativ koordineringsgruppe. Fylkes-
kommunen har vore sekretariat i arbeidet. | tillegg har det vore faglege temagrupper som mellom anna har
kvalitetssikra utgreiingsarbeidet og har hatt mogelegheiter til & kome med innspel i planutforminga.

Fylkeskommunen

Medverknad

Det er gjennomfert fire starre temasamlingar med brei deltaking der bade kommunar, regionale og statlege
organ, nzeringslivsrepresentantar, relevante fagmiljg og andre har vore godt representert. Samlingane har fatt
fram og formidla relevant kunnskap, gitt hgve til medverknad og skapt engasjement og forankring for planen.
Tema pa desse samlingane har vore senterstruktur, bustad- og naeringsareal, transport og natur, kulturmiljg og
landskap. Sistnemnde samling var i form av ein arbeidsverkstad med inviterte fagpersonar og interesseorgani-
sasjonar.
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1 Mal og strategiar

1.1 Mal

Regional areal- og transportplan for Bergensomradet har tre overordna mdl. | tillegg er det mal og delmal for
kvart temakapittel i plandokumentet.

/Overordna mal: \

Bergensomradet skal vere ein berekraftig og konkurransedyktig vekstregion.

Utbyggingsmgnster og transportsystem skal gje effektiv utnytting av samfunns-
ressursar og infrastruktur.

\Det skal vere ein god fordeling av bustader og arbeidsplassar i Bergensomrédety

Mal for Senterstruktur og utbyggingsmgnster

e Bergensomradet skal ha ein fleirkjerna senterstruktur med sjglvforsynte senter i samsvar
med definert senterhierarki.

e Hovudtyngda av veksten i arbeidsplassar og bustader skal kome innanfor definerte vekstso-
ner.

Mal for Regionalt transportsystem

e Bergensomradet skal ha eit effektivt transportsystem som gir miljgvenleg og trygg transport,
god mobilitet og tilgjenge til viktige reisemal.

Mal for Bustadomrade

e Bergensomradet skal ha attraktive og gunstig lokaliserte areal til bustad som dekker eit lang-
siktig behov.

Mal for Neeringsareal og arbeidsplassar

e Bergensomradet skal ha attraktive og gunstig lokaliserte naeringsareal som dekker eit lang-
siktig behov.

Mal for Natur, kulturmiljg og landskap

e Utbygging i Bergensomradet skal ta omsyn til naturmangfald, landskap, landbruk, kulturmiljg og frilufts-
liv, og legge seerleg til rette for aktiv og berekraftig bruk av kulturmiljg, natur og friluftsomrade.
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Utfordringar i Bergensomradet

Neeringsliv- og befolkningsvekst

Bergensomradet star framfar ei rekke utfordringar i ara som kjem. Sterk befolkningsvekst skapar
mogelegheiter, men farer samstundes til nye behov som auka transport og utvida arealbehov til bu-
stad og neering.

Arealforbruk

Arealforbruket i Bergensomradet er hggare enn i tilsvarande byregionar. Det er teikn til eit trendskifte
mot eit meir kompakt utbyggingsmegnster sentralt i Bergensomradet, men dette er ei utfordring som
gjeld heile regionen.

Veksten som er venta i Bergensomrade vil skape auka press pa & omdisponere grgne areal og kul-
turmiljg. Ulike utbyggingsalternativ vil utfordre viktige arealverdiar pa ulike matar. Planen set fokus pa
korleis vi best mogeleg kan bevare regionen sine viktige natur- og kulturressursar pa ein berekraftig
mate.

Miljgbelastning

Utbygging av vegnettet i Bergensomradet har bidrege til regionforstarring og neeringslivsvekst. Det
har skapt ein stor funksjonell bu- og arbeidsmarknad. Men eit transportmgnster som i hovudsak er
bilorientert farer 6g med seg utfordringar som klimagassutslepp, lokal luftforureining, stay, arealbruk
0g byspreiing. Naturgjevne fgresetnader gjer at dagens situasjon medfarer at luftkvaliteten i Ber-
gensdalen tidvis overskrid nasjonale grenseverdiar. Luftforureininga gir helseutfordringar for delar av
befolkninga. Utslepp fra transport ma ned.

Sarbarheit

Vegtransportsystemet i Bergensomradet er sveert sarbart for hendingar som kan redusere framko-
me. Dette pregar ofte trafikkbiletet, meir i Bergen enn i andre norske storbyar. Sarbarheita medfarer
lite fareseieleg drift i vegkollektiviransporten, i tillegg til tidstap og tapte inntekter for naeringstranspor-
ten.

Samfunnsgkonomi

Vekst krev store investeringar i bade sosial og teknisk infrastruktur. Det er difor viktig & gjere gode
prioriteringar og samordne utbygging mellom forvaltningsniva og sektorar. Det er viktig at ein vurde-
rer kostnadseffektivitet, bAde pa kort og lang sikt.

Folkehelse

Neerleik til viktige gjeremal er ei god oppskrift for & fremje eit samfunnsgkonomisk reisemgnster.
Auka sykkel- og gangaktivitet er helsefremmande transportmatar som er bra for trivsel, miljg og ikkje
minst ei betre folkehelse.
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1.2 Strategiar — Korleis na mala

Bergensomradeplanen er ein plan som skal sja heilskapleg pa utviklinga i Bergensomradet dei neste 20 &ra, og
kople saman arealbruk og transportsystem for ein effektiv og berekraftig kvardag — for bade neeringsliv og den
enkelte, pa kort og pa lang sikt.

Strategiane skisserar kva ein ma gjere for & na mala:

Utbyggingsmgnster — styrke regionale senter

Konsentrere vekst i strategisk utvalde senter — i denne plan definert som regionale vekstsoner. Dette er basert
pa ein desentralisert konsentrasjonsmodell. | ein slik fleirkjerna struktur er det viktig med sjglforsynte senter.
Dette inneber ein betre balanse mellom bustader og arbeidsplasser, s& vel som eit godt serviceniva.

Transportsystem — effektivt og miljgvenleg

Arealbruk og utbyggingsmanster er sveert avgjerande for transportbehovet. Planen sgkjer & redusere trans-
portbehov gjennom malretta arealbruk. Det vil likevel vere eit stort transportbehov som ma dekkast sa effektivt
og berekraftig som mogeleg. Det betyr at transportsystemet ma fremje god framkome, lag sarbarheit og vera
miligvenleg og arealeffektivt. Transportnettet skal besta av fleire transportformer, som ma tilpassast befolk-
ningsgrunnlag og geografisk lokalisering. Effektive kollektivigysingar med god flatedekning kan 6g fungere som
sveert gode katalysatorar for kompakt stad- og byutvikling.

Bustad — kompakt men godt

Satsinga pa konsentrert vekst i utvalde senter vil krevje eit kompakt utbyggingsmgnster om ein skal romme
den forventa befolkningsauken. Det méa byggas meir arealeffektivt enn det ein tradisjonelt har gjort i Bergens-
omradet. Dette kan gjere det ekstra utfordrande a ivareta gode bumiljg i vekstsonene. Prinsippet om fortetting
med kvalitet mé& difor bli vektlagt i bustadbygginga i den komande planperioden.

Samstundes ma ein oppretthalde gode og stabile bumiljg utanfor dei regionale vekstsonene. Tettstader med
stabile og gode nzermiljg er ein positiv ressurs for regionen. Ein del stader kan det vere gnskjeleg a leggije til
rette for noko utbygging for & utnytte eksisterande infrastruktur eller for & unngé lokal befolkningsnedgang. Eit
forsterka befolkningsgrunnlag og styrka regional senterutvikling vil kunne gje nye arbeidsplassar og kortare veg
til eit godt service- og tenestetilbod for busette i meir perifere omrade.

Nzering — rett verksemd pa rett stad

Det ma tilgjengeleggjerast neeringsareal og som mogeleggjer prinsippet om rett verksemd pd rett stad. Planen
identifiserer gunstige omrade for lokalisering av ulike naeringstypar. Naeringsareal og arbeidsplassar er ein
viktig faktor for balanse i bu- og arbeidsmarknaden, og for & oppna sjglvforsynte regionale vekstsenter.

Gronstruktur og kulturmiljg — berekraftig arealforvaltning

Planen legg overordna rammar for framtidas utbyggingsmenster i Bergensomradet. Veksten som er venta vil
skape auka press pa grgne areal og kulturmiljg. Langsiktig forvaltning av natur- og kulturverdiar er sentralt for &
lukkast med & byggje ein attraktiv og berekraftig region.

Ein meir foreseieleg planprosess

Ein felles plan med klare fgringar for arealbruk vil gjere plandialogen meir fgreseieleg mellom stat, fylke, kom-
mune og private interesser. Denne planen avklarar kor hovuddelen av veksten bgr kome, og kor omsynet til
vern bgr ileggas sterkast vekt.

For a styrke sjglvforsynte senter krevjast ein kompakt utvikling neert utvalde senter. Det vert lagt til grunn eit
prinsipp om at det i regionale vekstsoner kan utbygging vektleggast sterkare enn omsynet til andre arealverdi-
ar. For a ivareta ein berekraftig arealforvaltning vert det lagt til grunn at utanfor dei regionale vekstsonene skal
vern av arealverdiar vektleggas sterkt.
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2 Senterstruktur og utbyggingsmgnster

2.1 Mal

4 N

Bergensomradet skal ha ein fleirkjerna senterstruktur med sjglvforsynte senter i samsvar med
definert senterhierarki.

Hovudtyngda av veksten i arbeidsplassar og bustader skal kome innanfor definerte vekstsoner.

Delmal

Det skal vere hag arealutnytting i sentrumsnaere omrade og langs prioriterte kollektivaksar.

(¥ )

2.2 Innleiing

Bergensomradet er i sterk vekst. | fglgje regionale prognoser vil Bergensomradet vekse med 150.000 mennes-
ke i perioden 2015 til 2036. Det er ein nasjonal trend at dei stgrste byregionane veks raskare enn andre delar
av landet. Stavangerregionen har den relativt sett sterkaste veksten med prognosert vekst pa opp mot 40 % i
perioden 2012-2040, mens Oslo og Bergen vekstprognosar pa rundt 30 %. | dei andre nordiske landa finn ein
same trend, men Norge har den klart sterkaste veksten i Norden og Europa.

Arbeidsinnvandringa til Bergensomradet har vore og er forventa & vere stor i framtida. Rundt 70 % av veksten

er forventa fr& utanlands innvandring, og d& i stor grad arbeidsinnvandring. Konjunkturane i arbeidsmarknaden

vil derfor paverka folketalsutviklinga i Bergensomradet. | planlegging ma ein ha fleksibilitet for & kunne handtere
bade hgg og lag vekst.

600000

500000 —

/ Utan utanlands

300000 innvandring
2036: 438.788
Vekst: 43.610

200000

100000

0 T+ 11111111 rrr 11111 1rr1r1 111111111 1117171711

2000 2005 2010 2015 2020 2025 2030 2035

= Hovudalternativ Nullinnvandringsalternativ

Figur 1. Framskriving av folketal i Bergensomradet, med og utan utanlands innvandring.(Kjelde: Statistikk i Vest, HFK).
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Eksisterande by- og tettstadsstruktur i regionen vil liggje fast i lang tid. Veksten er likevel sa stor at det gir eit
endringspotensial. Gjennom ei samordna utvikling kan det vere mogeleg a etablere eit arealbruksmgnster som
legg til rette for gode areal- og transportlgysingar pa tvers av kommunegrensene.

Lukkast ein med & utvikle eit utbyggingsmgnster som star opp om kollektivtransporten og ei effektiv utnytting
av infrastrukturen, vil utfordringar med k@ og framkome bli redusert. Dette er god samfunnsgkonomi og aukar
lansemda i privat neeringsliv. God tilgjengelegheit skapar ogséa betre vilkar i folk sine kvardagsliv.

Transportsektoren er ein vesentleg kjelde til utslepp av klimagassar. Hordaland har gjennom regionale planar
vedtatt ambisigse mal for reduksjon av klimagassar fra transportsektoren. Transportbehov oppstar gjennom

lokalisering av bustader, arbeidsplassar og funksjonar. Folks reisevanar kan paverkas gjennom arealplanleg-
ging. Ei endring av reisevanar med redusert bilandel er ogsa viktig for & redusera lokal luftforureining og stey.

Eit utbyggingsmgnster som legg til rette for at fleire tenester og tilbod finnast innanfor gang- og sykkelavstand
vil leggije til rette for at fleire er aktive i kvardagen, noko som vil gje klar gevinst for folkehelsa.

Sterk vekst i folketal skapar auka press pa andre arealverdiar. Eit kompakt utbyggingsmenster og eit redusert
transportbehov vil avgrense omdisponering av grgntareal og gje rom for betre arealutnytting.

Dette kapitlet legg faringar for det overordna utbyggingsmgnsteret i Bergensomradet.

2.3 Planskildring

2.3.1 Regional fordeling av vekst

Dei store transportvoluma i Hordaland blir generert i Bergensomradet. Transportutfordringane kan ikkje Igysast
av den einskilde kommune og det er difor naudsynt & sja pa tvers av kommunegrensar. Eit utbyggingsmenster
etter prinsippet om «desentralisert konsentrasjon», eller fleirkjerna utvikling, er valt for Bergensomradet fordi
dette skapar den lagaste transportmengda i sentrale delar av Bergen. Det er ein viktig faresetnad at regionsen-
tera kring Bergen blir meir sjglvforsynte og utvikla med arbeidsplassar og tenester, ikkje berre bustader.

Befolkningsomland og befolkningstettleik er faktorar som paverkar kor attraktive senter er for etablering av
kontorarbeidsplassar. Kva som er «kritisk masse» er det ikkje noko fasitsvar pd, men analyser tyder pa at det
kan liggje i storleiken omkring 10.000". Regionsentera er eit stykke unna a vere pa eit slikt niva i sitt neeraste
omland. For & leggje til rette for ei styrking av regionsentera bgr desse kommunane leggje til grunn ei hag be-
folkningsprognose for sin arealplanlegging, mens andre kommunar bgr legge hovudalternativet av prognosar til
grunnz. Pa denne maten vil ein leggje til rette for den desentraliserte konsentrasjonen.

Fordeling av veksten ma ogsa inkludere fordeling av arbeidsplassane for & unnga for store pendlingstal. Balan-
sekartet er eit mal p& balansen mellom busette og tilgang pa arbeidsplasser. Omkring 50 % av befolkninga
utgjer arbeidsstokken og eit forholdstal pa over 0,5 medfgrer dermed ei netto innpendling til kommunen, mens
eit tal pa under 0,5 inneber netto utpendling. Kartet i Figur 2 gir ei oversikt over forholdet pa regionniva, og
viser at ein bgr ha fokus pa & etablere arbeidsplassar i delregionane.

! Vista Analyse 2013/05: Neeringsutvikling i Osloregionen - vekstmuligheter i alternative utbyggingsmgnstre
2 | begge tilfelle leggast Hordaland fylkeskommune sine prognosar til grunn.
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Figur 2. Forholdet mellom busette og antal arbeidsplassar i regionane i Bergensomradet.

2.3.2 Senterutvikling

Regional plan for attraktive senter i Hordaland fastset ein overordna senterstruktur for heile fylket. Senterstruk-
turen skal leggje til rette for at tenester, handel, arbeidsplassar, fritids- og kulturtilbod blir lokalisert saman for &
skape best mogeleg tilbod for innbyggjarane. Samlokalisering legg grunnlag for eit effektivt og miljgvennleg
transportsystem og gir samfunnsgkonomisk vinst ved at investeringar blir konsentrert. Samling skapar ogsa
grunnlag for starre grad av synergi mellom verksemder og gjer senteret attraktivt for folk.

Tydeleg satsing i utvalde senter vil gjere dei attraktive som lokaliseringsstad for tenester, handel og arbeids-
plassar og kan setje i gong ein positiv etableringsspiral.

Regional areal- og transportplan for Bergensomradet byggjer vidare pa den senterstrukturen som er vedteken i
Regional plan for attraktive senter i Hordaland. Mal og retningsliner i senterplanen vil derfor ogsa gjelde for
utvikling av alle senter i Bergensomradet.

12
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Senterstrukturen i Hordaland har falgjande niva:

e  Fylkessenter: Bergen
e Regionsenter

o Kommunesenter

e  Bydelssenter i Bergen
e  Lokalsenter

o Neersenter

For Bergensomradet er samanhengen mellom transportbehov og senterstruktur sentral. Som fglgje av dette er
det trong for vurdering av lokalsenter og naersenter. Eitt senter kan i praksis har fleire senterfunksjonar. Til dg-
mes kan eit kommunesenter vera senter for heile kommunen, lokalsenter for eit starre omrade og nsersenter
for dei som bur i sjglve senteret.

Fylkessenteret — Bergen sentrum

Bergen sentrum er det naturlege fylkessenteret. Med dette fylgjer eit naturleg lokaliseringsval for funksjonar
som tener heile fylket, bade statlege og fylkeskommunale. Dessutan er senteret eit sveert viktig regionalt knu-
tepunkt for ulike typar transport, men i saerleg grad kollektivtransport. Sentrum forstds som eit meir avgrensa
omrade. Det er ein fordel med sentral plassering av publikumsretta tenester og viktige mateplassar for regionalt
forvaltingsniva, men ikkje alle funksjonar er av ein slik karakter at dei kan plasserast innafor sentrumsav-
grensinga, til dgmes starre sjukehusanlegg. Sa langt det er mogeleg bgr ein innpasse slike funksjonar i ein
bystruktur. Bergen sentrum har ogsa ein saerleg funksjon for lokalisering av spesialisert detaljhandel og som
opplevingslokalitet for turistar.

Regionsenter

Eit regionsenter er eit mellomniva mellom fylkessenter og kommunesenter. Regionsenter har eit minimum be-
folkningsgrunnlag (10.000) og er tilgjengeleg innan ein rimeleg reiseavstand (1 time) fra der folk bur. Region-
senter i Bergensomradet er fastsett i regional plan for attraktive senter. Det er ynskjeleg at regionsentera i
Bergensomradet har ein stgrre befolkningskonsentrasjon innafor 2 km radius, gjerne 10 000 innbyggjarar for &
kunne vera attraktivt for kontorarbeidsplassar. Regionsenteret bgr innehalde funksjonar som ikkje alle kom-
munar har befolkningsgrunnlag til, til demes vidaregdande skule. | regionsenteret kan det leggjast til rette for
detaljhandel og tenester som krev eit stgrre befolkningsgrunnlag enn kvar kommune har. Regionsenter i Ber-
gensomradet skal ha sveert god kollektivdekning.

Kommunesenter

Kvar kommune har eit kommunesenter. Kommunesenteret er naturleg lokaliseringsval for funksjonar og tenes-
ter som omfattar heile kommunen. Kommunesenter kan ogsa ha handel og private tenester som krev eit starre
befolkningsgrunnlag enn lokale senter. Kollektiviransport i kommunesenteret bgr vera tilrettelagt i samsvar med
befolkningsgrunnlag.

Bydelssenter i Bergen kommune

Bydelssenter i Bergen er definert av Bergen kommune og er derfor eit underniva under kommunesenter i ein
hierarkisk struktur. Fordelinga av kommunale funksjonar mellom kommunesenteret i Bergen og bydelssentera
bar stg opp under sjglvforsynte senter med variert tilbod og tenester, og balansen mellom busette og tilsette
bgr betrast i alle bydelar.

Bydelssentera i Bergen betener ofte eit omland som har eit befolkningsgrunnlag som er stagrre enn regionsen-
tera. Dei fleste funksjonar som bgr finnast i regionsenter er ogsa naturleg i bydelssenter. Det gjeld mellom
anna vidaregdande skule og offentleg tannhelseteneste. Detaljhandel og andre private tenester bar dimensjo-
nerast for bydelen, med nokre unntak for R&dalen/Lagunen og Asane som har handel og private tenester for
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eit stgrre omland. Bydelssentera er sveert viktige transportknutepunkt og ma ha eit hagt niva pa kollektivtil-
gjenge.

Lokalsenter

Kommunane i Bergensomradet omfattar store areal. For & redusera avstandsulemper til kommunesenteret og
stimulera til gode lokalmiljg er det aktuelt med lokalsenter i alle kommunane i Bergensomradet. Kommunane
kan vurdere nye lokalsenter dersom eksisterande bustadomrader har meir enn 5 km til naeraste senter, jf. Figur
4. Eit lokalsenter bar leggje til rette for barnehage og grunnskule, daglegvarebutikk og publikumsretta tenester.
Eit lokalsenter kan ogsa vera tenleg lokaliseringsval for offentlege bustader. Lokalsenter bgr ogsa ha kollektiv-
dekning i samsvar med folketal, fordi ikkje alle kan na lokalsenteret utan bil. Skulekretsar kan vera naturlege
avgrensingar av omland til lokalsenter.

Naersenter

| dei mest folkerike kommunane med tettast konsentrasjonar av busette kan det vera naturleg med naersenter
innafor gangavstand. | omrade der det bur meir enn 2500 personar innanfor ein radius pa 1 km kan det vere
tenleg med eit naersenter. Dette gir grunnlag for barnehage, grunnskule og daglegvarebutikk i gangavstand.
Innafor tettbygde omrade i Bergen kan det vera tenleg med fleire slike naersenter som ogsa kan vera mgte-
plassar med fleirbruksfunksjonar pa dag — og kveldstid.

Kartet under viser dei ulike sentera som er registrert i Bergensomradet ned til lokalsenternivaet.

Teiknforklaring
Fylkessenter
Regionsenter

Regionsenter/Bydelssenter

s000

Kommunesenter
Bydelssenter
Lokalsenter

®  Bybanestopp

Figur 3. Dagens senterstruktur definert gjennom regionale og kommunale planar. (Kjelde: Regional plan for attraktive senter og kommunale planar).
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Figur 4. Busetnad med meir enn 5 km (kart til venstre) eller 2 km fr& neeraste senter (kart til hggre).

For a legge til rette for robuste senter med tenlege funksjonar er det ynskjeleg a ikkje ha for mange senter. Dei
bar heller ikkje liggje for tett dersom dei skal ha lik funksjon. For & leggije til rette for nzerleik til service og funk-

sjonar slik at daglege behov kan naast ved hjelp av sykkel og gange, bar det ikkje vere meir enn 2km fra stegrre
busetnader til neraste senter.

Figur 4 viser busetnadsstruktur i hgve til eksisterande senterstruktur slik den er definert i regionale og kommu-
nale planar. Det er berre nokre mindre omrade med Iag tettleik som har meir enn fem kilometer til sitt naeraste
senter, men det er fleire tett busette omrade i Bergen kommune som har meir enn 2 km til senter. Dette gjeld
fleire starre tettstedar som Drotningsvik, Bjgrge, Banes, Ytre-Sandviken, Eidsvagneset, Flaktveit, Melkeplas-
sen og Seedalen. Dette er omrade kor det bar bli sett fokus pé senterutvikling for & dempa avstandane til viktige
daglege gjeremal og funksjonar. Desse omrada kan og ha verdi som aktuelle transformasjonsomrade med
mogelegheit for fleire busette. P& same mate viser kartet med 5 km buffer at det kan vera trong for & vurdere
fleire definerte lokalsenter i Os, Fjell, Askgy og Lindas. Faresetnaden for alle nye senter er at dei er knytt til og
stgr opp om hovudstrukturen for kollektivsystemet, eventuelt utnytter ledig kapasitet i kollektivsystemet i andre

omrade.

Framtidig utbyggingsmenster i Bergensomradet ma styrke den vedtekne senterstrukturen. Retningslinene i
Regional plan for attraktive senter vil framleis gjelde, men vert ytterlegare supplert av Regional areal- og trans-

portplan.
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2.3.3 Kollektivorientert utbyggingsmegnster

Kollektivtransport bgr vera strukturerande for eit framtidig utbyggingsmegnster. Kollektivtransporten er viktig for
arbeidsreiser, men ogsa for & na fritidsaktivitetar, service og tenester. Medan gange- og sykkel er viktigast pa
korte avstandar er kollektivtransport det viktigaste tiltaket pa lengre avstandar.

Konsentrert byutvikling og fortetting knytt til kollektivknutepunkt er vesentleg for & utvikle eit attraktivt og vel-
fungerande kollektivsystem. P& den andre sida er eit kollektivsystem ein viktig faktor for & fa til ein god
byutvikling. Byutvikling og kollektivsystemet ma gjensidig stg opp om kvarandre. Nar kollektivressursane kan bli
samla omkring feerre ruter, vil dette gi rom for hggare frekvens og at ein kan prioritere omrada med det starste
transportbehovet. Dette betyr at veksten i arbeidsplassar og busette farst og fremst bagr kome innanfor hovud-
strukturen for kollektivsystemet. Ein bgr i tillegg utnytte ledig kapasitet andre stader.

Spreidd utbygging

Tett utbygging,
sasrleg rundt knutepunkt

Utbygging med
gangavstand til
haldeplassar langs
eksisterande linjer.
Dette aukar
marknadsgrunnlaget

Utbygging som krev
avgreining og eigne, nye linjer

Utbygging og vegsystem
som krev at alle bussar og
passasjerar mé ut pé lite

[mmms] attraktive omvegar
[eaes
I{‘ 3 ﬁ

BiermeEs Utbygging og vegsystem

4 - krev at alle bussar og
eksisterande linjer oo somkre a
kan utviklast dirjekte : .K‘V' ™ | Passasjerar b

id £ . 3| attraktive einvegsrundar
vidare N/

Figur 5. Prinsipiell skisse av kollektivorientert byutvikling (Kollektivstrategi for Hordaland).

Kollektivstrategien for Hordaland set befolkningsgrunnlag som kriterie for tilretteleggingsniva. Befolknings-
grunnlag kan alt vera til stades og kan forsterkast gjennom fortetting. Senterstrukturen spelar her ei avgjerande
rolle. Befolkningsgrunnlag kan ogsd koma som ny utbygging, men denne utbygginga ma vera naturleg & bete-
ne kollektivt ved neerleik til senter innanfor hovudkollektivaksane. Neerleik definerast her som inntil 600m fra
kollektivstopp. Ved ny utbygging mé det leggjast til rette for trafikksikre gangvegar og snarvegar til nzeraste
kollektivstopp.
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2.3.4 Sykkel og gange

Som omtalt i kapittel 3 er reiser som skjer til fots og med sykkel korte. Gangreiser er sjeldan over 1 km og syk-
kelreiser er i hovudsak er mindre enn 5 km. Dette betyr at kompakt utbygging er grunnleggande for a fa auka

talet pd gdande og syklande. Dette talar for & avgrense utbyggingssonene omkringe sentera for & stimulere til

sykkel- og gangvennleg utbygging.

Fordi ein har forskjellig rekkevidde med sykkel og til fots, blir det vanskeleg & legge sykkelavstand aleine som
premiss for avstandar til senter og funksjonar. Dette kan skape sa lange avstandar at gange sjeldan vert valt.
Ei utstrekning pa ein utbyggingssone pa maksimalt 2 km vil kunne leggije til rette for begge delar pa ei tilstrek-
keleg god mate til & stimulere til vekst i sykkel- og gangandelene.

2.3.5 Fortetting

Hovudpoenget med fortetting er at ein skal kunne ta i mot ein befolkningsauke pa ein arealeffektiv og transport-
reduserande mate. For at fortettinga skal ha den gnska effekten ma nybygginga skje innanfor eksisterande
byggjeomrader og i biluavhengige lokalitetar. Fortettinga kan skje som nybygging innafor ei tettstadsgrense
eller eit definert bustadomrade, eller som transformasjon av andre bygde areal som for eksempel parkerings-
plassar eller industriomrade.

Fortetting kan fere til mange reiser med bil dersom dei er lokalisert i omrade som er lite tilgjengelige med kol-
lektivtransport. Utbygging av bustad- eller naeringsomrade som krev mykje persontransport og ligg perifert i
forhold til hovudstrukturen av kollektivnettet, vil dermed ikkje vere transportgunstig fortetting sjglv om dei byg-
gast innanfor eksisterande byggjesone. Bygging neert senter som stgr opp om kollektivsystemet kan reknast
som ei transportreduserande fortetting.

Ideelt sett skjer ny bygging som fortetting som bade hindrar nedbygging av areal og samstundes er transport-
gunstig. Utbygging som skaner grgntareal kan i nokre tilfelle karakteriserast som «transportgenererande fortet-
ting», medan bygging neert sentre og kollektivsystem kan gi auka nedbygging av arealverdiar. For & kunne na
mal om nullvekst i biltrafikken er det naudsynt a prioritere transportgunstig utbygging. Her ma ein prioritere, og
prioriteringane vil kunne vere ulik i ulike omrade. Transportreduserande fortetting vil bli sterkt vektlagt, og er
den prioriterte utbyggingsform i definerte vekstomrade. | sentrale omrade bar vekst gar fare vern for at ein skal
oppna ei berekraftig mobilitet i framtida.

® ]
®
%
‘e ®
= o= ® .
B
@ . .
o — 8

Figur 6. lllustrasjon pa transportgunstig fortetting. Dei fortettingsprosjekta som vert lokalisert ved dei grgne punkta vil gje redusert transportbehov og
biltrafikk, og pa dei raude punkta vil fortetting auke det bilbaserte transportbehovet. Kjelde: Aud Tenng

17



| dei fleste kommunane har bustadbygginga dei siste
ara kome i omrade utanfor senter (lenger unna enn
1000 m fra senterpunkt), og i stor grad pa tidlegare
ubebygd areal. Det er likevel ein svak tendens & spo-
re til at det blir bygga meir sentrumsnaert. | Bergen
kommune er denne tendensen tydeleg. Figur 7 illust-
rerer kor veksten i bustadmassen har kome dei siste
10-12-4ra i ulike kommunar.

Fjell 2004-2013

Naert senter
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nnanfor bebygd
6%
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15%
Utanfor senter
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Askgy 2005-2013
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nnanfor bebygd
10%

Neert senter
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Lindas 2004-2013

Neert senter
(<1000 m) utanfor
bebygd

17 %

Utanfor senter
(>1000 m)
Innanfor bebygd
21%

Os 2008-2013
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Neert senter
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Bergen 2005-2013

Neert senter
(<1000 m) utanfor
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innanfor bebygd
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Figur 7. Lokalisering av ny utbygging i dei siste ara i ulike kommunar. Mgrk gren viser utbygging som har skjedd innafor 1 km fr& senter og p&
tidlegare bebygd omrade, lys gran er innanfor 1km fra senter, men pa tidlegare ubebygd omrade, gul er bygging meir enn 1 km far senter, men pa
tidlegare bebygd omrade, red er meir enn 1 km fr& senter og samstundes pa tidlegare ubebygd omrade. Kjelde: «<AUD-notat nr.2-2015».
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A byggje pa ubebygde areal er mindre krevjande enn & byggje gjennom transformasjon og fortetting. Slike
prosesser er ofte tidkrevjande i plangjennomfgring. Denne regionale planen skal gjere planprosessar meir fg-
reseielege gjennom tydelege fgringar for utbyggingsmegnster og arealforvaltning.

Det er ynskjeleg med konsentrert busetnad rundt kommunesenter og regionsenter slik at ein kan ha grunnlag
for & byggje opp attraktive senter. Analysar viser at det er relativt fa busette sentrumsneert i dei fleste sentera i
Bergensomradet og at fortettingspotensialet i sentrumsnaere omrade er betydeleg.

Busette i ulike avstandar fra bydelssenter

25000 ——— —

H0-1km
H1-2 km

20000 -

15000

10000

5000 -

Asane Loddefjord  Bergen sentrum  Fyllingsdalen Nesttun Lagunen Arna

Figur 8. Busette i ulike avstandar frd sentera i Bergen.

Busette i ulike avstandar fra kommunesenter

5000

4500 A

4000 -

3500 +

3000 +

2500

2000 +

1500 -

1000 -

500 -

Figur 9. Busette i ulike avstandar frd andre kommunesenter i Bergensomradet.

For Bergen sentrum og for bydelsentera er det eit potensiale for & busetja fleire innafor ein 1 km radius. For
andre kommunesenter i Bergensomradet er det ogsa generelt ei auke i tal pa busette med aukande avstand
fra senteret. Dette er lite gunstig med tanke pa & legge til rette for baerekraftige og attraktive sentrumsomrader
med gang- og sykkelavstand til funksjonar og tenester i sentrum. Kleppestga, Straume og Os har hgvesvis minst
andel i sentrumskjerna medan Manger og Dale er i andre enden av skalaen.

Fortettingspotensialet i Bergensomradet er vurdert ut i frd dagens arealbruk og tettleik i naerleiken av senter,
sja Tabell 1. Den potensielle tettleiken er sett med tanke pa at det ogsa skal vere rom for andre kvaliteter,
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grgnstruktur og buattraktivitet. Hovudfunnet er at det er eit stort potensial for & busette fleire personar i sentrale
omrade av Bergensomradet.

Tabell 1. Fortettingspotensialet knytt til senter. Det er tatt utgangspunkt i ei teoretisk brutto tettleik pd 5 personar per dekar i nye omrade i
fylkessenter og sentrum av alle senter. Vidare er det nytta 4 personer per dekar i 1 km sona og 3 personer per dekar i 2 km sona. Det er vurdert
potensialet i omrader som ligg inntil 2 km fra fylkes-, bydels-, og regionsenter, og 1 km fr& lokalsenter, og samstundes er innanfor 600m fr&
kollektivstopp.

Potensial
Potensial i gjennom Potensial i .
Kommunepla- | transforma- ubebygd areal U i
. (personar)
nen (personar) | sjon (perso- (personar)
nar)
Fylkessenter 991 5111 7 819 13921
Bydelssenter 19 619 12 077 52 017 83713
Lokalsenter i Bergen 16 202 16 002 47 110 79 314
Regionsenter 15 150 16 065 47 337 78 554
Totalt 51 962 49 255 154 283 255 502

Det er eit behov for eit auka fokus pa transformasjon og fortetting som utbyggingsstrategi i Bergensomradet.
Analysane syner at det er eit stort potensial for a byggje i senteromrada - sa stort at det kan dekke starstedelen
av veksten i planperioden. Dette gjeld i alle delregionane omkring Bergen, sa vel som i Bergen kommune. Det-
te ma i hovudsak kome gjennom fortetting og transformasjon. Der dette ikkje er tilstrekkeleg ma ein vurdere
utnytting av tidlegare ubebygd areal tett pa sentera og omrade som har god dekning med kollektivtransport.

2.3.6 Framtidas utbyggingsmgnster

Ein bgr szerleg nytte veksten i befolkning til & styrke regionsentera kring Bergen slik at dei vert meir sjglvforsyn-
te og kan utviklast med fleire tenester og arbeidsplassar. Det blir peikt pa korleis ein gjennom ein medviten
senterstruktur og satsing pa senter med kompakt utvikling av funksjonar og busette, kan redusera transportbe-
hovet. Fortetting med kvalitet blir sett p& som sentralt for & minska transportbehovet og redusera arealforbru-
ket. Kollektivtransport vil vera sentralt for & dekkje framtidig transportutfordringar. P& den eine sida ma kollek-
tivsystemet st@ opp under senterstrukturen og pa den andre sida ma framtidig utbygging sta opp under kollek-
tivsystemet. Det blir sveert viktig a leggije til rette for gange og sykkel i og i tilknyting til senterstruktur og kollek-
tivsystem.

Samordna senterutvikling og kollektivsystem

Eit overordna prinsipp i Bergensomradet ma vera at konsentrert utbygging av bustader og arbeidsplassar ma
stg opp under kollektivsystemet, og at kollektivsystemet stgr opp rundt senterstrukturen. Senterstruktur og
kollektivsystem ma difor koplast saman og ny utbygging ma forsterke synergieffektane mellom senterstruktur
og kollektivsystem. Bilbasert spreidd utbygging skal unngéast i heile Bergensomradet.

Innanfor bystamlinene er det eit hggverdig kollektivsystem med stor flatedeknad gjennom mange kollektiv-
stopp, noko som vil bli ytterlegare styrka gjennom bygging av bybane til alle bydelar. Dette gir store mogeleg-
heiter for senter og knutepunktsutvikling langsmed bystamlinene. For & fa plass til den sterke veksten i sentrale
deler av Bergensomradet er det naudsynt & fordele veksten pa fleire senter. Sentera som ligg knytt til bystamli-
ner bgr prioriterast.

Langs dei regionale linene utanfor Bergen kommune er det lite sannsynleg a f& hag nok tettleik av busette og
funksjonar til at det vil vere hensiktsmessig & spreie utbygginga pa mange senter. Langs dei regionale linene er
det mest berekraftig & satse fullt pa utbygging av f& og godt fungerande senter som styrkar kollektivsystemet.
Den starste veksten i busette og arbeidsplassar bar kome knytt til regionsentera.
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Utviklinga bgr i hovudsak skje innanfor eksisterande byggjesone og byggje opp omkring eksisterande infra-
struktur. Ein bar prioritere utvikling som legg til rette for betre utnytting av bade teknisk og sosial infrastruktur.
Nye investeringar bgr bygge opp om kollektivsystem og mogelegheiter for sykkel og gange.

Framtidig utbyggingsmgnster i vekstsoner

Kommunane, fylkeskommune og statlege organ skal leggja til rette for eit framtidig utbyggingsmegnster som
byggijer opp under mala for denne planen og legg til rette for berekraftig utvikling. Ulike omsyn mé& vegast opp
mot kvarande og balanserast.

For & na regionale mélsettingar3 om reduserte utslipp av klimagassar, lokal luftforureining og malsettingar om
nullvekst i personbiltransporten ma veksten i hovudsak kome i omrade som legg grunnlaget for at transport-
veksten kan skje med kollektiv, sykkel og gange. Det er pa denne bakgrunn definert regionale vekstsonar der
hovuddelen av veksten bar skje, sja Figur 10. Regionale vekstsoner er areal som er knytt til fylkessenter, by-
dels- eller regionsenter, og i gangavstand til kollektivstopp. | Bergen kommune er veksten s& stor at ogsa areal
i neerleiken av lokalsenter i bystamlinene i kollektivsystemet er inkludert.

| andre kommunar som ikkje har regionale vekstsoner kan det med fordel byggast knytt til senter, meir for a
leggje til rette for gode lokalssamfunn enn av transportmessige omsyn. Lokale vekstsoner er omrade som er i
neerleiken av kommunesenter eller andre lokalsenter og samstundes er i gangavstand fra kollektivstopp.

Kva inneber strategien for kommunane?

I denne planen vil ein gje faringar for overordna felles prinsipp for utbyggingsmanster. Prinsippa vil matta vur-
derast i kvar einskild lokal plan og tilpassast lokale tilhgve. Pa grunn av ulike behov i ulike kommunar vil det
vera naturleg med ei tredeling i Bergensomradet:

Bergen kommune
Bergen kommune bgr leggje middelprognosar til grunn for sin arealplanlegging.

Bergen kommune har i gjeldande kommuneplan ein fortettingsstrategi der 80 % av veksten skal skje innanfor
eksisterande byggjesone. | tillegg blir utbygging langs bybanen prioritert. Ny utbygging i Bergensomradet bar
forsterke desse prinsippa og konsentrerast om fylkessenteret, bydelsenteret og lokalsenter og naersenter.
Bystamlinene blir sentrale i ein forsterka fortettingsstrategi. Sentralt i byen Bergen kan det med fordel leggjast
vekt pa bustadbygging. Bydelssentera bar styrkast med bade bustader og arbeidsplassar sentralt og det bar
bli ein betre balanse mellom bydelssentera nar det kjem til fordelinga av arbeidsplassar og bustader. Lokalsen-
ter langs bybanen vil vera seerlege satsingsomrade i planperioden. | Bergen kommune bgr hovuddelen av
veksten koma innanfor dei definerte regionale vekstsonene.

Den resterande veksten bgr i hovudsak skje som fortetting i byggjesonen og/eller knytt til lokalsentre, men un-
der prinsippet om at vern gar fgre vekst.

Indre Arna er eit naturleg stoppepunkt og senter som kan fungere som senter med regionale funksjonar for
fleire kommunar dersom det blir lagt til rette for det. Den regionale planen legg til grunn at Indre Arna skal ha
relevante regionale funksjonar for Ostergy, Vaksdal og Samnanger. Bergen kommune bgr leggije til rette for &
utvikle Arna som eit attraktivt regionsenter for kommunane i aust.

Andre kommunar med regional vekstsone, Lind&s, Askay, Fiell, Os og Meland

Sterkare vekst i regionsenter kring Bergen er ein fgresetnad for a nd mala i planen og desse kommunane bgr
leggje ei hgg befolkningsprognose til grunn for sin arealplanlegging. Ny utbygging i desse kommunane bgr
derfor i starre grad fokusera pa utnytting av potensialet i regionsentera. Kommunane Lindas, Askay, Fjell og

% Mal definert i Klimaplan for Hordaland, og Regional Transportplan for Bergensomradet
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Os bar leggje til rette for vesentleg vekst neert regionsenteret og hovuddelen av veksten bgr i desse kommuna-
ne kome innanfor dei regionale vekstsonene.

Resterande vekst bgr i hovudsak kome i lokale vekstsoner, men under prinsippet om at vern gar fare vekst.

Den regionale vekstsona i nord omfattar delar av Flatgy i Meland kommune. Aksen mellom Knarvik og Frek-
haug vil bli eit viktig utviklingsomrade i framtida. Meland kommune bgr finne ei god balanse mellom kva vekst
dei legg til rette for i kommunesenteret Frekhaug og innafor vekstsona pa Flatgy. Utviklinga p& Flatgy ma bli
sett i samanheng med utviklinga av Knarvik som regionsenter.

Kommunane Ostergy, Vaksdal, Samnanger, Sund, @ygarden, Radgy
Kommunar med lokale vekstsonar bgr leggje middelprognosar for befolkningsutvikling til grunn for sin areal-

planlegging.

Kommunane bgr i hovudsak prioritere utbygging i vekstsoner kring kommunesenteret og definerte lokalsenter.
Spreidd utbygging kan nyttast. Kommunane bgr prioritere fortetting og utbygging som utnytter ledig kapasitet i
sosial og teknisk infrastruktur.
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Vekstsoner

Regional vekstsone

Lokale vekstsoner

Figur 10. Regionale og lokale vekstsoner med ulike avstandar fr& sentrum vist med ulik farge. Lokalsentera er definert i kommuneplanen si arealdel.
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Balansert utvikling - vekst og vern

| ein region med sa sterk befolkningsvekst som i Bergensomradet oppstér det fort malkonfliktar mellom a legge
til rette for vekst, redusere transportbehov og ivaretaking av viktige arealverdiar. Malkonfliktane ma balanserast
opp i mot kvarandre. | ein heilskapleg tilnserming ber ulike omsyn bli vektlagt forskjellig i ulike omrade. | kom-
munar med regionale vekstsoner er transportomfanget som fglgje av veksten sa stor, at eit utbyggingsmgnster
som legg til rette for berekraftig mobilitet bar leggast sterk vekt pa. | regionale vekstsoner vil omsynet til vekst
og utbygging ga fare omsynet til nedbygging av arealverdiar. Omsynet til vekst bgr ga fare omsynet til vern i
dei regionale vekstsonene fordi det er her hovuddelen av veksten vil skje.

I lokale vekstsoner er voluma av vekst lagare og transportomfanget som skapast mindre. Ein prioriterer her
omsynet til gragnstruktur og arealverdiar sterkare. | utbyggingsakar bgr difor viktige arealverdiar prioriterast
framfar transportreduserande utbygging. | desse omrade vil regional grenstruktur, kulturminne, jordbruksareal,
biologisk mangfald og landskap leggje sterkare fagringar for arealdisponering. Ogsa i desse omrada bgr ein
seke & bygge knytt til senteromrade, men i avveginga mellom ulike omsyn vil ein kunne tillate satellittutbyg-
gingar fare nedbygging av viktige arealverdiar.

Prinsippet sett ikkje sektorlovane til side, men gjev fgringar for korleis ein utgver skjgnnsvurderingar i forvalt-
ninga i ulike soner. Det er ein erkjenning av at det er naudsynt med omdisponering av areal for & leggje til rette
for vekst. Samla sett vil ein sterk prioritering av vekstomrader spare arealverdiar i eit langsiktig perspektiv. For
at dette prinsippet skal gjelde er det viktig at potensialet for fortetting og transformasjon er vurdert og planlagt
utnytta. | tillegg ber dei omdisponerte areala fa hgg utnyttingsgrad. Det er og viktig at utbygginga skjer innanfra
og utover, slik at dei mest sentrale delane av vekstsona blir prioritert fgrst. Behovet for utbygging ma vere do-
kumentert og bygge pa oppdaterte prognoser.

Det er ikkje trekt ein langsiktig grense mot grentomrade i regional plan i detalj, men prinsippa vil likevel bidra til
a sikre granstrukturar i eit langsiktig perspektiv. | dei regionale vekstsonene bar kommunane lokalt trekke slike
langsiktige byggjegrenser i sine kommuneplanar, i samspel med og dialog med lokale og regionale aktgrar.

Eit planregime som fglgjer opp desse prinsippa vil skape meir fgreseielege planprosessar. Dette vil kunne leg-
ge grunnlaget for meir effektive planprosessar og leggije til rette for vekst i heile Bergensomradet.

| lokale vekstsoner er volu-
ma lagare og transportom-
fanget som skapast mindre.
Ein prioriterer her omsynet
til granstruktur og vernever-

| dei regionale vekstsonene
vil dei stgrste voluma av
veksten kome. Stor vekst
medfgrer store transportbe-
hov og transportgunstig
lokalisering bgr difor ha
forrang fare andre omsyn.

diar sterkare. | utbygging-

sakar bgr viktige arealver-
diar prioriterast framfar

transportreduserande ut-

bygging.
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2.4 Retningsliner

Retningsliner for analyser
1. Ved rullering av kommuneplanen bgr kommunane vurdere arealreserven i eksisterande byggjesone og
potensialet for fortetting og transformasjon knytt til vekstsonene.
Retningsliner for areal
2. Definisjon av vekstsoner:
a. Regionale vekstsoner er areal som:
i. er knytt til fylkessenter og samstundes er i gangavstand til kollektivstopp, eller

ii. erknytt til bydelssenter eller regionsenter og samstundes er i gangavstand til kollektiv-
stopp, eller

iii. erineerleik til andre senter innanfor bystamlinene i kollektivsystemet og samstundes er
i gangavstand til kollektivstopp

b. Lokale vekstsoner er areal som er i gangavstand til kollektivstopp og:

i. samstundes er i naerleik til kommunesenter eller lokalsenter definert av kommunane

3. Innafor vekstsonene bgr lokale hgve bli vurdert og lagt til grunn for prioriteringar av byggjeomrade. Ein
bar unng& bygging i bratte skraningar og omrade der det er stor hagdeforskjell mellom utbyggingsom-
rade og sentrum og/eller kollektivhaldeplassar.

4. | deiregionale vekstsonene kan utbygging bli vektlagt sterkt i hgve til omsynet til naturmangfald, land-
skap, landbruk og friluftsliv. Det bgr takast omsyn til fglgjande prinsipp:

a. Utbygginga er planlagt med hgg utnyttingsgrad
Potensialet for fortetting og transformasjon er kartlagt og planlagt utnytta

b
c. Omsynet til arealverdiar paverkar rekkjefglgje av utbygging
d. Behov for utbygging er dokumentert

5. Forvaltning av arealverdiar i regionale vekstsoner er omfatta av retningsliner 37-42 i kapittel 6.4.

6. Utanfor regionale vekstsoner skal det takast sserleg omsyn til naturmangfald, landskap, landbruk, kul-
turmiljg og friluftsliv.

7. Nye utbyggingsomrade bar utnytte eksisterande sosial og teknisk infrastruktur. Investeringar i ny infra-
struktur bgr i hovudsak skje knytt til senter.

8. Kommunane bgr setje krav om rekkjefglgje i utbygging av arealreservane der transportreduserande og
arealeffektive prinsipp er lagt til grunn. Sentrumsnzere omrade bgr prioriterast farst.

9. Kommunane bgr leggje til rette for arealeffektiv utbygging i regionale og lokale vekstsoner.
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2.5 Tiltak

1. Det skal bli utvikla malindikatorar for & vurdere om mala for arealdisponering vert nddd. Dette skal bli
sett i samanheng med indikatorar utvikla i samband med bymiljgavtalene.

2. Det skal bli inngatt avtalar om samordna areal- og transportutvikling der staten, fylkeskommunen og

kommunane er partar. Dette er knytt til bade bymiljgavtalar knytt til transport og utviklingsavtalar knytt
til arealutvikling.
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3 Regionalt transportsystem

3.1 Mal

Mal

Bergensomradet skal ha eit effektivt transportsystem som gir miljgvenleg og trygg trans-
port, god mobilitet og tilgjenge til viktige reisemal.
Delmal

Veksten i persontransport i Bergensomradet skal takast ved kollektivtransport, gaing og syk-
ling.

Infrastruktur for gaande skal bli prioritert innanfor vekstsonene og knyit til skular.

Veginfrastrukturen skal leggije til rette for effektiv og sikker framkome for neerings- og tenes-
tetransport og kollektivtransport.

3.2 Innleiing

Arealbruk og transportbehov heng saman. Under plantema om senterstruktur og utbyggingsmenster er det
lagt til rette for arealbruk og lokalisering av ny utbygging som fremjar eit berekraftig transportsystem. | dette
kapitlet vil dette bli falgt opp med eit samordna transportsystem som stgr opp om malet om god mobilitet med
miljgvenlege transportformer. For & utvikle Bergensomradet pa en berekraftig mate er det naudsynt med god
tilgiengelegheit og effektiv transport. Per i dag er det behov for a redusere sarbarheita i vegsystemet, redusere
klimagassutslepp og redusere lokal luftforureining, samstundes som ein utviklar eit system som betrar framko-
me og styrkar kollektivtransporten.

Folks reisevanar er tunge a endre nar dei farst er etablert. Ved ny arealbruk ber utvikling av naudsynt infra-
struktur for sykkel- og gange og kollektivtransport vere pa plass allereie fer omradet takast i bruk. P& denne
maten kan ein etablere gode reisevanar fra farste stund. For & fa dette til ber prioriteringar av vegsamband,
gang- og sykkelvegar og kollektivtiltak falle saman med prioriteringar i kommuneplanens arealdel med rekkje-
folgjekrav i utbygging av bustad og neering.

Transportstrategi for Bergensomradet i Regional transportplan inneber mellom anna auka satsing pa kollektiv-
transport og sykkel, og tilsvarande auka restriksjonar for biltrafikk, t.d. i form av tidsdifferensierte bompengesat-
sar og parkeringsrestriksjonar i sentrum. Kontinuerleg planlegging og utbygging av bybane til alle bydelar vert
tilrddd som ryggraden i eit framtidig heilskapleg og hggstandard kollektivsystem i Bergen. Det er anbefalt &
starte utbygging av hovudruter for sykkel.

Det er tilradd ein transportpolitisk strategi i to fasar. Det vert samstundes understreka at utbygging av kollektiv-

transporttilbodet ma kome ferst, saman med restriksjonar pa biltrafikken. Desse to fasane er ikkje strengt skilt
fra kvarandre, men det er understreka at utbygging av kollektivtilbodet ma kome farst.
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3.3 Planskildring

3.3.1 Eit berekraftig transportsystem

Effektiv transport er en fgresetnad for god mobilitet og fortsatt velferd og gskonomisk vekst. | Bergensomradet
vil befolkningsauke og gkonomisk vekst gi eit auka transportbehov. Malet er at auken i persontransportbehov
skal skje med kollektivtransport, sykkel og gange. Naeringslivets trong for transport av varer skal ha gode vilkar
og ikkje belastast med kostander knytt til kg og darleg framkome. Det ma settast fokus pa a redusere sarbar-
heita og alle element i transportsystemet ma verke saman for a danne god mobilitet for befolkning og naerings-
liv.

Bergensomradet bgr ha god mobilitet for & vere ei konkurransedyktig region med fortsatt vekst. Utbygginga av
vegnettet i Bergensomradet dei siste tidra har skapt god mobilitet med bil, noko som har lagt grunnlag for vekst
i befolkning og neeringsliv. Auka mobilitet gir mogelegheiter for & ta del i ein starre bu- og arbeidsmarknad.
Planen legg til rette for at det fortsatt skal vaere pendling og interaksjon pa tvers av kommunegrensene. | fram-
tida ma fokuset vere pa a leggije til rette for ein meir berekraftig mobilitet.

Framkomelegheit Tilgjengelegheit

Mobilitet Fysiske hindringar Forholdet mellom

Kor lett er det for
trafikantane & reise

og flaskehalsar for befolkningsstruk-
trafikk og reiser tur og transport-
system

Regional transportplan byggjer pa konklusjonane i KVU for transportsystemet i Bergensomrétdet4 som peiker pa
at det ikkje vil vere hensiktsmessig & utvide framkomelegheita for personbiltransporten utover firefelts bilvegar
pa innfartsarene til Bergen. Den forventa trafikkveksten skapar behov for auka personkapasitet i hovudkorrido-
rane, spesielt sentralt i Bergen. Denne kapasitetsauken mgtast best ved & styrke kollektivtransporten, sykkel
0g gange.

For persontransporten vil betre framkome i farste rekke vere eit behov for kollektivtrafikken og sykkeltrafikken.
Dersom starre deler av veksten takast med desse transportformane vil ein og frigjere kapasitet til neerings- og
nyttetransport. Kollektivtransporten treng full framkomelegheit og dette gjeld ogsa prioritering inn mot kryss og
knutepunkt. Dette blir godt Igyst av ein bybane i eigne trasear, men det vil og vere behov for & prioritere buss i
eigne kollektivfelt pa innfartsarene til Bergen sentrum.

Tabell 2. Transportstrategi i Regional transportplan, RTP 2012-2024.

Faser o lFasez

= Kontinuerlig planlegging og utbygging av bybane til alle bydeler = Vidare utvikling av kollektivtilbodet.
som ryggrad i et heiskapeleg og hggstandard kollektivsystem.
= Etablere bydelsruter for sykkel.
= Planlegging og gjennomfgring av prioriterte framkomelegheitstiltak

for buss. = Regionale samband mot vest og nord, Ringveg aust, Minde-
tunnel, oppgradering av Flyplassvegen med planskilte kryss
= Starte utbygging av hovudruter for sykkel. og fullfaring av Ringveg vest 3.btr.
= Auka restriksjonar for biltrafikk. Tidsdifferensiering og andre ver- = Vidare utbetring av lokalvegnett og tiltak for a betre trafikk-
kemiddel som kan spreie toppbelastning vil vere gunstig. Vidare tryggleiken i hele regionen.
gradvis auka restriksjonar i takt med utvikla kollektivilbod og
transportvekst. = Etablering av ny godsterminal.

= KVU for lokalisering av godsterminal.

= Prioritert utbetring av lokalvegnett og tiltak for a forbetre trafikk-
tryggleiken i hele regionen.

= Planprosessar for anbefalte starre vegtiltak.

4 «Kjuagutt og stril — mindre bil» - Konseptvalgutredning for transportsystemet i Bergensomradet.
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Varetransport er naudsynt i ein velfungerande vekstregion. Denne er avhengig av gode bilvegar bade til vare-
terminalar og fram til kunde. Riksvegar og overordna fylkesvegar er viktige i den samanheng. Med begrensa
ressursar vil det vera ei felles interesse i a nytta hovudvegane til det beste for fellesskapet.

Framkome skildrar tidsaspekta ved reisa og eventuelle fysiske hindringar i form av trafikk, ke og sarbarheit som
kan auke tidsbruken. Svak framkomelegheit skapar lite fareseielegheit og vil g& utover effektiviteten i transport-
systemet. God framkome er viktig for naeringsliv, varetransport og personreiser. Deler av transportsystemet i
Bergensomradet har darleg framkome som skapar tidstap og tapte inntekter for naeringstransporten. Utbet-
ringar av hovudvegarane inn mot Bergen saman med overordna fylkesvegnett er her sentralt.

Registrering av reisevanar (2013) syner at kvar person gjennomfgrer i gjennomsnitt 3,56 turar kvar dag®. Det er
noko geografisk variasjon der dei mest sentrale stroka har noko fleire daglege reiser enn lengre ute i distriktet.
Talet pa turar ligg pa same niva som i 2008, men kvar tur varar i gjennomsnitt 1 minutt lengre slik at samla
reisetid per person har auka til rundt 3,3 minutt. Vi utfgrer ikkje fleire reiser, men kvar reise er lengre enn far.
Dette speglar tendensen til regionforstarring og byspreiing som har vore radande.

Figur 11 syner at kollektivtransporten har styrka sin posisjon i forhold til biltransporten det siste tiaret. Sykke-
landelen ligg omtrent pa same niva som tidlegare, mens gangandelen har auka med 2 prosentpoeng. Bilan-
delen er klart lagast i Bergen kommune.

Starsteparten av daglege reiser i Bergensomradet blir gjennomfart med bil, og bilen blir viktigare som trans-
portmiddel jo lengre ut ein kjem i regionen. Regionsentra i Bergensomradet ligg i skjeringspunktet mellom by-
ens naeromrade og distriktet utanfor. Det er eit stort behov og potensial for & styrke andre reisemiddel i
kommunane omkring Bergen, samstundes som ein skal forsette den positive utviklinga sentralt i regionen.

Ogsa i framtida vil bilen vere det sentrale transportmiddelet i dei ytste omrada av Bergensomradet, men det ma
bli lagt til rette for at andre reisemiddel kan vinne terreng ogsa i kommunane omkring Bergen.

100 %

OAnnet
s0% | 10% 9% oy || [ rollektivt
O Bilpassasjer 5% E % 16%
W Bilfgrer
0
60 % B Sykkel 13% | 65 %
0 o !
58 % 56 % 33 % B il fots .
40 % 4% 4 67 %
10% | 68 %
20 % i
7% § 62%
0%

RVU2000 RVU2008 RVU2013

Figur 11. Endring i reisevanar i Bergensomradet (venstre). Geografiske skilnader i reisemiddelfordeling (hagre). Kjelde: Reisevaneunder-
sgking for Bergensomradet.

Reisene som gjennomfgrast i vekedagane er i hovudsak knytt til arbeid, handel og service og fritid, jf. Figur 12.
Desse reisene kan paverkas gjennom tilrettelegging av transportsystem, i tillegg til arealpolitikk og lokalisering.
Det dreier seg om prioritera & gje gode muligheiter for miljgvenleg transport i kombinasjon med redusert tilrette-
legging for personbiltransport. Satsing pa miljgvenlege transportformer er bade helsefremjande og samfunns-
gkonomisk lgnsamt.

> Reisevaneundersgking for Bergensomradet, SINTEF 2013.
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Figur 12. Fgremalet med reiser. (RVU 2013).

Generelt kan ein si at det er eit stort potensial for a flytte reiser over fra bil til andre reisemiddel, men potensia-
let er ulikt fordelt i forhold til kva reisefaremalet er. Bilandelen er starst knytt til omsorg og felgjereiser, handels-
reiser og arbeidsreiser. Av desse er det kanskje arbeidsreisene og handelsreisene det er stgrst mogelegheiter
til & endre pa.
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Arbeid Skole Tieneste Omsorg, felge Handel, service Fritid Annet Hjemtur
Figur 13. Reisefaremal og fordeling pa reisemiddel.

3.3.2 Gange og sykkel er ein sentral del av lgysinga

Overgang til meir gdande og syklande transportform har vesentleg gevinst for folkehelsa samstundes som det
er sveert gunstig samfunnsgkonomisk sett. Meir gange- og sykling skapar ogsa stgrre rom for annan miljgven-
leg transport og nyttetrafikk, og reduserer areal og miljgulemper. Kommunane bgr utarbeide ein overordna
plan for gdande og syklande som sikrar samanhengande liner i alle vekstsonar. Det er ei regional mélsetting
at 80 % av barn og unge skal ga eller sykle til skulen®.

Gange

Gange ma spele ein sentral rolle for & handtere transportveksten fordi mange korte reiser som i dag skjer med
bil som like gjerne kunne vore tatt til fots. Nesten halvparten (48 %) av alle turar til fots er under ein kilometer
og 81 prosent er under tre kilometer. Gode gangforbindelsar mellom viktige malpunkt i kvardagen ma priorite-
rast. Ogsa reiser som bestar av kjeder med ulike transportmiddel har stor potensiale for at meir tas til fots eller
sykkel, gjerne i kombinasjon med kollektivtransport. | kommunal planlegging bgr det leggjast til rette for attrak-
tive og trygge gangvegar som heng saman og leier til viktige malpunkt.

Tett utbygging omkring sentre og funksjonar er kanskje det viktigaste verkemiddelet for & leggje til rette for
fleire gaande. Likevel er ikkje avstand i seg sjglv alltid nok til at det blir opplevd som attraktivt & ga. | utbyg-
gingsprosjekter er det viktig & setje fokus pa a skape attraktive- og trygge gangvegar.

Sykkel
Gjennom ei arealplanlegging som legg til rette for korte reiser inn til viktige malpunkt, vil det bidra til & kunne
auke andelen reiser pa sykkel. Godt tilrettelagte gang- og sykkelruter i knytt til haldeplasser og knutepunkter er

® Regional plan for folkehelse — Fleire gode levear for alle — 2014 - 2025
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viktig, og skal ha hgg prioritet. P& lengre strekningar kan det vaere aktuelt & kombinere sykling og kollektiv-
transport.

Det er seerleg pa reiser under 5km at sykkel er aktuelt, men auka bruk av elsykkel vil bidra til at sykkel blir meir
relevant og kan dekkje eit mykje stgrre omrade. Ein har difor truleg mest igjen for & prioritere ruter i og rundt
regionale og lokale vekstsoner, mellom bustadkonsentrasjonar og arbeidsplasskonsentrasjonar. Betre infra-
struktur med gode lgysingar for sykkel vil gje starst ettersparselseffekt og ma prioriterast. Utbygging av infra-
struktur bgr falgje prioriteringane i Tabell 3.

Kartet i Figur 14 illustrerer sykkelruter i tre niva og er basert pa kartlegginger som er gjort i kommuner som har
tettstader med meir enn 5000 innbyggjarar:

Regionale ruter skal binde saman regionsentera og bydelsentera i Bergensomradet. Dei skal legge til rette for
pendling, turisme og trening. Dei bgr ha jamn god standard over lengre strekningar og i kryss.

Kommunale hovudruter skal vere samanhengande med jamnt god standard over lengre strekningar og i
kryss. | Bergen skal hovudrutenettet skape effektive forbindelsar fra bydelane og til Bergen sentrum.

Lokale ruter skal betene lokale reiser og fungere som tilkopling til hovud- og regionruter. Dette omfattar og
lokale ruter i andre kommunar enn dei som er kartlagt.

Tabell 3. Prioritering av utbygging av infrastruktur for sykkelruter

1. prioritet Alle hovudruter i Bergen kommune.
Hovudruter innafor regionale vekstsonar.
Andre ruter som er knytt til skule og fritidstilbod for
barn og unge.

2. prioritet Andre hovudruter, lokale ruter i lokale vekstsonar og
lokale ruter i Bergen kommune

3. prioritet Andre lokale ruter

4. prioritet Regionale ruter som knyt regionen saman.

Utover denne geografiske prioriteringa, bar standard pa sykkelvegane og trafikktryggleik leggast til grunn for
prioritering.
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Sykkelruter
i Bergensomradet

= Hovudruter

Lokale ruter

===== Regionale ruter

Figur 14. Sykkelruter i Bergensomradet.

3.3.3 Auke i kollektivandel

Det er sett eit mal om at kollektivandelen skal auke fr& 12% til 16 % innan 2024’. Dette inneber ein auke p&
talet i kollektivreiser p& over 50 %. For & fa dette til bgr dei regionale vekstsonene bli kopla tett saman gjennom
eit kollektivsystem som gjev god mobilitet.

Kollektivstrategi for Hordaland legg til grunn prognoser som indikerer at ein kan fa auka talet pa passasjerar
mot 2040 med s& mykje som 200 %, noko som vil fare til eit behov for ein femdobling av det offentlege driftstil-
skotet i 2040. Det vil sannsynlegvis vere meir samfunnsgkonomisk lgnnsamt dersom starre deler av transport-
veksten takast med sykkel- og gange.

7 Regional transportplan for Hordaland, 2012-2024.
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Kollektivandel i ulike transportkorridorar

| Bergensomradet er Bergenhus det heilt klart starste reisemalet. Pa reiser mellom Bergenhus og andre byde-
lar eller regionar er kollektivandelen hgg, 38 % av alle reiser samanlikna med 13,5 % for alle reiser. Dette har
nok sin bakgrunn i eit kapasitetssterkt tilbod, men parkeringstilhgve og kostnader ved bompengar spelar og
inn. P& dei strekningane der kollektivtilbodet har ei klar tidsgevinst i forhold til bilen, er kollektivdelane spesielt
store. Dette gjeld spesielt reiser fra Askay og Arna der kollektivtrafikken gjennom bat og tog har ei tydeleg tids-
gevinst opp i mot bilen.
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Figur 15. Kollektivandel pa reiser fr& ulike delregionar i Bergensomradet.

| tettbygde strok bidreg kollektivtrafikken til fungerande byomrade ved & ta unna store trafikkmengder arelaef-
fektivt og med lagare miljgbelastning enn med bil. | omrade med lagare tettleik vil kollektivtransporten gi eit
rimeleg niva av mobilitet for dei som ikkje kan eller vil kgyre bil.

For at kollektivsatsinga skal gje best mogeleg tilbod til flest mogeleg skal det satsast vidare pa bystamliner i
Bergen kommune og regionale stamruter til regionsentera i Bergensomradet. Suksessfaktorar for kollektiv-
transporten er hgg frekvens, god framkome og god kapasitet.

Utbygging av bybanen vil styrke kollektivsystemet betydeleg og gi merkbar auke i kapasitet og frekvens. Buss
ma og spele ein sentral rolle. Tog og bat skal utgjere eit viktig supplement til nokre kommunar.

Framtidig hovudstruktur for kollektivtransporten

For & na eit mal om & gi best mogeleg kollektivtrafikk til flest mogeleg, méa hovudstrukturen fungere som ein
ryggrad som dekker hovudreisestraumane i Bergensomradet. Hovudstrukturen er dermed kjernen i a tilby eit
enkelt, hurtig og hagfrekvent med gode mogelegheiter for overgang. Dette inneber og at hovuddelen av inves-
teringar i kollektivsystemet ma prioriterast innanfor hovudstrukturen for kollektivsystemet.

Hovudstrukturen er delt i to delar, bystamliner og regionale stamliner, sja
Figur 16.

Bystamliner skal danne ryggraden og sjglve kjernen av kollektivbyen. Dette skal i framtida vere betent av by-
bane til alle bydelar i Bergen og busstamliner. Kontinuerleg utbygging av bybane til alle bydelar er ein fgreset-
nad for & na dette malet. Det kan og bli utvida med nokre strategisk viktige busskorridorar ved behov. Investe-
ringar som betrar framkome i alle korridorar er viktig & setje fokus pa slik at ein sikrar driftsstabilitet og redusert
reisetid.

For a supplere bystamnettet blir det kayrd ei rekkje byliner som gar gjennom sentrum og vidare til omrade som
ikkje kan rettferdiggjere stamlinene sin hgge frekvens. Saman med tverrgaande liner og mateliner er dette med
pa & sja til at alle deler av byen blir knytt til hovudstrukturen.

Regionale stamliner skal g& fra Bergen sentrum og ut til regionsentera i Bergensomradet, Straume, Kleppesta
Knarvik, Osgyro og Indre Arna.

Dei regionale linene betener alle stopp fram til dei mater bystamlinene. Heretter kayrer den regionale stamlinen
raskaste veg til sentrum og har berre fa stopp undervegs. Dette sikrar eit effektivt tilbod til fleirtalet, men andre
som skal av pa mindre stoppestader ma sikrast gode overgangar til bystamlinene. Det vil ogsa i dei regionale
linene vere viktig med fokus pa framkome som sikrar driftsstabilitet og kort reisetid.
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Hovudstrukturen ender i regionsentera, men dei regionale linene kan fortsette lenger ut etter at regionsenteret
er passert. Dette kan ogsa dempe behovet for matebussar og omstiging.

Hovudstruktur

for kollektivnettet

=== Regionale stamliner
Bystamliner

- - - - Hurtighat

Figur 16. Hovudstruktur for kollektivnettet i Bergensomradet.
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Tabell 4. Behov for investeringar i infrastruktur for kollektivtransporten fram mot 2030.

Behov for storre infrastruktur

Bergen Bybane til alle bydelar. Utvikling av
terminalfunksjonar i Bergen sentrum.

Region Nord Ny Asane Terminal. Ny Flatgy termi-
nal, ny terminal i Lindas.

Region Vest Ny Storavatnet terminal, ny kollektiv-
tunnell gjennom Lyderhorn.

Region Aust  Dobbeltspor gjennom Ulriken
Knutepunktsutvikling Arna med fokus
pa overgang mellom buss og tog

Andre liner
| tillegg til bystamlinene og regionale stamliner vil det ogsa i framtida vere behov for ein lang rekke liner som

dekker transportbehov utanfor hovudstrukturen. Dette gjeld byliner, andre regionale liner, lokale liner og tverr-
gaande liner. | planlegging av lokal kollektivtransport er det viktig & utvikle liner som legg til rette for enkle og
effektive byter over til hovudnettet.

Med ei aukande befolkning rundt regionsentra er det viktig at publikum lett kan ta seg fram til regionsenteret
med korresponderande liner, og bytte til ei stamrute med god frekvens og framkomst inn mot Bergen. Behovet
for nye matebussliner ma opp til ny vurdering etter kvart som folketalet aukar i vekstsonene.

Sarbarheita er ein av dei stgrste utfordringane i transportsystemet i Bergensomradet. Mogelegheiten for alter-
native transportmiddel som ikkje er vegbasert vil kunne redusere denne sarbarheita.

For fleire av omegnskommunane kan eit battilbod vere eit effektivt alternativ til landbaserte transportformar og
vil gje auka mobilitet, betre tilgjenge og redusert sarbarheit i transportsystemet. Ei anna fordel er at det er sveert
arealeffektivt. Under faresetnad at det i framtida vert nytta miljgvenlege teknologiske lgysingar basert pa forny-
bar energi, bar dette bli vurdert som ein del av kollektivtilbodet i delar av Bergensomradet.

Toglina austover utgjer i dag eit godt tilbod, spesielt mellom Bergen og Arna. Gjennom pagaande traséutbet-
ring gjennom Ulriksfjellet vert dette tilbodet ytterlegare forsterka. Her er det eit stort potensial for & knytte kom-
munane i aust enno tettare til Bergensomradet sitt felles bu- og arbeidsmarknad, og leggije til rette for pendling
frd kommunane i aust med eit effektivt, miljgvenleg og lite sdrbart transportsystem. Utbygging neer stasjonsknu-
tepunkt for toget vil forsterke dette grunnlaget. Auka vekst i aust kan bidra til & jamne ut regionale ulikskapar i
vekstgrunnlag.
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Figur 17. Kollektivliner i Bergensomradet®.

® Hovudstruktur for kollektivnettet i Bergensomradet, COWI rapport 2014.
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Kort avstand til haldeplass er ein viktig ngkkel til suksess

Avstand til nzeraste haldeplass har stor paverknad p& om kollektivtransport blir valt som alternativ. Figurane
under syner at det er eit betydeleg dropp i kollektivreisene nar gangtida overstig 10 minutt, og at ein passerar
enda ein terskel ved 20 minutt. Skal ein leggije til rette for gangavstandar til haldeplassar er det avgjerande at
ein byggjer innanfor 10 minutts gang, noko som svarar til ein stad mellom 600 og 1000 meter.

Antall kollektivreiser per person og dag . . .
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Figur 18. Forholdet mellom gangtid og kollektivandeler (venstre). Del av befolkninga i ulike avstandar fra kollektivhaldeplass i ulike delar av Ber-
gensomradet.

3.3.3.1 Innfartsparkering

Fylkestinget i Hordaland har vedteke ei strategi for innfartsparkeringg. Innfartsparkering er ein del av kollektivtil-
bodet. For & oppna @nska effekt méa innfartsparkering lokaliserast opp mot hovudstrukturen for kollektivsyste-
met. Utgangspunkt for lokalisering og vidare utvikling av innfartsparkering vil i hovudsak vere by- og region-
stamlinjenettet i Bergen og Bergensomradet.

Innfartsparkering vil ikkje ha starre innverknad p& arsdegnstrafikk (ADT) og miljeutfordringar. Det er likevel ei mélsetting at
innfartsparkering skal bidra til & redusere rushtidstoppane p& innfartsérene. At det er mogleg a skifte fra bil til kollektiv-
transport pa reisa vil dempe negative effektar for dei som er avhengig av bil i omrade der kollektivtilbodet ikkje
er godt utbygd.

Innfartsparkering for bil kan delast inn i to hovudkategoriar; overordna innfartsparkering som med regional
funksjon, og lokal innfartsparkering som skal dekke meir lokale behov. Det skal fgrst og fremst bli satsa pa
overordna innfartsparkering som er retta mot arbeidsplassar inn mot Bergen sentrum. Dette inneber at det skal
bli satsa pa f&, men starre anlegg knytt til primaert regionsenter, men og bydelssenter i Bergen. Utover dette
bgr kommunane vurdere lokale behov i sine kommuneplanar.

Alle innfartsparkeringsomrade bar leggije til rette for rikeleg med kapasitet for sykkelparkering for & stimulere til
at fleire nyttar sykkel i kombinasjon med kollektivtransporten. Ved stgrre terminalar bgr dette vere tilrettelagt
med sikker sykkelparkering med lasbare einingar, mens ved andre knutepunkt kan det bli vurdert enklare form
for sykkelstativ eller liknande.

Innfartsparkeringsplassar krev mykje areal og blir dei lokalisert i sentrumsomréade eller i sentrale omrade vil
arealkostnadene vere store, og det kan oppsta arealbrukskonflikt mot andre feremal som legg til rette for gnska
sentrumsutvikling. P& den andre sidan kan sambruk med sentrumsparkering, handel/og tenester og kultur-/
idrettsanlegg kan vere aktuelt for & sikre god utnytting av parkeringskapasiteten, og reduksjon i samla etter-
spurnad etter p-areal.

Reine innfartsparkeringsplassar bgr som hovudregel bli lokalisert utanfor senter, kastrekningar og bompenge-
ringen. Ma bilkgyrarar betale bompengar pa vegen vil fleire velje & kayre bil heile vegen.

Blir det etablert innfartsparkering i sentrumsnaere omrade skal det bli etablert sambruk for a sikre god utnytting
av kapasiteten og redusere samla etterspurnad etter parkeringsareal.

o Strategi for innfartsparkering fram mot 2030. Vedteke i fylkestinget 11. mars 2015.
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Figur 19. Innfartsparkering i Bergensomradet

3.3.4 Effektivt vegnett

Deler av transportsystemet i Bergensomradet er sarbart for hendingar som stoppar trafikken. Dette gjeld spesi-
elt i korridorane mot nord og mot vest. Det finnast per i dag ikkje omkayringsvegar eller alternative transport-
system pa eigen trase. Dette rakar all transport, ogsa kollektivtransporten og skapar lite fgreseieleg drift i sys-
temet. Eit fullstendig ringvegsystem bgr vere hggt prioritert i vidare planlegging. Dette kan opne for ytterlegare
kollektivprioritering i sentrale deler av transportsystemet i Bergen.

Fleire vegar i Bergensomradet ligg i omrade med stor rasfare. | det overordna vegnettet gjeld dette spesielt
E16 mot aust.

Gjennom nasjonal transportplan og regional transportplan for Hordaland er det definert eit overordna vegnett i
Hordaland. Prioriterte fylkesvegar er vegar med hgg funksjonsklasse eller hgg trafikkbelastning og er i Ber-
gensomradet basert pa falgjande kriterier:
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Viktige bindeledd mellom kommunesenter, regionsenter, bydelssenter og landsdelssenter.
Viktige omkgyringsvegar

Viktige strekningar for neeringslivet
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Figur 20. Overordna vegnett i Bergensomradet (Lage nytt utsnitt for Bergensomradet).



Regional areal- og transportplan for Bergensomradet
Hayringsforslag Juni 2015

Overordna vegnett

For & leggije til rette for vekst er det viktig & betre mobiliteten og tilgjengelegheita. Vegprosjekta som er tilradd i
Regional transportplan vil gje viktige bidrag i form av forbetra framkome og forbetra kapasitet pa strekningane,
som alle kan karakteriserast som hovudsamband mellom regionsentra og bydelssentra. P& kort sikt vil tiltaka

gje mindre kaproblem, kortare reisetid og ytteromrada far pa denne maten betre tilgang til sentrale delar av
Bergensregionen.

Figur 21. Starre vegprosjekt.
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Sarbart vegsystem

| Bergensomradet er det spesielt problem med forseinkingar vestover til og fr& Sotra der to-feltsvegar vest for
Storavatnet skapar forseinkingar bade for Sotra- og Askgytrafikken. Elles pa hovudarane er kgproblema i nor-
malsituasjonen relativt moderate. Vegsystemet i Bergensomradet er likevel kjenneteikna av stor sarbarheit.
Vegsystemet er lagt opp slik at mykje av transporten ma innom Nygardstangen med den fglgje at sjglv mindre
hendingar i trafikken kan skape store forseinkingar. Her er vestre og nordre innfartsare szerleg sarbare. Mange
bruer og tunnellar utgjer og ei stor risiko i forhold til samfunnstryggleik og beredskap.

Nyborgtunnelen vil gi forbetra tilgjengelegheit og framkome mellom Bergen og Nordhordland. Den vil korte inn
korridoren og gi ein effektivisering, samstundes som den vil gi redusere miljg og neermiljgeffektar langs dagens
veg. Prosjektet vil isolert sett auke biltilgjengelegheita, men vil og gi tilsvarande betra kollektivtilgjengelegheit
dersom det blir lagt til rette for det. Tiltaket m& ha gode koplingar mot anna vegsystem.

Dagens Sotrasamband er ei flaskehals og gir ikkje tilfredstillande framkomelegeheit for verken biltrafikk eller
kollektivtrafikk. Behovet for eit nytt samband er godt dokumentert og vil framfor alt dempe sarbarheita i vegsys-
temet i vestre korridor. Ved bygging av nytt samband bgr ein ha tiltak som sikrar hgg kollektivandel i vestre
korridor.

Bygging av ny E39 pa strekninga Svegatjgnn - Radal vil skape reisetidsinnkorting og betre biltilgjengelegheita
mellom Bergen og Bjgrnefjorden, men vil og kunne betre tilgjengelegheita med kollektiv om det blir lagt til rette
for det.

For & layse Bergensdalen sine transportutfordringar ber det settast fokus pa & fa etablert eit godt ringvegsys-
tem slik at gjennomgangstrafikk kan ledast utanom det sentrale byomradet. Ein ringveg aust ma ha gode kop-
lingar mot anna transportsystem i nord, vest og s@r. Dette vil 0g etablere gode omkgyringsmogelegheiter der-
som det oppstar keproblem i trafikken. Dette kan gi betre kollektivprioriteringar pa hovudinnfartsarene til Ber-
gen. Vegsamband som har ein viktig funksjon i hovudstrukturen for kollektivsystemet bgr ha kollektivpriorite-
ring.

Det er behov for & betre trafikktryggleiken i vegsambandet i Bergensomradet. Overordna vegnett i Bergensom-
radet skal ha tilfredstillande standard for & ivareta trafikktryggleik og framkome. Standard pa vegar i regionale
og lokale vekstsoner bgr ha spesielt fokus.

Anna fylkesvegnett

Investeringar pa fylkesvegnettet er i stor grad styrt av prioriteringane i Regional transportplan, som vart vedteke
av Fylkestinget i 2012. Her er det gjort ei prioritering av nokre fylkesvegar ut i fra gitte prinsipp, og fylkesvegnet-
tet er dermed klassifisert i to nivd som illustrert i Figur 20.

Inndelinga er eit grunnlag for & prioritere midlar til standardutbetring, til vedlikehald og til planlegging. Det er
sannsynlegvis sjeldan at eit fylkevegsamband har regional betydning for Bergensomradet, eller at det vil avlas-
te pressomrada sentralt i regionen. Til gjengjeld vil det vere fleire potensielle fylkesvegprosjekt som dukkar opp
som fglgje av lokale problemstillingar, slik som vekst rundt regionsenter, med péfglgjande behov for vegutbet-
ring, trafikksikring og gang- og sykkeltiltak, omkgyringsvegar omkring senter/sentrum og strategisk viktige til-
knytingar til overordna vegnett.

| fleire av omegnskommunane har fylkesvegane ei sentral rolle, men har i mange tilfelle sveert lag standard.

Dette skapar lokale utfordringar i hgve til trafikktryggleik og neeringssutvikling. Utvikling av fylkesvegnettet bar
bli difor bli prioritert innanfor regionale vekstsonar. Vegmynda pa alle niva bar ga saman om felles analysar og
vurderingar av lokale vegnett i vekstsonar for eventuelt & danne felles grunnlag for planlegging og finansiering.
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Prioritering pa vegnett

For & na malsettingane i denne planen, peiker nokre tiltak seg ut som saerskilt viktige. Desse vil bidra til & betre
tilhava for kollektivtransporten, redusere sarbarheita, auka arealeffektivitet og god framkome for neerings og
nyttetransporten. Tiltaka er gitt under i ei ikkje prioritert rekkjefglgje:

a. Utbygging av eit fullstendig ringvegsystem som leder trafikken utanom Bergen sentrum.
Godsterminal for jernbane bgr flyttast ut av Bergen sentrum

c. Vegsamband som har ein viktig funksjon i hovudstrukturen for kollektivsystemet bgr ha kollektiv-
prioritering.

d. Overordna vegnett i Bergensomradet skal ha tilfredstillande standard for & ivareta trafikktryggleik
og framkome. Standard i regionale og lokale vekstsoner skal ha spesielt fokus.

3.3.5 Mot 2040 - Regionforstarring

Regionforstgrring inneber at auka mobilitet og kortare reisetid bringer regionar og kommunar tettare saman.
Resultatet er auka mogelegheiter i arbeidsmarknaden og auka pendlingomland, produktivitetsgevinster, redu-
serte transportkostnader for nzeringslivet. Det kan og paverke busettingsmanster og arealpolitikk. Auka mobili-
tet kan pa den eine sidan fare til ein auke i sentraliseringa omkring dei stagrste byane og sentera, og pa den
andre sidan for eit meir spreitt lokaliseringsmgnster. Det er under planlegging starre prosjekt som vil i vesent-
leg grad verke regionforstarrande pa Vestlandet. Bade ferjefri E39 til Stavanger og utbygging av samla konsept
med jernbane og veg mellom Bergen og Voss vil begge styrke Bergensregionen med forsterka bu- og ar-
beidsmarknad og vesentleg betra transportvilkar i hovudaksane nord-sgr og vest-aust.

E39 Bergen - Stavanger

Ny ferjefri E39 med redusert reisetid mellom Stavanger og Bergen vil fare til betre integrasjon av arbeidsmark-
nadene i Sunnhordland, midthordland og Bergensomradet. Seerleg gjeld dette for avstanden mellom Sunnhord-
land og Midthordland, men og for reiser mellom Sunnhordland og Haugalandet er reduserte avstandskostnader
viktig. | tillegg vil det og fare til reduserte avstandskostnader mellom dei store byomrada i Stavanger og Ber-
gen. Dette vil knytte Vestlandet saman pa ein heilt annan mate og leggije til rette for at arbeidsmarknaden vert
meir integrert.

Analysane som ligg til grunn i konseptvalutgreiinga10 syner at omfanget av transport som vert danna inn i Ber-
gensomradet er relativt avgrensa. Den auken som kjem er likevel bilbasert og kan skape ytterlegare utford-
ringar med & n& mala om nullvekst i personbiltrafikken for Bergensomradet. Her er det viktig at det er lagt til
rette for mogelegheiter for omkgyring utanom Bergensdalen for giennomgangstransport, og gode mogeleghei-
ter for bytte av transportmiddel nar ein skal inn i sentrale deler av «byomradet».

For strekninga Aksdal — Bergen har statens vegvesen starta arbeidet med ein statleg plan for Hordfast med
kryssing av Bjgrnefjorden i samsvar med regional politikk.

E16 Bergen — Voss og Bergensbanen

Store deler av strekninga Bergen - Voss held per i dag ikkje dagens krav til standard og kurvatur verken for
E16 eller jernbanelina, bade veg- og jernbaneinfrastruktur har behov for betre utforming, kapasitet og tryggleik.
Bratt terreng og hgge skjeringar gjev sort potensiale for skred og ras, eit problem som vil auke som ein fglgje
av auka nedbgrsmengder.

Det er avgjerande & f& utvikla eit trygt og stabilt transportilbod mellom Voss og Arna. Trafikktryggleiken ma
betrast betydeleg. Hyppig stenging av veg og bane gir i dag store konsekvensar og samfunnskostnader. Eit
mindre sarbart transportsystem er difor eit stort behov i denne korridoren.

Ei utbetra strekning til Voss vil verke regionforstgrrande ved at VVoss blir tettare knytt til arbeidsmarknaden i
Bergensomradet. Per i dag er reisetidskostnadene sépass store at pendlingsandelen mellom Bergen og Vosse
er relativt marginal. Det er eit klart behov at ikkje biltransporten aukar i Bergen sentrum. Pa denne bakgrunn er
det viktig a styrke kollektivtransporten i austkorridoren. Per idag har toget ei konkurransefordel pa strekninga
Bergen-Voss pa grunn av direktetunnellen gjennom Ulriken, mens pé strekninga Arna — Voss er tidsbruken
omtrent lik med bil og tog. Ei vidareutvikling av jernbanetraseen kan sja til at personreisene vert handtert pa ei
kollektiv og miljgvenleg mate i framtida.

0 Konseptvalutgreiing E39 Aksdal - Bergen
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Hordaland fylkeskommune har tilrddd at det blir arbeida vidare med konsept K5 — stor innkorting bane og veg,
kombinasjonslaysing, da dette prioriterer innkorting, kapasitet og trafikktryggleik for bade veg og bane. Konsep-
tet har kostnadsbesparande felleslgysingar og utbygginga kan gjennomfgrast uavhengig av bil- og banetrafikk
pa dagens trasear.

3.3.6 Felles parkeringspolitikk

Parkeringsplassar er ei fgresetnad for at bilen er eit effektivt reisemiddel. For & na nullvekstmalet i personbil-
transporten, ma utbetra kollektivtransport fylgjast opp med & gjera det mindre attraktivt & reise med personbil.
Parkering er eit sentralt virkemiddel for & hindre ungdig kayring. Folks reisevanar og val av transportmiddel blir
paverka av parkeringsmogelegheitene, uavhengig av reisefaremal.

Parkeringsplassar er arealkrevjande, saerleg overflateparkering. Parkering kan utgjere ein vesentleg kostnad
ved utbygging innafor sentrumsstrukturen og paverke konkurransen om dei attraktive etableringane mellom
sentrum og eksterne nzeringsomrade. Parkeringsfgresegner bgr sjdast i samanheng i Bergensomradet.

Kollektivdekning og tilgjengeligheit pa den eine sida og type verksemd p& den andre sida er dei to faktorane
som vil bety mest for korleis parkeringsfaresegnene bgr utformast. Parkeringsfaresegner gjeld for ny etable-
ring og paverkar ikkje eksisterande situasjon.

Kollektivdekning og tilgjenge aukar gradvis fra periferien i planomradet til Bergen sentrum Eit skille gar ved
regionsenter kring Bergen som vil ha god kollektivdekning inn til sentrum og som kan fungere som bytepunkt
mellom bil og kollektivtransport. Eit anna skille gar ved bydelssenter der bystamlinene skal bidra med sveert
god kollektivdekning. Desse sentera kan nytte av kombinert innfartsparkering og besgksparkering til tenester
og handel.

Eit tredje skilje er Bergen sentrum der knappe arealresursar i tillegg til god kollektivdekning og god tilgjenge
gjer det naudsynt med & reservera parkeringsareal til sveert prioritert naerings- og bustadfaremal. Parkerings-
anlegg i sentrum bgr leggjast i fjell og under bakken. Flytting av bygarasjen til underjordisk anlegg er eitt slikt
tiltak. Parkering over bakken bgr reserverast korttidsparkering og bustader som manglar parkeringsanlegg.

Alle kommunane som har regionale vekstsoner bgr utarbeide ein differensiert parkeringspolitikk med fgreseg-
ner som stimulerer til gang og sykkeltransport og overgang til kollektivtransport i bytepunkt. Kommunane bar
vurdera a nytte tidssonering og avgifter far & oppna malsetjingar om redusert privatbiltransport. Det bgr leg-
gast vekt pa & leggje godt til rette for sykkelparkering, bdde med omsyn til tal pa plassar, lokalisering og stan-
dar.

Parkeringsnormene bgr vere differensiert i hgve til at ulike verksemder har ulik arbeidsplass- og besgksintensi-
tet, og dermed ulike parkeringsbehov. Arbeidsplass- og besgksintensiv neeringsverksemd og detaljhandel vert

dimensjonerande for regionale vekstsoner, mens arealkrevjande verksemd og handel blir dimensjonerande for
andre deler av regionen.

Tabell 5. Parkeringssonar.

Omréade Parkeringssone

Sentrum av regionale vekstsoner i

Sone 1
Bergen kommune
Sentrum av regionsenter, annan
; Sone 2
vekstsone i Bergen kommune
Anna regional vekstsone Sone 3
Utanfor regionale vekstsoner Sone 4
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3.3.7 Logistikknutepunkt i Bergensomradet

Hamn og jernbaneterminal er naudsynte transportfunksjonar for & sikre konkurransekraft og grunnlag for vidare
vekst i befolkning og neeringsliv. Det ma finnast eigna lokalitetar for desse funksjonane i framtida. Godsterminal
for jernbane ber flyttast ut av Bergen sentrum for & frigjere areal til ny byutvikling og fleire busette i sentrale
deler av Bergen.

Godsterminalen p& Nygéardstangen har i dag avgrensa areal og kapasitet til & mgte den forventa og @nsa veks-
ten i godstransport pa jernbanen. Terminalene bandlegg sentrale areal for byutvikling i Bergen. For & handtere
framtidig vekst i godstransport er det behov for et logistikknutepunkt med tilstrekkelig kapasitet, som bidrar til
baerekraftig areal- og transportutvikling i Bergensregionen.

| dette ligg ein det to delvis motstridande behov. Jernbaneterminalen vil om f& ar oppleve kapasitetsutfordringar
og slik den er utforma i dag ikkje kunne leggje til rette for auka godsmengder til jernbanen. Dagens sentrale
lokalisering er likevel gunstig sett ut fra reine logistikkomsyn. Paden andre sidan er det ogsa eit sterkt behov for
a frigjere areal for byutvikling i sentrale deler av Bergen. Dette er et omrade i Bergen sentrum med sveert god
kollektivtilgjengelegheit, og lokaliseringa av godsterminalen er derfor i konflikt med behovet for byutvikling.

Tilsvarande situasjon gjeld for dagens hamn pa Dokken, sjglv om kapasitetsutfordringane ikkje er s& prekeer,
og tilgjengelegheit til kollektivknutepunkt mindre aktuelt.

Det er starta eit KVU-arbeid som ser pa framtidig lokalisering av godsterminal for jernbane og regional hamn.

Det er viktig at denne legg til rette for at godsterminalen for jernbane kan flyttast ut fra sentrale deler av Bergen
for & frigjere areal til byutvikling.
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3.4 Retningsliner

Retningsliner for kommunal arealplanlegging

Retningsliner for utgreiingar/analysar

10. Kommunane bgr som grunnlag for kommuneplanen vurdere tilgjengelegheita med ulike transportmid-
del i ulike deler av kommunen.

Retningsliner for medverknad

11. Kommunal planlegging som rakar transportomsyn i szerleg grad bar legge til rette for medverknad fra
neeringsorganisasjonar og interessegrupper for ulike transportformer.

Retningsliner for arealbruk

13. Rekkjefalgje av utbygging i bustad- og naeringsareal i kommuneplanens arealdel ma bli samordna i tid
med utbygging av vegsamband, gang- og sykkelvegar og kollektivtiltak. Planar skal ha rekkefglgjekrav
dersom transporttilhgva ikkje er tilfredsstillande ut i frA omsyn til trafikktryggleik, tilrettelegging for gang
og sykkel og kollektivtransport.

14. Kommuneplanen ber stille krav om at verksemder over 5000 m? eller meir enn 50 tilsette utarbeider ei
mobilitetsplan i samband med reguleringsplan.

15. Kommunane med regionale vekstsoner bgr utarbeide ein strategi for 8 auke andelen sykkel og gange
gjennom samanhengande forbindelsar med hgg standard til og mellom viktige malpunkt.

16. Kommuneplanen bgr innehalde parkeringsfaresegner som differensierast ut i frd omrada sin tilgjenge-
legheit med kollektivtransport og type verksemd/faremal.

Retningsliner for statleg, fylkeskommunal og kommunal transportplanlegging
17. Handlingsprogram med rekkjefalgje for utbygging av vegsamband, gang- og sykkelvegar og kollektivtil-
tak ma bli samordna i tid med utbygging av bustad- og nzeringsareal.
18. Utbygging av infrastruktur for sykkeltransport skal bli prioritert i regionale vekstsoner.

19. Utbygging av infrastruktur for kollektivsystemet skal vere prioritert innanfor hovudstrukturen av kollek-
tivsystemet.

20. Ved utbygging av ny veginfrastruktur bgr fglgjande prinsipp bli vektlagt:
a. Vegutbetring og kollektivprioritering pa viktige kollektivaksar
b. Reduksjon av sarbarheit og auka trafikktryggleik
Minimere bruk av areal til veg- og terminalfunksjonar i sentrumsomrade

d. God framkome for naerings- og nyttetransporten

3.5 Tiltak

1. Utforming av differensierte parkeringsnormer for Bergensomradet.

2. Mogelegheitsstudie pa massehandtering i Bergensomradet.
3. Pilotprosjekt med utprgving av mobilitetspunkt i Bergensomradet.

4. Pilotprosjekt - Samla plan for transportinfrastruktur i ein utvald vekstsone.
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4 Bustadomrade

4.1 Mal

>

Bergensomradet skal ha attraktive og gunstig lokaliserte areal til bustad som dekker eit langsik-
tig behov.

MaAl:

Delmal:

Alle delar av Bergensomradet skal ha eit balansert tilbod av bustader av ulik type og storleik for a
dekke behovet for alle hushaldstypar og livsfasar.

Starre bustadomrade skal i hovudsak vere sikra neerleik til sosial infrastruktur og tilgang til leike-
\ areal/grgntareal. /
4.2 Innleiing
Prognosane viser befolkningsvekst i alle kommunane i Bergensomradet. Denne planen skal legge til rette for
fortsatt vekst i regionen, mellom anna med a tilby bustadomrade som gjer det attraktivt & flytte hit. Veksten i
Bergensomradet skal giennom samhandling kome heile regionen til gode. Ein beerekraftig vekst inneber be-

visste val pa kor bustadbygginga bar skje, kva type bustadar ein bgr bygga og korleis bygginga bgr gjennomfg-
rast.

Medan arbeidsmarknaden er drivar for befolkningsauke i bustad- og arbeidsmarknadsregionen, er bustad-
marknaden ein drivar for den interne fordelinga av befolkningsauken i Bergensomradet. | regionsenterkommu-
nane Os, Askagy og Fjell er det netto innanlands tilflytting eller fadselsoverskot som er viktigaste bidrag til be-
folkningsauken. Tilsvarande for Meland og @ygarden. For dei andre kommunane i Bergensomradet er det netto
innvandring som er viktigaste faktor for vekst i befolkninga.

Kommunar kan skape befolkningsauke gjennom & tilby attraktive bustader. Skal denne veksten oppretthaldas
ma ein sgrgje for at ein byggar med god bukvalitet. Den gode bukvaliteten ma skje innanfor berekraftige ram-
mar, og i form av arealeffektivitet og eit transportreduserande utbyggingsmanster. Tek ein ikkje desse faktora-
ne pa alvor, kan ein i omeignskommunane risikere & byggje seg bort fra & vere attraktive pa bustadmarknaden,
gjiennom nedbygging av grgnstruktur og auka transportutfordringar.
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4.3 Planskildring

4.3.1 Arealaffektiv utbygging

I 2013 besto den totale bustadmassen i Bergensomradet av omlag 180.000 bustader. Einebustader utgjer den
starste kategorien, bestdande av 75.000 einingar, medan store bustadbygg (blokk) utgjer 60.000 einingar. Dei
resterande 45.000 bustadene fordeler seg pa rekkjehus og andre sméahus, tomannsbustader og bufellesskap
som vist i figur under.

Ser ein pa utviklingstrekka viser tal pa ferdigstilte bustader i perioden 2000 til 2013, at det er einebustader og
store bustadbygg som utgjer hovudvekta av nybygginga. | perioden blei det til saman fullfgrt over 27.500 bu-
stader i Bergensomradet. Fordelt pa bustadtype utgjer dette omlag 9300 einingar i store bustadbygg (blokk),
9150 einebustader, 4900 rekkjehus/kjedehus/andre smahus, 3100 tomannsbustader og 1000 bufellesskap.

Prosentvis fordeling er vist i figurane under.

Totale bustadmasse i
Bergensomradet - 2013

M Einebustad
1%

Tomannsbustad

M Rekkehus, kjedehus
og andre smahus

33%

Store bustadbygg

Bufellesskap

Nye bustader i Bergensomradet
i perioden 2000-2013

B Einebustad

4%

Tomannsbustader

m Rekkjehus,
kjedehus og

andre smahus
Store bustadbygg

Bufelleskap

Figur 22: Totale bustadmasse i Bergensomradet og nye bustader i Bergensomradet i perioden 2000-2013, fordelt pa bustadtype. Kjelde: SSB

Diagrammet syner at ein vesentleg del av bustadbygginga er komen i form av dei arealkrevjande bustadtypa-
ne. Utviklinga fortel likevel at det har vore visse endringar. Relativt sett er det bygga feerre einebustader sett
opp mot dei andre bustadtypane. Det har soleis dei seinare ara vore ei meir kompakt utbyggingsform med fleire
store bustadbygg, tomannsbustader og rekkjehus/kjedehus enn fgr, der farstnemnde har auka mest. | ar 2000
blei det i denne kategorien fullfart om lag 140 bueiningar, mot over 900 einingar i 2013. Mengda nye tomanns-
bustader er dobla, medan rekkjehus har auka noko.

Det er store skilnader mellom kommunane i Bergensomradet, bade i absolutte tal og i utviklingsmegnster. For
Bergensomradet som heilheit utgjer einebustader 42 % av alle bustader. Til tross for at bustadmassen i Bergen
utgjer omlag 70 % av den totale bustadmassen i regionen, har Bergen ein einebustadandel pa 28 %. Region-
senterkommunane (Os, Fjell, Askay og Lindas) har derimot ein andel pa 75 % einebustader, noko som utgjer
shaue 25.000 einebustader. For lokalesenterkommunane er einebustadandelen pa heile 83%, men i absolutte
tal utgjer dette omtrent halvparten av einebustadene i regionsenterkommunane.
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Bergensomradet Regionsenterkommunar Lokalsenterkommunar Bergen
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Bergensomradet Regionsenterkommunar Lokalsenterkommunar Bergen

Figur 23: Figuren viser den totale bustadmassen og nye einingar i perioden 2000-2013 fordelt prosentvis p& bustadtype i Bergensomradet, region-
senterkommunane (Os, Fjell, Askgy og Lindas), lokalsenterkommunane (@ygarden, Sund, Samnanger, Vaksdal, Ostergy, Meland, Raday) og
Bergen. Reelle tal er oppgitt for kvar bustadkategori. Kjelde SSB.

Som figuren viser har det vore ei positiv endring i kva type bustader ein byggjer i Bergensomradet, men ut-
viklinga ma ytterlegare forsterkas om ein skal n& krav om berekraftig utvikling. Dette er seerleg gjeldande for
regionsenterkommunane i randsona til Bergen, der utbyggingstrenden fr& 2000-2013 viser at 46 % av alle nye
bustadeiningar var einebustader. Det er venta ein betydeleg befolkningsauke og vekst i bustadmarknaden i
desse kommunane i ara som kjem, og det er derfor seerleg viktig at regionsenterkommunane bidreg til eit
trendskifte i utbyggingsmgnsteret. For at den totale bustadmassen skal bli meir miljgvenleg og arealeffektiv,
ma bustadbygginga i &ra som kjem vere meir retta mot kompakte utbyggingsformar.

4.3.2 Framtidig bustadbehov

Fra 2012 til 2030 vil det i fglgje fylkeskommunale prognosar vere behov for 58 000 fleire bustader i Bergens-
omradet ™. Dette betyr at det i denne perioden vil vere behov for &rleg & auke bustadmassen med eit snitt pa
3.200 bustader.

Samanlikna med den faktisk utbygginga i Bergensomradet (jf. figur 1), byggas det totalt sett for f& bustader om
ein skal na det prognosebaserte behovet pa 3.200 nye bustader arleg fram mot 2030. | 2013 vart det totalt
ferdigstilt i overkant av 2.600 einingar. Dette betyr at ein bgr auke utbyggingstempoet i Bergensomradet. | all
hovudsak bgr dei nye bustadene kome i form av arealeffektive og miljgvenlege bustadtypar, med eit lokali-
seringsmgnster som vist i kapittel om senterstruktur og utbyggingsmenster.

1 http://www.hordaland.no/Global/regional/statistikk/AUD-rapportar/2014/AUD-
rapport%20nr%209%202014%20Bustadbehov%20Bergensomr%c3%a5det%20-%20grunnlagsdokument%20for%20regional%20areal-
%2009%20transportplan.pdf
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| regionen er det Bergen kommune som har stgrst arleg befolkningsauke og bustadbygging i absolutte tal.
Rekna om til prosent har fleire av omeignskommunane hatt ein hggare vekst dei seinare ara '2 Ser ein bort fra
2009 har Bergen kommune fleire nye ferdigstilte bustader arleg enn alle andre kommunar i Bergensomrade til
saman®®. Totalt sett har det sidan &r 2000 blitt ferdigstilt omlag 16.000 nye bustader i Bergen kommune (eit
arleg snitt p& 1150 bustader), mot omlag 12.000 nye bustader i omeignskommunane (arleg snitt pa 850 busta-
der).

2800 -~
;igg | Ferdigstilte bustader
2200 4 Absolutte tal
2000 -
1800 -
1600 -
1400 -
1200 -
1000 -
800 -
600 -
400 - /\/_—
200 4 c— —
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g 8 © & & 8 &8 &8 &8 & =2 =S S 2
R & & & & & & ® ]®R KR K& & & =§&
Bergen e Regionsenterkommuner
e | Okalsenterkommuner Totalt Bergensomradet

Figur 24: Nye ferdigstilte bustader, absolutte tal. Kjelde SSB.

Trenden viser ei viss auke i bustadbygginga dei seinare ara, men vekstprognosane syner at vi bagr auke utbyg-
gingstakten i Bergensomradet ytterlegare.

4.3.3 Bustad for alle - valfridom

Prognosane tilseier eit totalt bustadbehov pa 58.000 bustader fram mot 2030. Desse bustadane skal dekke
behovet for 24 000 einslege, 16 500 familiar med middels arealbehov (sma hushald: par utan born og einslege
foreldre med born), og 18 000 familiar og hushald med stort arealbehov (starre hushald: par med born, hushald
med vaksne born og fleirfamiliehushald). Av det arlege bustadbehovet pa 3.200 bustader bgr 1.300 vere for
einslege, 900 for sma hushald, og 1000 for sterre hushald.

Figuren under illustrerer det framtidige behovet for bustader i Bergensomradet etter hushaldstypar, pa toppen
av dagens eksisterande behov (eksisterande befolkning). Dagens bustadbehov (2012) viser berre hushalds-
samansettinga, og ikkje kva type bustad hushalda er busett i. Hushalda er delt i dei tre kategoriane; aleinebu-
ande, hushald med forventa lite arealbehov, og hushald med forventa stort arealbehov.

12 Jf. senterstrukturkapittel
'3 Statistikk frA SSB for &ra 2000-2013
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Figur 25: Prognose for det samla bustadbehovet for ulike typar hushald for Bergensregionen. Kjelde: HFK prognosar generert i PANDA.

Det er i den framtidige bustadbygginga endringane i hovudsak kan skje. Hovudvekta av bustadene i perioden
er allereie bygd, men det er eit prognosert behov pa naerare 60.000 nye bustader innan 2030, noko som utgjer
omtrent ein tredel av dagens bustadmasse i Bergensomrade. Dette er eit betydeleg tilskot til dagens bustad-
marknad og understreker viktigheten av at om ein skal nd malsetningar om endringar som utgjer ein forskijell, er
det viktig at handlingsrommet blir nytta pa ein god mate.

Kommunane skal sgrgje for at det er eit heilheitlig bustadtilbod for alle livsfasar og behov. Dette betyr at kom-
munane tek omsyn til lokal og regional demografisk utvikling, og tilby nok bustader av rett type. Det gjeld og
bustadtrongen for sosiale bustader og for grupper som kan ha vanskeleg for & koma inn p& bustadmarknaden,
som t.d. flyktningar. Desse forhold bgr belysast i kommuneplanens samfunnsdel og/eller i bustadsosialt vel-
ferdsprogram.

Nasjonale og regionale trendar viser at det vil bli ei auke i talet aleinebuarar, at hushalda generelt vert mindre
og at det vil bu feerre personar per bustadeining. Det er difor rimeleg & anta at etterspurnaden etter mindre
husveere vil auke.

Kva type bustad den enkelte person eller familie gnskjer & busette seg i vil variere, og det er gnskjeleg at det
skal vere eit utval av bustadtypar som imgtekjem den individuelle valfridomen. Prognosane for framtidig hus-
haldssamansetning og bustadbehov syner at det er leilegheiter og bustadtilbod for einslege som er viktig for &
gje denne valfridomen.

Om ny bustadbygging opprettheld den bustadstrukturen vi har i dag, vil det gje 27 000 fleire einebustader, 15
000 fleire smahus og 17 000 fleire bueiningar i bustadblokker, bufellesskap eller andre bustadtypar. Samanlik-
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na mot behovet som er estimert basert pa samanstillinga av forventa hushaldstypar, vil dette vere for mange
store og arealkrevjande bustader og for fa arealeffektive bustader.

Bustadbehovet for dei ulike hushaldningane kan dekkes pa fleire matar. For einslege bar dette kome i form av
leilegheiter. Barnefamiliar gnskjer ofte einebustader og smahus. Sidan 2/3 av alle bustader i Bergensomradet
allereie er av denne bustadtypen, er det i hovudsak tilstrekkeleg til & mgte denne etterspurnaden i 2030.
Mange einslege som i dag bur i einebustader gnskjer seg leilegheit i heimkommunen. Dette skapar lokale flyt-
testraumar som frigjer brukte smahus og einebustader til barnefamiliar. Ny bustadbygging bgr imidlertid og
legge til rette for at familiar med antatt middels og stort arealkonsum kan bu i kompakte og arealeffektive bu-
stadformar.

Vi mater framtidas bustadbehovet best ved & bygge
fleire leilegheiter. Desse bgr ha variasjon i form og
storleik, for & imgtekome etterspurnad fra eit breitt utval
av befolkninga. Vidare ma bustadmarknaden sikre
neerleik til sosiale behov, sikre gode mogelegheiter til
folkehelsefremmande aktivitetar, ta omsyn til viktige
arealkvalitetar og stg opp under eit berekraftig kollektiv-
transportsystem.

4.3.4 Behov for nye areal til bustad
Behov for nye areal blir saerskilt omtalt i kapittel om senterstruktur og utbyggingsmgnster.

Behovet for arealreserver til bustader er i hovudsak styrt av det totale behovet for nye bustader, og kva type
bustader som er naudsynt. Demografiske prognoser anslar at Bergensomradet vil ha behov for 58.000 nye
bustader, som i hovudsak bgr kome som leilegheiter eller andre kompakte utbyggingsformer. Samstundes
agnskjer vi at desse bustadene skal kome i tilkknyting til senter og kollektivaksar/kollektivknutepunkt.

Om det ikkje er lagt ut nok arealreserver innanfor dei definerte regionale og lokale vekstomrada, méa ein vurde-
re behovet for nye arealreserver her. Dette handlar om best mogleg lokalisering av nye bustader, og er ikkje
einstydande med at det er naudsynt med meir areal til bustadbygging. Om kommunen legg ut nye arealreser-
ver for bustad i sentrumsnaere omrade med god tenesteyting og kollektivtilgang, tilseier dette at arealreserver
med mindre gunstig lokalisering kan fjernas, slik at den totale arealreserven ikkje vert auka.

Reservane ma vare i minst 12 ar for a gje forutsigbarheit, men samstundes ikkje strekke seg meir enn 20 ar

fram i tid. Dette er for & kunne tilpasse til endringar i marknaden, og at utbygginga skjer i ein hensiktsmesseg
rekkefglgje.
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4.3.5 Fortetting med kvalitet — kvalitet i bustadomrade

Fortetting kan bidra til meir kompakt byutvikling og gje bustadsgkarar tilbod om nye bustader i allereie etablerte
omrade™. Men fortetting er og ein utfordrande strategi - om ein ikkje satsar pa god kvalitet nar ein fortettar kan
ein risikere & skape for kompakte byar utan plass til leik og opphald, samt nedbygging av verdifulle naturomra-
de. Ved bruk av fortetting som strategi er det avgjerande at kvalitetar i omradet vert tatt vare pa og utvikla.
Grgne lunger, ein tettstad sitt seerpreg, minneverdige bygningsmiljg eller landskapstrekk, barns leikestader,
trafikktrygge gangvegar og snarvegar er eksemplar pa slike kvalitetar som er viktig & sikre.

Fortetting kan vere med & skape livlege og attraktive stader og sentrumsomrade med eit breitt utval av bustad-
typar, kultur- og handelstilbod. Med mange bebuarar i sentrum vert det eit grunnlag for offentleg og privat te-
nestetilbod. Bustader i sentrum kan 0g vere med & skape trygge omgjevnader og meir liv om kvelden og i hel-
gene.

Né&r utnyttingsgrad og byggehggder aukar er merksemd p& uteromma avgjerande. A legge til rette for attraktive
sentrums- og bumiljg inneber eit fokus pa mellomromma mellom husa og samspelet mellom bygg og uterom.
Det finnes ein rekke ulike urbane uterom; offentlege tilgjengelige areal som parkar, torg og leikeplassar, gards-
rom og bakgardar, felles takterrassar og private balkongar15. Kommunane bgr sikre areal til sosiale mgteplas-
sar der bade bebuarar og besgkande kan mgtast og sikre gode felles og private uteareal ved handsaming av
reguleringsplanar i fortettingsomrade

For a bidra positivt til stadutviklinga ma bade bygg, gater og plassar utformast med hgg estetisk kvalitet, og
tilpassast landskap og kulturmiljg. Soltilhgve, mikroklima, stay og anna forureining er viktige utformingsomsyn
nar dei gode mellomromma skal skapast i den kompakte staden.

Ein kompakt stad legg til rette for bevegelse til fots og vil gje starre grad av tilgjenge og rgrslefridom for dei
som ikkje kan eller vil kayre. Det er eit viktig prinsipp & leggje til rette for gange og sykling som transportmiddel
i fortettingsprosjekt. Dette er bade eit viktig klima- og folkehelsetiltak. Fortau, snarvegar og gang- og sykkelve-
gar er avgjerande kvalitetar for at innbyggjarane kan la bilen sta og nytta beina eller sykkel til daglege gjeremal.
Trafikksikring skal bli teken i vare i all planlegging, sakshandsaming, politiske vedtak og utbygging, og det ma
etablerast trafikksikker veg mellom bustad og skule, sentrumsomrade og leike- og rekreasjonsareal.

Kompakt og arealeffektiv utbygging gjer at ein kan skjerme omkringliggande grgnt- og rekreasjonsomrade for
utbygging. Samstundes er det viktig & ivareta og sikre eit tilbod av grane lungar og friomrade i umiddelbar naer-
leik til der folk bur.

Alle bustader bar ha nzerleik til utopphaldsareal av tilstrekkeleg storleik pa bakkeplan. Ved bustadbygging i
sentrumsomrade kan det vere vanskeleg & finne store areal til uteopphald og leik pa eigen tomt. Innanfor sent-
rumsutstrekninga av de regionale vekstsonene kan difor intill1/3 av felles uteopphaldsareal lokaliserast pa tak
eller i offentlege friomrade.

Trafikkbarrierar og utrivelige uterom hemmar bebuarens og spesielt barnas fysiske aktivitet.*® Planlegginga ma
ta omsyn til at barn i ulik alder har ulik aksjonsradius. For dei minste barna er det viktig med den umiddelbare
neerleiken og det bar etablerast neerleikeplass for smaborn innan ei avstand pa 50 m fr& bustad. Dei litt eldre
barna kan bevege seg lengre, men aksjonsradius for ein 8-aring er som regel mindre enn 200 meter, og heilt
opp til 12 &rs alder er det naudsynt med areal til leik innafor ein avstand p& 300 meter fr& bustaden."’ P4 leike-
plassen pa gateplan i neeromradet kan barna mate nye leikekamerater og det er difor ikkije tilfredsstillande &

% NIBR-rapport 2014:13

!> Bard Isdal, «P4 taket, i garden, i parken», Norsk Form og Husbanken
' Ibid.

" ibid
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lokalisere leikeareal pa tak. Stgrre anlegg for til demes ballspill bgr maksimalt lokaliserast 50 — 100 meter fra
bustaden for born opptil 7 &r og 150 meter for starre born™®.

Leike- og utopphaldsareal mé& ha sikker gangtilkomst, gode soltilhgve, vere klimatisk skjerma, vere sikra mot
forureining og stay og universelt utforma med gode kvalitetar pd materiale og ulike romlige sonar. Dei bare
vere utforma slik at dei er eigna for leik og opphald heile aret og kan nyttast av ulike aldersgruppar.

Teknisk infrastruktur som veg, vatn og avlaup er heilt naudsynt ved utbygging av nye bustader, og er svaert
kostnadskrevjande & etablera. Fleire stader i kommunane er ikkje vegnettet tilpassa dagens trafikkmengde, og
fleire bustadomrade er ikkje godt nok utforma med omsyn til trafikktryggleik. Fortetting er som regel meir krev-
jande enn feltutbygging, men det kan likevel pa lengre sikt fgre til lagare utgifter til mellom anna bygging og
vedlikehald av vegar og anna naudsynt infrastruktur og drift.

| bustadomrade bgr overvasshandtering vurderast og dimensjonerast etter lokale tilhgve. Fordragyning av over-
vatn kan inngd i grentanlegg og bidra positivt til uteromma.

Fig. 33 b

Tettstedsutvikling | Fivang, Tegning viser aksisterende betiyggelse og muligheter for nybygg. Opprusting av gater og plasser, treplanting og
mbyqg ved lortetting pa ledige tomler skal styrke sentrum | totistedot funksjonell of estetisk. Td venstre: Situasjon lor fortotting, til hoyre
situasion ettor fortetting, Tegning: Schietieén og Tonsath arkitektkantor

Figur 26: Eksempel pa tettstadsutvikling. Tiltakskatalogen.no *°

'8 Rikspolitiske retningslinjer for & styrke barn og unges interesser i planleggingen
' Tiltakskatalogen: http://tiltakskatalog.no/a-1-8.htm
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Figur 27: Tilgang til starre friluftsomrade i bebygde omrade. Asplan Viak.

Kartet syner befolkningas neerleik til starre samanhengande friluftsomrade. | omrada med meir enn 500 meter

til starre samanhengande friluftsomrade er det saerleg

viktig & ivareta grgne lunger og nzertur/naergrant-omrade

i arealplanlegginga. For Bergensomradet gjelder dette 43% av befolkninga.
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4.4 Retningsliner

Retningsliner for utgreiingar/analysar

21.

Kommunane bgr analysere behovet for bustadbygging og bustadtypar i kommunen. Arealreserver og
potensiale for fortetting og transformasjon bar kartleggast.

Retningsliner for medverknad

22.

Kommunal planlegging for bustadbygging bgr i szerleg grad legge til rette for medverknad fra eldre,
unge og personar med nedsett funksjonsevne og bustadutbyggjarar.

Retningsliner for arealbruk

23.

24.

25.

26.

27.
28.

Kommunane bgr ha ein bustadreserve i samsvar med befolkningsprognosar for minst 12 &r og mak-
simum 20 ar.

Kommunane bgr leggje til rette for eit variert tilbod av bustader i samsvar med regionale prognosar for
hushaldssamansetning.

Kommunane bgr prioritere kollektivorientert utbygging ved a i hovudsak lokalisere bustader i regionale
og lokale vekstsoner og langs eksisterande kollektivtrasear.

Nye bustadomrade skal ha dokumentert trygg veg til grunnskule og til kollektivstopp.

Kommunane bgr leggje til rette for tett utbygging i vekstsoner.

Kommunane skal gjennom sin arealplanlegging sikre kvalitet i bustadomrade.

4.5 Tiltak

1.

Fortette med kvalitet — korleis skape god kvalitet i tette bustadomrader.
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5 Neeringsareal og arbeidsplassar

5.1 Mal

Mal

Bergensomradet skal ha attraktive og gunstig lokaliserte naeringsareal som dekker eit langsik-
tig behov.

Delmal
Det skal vere vekst i arbeidsplassar og naeringsareal i alle deler av Bergensomradet.

Nye neeringsareal skal lokaliserast pa ein eigna mate i forhold til transportinfrastruktur og senter-
struktur.

Alle neeringsareal skal vere arealeffektive.

5.2 Innleiing

Det har vore vekst i tal pa arbeidsplassar og sysselsette i Bergensomradet og det er forventa fortsatt vekst i
planperioden®. Omtrent 70 % av veksten i folketal er venta & kome fra innvandring®, og d& i stor grad arbeids-
innvandring. For at Bergensomradet skal vere ein konkurransedyktig og attraktiv naeringsregion er det naud-
synt & leggje til rette for fortsatt vekst i arbeidsplassar.

Framskrivingar tilseier at veksten i stor grad skjer innanfor arbeidsplassintensive verksemder. Det vil alltid vere
noko usikkerheit knytt til kva type og kor mykje neeringsareal ein treng i framtida. Det er difor tenleg at kommu-
nane har romslege arealreserver og naeringsareal av ulike typar slik at ein har fleksibilitet. Tilgang til hamn og
jernbaneterminal som effektiviserer godstraumane er viktig for einskilde verksemder. Andre verksemder etter-
spgr areal til kontorarbeidsplassar med naer tilknyting til kollektivsystemet.

Lokalisering av neeringsareal og arbeidsplassar har stor innverknad pa kor mykje transport som blir skapt. Ein
effektiv og gunstig lokalisering kan vere med & avgrense veksten i, og kanskje redusere biltrafikk og leggije til
rette for at arbeidsreiser kan skje kollektivt, med sykkel og gange.

Kgar kostar mykje i tapte inntekter. God framkomst for naeringslivet er Ansatteintensive verksemder

viktig bade for bedrifts- og samfunnsgkonomi. Verksemder med mange ansatte per
gulvareal, typisk kontorarbeidsplassar.

. . Skapar store behov for persontransport.
Naeringsstruktur og sysselsetting > # o

Dagens sysselsettingsstruktur i Bergensomradet §k|| seg ikkje vesentleg Arealkrevijande verksemder

fra resten av landet, men har noko hggare andel innan finans og forret- Verksemder med f& ansatte. Aktivitetar
ningsretta tenesteyting, rdolje og naturgass og utvinning og reyrtransport. som krev mykje areal, typisk industri,

| tillegg er det noko mindre jordbruk enn landsgjennomsnittet. lager, engros, transport/spedisjon,

logistikk. Skapar mindre behov for
persontransport.

20 Fylkesprognosar Hordaland: Arbeidsliv 2014-2030, AUD-rapport nr 3/14.
! Fylkesprognoser, statistikk.i.vest.no Besgksintensive verksemder
Verksemder som generer mykje be-
sgksaktivitet.
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Figur 28. Dagens sysselsettingsstruktur i Bergensomradet.
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Figur 28 viser at for heile regionen samla sa sysselset finans- og forretningsmessig tenesteyting, offentleg for-
valtning og annan tenesteyting 56% av arbeidsstokken. Desse naeringane vert rekna som dei mest ansat-
teintensive. Naeringar som rdolje og naturgass, industri og bergverksdrift, kraft og vannforsyning, bygge- og
anleggsverksemd, og transport- og kommunikasjon er rekna som arealkrevjande med starre arealforbruk per
tilsett. Arealkrevjande verksemder utgjer 28% av sysselsettinga i regionen. Varehandel, hotell og restauran-
virksomhet utgjer 16% av sysselsettinga, og i denne gruppa sa star handel for brorparten. Arealbruken for han-
del vil vanlegvis ligge ein stad mellom dei arealkrevjande og dei ansatteintensive verksemdene.

Fra 1992 til 2012 har det vore relativt store endringar i strukturen i regionen. Det har vore ei seerskilt vekst i dei
ansatteintensive verksemdene innan tenesteyting og forvalting. Varehandel, hotell og restaurantverksemd har
og hatt betydeleg vekst. Dei andre naeringane er meir stabile, og spesielt dei arealkrevjande verksemdene.

90000

80000

70000
60000
50000
40000
30000
20000 =

10008 — i ' _ n I | i

m1992 m 1993 m 1994 m 1995 m 1996 = 1997 = 1998 = 1999 = 2000 = 2001 = 2002
2003 © 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012

Figur 29. Endring i sysselsettingsstruktur 1992-2012.
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Veksten i sysselsette har i hovudsak kome innanfor offentleg og privat tenesteyting og varehandel, sja Figur
29. Det er innanfor dei same kategoriane den framtidige veksten er venta. Veksten er forventa a bli starst i
verksemder som er arbeidsplassintensive, og kanskje ogsa besgksintensive.

Naeringsklynger er sett pa som ein viktig faktor for utvikling av eit robust naeringsliv. Bergensomradet har viktige
klynger for olje og gass, maritim og marin sektor. Desse er avhengig av tilgang pa eit allsidig arbeidsmarknad,
servicetenester, infrastruktur og kontakt mot forskingsmilja. Ein tettare integrasjon av Bergensomradet kan
leggje til rette for dette. Ved & ha eit bredt tilbod av naeringsareal og gjennom satsing pa fleire attraktive senter,
vil ein kunne styrke fgresetnadene for og stimuler til dynamisk utvikling av naeringsklyngar.

Historisk utbygqing oq lokalisering av arbeidsplassar og naeringsareal
Tyngdepunkta i arbeidsplasskonsentrasjonane i Bergensomradet er i hovudsak i Bergen sentrum, Bergensda-

len og Kokstad/Sandsli.

Av all utbygging av nytt neeringsareal i Bergensomradet i perioden 2000-2013 har 66 % kome i Bergen kom-
mune, 21 % i region vest, 8 %i Nordhordland og 5 % i andre kommunar.

Det er og store geografiske skilnader i type naeringsareal som blir bygd. | Bergen er 28 % av areala til kontor,
mens i Vest var talet 12 %, i andre kommunar berre 2 %. | reine arealtal dominerer utbygging av industri/lager
(ca. 50%), mens kontor og forretning er om lag like store (25 % kvar). Variasjonane er betydelege fra ar til ar.

Ogsa innanfor bydelane i Bergen er det stor skilnad pa kva type areal som har blitt utbygd. Utviklinga styrkar
den tendensen ein ser med arbeidsplasskonsentrasjon i Bergensdalen og Ytrebygda og Arstad, medan det i
andre bydelar i hovudsak blir utbygd industri/lager og forretning.

Utbygginga av nytt nzeringsareal dei siste 15 ar har forsterka dette biletet. Nar i tillegg ein forholdsmessig stor
del av bustadbygginga skjer i omegnskommunane til Bergen, vil dette berre forsterke det transportmgnsteret
som finns i dag, med stor arbeidspendling til Bergen.

Naringslivets preferansar
| ei spe;rjeunders;z;king22 vart bedriftene i Bergensomradet spurd om lokaliseringspreferansar. Undersgkinga

viste at langsiktige avtaleforhold med eigar, gode parkeringsmoglegheiter, og lave etableringskostnader var dei
tre viktigaste lokaliseringspreferansane.

Neerleik til kollektivtransport er framheva som viktig av 60% av dei ansatteintensive verksemdene. 30% av dei
arealkrevjande bedriftene svarer det same. 80 % av dei arealkrevjande verksemdene og 70 % av dei ansattin-
tensive verksemdene legg vekt pa at neerleik til hovudveg er viktig,

Rundt 3% av dei arealkrevjande verksemder svarer at neerleik til hamn er heilt ngdvendig, mens rundt 5% av
arealkrevjande bedrifter synes det er heilt nedvendig eller sveert viktig & ligge naer jernbane. Dette utgjer eit
ikkje ubetydelg antal verksemder som stille spesielle krav til naeringsareala dei treng.

45% av dei arealkrevjande bedriftene svarer at skjerming frd annan arealbruk er heilt nedvendig, sveert viktig
eller viktig. Ein fijerdedel av ansattintensive bedrifter svarer det same. Behov for skjerming kan vere aukande i
ein region i vekst der busetnaden kan vekse naerare inn pa naeringareala.

Blant dei arealretta preferansane i naeringslivet blir det lagt stor vekt pa neerleik til hovudveg, men vidare skil
dei ansatteintensive og arealkrevjande seg pa behovet for kollektivtransport.

22 Neeringslivets arealbehov og lokaliseringspreferanser, Asplan Viak 2009, for Business Region Bergen (BRB).
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Figur 30. Figurane over viser utbygging av neeringsareal i kommunane i Bergensomradet og bydelane i Bergen i tidsrommet 2000-2013.
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5.3 Planskildring

5.3.1 Fordeling av arbeidsplassar

Det er eit mal & betre den regionale balansen mellom busette og arbeidsplassar i dei ulike delane av Bergens-
omradet.

| Bergensomradet er 52 % av befolkninga som er arbeidsfare. Dette betyr at for at kommunane skal ha tilbod
om arbeidsplassar til alle sine busette ma forholdet mellom tal pa arbeidsplassar og busette vere om lag 0,5.

Det er stor variasjon i arbeidsplassdeknaden mellom kommunane og regionane, sja Figur 31. Utanom Bergen
er det berre Fjell som er i naerleiken av a vere sjglvforsynte med arbeidsplassar. Dette syner at Fjell fungerer
godt som ein regionsenterkommune ved a tilby arbeidsplassar til sine regionkommunar, men det er og ei ikkje
ubetydeleg innpendling frd Bergen. | vestkorridoren er faktisk transportstraumane ganske like i begge retningar
bade morgon og ettermiddag, dette er pa langt neer tilfellet i dei andre korridorane.
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Figur 31. Balanse mellom busette og tilsette i ulike deler av Bergensomradet.

Gjennom planlegging kan ein leggije til rette for at ein har mogelegheiter til & arbeide i neerleiken av der ein bur.
Ein betre balanse vil fordele trafikkstraumane betre slik at ein far meir likeverdige pendelstraumar inn og ut av
Bergen, slik som tilfellet er med Fjell kommune. Dette inneber at transportinfrastrukturen blir betre utnytta, bade
veginfrastruktur og kollektivsystem. Ein jamnare fordeling av arbeidsplassar kan og fare til at arbeidsreisetop-
pane blir redusert.

Bergen som fylkessenter skal vidareutviklast som naeringssenteret det per i dag utgjer. Det bgr likevel bli foku-
sert pa balansen mellom busette og arbeidsplassar internt i kommunen, slik at det til demes i Ytrebygda blir
etablert fleire bustader, mens det i andre bydelar bgr etablerast fleire arbeidsplassar.

Det er ein fordel for heile regionen at arbeidsplassane vert noko meir fordelt b&de pa bydelar og kommunar
utanfor Bergen. Det er likevel urealistisk at alle kommunar skal ha balanse mellom busette og arbeidsplassar.

Det kan vere hensiktsmessig at badde Bergen og regionsenterkommunane har eit visst overskot av arbeidsplas-
sar. Ei satsing pa utvikling av fleire arbeidsplassar i regionsentra omkring Bergen vil bidra til maloppnaing pa
dette feltet. Dette inneber at stgrre arbeidsplasskonsentrasjonar bgr kome i regionsentra omkring Bergen, kan-
skje med spesielt fokus pa Knarvik, Os og Kleppestg. Andre kommunar kan og bar legge til rette for utvikling
av arbeidsplassar gjennom arealkrevjande verksemd.
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Ein kritisk masse pa 10.000 innbyggjarar vert rekna som naudsynt for & vere attraktive for dei arbeidsplassin-
tensive vekstneeringane. Dette betyr at alle bydelsentre allereie burde vere rimeleg attraktive for denne typen
verksemder, men at regionsentera framleis bgr fa fleire busette sentrumsneert for & styrke sin attraktivitet for

denne delen av naeringslivet.

5.3.2 Langsiktig arealbehov og fortettingsmogelegheiter

For at veksten skal kunne fortsette er det naudsynt at ein gjennom planlegging har ei tilstrekkeleg arealreserve
som dekker framtidas behov. Med utgangspunkt i prognosane for folkevekst og forventa vekst i sysselsette i
Bergensomradet (AUD-rapport) er behovet for naeringsareal berekna til & liggje ein stad mellom 2.900.000 —
4.800.000 m® fram mot 20407, eller eit &rleg brutto planarealbehov p& mellom 330 — 450 daa arleg. Med ut-
gangspunkt i ei hgg utnytting fordelar arleg arealbehov seg som gitt i Tabell 6.

Tabell 6. Arleg arealbehov fordelt p& kategoriar. Intervallet indikerar spennet fré 18g til hag utnytting av arealet.

Ansatteintensive 57.000 — 70.000 kvm 117-140 daa
Arealkrevjande 47.000 — 77.000kvm 93 — 256 daa
Handel, hotell, restaurant 25 000 kvm 42 daa
Neeringsbygg totalt 129.000 — 172.000 kvm 252 — 447 daa
i
200m? Gulvareal

[~ BRA= 400m?

200m?

J Netto arealbehoy,
(Tomteareal)- Eks. 1 daa

| Brutto arealbehov- Eks. 1,5 daa

Figur 32. lllustrasjon av skilnad mellom golvareal (BRA), netto arealbehov (tomteareal), og brutto arealbehov.

Antal kvadratmeter neeringsareal til arealkrevjande verksemder aukar betydeleg meir enn sysselsettinga innan-
for dei same bransjane. Dette betyr at dei arealkrevjande verksemdene har blitt mindre arealeffektive med tida.
Innanfor dei ansatteintensive verksemdene er biletet annleis, her har det vore ein betydeleg arealeffektivisering
slik at det no er fleire tilsette per areal enn for 20 ar sidan. Planlegginga ma vere fleksibel og robust nok til &
takle ein framtidig sterk vekst og ein mogeleg lagare vekst, mellom anna gjennom gode faresegner om rekkje-
falgje for utbygging.

Fortettingspotensiale
For & undersgke fortettingspotensialet i dei ulike naerings- og sentrumsomrada er det teke utgangspunkt i om

dei ligg i A, B, C eller D omrada i kartlegginga. Feresetnader som er lagt til grunn for utrekning av fortettingspo-
tensialet og kapasiteten dette teoretisk gir er gitt i Tabell 7.

Tabell 7 viser at fortettingspotensialet er betydeleg i Bergensomradet, spesielt for A- og B- omrada. | desse
omrada fins det per i dag mange verksemder som er arealkrevjande, men som fglgje av byutvikling over tid har

2 Asplan Viak
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areala blitt meir integrert i byen slik at dei no kan vere meir eigna for arbeidsplassintensiv verksemd, jf. Figur
33.

Tabell 7. Fortettingskapasitet i neeringsstader i ulike tilgjengelegheitssoner.

Neeringsstad i Potensiell tettleik BRA Ledig kapasitet kvm
tilgjengelegheitssonar Neering/Tot areal BRA

0,60 (niva med Bergen

A - omrader sentrum og Sandsli) JEEH0g
B — omrader O'.45 (nivé med Asane og 2.495.000
Minde)
e 0,15 (niva med Blomster-
C — omrader dalen og Storebotn) 460.000
D — omréder 0,15 (niva med Blomster- 1.760.000"

dalen og Storebotn)
* Utanom Mongstad, Sture og Kollsnes.

100 %
90 %
80 %
70 %

60 %

m Kontor

50 % Industri/Lager

40 %

Forretning

30 % m Annet

20 %
10 %

0%

A-omrade B-omrade og C-omrade
regionsenter

Figur 33. Fordeling av ulike typar neeringsareal i A-, B- og C-omrade. Vist med prosentvis fordeling i have til antal BRA-gulvareal.

Dette betyr at mogelegheitene for at nye kontorarbeidsplassar skal kome gjennom fortetting og transformasjon i
vare senteromrader er stort. Dette krev sjglvsagt at det er ledig kapasitet til & take vare pa verksemder som da
ma flytte. Dette er areal typisk i C-kategorien og som Tabell 7 viser er ikkje kapasiteten i desse omrada like
stor. Det vil difor vere behov for & finne nye areal sett av til arealkrevjande verksemd. Dette vil vere bra for dei
som flyttar som da kan etablere seg i mindre urbane strgk med lagare konfliktniva, og det vil vere naudsynt for
& fa til ein gnska transformasjon av sentrale omrade bade i Bergen om regionsenterkommunane.

Dei siste ara har det vore eit betydelig fokus pa fortetting i eksisterande utbyggingsomrade, bade av omsyn til
jordvern, men ogsa for & leggje til rette for at meir av transportarbeidet kan bli overfart fra bil til meir miljgvenle-
ge transportformer. Dette er ogsa langt pa veg samanfallande med tendensane i etterspurnaden hos naeringsli-
vet, der en ser at mange av de arbeidskraftintensive verksemdene gnskjer seg inn i sentrale neeringsomrade
med hgg arealutnytting og hgg kollektivdeknad, mens dei arealkrevjande verksemdene gnskjer seg ut av
trengselen.
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A leggije til rette for neeringsflyttekjeder krev tilgang pa alternative areal i randsona av bystrukturen. | farste
omgang til auka arealforbruk i regionen. Effekten pa lengre sikt vil vere arealgkonomisering og hggare arealut-
nytting i sentrale omrade.

Fortetting farer til ein auka integrering av bustader og arbeidsplasser. For mange verksemder er ein slik in-
tegrering uproblematisk, men for andre farer det til auka konfliktniva og dette kan skape behov for & flytte til
meir skjerma neaeringsomrade.

Dersom alle ansatteintensive bedrifter, samt handel, hotell og restauranter vert etablert i A-omrader, B-omrader
og regionsentra sa vil ein gijennom fortetting ha kapasitet i 34-40 ar fram i tid.

Om ein ser pa dei arealkrevjande bedriftene, og desse i framtida berre vert etablert i C-omrada, sa ser ein at
kapasiteten i desse omrada er mykje mindre. D& er det berre 6-10 ar far naeringsomrada er fulle og det ma
tilretteleggast med meir naeringsareal. Dersom det i tillegg vert etablert handel, hotell eller restaurantverksemd i
C-omrada vert areala brukt opp pa enda kortare tid.

Det er likevel lite truleg at alle arealkrevjande verksemder vert etablert i C-omréda, men at ogsa D-omrada ma
nyttast. Til dgmes s& har ein store arealreservar i kommunane rundt Bergen som er lokalisert i D-omrada, men
likevel har relativt god tilgjengelighet. Dersom ein tenkjer seg eit scenario der alle arealkrevjande bedriftene
etablerer seg i C- eller D-omrada, men ikkje p& Mongstad, Sture eller Kolltveit, s vil arealreserven kunne vare i
22-37 ar.

Fortettingspotensialet er betydeleg. Det er nok areal til at kontorarbeidsplassar kan bli utvikla gjennom fortetting
i eksisterande omrade. Dersom ein far til naeringsflyttekjeder vil dette frigjere enno meir areal her, men sam-
stundes setje press pa C- og D-omrada. Dette inneber at det kan vere behov for & auke arealreserven for are-
alkrevjande verksemd noko.

5.3.3 Transporteffektiv lokalisering av naeringsverksemd

Lokalisering av nye naeringsareal bar falgje prinsipp om «rett verksemd pa rett plass». All transport har sitt
utgangspunkt i arealbruken. Ein gunstig og effektiv lokalisering av arbeidsplassar og naeringsareal vil difor kun-
ne avgrense, og kanskje redusere, biltrafikk i Bergensomradet. Arsakene til dette ligg i at arealstrukturen p&-
verkar kva reiseatferd som er praktisk mogeleg og som folk vel.

Tett framfor spreitt utbygging og rett lokalisering bidreg til kortare avstandar mellom malpunkt, noko som legg
grunnlaget for at folk kan sykle og g&, og at kollektive transportmiddel blir meir attraktive og effektive. Dette kan
vere med & senke bilandelen av reisene. Gjennomshnittleg kortare avstandar bidreg ogsa til at bilturar blir korta-
re, og dette gjev og mindre bilkgyring i kgyrte kilometer.

5.3.4 Arbeidsplass- og besgksintensive verksemder

Nokre verksemder har mange arbeidsplassar og skapar dermed store behov for persontransport. P4 same
mate vil verksemder som krev mange besgk fr& kundar eller tilsvarande skape mykje persontransport. Slike
verksemder bgr lokaliserast pa ein mate som gjer at flest mogeleg kan na dit med kollektive reisemiddel, sykkel
0g gange. Dette betyr at slike verksemder bar vere godt integrert i bystrukturen og knyttast til senterstrukturen.

5.3.5 Arealkrevjande verksemder

Denne typen verksemder har feerre tilsette per areal, men har aktivitetar som krev eit betydeleg arealbeslag og
som ikkje skapar mykje persontranspor. Dermed har dei ikkje eit like stort behov for kollektivtransport. Behovet
for veginfrastruktur av hgg kvalitet er derimot sentralt. Slike verksemder kan med fordel lokaliserast i neerleiken
av overordna og prioriterte vegar i dei omrada som i analysane er vist som C- og D-omrade.
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Nokre verksemder er verken heilt ansatteintensiv eller arealkrevjande, men ligg ein stad midt i mellom. Indust-
riverksemder kan og ha eit mindre behov for kontor knytt til aktivitetane sine. Ein ma difor sjglvsagt ha fleksibili-
tet nok til at dette kan opnast for i dei kommunale planane. Det er likevel viktig at utnyttingsgraden i typiske
omrade for arealkrevjande verksemd blir halde pa eit nivd som ikkje opnar for storstilt utbygging av kontor pa
areal som ikkje er eigna for dette.

Transport, industri, lager, engros er typiske arealkrevjande verksemder.

5.3.6 Arealkrevjande handel

Regional plan for attraktive senter i Hordaland har faresegner for lokalisering av handel. Unntatt fr4 desse fare-
segnene er handelsverksemd kor den dominerande delen av vareutvalet er bilar, batar, landbruksmaskinar,
trelast og st@rre byggjevarer, samt utsal frd hagesenter og st@rre planteskular. Dette er arealkrevjande, men
samstundes noko besgksintensiv handel. Slike forretningar bar ikkje lokaliserast i sentrum, men det er likevel
gnskjeleg med god kollektivdekning og dei bar lokaliserast i tett tilknyting til hovudstrukturen.

5.3.7 Neeringsklyngar

Lokalisering av dei ulike elementa i naeringsklyngar bar fglgje same prinsipp som anna naeringsliv avhengig av
kva type verksemd klynga legg til rette for.

5.3.8 Potensielle nye omrade for arealkrevjande verksemd

I neeringslivet sjglv er det eit gnskje fra dei arealkrevjande verksemdene a liggje i rimeleg avstand til Bergen og
langs hovudvegsystema. Dette er ogsa ei fornuftig plassering i have til ABC-prinsippa. For & finne potensielle
framtidige satsingsomrade for denne typen naering har ein difor tatt utgangspunkt i alle omrade som ligg inntil 2
km fra overordna hovudvegnett slik det er definert i Regional transportplan for Hordaland 2013-2024.

Det er gjort ei arealanalyse pa dette arealet og har da enda opp med fire kategoriar av potensielle neeringsareal
for arealkrevjande verksemder:

e Sgkeomrade med sannsynleg middels konfliktniva innafor C-omrade.
e Sgkeomrade med sannsynleg middels konfliktniva innafor D-omrade.
e Sgkeomrade med sannsynleg lavt konfliktniva innafor C-omrade.
e Sgkeomrade med sannsynleg lavt konfliktniva innafor D-omrade.

Det er innhenta ei stor mengde data for & luke vekk omrader som ikkje er aktuelle som framtidig regionalt nae-
ringsomrade. Dette er data frA kommuneplanar, kommunedelplanar og fr& ei omfattande kartlegging av ulike
miljgtema (naturmangfald, friluftsliv, kulturminner, landskap og landbruk) i samband med eige deltema i Regio-
nal Areal- og Transportplan)®.

Det er fjerna areal der det er sveert lite sannsynleg at det vert etablert neering, til demes eksisterande bustad-
omrade og naturmangfald med sveaert hag verdi. For sgkeomrada med sannsynleg lavt konfliktniva har ein i
tillegg fierna areal der det kunne vore aktuelt & etablere neering, til demes kulturminner (seers hegg verdi og heg
verdi) og samanhengande landbruksomrader.

Arealanalysen viser at Bergensomradet har mange omrader som kan vaere aktuelle for naeringsareal. Totalt er
det funnet 388 000 dekar, der 233 000 dekar der konfliktnivaet sannsynlegvis er lagt, og 155 000 dekar der
konfliktnivaet sannsynlegvis er middels. Dette syner at mogelegheitene for & dekke behovet for areal er til sta-
des.

24 Sja eigen rapport for temaomrade 4, Regional Areal- og Transportplan. Her er det gjort verdisetting av naturmangfald, friluftsliv, kulturminner,
landskap og landbruk.
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Denne kartlegginga er utarbeidd pa eit overordna niva og ma supplerast med lokale vurderingar. Kartet i Figur
34 kan likevel vere eit utgangspunkt for & sgke eigna areal i framtida.

I

- C-omrade; sekeomrade med sannsynleg middels konfliktniva N
D-omrade; sekeomrade med sannsynleg middels konfliktniva
- C-omrade; sgkeomrade med sannsynleg lavt konfliktniva

[ D-omréade: sekeomrade med sannsynleg lavt konfliktniva

o 0 5 10

- Framtidig naeringsomrade i kommuneplanar/ kommundelplanar usplan viuk e km

Figur 34. Kart som syner potensielle nageringsareal med ulikt konfliktniva.
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5.4 Retningsliner

Retningsliner for analyser

29. Kommunane bgr gijennom kommuneplanarbeidet analysere behovet for naeringsareal pa kommuneni-
va. Her m& kommunen bli sett i samanheng med regionale behov. Fortettingsmogelegheitene i eksis-
terande omrade skal kartleggast slik at ein far ei oppdatert oversikt over arealreserver for nzering i
kommunen.

30. Kommunen bgr kategorisere arealreserven og nye aktuelle neeringsareal i kommunen og vurdere kor
eigna dei er for ulike typar verksemder. Nytt areal for arealkrevjande verksemd bgr bli vurdert utifra te-
makart i denne plan. Analysen bgr og vurdere om areala har spesielle kvaliteter som mogelegheit for
djupvasskai, regional hamn og neerleik til jernbane og flyplass.

Retningsliner for medverknad
31. Neeringslivet ved organisasjonar og verksemder bgr delta i kommunale planprosessar.
Retningsliner for areal
32. Kommunane bgr sette av ei arealreserve i kommuneplanens arealdel som dekker eit prognosebasert
behov for naeringsareal i minimum12 ar fram i tid, maksimalt 20 &r. Kommunen ma ta utgangspunkt i
kva type neeringsareal dei bar ta ansvar for a dekkje.

33. Ansattintensive og/eller besgksintensive verksemder

a. Alle arbeidsplass- og besgksintensive verksemder bgr lokaliserast i senter med god tilgjenge-
legheit for reisande med kollektiv, sykkel og gange.

b. Starre konsentrasjonar av kontorarbeidsplassar bar lokaliserast i definerte omrade for arbeids-
plassvekst i fylkessenter, regionsenter og bydelssenter.

c. Reguleringsplanar for ansattintensiv og besgksintensive verksemder og sentrumsomrade bgr
ha ei utnyttingsgrad pa minimum 200 % BRA.

34. Arealkrevjande verksemder

a. Arealkrevjande verksemder bgr lokaliserast i naerleiken til hovudvegar og i omrade som er de-
finert som C- og D omrada som gitt i kart.

b. Reguleringsplanar for arealkrevjande verksemder bgr ha ei utnyttingsgrad pa maksimum

%BRA=100. Det kan tillatas naudsynt innslag av kontorarbeidsplassar knytt til kjerneverksem-
da.

c. Arealkrevjande verksemder med hggt potensiale for konflikt med annan arealbruk bgr skjer-
mast med buffersoner.
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6 Natur, kulturmiljg og landskap

o
6.1 Mal
(., )
Mal
Utbygging i Bergensomradet skal ta omsyn til naturmangfald, landskap, landbruk, kulturmiljo

og friluftsliv, og legge seerleg til rette for aktiv og berekraftig bruk av kulturmiljg, natur og
friluftsomrade.

& _J

6.2 Innleiing

Regional plan for samordna areal- og transport legg faringar for korleis ein bgr utvikle og utbygge Bergensom-
radet pa ein berekraftig mate. Bade transportsystem og arealforvaltning er avgjerande faktorar for ein attraktiv
region. Veksten som er venta i Bergensomrade vil skape auka press pa & omdisponere grgne areal og kultur-
miljg. Satsing pa fortetting kan fare til auka byggepress pa friomrade og viktige grgntareal i byggjesona. Lang-
siktig forvaltning av natur- og kulturverdiar er sentralt for & lukkast med & byggje ein attraktiv og berekraftig
region. Ulike utbyggingsalternativ vil alle ha negative konsekvensar for kulturelle og grgne verdiar, men i ulik
grad. | denne planen vil det vera fokus pa korleis vi best mogeleg kan bevare regionen sine viktige natur- og
kulturressursar.

Temakapitlet om Natur, kulturmiljg og landskap inneheld fem undertema, som delvis er overlappande; Natur-
mangfald, landskap, landbruk, kulturminne og friluftsliv. Desse tema er underlagt bade internasjonale og nasjo-
nale faringar sa vel som regionale i form av mal og retningsliner i regionale planar. | dette kapittelet vil vi utdju-
pe korleis ein bgr balansere utbygging opp mot andre arealverdiar.

Starstedelen av utbygginga bgr kome i dei regionale vekstsonene. | desse sonene kan derfor omsynet til vekst
ga fare omsynet til vern pa visse vilkar. Eit konsentrert utbyggingsmgnster med hgg tettleik i desse sonene vil
gje betre beskyttelse av naturmangfald, landskap, landbruk, kulturmiljg og friluftsliv i resten av regionen. Dette
inneber ei seerleg vektlegging av vern utanfor desse vekstsonene, og at gjeldande lovverk som omhandlar vern
av dei nemnde arealverdiane blir handheva strengt.

6.3 Planskildring

Til kvart deltema i planskildringa er det utarbeida tilhgyrande temakart. Desse karta er saman med ei skjema-
tisk oversikt over utvalskriterier for verdivurdering synleggjort under kapittel 6.5. Vidare metodeskildring er &
finne i planarbeidets utgreiingsrapport >,

6.3.1 Naturmangfald
Naturmangfald omfattar «biologisk mangfold, landskapsmessig mangfold og geologisk mangfold, som ikke i det
alt vesentlige er et resultat av menneskers pé’wirkning»Z(5

Naturmangfaldet er under press. Rapportar om miljgstatus i Noreg 2 og resten av verda stadfestar at utviklinga
gar i negativ retning. @ydelegging av leveomrade er det stgrste trugsmalet mot mangfaldet av plantar og dyr,

% Fullstendig utgreiingsrapport; Rapport Temaomrade 4, utgéve 002. 01.12.2014. Asplan Viak
% Naturmangfaldloven; 83.i
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0g i Hordaland. At vi treng meir areal til utbyggingsformal er tydeleg i Bergen og kommunane rundt % Na-
turmangfaldslova gir faringar for arbeidet med arealutvikling og fysiske tiltak som har innverknad pa natur-
mangfaldet. «Fgre var prinsippet» %% skal leggjast til grunn i arealforvaltninga.

Oppretthalding av eit naturmangfald er viktig for naturverdiane i seg sjglve, men det handlar og om & ivareta eit
robust miljg som toler endringar og pakjenningar. Det handlar om & vere rusta for forventa klimaendringar og
vidarefgring av viktige gkosystemtenester *° . Naturen har sin absolutte eigenverdi, men er dg ein viktig verdi i
folks liv. A oppretthalde eit mangfald i naturen er eit tiltak for folkehelse i seg sjglv.

| Noreg har vi 2398 trua artar *!, der 276 av desse er kritisk trua, noko som vil seie at det er 50 prosent sjanse
for at dei vil dgy ut i lgpet av tre generasjonar. | Hordaland er det registrert omlag 600 raudlisteartar. Over
halvparten av desse lever i skog, og omlag ein tredjedel i kulturlandskap.

| Bergensomradet er det dokumentert eit rikt naturmangfald og ei rekke registrerte lokaliteter med raudlistar-
tar, samt fleire natur- og verneomrade med sveert hgg verdi. For Bergensregionen er det viktig & verne szereig-
ne artar, naturtypar og omrade som er representative for regionen, og som samla gir eit bilete av det biologiske
mangfaldet som kjenneteiknar regionen.

Verdien av mangfald ligg bade i genetisk variasjon og artsmangfald. Stort artsmangfald krev tilgang pa varierte
og store og samanhangande naturmiljg som sikrar levevilkar for den einskilde art. Ein av dei starste grunnane
for tap av artsmangfald er fragmentering av leveomrade *. Bergensomradet bestar av eit landskap med store
kontrastar og variasjon, og har eit fjordlandskapet som bidreg til oppdeling av naturen. Dette reduserer moge-
legheitene for stgrre samanhengande grgnstruktur. Difor er det viktig med eit utbyggingsmanster som ikkje
ytterlegare fragmenterer stgrre samanhengande naturomrade.

Ei konsentrert utbygging knyit til senterstruktur tek best omsyn til bevaring av naturmangfald. A sikra starre
naturomrader - og korridorar som bind dei saman - vil vere blant det viktigaste grepet for a ta vare pa biologisk
mangfald pa lang sikt. Det vil ogsa sikra eit breitt tilbod av friluftsaktivitetar for regionens innbyggarar. Om na-
turmangfald av sveert hgg verdi er lokalisert i dei definerte regionale vekstsonene, bgr avbgtande tiltak bli tillagt
prioritet i utbyggingssakar.

Sikring av starre samanhengande naturomrade for eit berekraftig naturmangfald er eit stort og omfangsrikt
tema, som krev ytterlegare detaljering og metodeutvikling. Dette bgr skje gjennom eit eige regionalt planarbeid.
| planstrategi for Hordaland for 2012-2016 er det stadfesta at ein skal gjennomfgre ein regional plan for land-
skap, grenstruktur og friluftsomrade i Hordaland.

Miljgdirektoratet har utvikla landskapsgkologiske arealprinsipp i sin rettleiar: Planlegging av grennstruktur i
byer og tettsteder | M100—2014, s 32-33. %

2 Miljgdirektoratets Miljgstatus.no: www.miljostatus.no/Tema/Naturmangfold
28 http://fylker.miljostatus.no/Hordaland/Tema-A-A/Dyr-og-planter/

% Lov om naturmangfald; NML §9
* Zkosystemtjenester er et samlebegrep for alle de grunnleggende goder og tjenester vi far fra naturen

%! Norsk radliste for arter 2010, s. 12. http://www.artsdatabanken.no/File/685/Norsk%20rgdliste%20for%20arter
%2 Habitat fragmentation and its lasting impact on Earth’s ecosystems (Haddad, N. et al). Science advances, 20.03.2015.

33
Planlegging av grannstruktur i byer og tettsteder | M100—2014: http://www.miljodirektoratet.no/Documents/publikasjoner/M100/M100.pdf
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Figur 35: lllustrasjon fra Miljgdirektoratets landskapsakologiske arealprinsipp

6.3.2 Landskap

Den europeiske Iandskapskonvensjonen34 definerer landskap som «Et omrade, slik folk oppfatter det, hvis
seerpreg er et resultat av pavirkningen fra og samspillet mellom naturlige og/eller menneskelige faktorer». Kon-
vensjonen forpliktar Noreg til & verne, forvalte og planleggje alle typar landskap, bade by- og bygdelandskap,
seerleg verdifulle landskap, ordineere landskap og landskap som treng reparasjon. Konvensjonen legg til grunn
at landskap er i stadig endring og vil ikkje hindre endringar, men paverke endringane.

Verdivurderingane for landskapskartet er utarbeidd med utgangspunkt i kartlegging og verdisetting av
landskapstypar i Hordaland *. | denne fylkeskartlegginga av naturlandskap®® er ingen omrade i planomradet gitt
verdien «sveert stor verdi», medan sveert mange ligg i klasse «middels verdi og vanleg i regional samanheng».
Verdisettinga i fylkeskartlegginga er femdelt fra «svaert hag verdi» til «landskap med fa verdiar». | dette pla-
narbeidet nytter vi ei tredelt skala, og for & framheve landskapsomrade med verdi over gjennomsnittet, har vi
slatt saman dei to hagste verdiane og dei to Iagaste verdiane i kvar sin klasse *’.

Landskapsomrada av sveert hag verdi innafor planomradet representerer eit utval av landskapstypar fra kyst til
hagfijell. Mange av omrada er samanfallande med omrade som har stor verdi for naturmangfald og/eller kultur-
minne, slik som Bergen med Byfjella, eller Lurefjorden.

Eit regionalt trekk er den korte gradienten fra ytre kyst og lyngheiene til hgge kystfjell, via pollar, vagar og sund.
Mange av dei sma- og mellomskala landskapstypane dominerer og gir eit variasjons- og opplevingsrikt land-

34 http://www.regjeringen.no/nb/dep/kmd/tema/plan--og-bygningsloven/plan/landskapskonvensjonen.html|?id=410080
* puschmann 2004, Uttakleiv 2009, Clemetsen, Uttakleiv og Skjerdal/Aurland Naturverkstad 2011.

% Verdivurdering av landskapsomrade i Hordaland fr& 2011, Aurland Naturverkstad

% For ytterlegare metodebeskriving: Temarapport 4, Utgreiingsarbeid for Bergensomr&deplanen
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skap. Ingen landskapsomrade i planomradet har landskapsverdi som tilseier at det av den grunn ikkje kan skje
inngrep eller utbygging innafor omradet. Med unntak av Bergen sentrum er regionsenter, kommunesenter,
bydelssenter og lokalsenter alle lokaliserte i landskapsomrade med middels eller "vanleg" verdi i fylkeskartleg-
ginga av naturlandskap.

| utbyggingssamanheng kan det derfor gje stgrre meining & fokusere pa kva landskapstype utbyggingsomrada
ligg i, og kva sarbarheit denne landskapstypen og omradet har for utbygging. Med sarbarheit kan ein forsta
sdrbarheit for utbygging som farer til endring i landskapskarakter, for eksempel tiltak som bryt med karakteris-
tiske landskapsformer eller byggjestrukturar. Ved utbygging som kan endre landskapskarakteren, ma det stil-
last krav til kvalitet i utbygginga. Ein ma ta vare pa dei «rette» elementa, og tilfgre nye kvalitetar. *

Eit konsentrert utbyggingsmgnster med klare avgrensingar mot omlandet vil kunne redusere tap av landskaps-
verdiar rundt vekstomrada, og ha positiv verknad for ivaretaking av landskap som er prega av ubygde struktu-
rar. Samstundes skapar det utfordringar og press pa grgnstruktur i vekstoner. Fortetting med kvalitet, og be-
visst utforming av viktige strukturerande landskapselement som strandsone og grgnstruktur, vert difor seerleg
viktige utbyggingsomsyn ved konsentrert utbygging i vekstsoner.

6.3.3 Landbruk

| dette planarbeidet er det i hovudsak arealverdiane knyt til landbruk som er vektlagt. Omsynet til matproduk-
sjon og beredskap, mellom anna styrt av det avgrensa ressursgrunnlaget matjord og matproduksjonsareala
utgjer, krev hgg prioritering. Men samstundes har landbruket i Bergensomradet andre viktige verdiar — fra &
oppretthalde kulturlandskap og kulturarv, utgjere viktige biotopar for truga artar, so vel som & vere omrade for
rekreasjon.

Dyrka jord som er halden i hevd over tid har stor samfunnsverdi som grunnlag for matproduksjon. Beite er eit
viktig produksjonsareal i var region. Saerleg innmarksbeite er verdifullt pa Vestlandet og ma vurderast pa line
med dyrka mark. | verdiklassifiseringa er derfor innmarksbeite vurdert med «saers hgg verdi», saman med full-
dyrka og overflatedyrka mark. For a gje eit regionalt korrekt bilete av landbruksinteressene er kystlynghei kate-
gorisert her. | tillegg er kjierneomrade landbruk og omrade med dyrkbar jord registrert. Skog er kategorisert i
«hgg verdi» eller «verdi» basert p& bonitet.

Landbruksareal med sveert hag verdi i Bergensomradet er eit samansett lappeteppe av mange sma teigar.
Kommunar som innehar stgrre omrade med samanhengande landbruksareal av hgg og sveert hag verdi ber ta
eit saerleg ansvar for & ivareta desse areala. Dei bgr etablera klare og langsiktige prinsipp for arealbruken i
kommuneplanen, og pa grunn av beredskapsomsyn planlegge for hggast mogeleg grad av sjglvforsyning av
mat *.

Bergensomradet er i vekst, og det er saerlig knytt til vekstomrade det vil vere utfordrande & bevare areal som
muleggjer matproduksjon. Det kan vere konflikt mellom eit utbyggingsmenster som er meint & redusere trans-
portbehovet, som gjennom transportreduserande fortetting, og ivaretaking av verdifulle landbruksareal. Dette
betyr at ein i planlegginga ber vekte mogelegheitene for matproduksjon mot potensiale for & avgrense vekst i
klimagassutslepp fra transport. Knutepunktsfortetting (transportreduserande fortetting) er eit viktig prinsipp,
men det er ikkje alltid meir hensiktsmesseg a bygge kollektiv-/sentrumsnaert, om dette medfarer nedbygging av
til demes gode landbruksareal. Dette er szerleqg tilfelle om det ikkje gjelder store transportgenererande volum,
som diskutert under vekst - vern prinsippet i kapittel 2.3.6.

Eit utbyggingsmenster med fokus pa dei regionale vekstsonene vil fgre til reduksjon av landbruksareal som er
omfatta av desse sonene. Dei lokale negative konsekvensane kan bli til dels store om vekstsonene vert fullt
utnytta, seerleg i regionssenter som har bynzert landbruksareal, som i Indre Arna, Asane og Os. Her ber ein

% For ytterlegare r&d om landskap i kommunal planlegging i Hordaland: http://www.hordaland.no/Global/Plan/pdi-dok/Landskap%20web.pdf
% Landbruksmelding for Hordaland 2014-2017, Hordaland Fylkeskommune.
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legge opp til ein rekkjefalgje pa utbygginga som tek omsyn til landbruksareal av sveert hgg verdi. Samstundes
vil ei slik konsentrert utbygging bidra til & ta vare pa starre samanhengande landbruksomrade utanfor sentera.

6.3.4 Kulturmiljg

Kulturminne og kulturmiljg er rekna som samfunnet sine felles verdiar. Dei er unike og uerstattelege ressursar
til kunnskap, oppleving og bruk - for den einskilde og for fellesskapet. Kulturminne skaper grunnlag for lokal
samfunnsutvikling og har potensiale til kulturell, sosial og gkonomisk verdiskaping. Berekraftig forvalting av
landskap og kulturminne, og sikring og formidling av kulturarven, gjer den til ein ressurs for nolevande og fram-
tidige generasjonar®.

Hordaland har ei rik kulturhistorie med mange kulturminne som spenner over eit stort tidsrom. Kysten og fjor-
dane er eit seermerke; landskapa, bygdene, tettstadane og byen med sine hus, som kjenneteiknar ein kulturarv
med stor tidsdjupne og variasjon. Verdsarv pa Bryggen, mangfaldige arkeologiske lokalitetar, freda bygningar,
fartay, rike kulturlandskap og kulturmiljg, ber i seg sentrale delar av den nasjonale forteljinga og gjer Hordaland
til eit av dei viktige og rike kulturhistoriske omrada i landet.

Utbyggingsmgnster og demografiske endringar i Bergensomradet vil fa stor verknad pa kulturminne, kulturmiljg
og samspelet mellom kulturmiljg og landskap, og kan utgjere viktige premissar i planlegging og utvikling av nye
bygde areal. Dei kan brukast til & strukturere planlegginga, og kan gje verdi og ankerfeste i den fysiske om-
gjevhaden som er i endring. Kulturminne og kulturmiljg er i aukande grad sett som ressursar for lokal sam-
funnsutvikling og verdiskaping.

Bergensomradet er rikt pa kulturminne fra dei ferste busetjingane i Noreg til nyare tid. Mange av kulturminna
med hggast verdi ligg langs kysten. Dette understrekar kor viktig strandsona er for den kulturhistoriske forsta-
inga av kommunane, og at det & avklare kulturminneverdiar er saerleg viktig i strandsoneforvaltninga. Verdika-
tegoriseringa plasserer i dette planarbeidet freda objekt eller miljg som er vedtaksfreda, forskriftsfreda, automa-
tisk freda, fredingssak pagar eller listefarte kyrkjer i kategorien «sveert hag verdi».

Bergen sentrum peiker seg ut som eit omrade med hage kulturminneverdiar. Viktige kulturminneverdiar i
pressomrader vil gje seerlege utfordringar knytt til den arealbruken denne planen gnskjer. Konsentrert utbyg-
ging med hgge krav til tettleik vil kunne fare til auka press pa kulturminne og kulturmiljg, seerleg i vekstsoner.
Pa den andre sida kan det gje grunnlag for aktiv bruk som vedlikeheld og vernar om kulturminna. Kulturminne
og kulturmiljg i vekstsoner og i randsonene til vekstsoner kan fa auka bruk, ved at kulturminna inngar i rekrea-
sjonsomrade i neerleik til befolkningskonsentrasjonar. Dette vil kunne gje ein hggare opplevingsverdi, og det
bar leggast til rette for aktiv bruk av kulturminne og kulturverdiar som ressursar i by- og tettstadsutvikling o,

Det er tenleg & skilje mellom kulturminne i tettoygde strek og kulturminne utanfor tettbygde. Arsaka er at kul-
turminne i tettbygde strgk har andre tolegrenser og fgresetnader for vern og bruk. Det bgr vurderast ulike ret-
ningsliner til desse to kulturminnegruppene i kommunane sin arealplanlegging pa bakgrunn av kulturminnepla-
nar.

6.3.5 Friluftsliv

Friluftsliv kan forstaast som opphald og fysisk aktivitet i friluft i fritida med sikte p& miljgforandring og naturopp-
leving®®. Det er ein viktig del av Var tilvaere av fleire grunnar, og at det er eit sentralt tema i eit folkehelseper-
spektiv er sjglvsagt. Vekst kan fare til press pd omrade som nyttast til rekreasjon og utandgrs aktivitet, og det
er viktig at ein farar ein arealbruk som tek vare pa tilgangen til areal som kan nyttast til friluftsliv i alle utbyg-
gingsomrade.

40 PREMISS:KULTUR: S:23, Regional kulturplan for Hordaland 2015-2025.
“ Statlige planretningslinjer for samordnet bolig-, areal- og transportplanlegging § 4.7

42 Miljgverndepartementet, Friluftsliv — ein veg til hegare livskvalitet, 2001
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Topografi og busetjing i Bergensomradet gjer at ein sjeldan er langt fra sje eller fiell og utmark. Kartlegging av
friluftsomrade syner at over halvparten (57 %) av befolkninga har tilgang til starre samanhengande friluftsom-
rade/rekreasjonsomrade innafor ein avstand pa 500 meter (jf. kart i kapittel 4.3.5).

Verdisettinga av friluftsomrade og kvalitetar er i dette planarbeidet sett fra eit regionalt perspektiv. Like viktig er
dei mindre, lokale friluftsomrada som ein kan nytte til dagleg bruk i gang- og sykkelavstand. Kommunane bar
kartlegge slike lokale friluftsomrada og grenkorridorar som sikrar tilgang til starre samanhengande omrade.

Eit kompakt og senterorientert utbyggingsmenster med hgag tettleik vil fare til auka press pa eksisterande
granstruktur i vekstsonene. For & oppretthalde s& gode oppvekst- og levekar som ra, bar ein prave & bevare
verdifulle grentomrade 0g i desse vekstsonene. Der dette ikkje let seg gjere, bar tilkomst til kringliggande starre
grgntomrade prioriterast i planlegginga. Samstundes vil tette senter med klare avgrensingar mot omlandet re-
dusere spreiing og ha positiv verknad for ivaretaking gr@nstruktur og starre regionale friluftsomrade.

Verdikartet for friluftsliv fangar ikkje systematisk opp nzaerfriluftsomrade og tilgangen til desse. Det gjeld ogsa
funksjonell strandsone. Lokalt viktige friluftsomrade/naer-rekreasjonsomrade, grgne korridorar og stiar hamnar
med lagast verdi i eit regionalt perspektiv, men er samstundes dei omréda som er mest under press. Dette er
bindeledda mellom tettbygde omrade og dei starre friluftsomrada. | eit folkehelseperspektiv er det viktig & sikre
offentleg grenstruktur og rekreasjonsomrade med hag kvalitet i naermiljget for & kompensere for ein tettare by
med l&gare tilgang til dei starre friluftsomrada. Eksisterande og nye blagrene strukturar bar sikrast for & opp-
retthalde og leggje til rette for auka tilkomst til st@rre rekreasjonsomrade og regionale friluftsomrade.

6.3.6 Samordna prinsipp for verdivurdering og vern

Kapittel om Natur, kulturmiljg og landskap omhandlar fem tema, som i stor grad er overlappande; natur-
mangfald, landskap, landbruk, kulturminne og friluftsliv. Desse tema er underlagt bade internasjonale, nasjona-
le og regionale fgringar. Der dei samanfall arealmesseg kan verdiane i tillegg forsterke kvarandre. | kommunal
planlegging ber difor verdikarta sjdast i samanheng. Der det dannast stgrre samanhengande naturomrade, bar
dette ha seerleg prioritet. Desse omrada kan g pa tvers av dagens kommunegrenser.

Bergensomradet sitt fragmenterte natur- og landskapsbilde gjer at langsiktige utbyggingsgrenser blir krevjande
a fastsetje pa regionalt niva. Kartlegging av kultur-, natur- og friluftsverdiar, funksjonell strandsone og kjerne-
omrade landbruk kan danne grunnlag for meir detaljert verdisetjing og lokalt fastsette utmarksgrenser, bygge-
grenser i strandsone, og langsiktige landbruksgrenser. Denne planen ma leggjast til grunn for slik vidare kart-
legging og planlegging. Kommunane i Bergensomradet bgr gjennomfare slike kartleggingar og fastsetje byg-
gegrenser og omsynssoner i sine kommuneplanar som fylgjer opp verdisetjinga i denne planen.

Grgne areal er ein minimumsfaktor i dei utbygde omrada. Det vil seie at det er ein relativt stor del av innbyggja-
rane i regionen som har relativt lang veg til grentomrade. God tilgang til grgnstruktur er utvilsamt god folkehel-
se. Gode landbruksareal er eit premiss for matproduksjon og sjglvforsyningskapasitet, og bar i eit langsiktig
perspektiv ivaretakast og forvaltas etter berekraftige prinsipp. Grgne omrade er 0g leveomrade for artar som er
hardt pressa pa grunn av utbygging. Det er derfor behov for & setje langsiktige byggegrenser og synleggjere
landskapsgkologiske korridorar i Bergensomradet.

Utbyggingsmgnster og prinsipp for arealforvaltning er omtalt i kapittel 2.3.6. A prioritere utbygging i definerte
vekstomrade vil spare arealverdiar i eit langsiktig perspektiv. Det er da viktig at potensialet for fortetting og
transformasjon i vekstsonene er vurdert og planlagt utnytta. | tillegg ber dei omdisponerte areala fa hgg utnyt-
tingsgrad. Behovet for utbygging ma vere dokumentert og bygge pa oppdaterte prognoser. Samstundes er det
avgjerande at utanfor dei regionale vekstsonene vert forvalting av arealverdiar vektlagt sterkare enn utbygging.
Det ma sgkjast & oppretthalde verdien av omrade/miljg av sveert hgg verdi for naturmangfald og kulturmilja.
Stagrre samanhengande grgntomrade har ein tilleggsverdi.
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Retningsliner

Retningsliner for kartlegging og analyse

35

. Kommunane bgr ha ei oppdatert kartlegging av naturmangfald, funksjonell strandsone og landskap,
kulturminne, landbruk og friluftsomrade av lokal, regional og nasjonal verdi. Tilgjenge til friluftsomrade
bar inngd i kartlegginga.

Retningsliner for forvaltning av verneverdiar i regionale vekstsoner

36

37.

38.

39.

40.

41.

42.

. | dei regionale vekstsonene kan utbygging vektleggas sterkt i hgve til omsynet til naturmangfald, land-
skap, landbruk og friluftsliv. Det skal takast omsyn til retningsliner 37-42.

Freda og/eller verna omrade etter naturmangfaldlova og kulturminnelova oppretthald sin verneverdi i
regionale vekstsoner.

Utbygging som kan redusere verdien av naturmangfald, landskap, landbruk, kulturmiljg og/eller frilufts-
liv av sveert hgg verdi, skal sgkje & redusere konsekvensane i starst mogeleg grad gjennom avbgtande
tiltak.

Utbygging bar vere tilpassa landskapet. Det bgr takast omsyn til landskapskarakter og kva type inn-
grep landskapet er sarbart for.

Ved omdisponering av landbruksareal av sveert hgg verdi i denne plan bgr planforslaget innehalde ein
plan for midlertidig deponering og/eller omplassering av jordressursar.

Kulturminne bar i hovudsak sgkast integrert i utbyggingsomrade og bli utnytta som ein ressurs. Ein skal
s@kje & finne gode og tilpassa lgysingar der tradisjonsuttrykka blir bevart og vidareutvikla.

Friluftsomrade bgr integrerast og inkluderast som ein kvalitet i utbyggingsplanar. Bustadomrade bar
ha god tilgang til naerfriluftsomrade (grentareal, parkar) med sykkel eller til fots.

Retningsliner for forvaltning av verneverdiar utanfor regionale vekstsoner

43

. Utanfor regionale vekstsoner skal det takast saerleg omsyn til naturmangfald, landskap, landbruk, kul-
turmiljg og friluftsliv.
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6.5 Temakart og verdivurdering

Temakarta er basert p& utval fr& ein rekkje datakjelder **, og sett saman for & synleggjere verdiar for utvalde
plantema i Bergensomradet. Temakarta er pa eit overordna niva, og er ikkje meint som direkte fgrande for de-
taljert planlegging. Dei bar nyttast som grunnlag ved detaljerte undersgkingar pa lokalt niva.

Naturmangfald

- Sveert heg verdi

Heg verdi
Verdi
Villrein (nasjonalt ansvar)
| D Verneplan vassdrag m/vannstreng

Redlistearter

N

g ! % .’ y > ¥
C e o \ £ ‘| Casplonviak A

Figur 36: Temakart Naturmangfald (Temakart Naturmangfald (Rapport Temaomrade 4, utgéve 002. 01.12.2014. Asplan Viak)

3 Sja Tabell 8, s.71
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Figur 37: Temakart Landskap (Temakart Naturmangfald (Rapport Temaomrade 4, utgave 002. 01.12.2014. Asplan Viak)
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Figur 38: Temakart Landbruk (Temakart Naturmangfald (Rapport Temaomrade 4, utgéve 002. 01.12.2014. Asplan Viak)
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Figur 39: Temakart Kulturminne (Temakart Naturmangfald (Rapport Temaomrade 4, utgdve 002. 01.12.2014. Asplan Viak)
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Figur 40: Temakart Friluftsliv (Temakart Naturmangfald (Rapport Temaomréade 4, utgdve 002. 01.12.2014. Asplan Viak)
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Tabell 8: Datagrunnlag og utvalskriterier for kategori Svaert hag verdi. For meir om utval og metodebeskriving, sja utgreiingsrapport Temaomrade 4,

utgdve 002. 01.12.2014. Asplan Viak.

Naturmangfald E
Landskap E
Landbruk E
Kulturmiljg :
Friluftsliv .

Naturvernomrade

Utvalgte naturtypar

Naturtypar — A-omrade i Na-

turbase

Beite og yngleomrade for vill-

rein

Verna vassdrag — Vasstreng-

en er gitt sveert hag verdi

Raudlisteartar — (ikkje ornitolo-

giske)

«Verdivurdering av land-

skapsomrade i Hordaland»:

o 5= sveert stor verdi —
landskap med nasjonal
verdi

o 4 = stor verdi — landskap
med verdi over snittet i
regional samanheng

Fulldyrka mark
Overflatedyrka mark
Innmarksbeite
Lynghei

Freda objekt eller miljg: ved-
taksfreda, forskriftsfreda, au-
tomatisk freda, fredingssak
pagar eller listefarte kyrkjer.

A-omrade regionale friluftsom-
rade
Statleg sikra friluftsomrade

Verneplan for vassdrag
Miljgverndepartementet sin Natur-
base (mange kjelder)
Kommuneplanen sin arealdel, alle
kommunar.

«Verdivurdering av landskapsomrade
i Hordaland» fré 2011. (Aurland na-
turverkstad)

Kommuneplanen sin arealdel, alle
kommunar

Grgnt Atlas (Bergen kommune)
Nasjonal registrering av verdfulle kul-
turlandskap (Utvalde omrade)
Landskapsvernomrade (Omrade ver-
na etter naturvernlo-
va/naturmangfaldlova (NML))

Skog og landskap AR50
Kommuneplanen sin arealdel, alle
kommunar.

Skogbruksplanar, der tilgjengeleg

Landsverneplanar

Askeladden,

Heilheitlege kulturlandskap fra Milja-
verndepartementet

NB-registeret

Sjebruksmiljg i Hordaland
Industristader med kulturhistorisk
verdi

Krigsminne

Kommuneplanen sin arealdel, alle
kommunar

«Regionale friluftsomrade i Horda-
land». Hordaland fylkeskommune og
Fylkesmannen i Hordaland.

Statleg sikra friluftsomrade.

Bergen og omland friluftsrad sine fri-
luftsomrade. (punktdata).

Grgnt Atlas (Bergen kommune)
Funksjonell strandsone (der den er
kartlagt)

DNT turlgypenett

Turstiar fra kartivest.no
Kommuneplanen sin arealdel, alle
kommunar
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Vedlegg 1 — Fortettingspotensiale i Bergensomradet

6.5.1 Analyse av fortettingspotensial i Bergensomradet

Tabell 13 og 14 viser dagens tettleik av personer per dekar i ulike avstandar fr& sentrum i fylkessenteret, by-
delssentera, regionsentera og i utvalde lokalsenter i Bergen kommune. Med bakgrunn desse tala er fortettings-
potensialet i ulike senter vurdert ut i fr& teoretiske tettleiker i framtida. Alle vurderingar av tettleik er knytt til brut-
toareal. Utnytting pa sjglve tomtearealet vil vere vesentleg hagare, men bruttotettleiken er sett med tanke p& at
det ogsa skal vere rom for andre kvaliteter som tek vare pa buattraktiviteten.

Analysen gir eit bilete av kva som potensielt er mogeleg & byggje ut i framtida innanfor dagens utbyggings-
megnster. Dette ma bli felgt opp av kommuneplanane for & vurdere konkret korleis potensialet kan bli utlgyst dei
ulike sentera og deira omland.

Tabell 9. Dagens tettleik i bydelssentera. Oppgitt i personar per dekar. Tala til venstre er tettleik er tettleik innafor dagens bustadareal i
kommuneplanen, mens tala til hggre er tettleik i heile buffersona.

Avstand fra Fylllngsda- Lagunen Loddefjord Asane
senter
54

400m

1000m 5,3 29 3,2 2,2 4,3 1,7 2,8 1,9 3,5 2,1
2000m 4,5 1,3 3,3 12 3,8 0,9 29 1,6 34 1,2
3000m 3,5 1,3 3,1 0,6 3,4 11 3,4 1,0 3,6 0,7

Tabell 10. Dagens tettleik i regionsentera. Oppgitt i personar per dekar. Tala til venstre er tettleik er tettleik innafor dagens bustadareal i
kommuneplanen, mens tala til hagre er tettleik i heile buffersona.

Avstand fra Kleppestg Knarvik Osgyro
senter

400m

1000m 2,2 0,7 2,7 1,2 2,7 1,0 2,6 1,0 29 1,1
2000m 2,7 0,3 25 0,8 2,7 0,3 3,0 0,6 2,7 0,7
3000m 1,8 0,2 3,4 0,8 2,0 0,2 3,3 0,2 24 0,3

Tabell 11. Dagens tettleik i utvalgte lokalsenter. Oppgitt i personar per dekar. Tala til venstre er tettleik er tettleik innafor dagens bustadareal i kom-
muneplanen, mens tala til hagre er tettleik i heile buffersona.

Avstand fra Landastorget | Wergeland Agotnes Flaten (Os)
senter
6,4

400m 4,9 8,7 6,7 2,8 0,7
1000m 7,1 2,9 6,2 3,8 6,6 3,6 3,3 0,5 34 0,6
2000m 3,6 0,1 3,8 0,1 4,6 2,3 3,0 0,2 2,6 0,3
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6.5.1.1 Fortetting i Bergen kommune

Tabell 12. Fortettingspotensialet i fylkessenteret med utgangspunkt i ei teoretisk brutto tettleik p& 5 personar per dekar. Alle vurderte omrade er
innanfor 600m fra kollektivstopp.

Avstand Totalt Andel i ledig | Andel trans- | Andel ube-
Potensial bustadsone | formasjon bygd areal
Bergen 3 746 1963 1 350

2km (akk) 13921 991 5111 7 819

Tabell 13. Fortettingspotensialet i bydelsentera i Bergen. Analysen har satt ulik brutto teoretisk tettleik i sentrum (400m), 1km, og 2km sona, hen-
holdsvis pa 5, 4 og 3 personar per dekar. Alle vurderte omrade er innanfor 600m fr& kollektivstopp.

Avstand Totalt Andel i ledig | Andel trans- | Andel ube-
Potensial bustadsone | formasjon bygd areal

Fyllingsdalen 5414 1772 1513 2128
2km (akk) 19 451 3228 2819 13 404
Lagunen 1km 3802 1792 555 1455
2km (akk) 15 686 4 803 2028 8 855
Loddefjord 1km 6 464 1131 846 4 488
2km (akk) 16 776 2 559 1534 12 683
Nesttun 1km 3575 1453 1119 1004
2km (akk) 12 419 4423 2 509 5487
Asane 1km 4542 2035 1086 1420
2km (akk) 19 381 4 607 3187 11 587
SUM 1km 23797 8183 5119 10 495
2km 83713 19 619 12 077 52 017

Tabell 14. Fortettingspotensialet i lokalsenter i Bergen kommune. Analysen har satt ulik brutto teoretisk tettleik i sentrum (300m) og i 1km sona,
henholdsvis pa 5, 3 og 2 personar per dekar. Alle vurderte omrade er innanfor 600m fra kollektivstopp.

Avstand Totalt Andel i ledig | Andel trans- | Andel ube-
Potensial bustadsone | formasjon bygd areal

Blomsterdalen 9415 1587 2511 5318
Danmarksplass  1km 2912 407 816 1689
Eidsvag 1km 6 108 1174 650 4 283
Fana 1km 6 390 1032 1493 3864
Fanatorget 1km 4298 1385 1061 1851
Fjgsanger 1km 5104 395 755 3954
Godvik 1km 3651 819 977 1855
Laksevag 1km 4116 285 1023 2 808
Landastorget 1km 4 435 125 764 3546
Myrsaeter 1km 8 169 4 048 1080 3041
Nordas 1km 2542 1323 299 921
Salhus 1km 4 080 249 423 3409
Sletten 1km 2533 171 893 1469
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Sgreide 1km 2 652 1527 240 886
Toppe 1km 6 425 799 961 4 666
Wergeland 1km 2651 126 1645 880
Ytre Arna 1km 3832 750 410 2671
SUM 1km 79 314 16 202 16 002 47 110

6.5.1.2 Region Nord

Tabell 15. Fortettingspotensiale i regionsentra i nord med tettleik p& 5 personer per dekar i sentrum (400m buffer), 4 personer per dekar i 1 km sona
og 3 personer per dekar i 2 km sona. Alle vurderte omrade er innanfor 600m fra kollektivstopp.

Totalt Andel i le- Andel Andel ube-
Potensial dig bustad- | transforma- | bygd areal
sone sjon
1km 4 896 871 1951 2074
2km (akk) 12 682 1726 3401 7 555

6.5.1.3 Region sar

Tabell 16. Fortettingspotensiale i regionsentra i sar med tettleik pa 5 personer per dekar i sentrum (400m buffer), 4 personer per dekar i 1 km sona
og 3 personer per dekar i 2 km sona. Alle vurderte omrade er innanfor 600m fra kollektivstopp.

Osgyro Totalt Andel i le- Andel Andel ube-
Potensial dig bustad- | transforma- | bygd areal
sone sjon
1km 4 840 809 1790 2241
2km (akk) 14 319 1681 4220 8418

6.5.1.4 Region aust

Tabell 17. Fortettingspotensiale i regionsentra i aust med tettleik pa 5 personer per dekar i sentrum (400m buffer), 4 personer per dekar i 1 km sona
og 3 personer per dekar i 2 km sona. Alle vurderte omrade er innanfor 600m fra kollektivstopp.

Totalt Andel i le- Andel Andel ube-
Potensial dig bustad- | transforma- | bygd areal
sone sjon
1km 6 316 918 871 4 527
2km (akk) 20729 3440 2079 15 210
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6.5.1.5 Region vest

Tabell 18. Fortettingspotensiale i regionsentra i vest med tettleik p& 5 personer per dekar i sentrum (400m buffer), 4 personer per dekar i 1 km sona
og 3 personer per dekar i 2 km sona. Alle vurderte omrade er innanfor 600m fra kollektivstopp.

Totalt Andel i le- Andel trans- | Andel ube-

Kleppestgo

Potensial dig bustad- | formasjon bygd areal
sone
1km 3708 1117 957 1635
2km (akk) 13 913 4535 2561 6 816
Straume Totalt Andel i le- Andel trans- | Andel ube-
Potensial dig bustad- | formasjon bygd areal
sone
1km 5767 1878 1341 2548
2km (akk) 16 911 3768 3804 9 338

84



