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Forord

Oslo bussterminal har nadd sin kapasitetsgrense og har ingen
utvidelsesmuligheter. Det forventes at busstrafikken vil gke i arene
fremover. Det letes saledes etter ny lokalisering av bussterminal

i neerheten av Oslo S til erstatning for dagens Oslo bussterminal.
Det har veert gjiennomfgrt flere mulighetsstudier og utredninger
omkring dette. Det har ogsa i regi av Plan- og bygningsetaten veert
giennomfart en charette for utforming av omradene rundt Oslo S.
Plan- og bygningsetaten arbeider med et omradeprogram for Oslo
S og ROM Eiendom arbeider med utvikling av Oslo S.

| 2008 gjennomfarte Rambgll et oppdrag for Ruter As for &

belyse fremtidige kapasitetsbehov for bussterminal i Oslo og

hvilke lgsninger som er mulig. Studier av ulike lgsninger kombi-
nert med dagens Oslo bussterminal inngikk i arbeidet. | tillegg ble
lgsninger andre steder i Oslo vurdert. | 2009 ble det gjennomfart
en ny mulighetsstudie av 2 lokaliteter for ny terminal nger Oslo S.

| foreliggende rapport er det vurdert flere lokaliteter nger Oslo S
som mulig lgsning for ny bussterminal. Det er ogsa gjennomfgart en
siling av alternativene. Det er foretatt en grov konsekvensvurdering
av mulige lgsninger.

En arbeidsgruppe med personer fra ulike etater og virksomheter
har fulgt arbeidet. Gruppen har veert invitert til & komme med syns-
punkt og reaksjoner pa angrepsmate, vurderinger og presentasjon.
Det er avholdt 5 mater. Fglgende har deltatt i arbeidet:

Knut Bergersen, Vaterland Bussterminal

Terje Lysthaug, Akershus Kollektiv Terminaler FKF

Jarle Bugge, NOR-WAY Bussekspress

Karl Arne Hollingsholm, Oslo kommune, Samferdselsetaten
Jostein Mundal og Maylinn Stomperud, Oslo kommune, Plan- og
bygningsetaten

Peder Vold og Bodil Riis, Jernbaneverket, plan og utvikling gst
Line de Verdier og Helge Naper, Statens vegvesen Region gst
Tor Saghaug og Per Atle Tufte, ROM Eiendom as

Halvor Jutulstad og Anne Cathrine Bakke, Ruter AS

Fra Rambgll har Anne Marstein veert oppdragsleder og utarbeidet
rapporten. Lars @degaard har skissert mulige lasninger, mens Njal
Mgller har statt for opptegning i Autocad. Rolf Hauan har gjen-
nomfart kostnadsberegningene. Elin From og Fredrik Frostad har
utarbeidet perspektivskisser. Kraftverkdesign har bistatt i layout og
figurer.

Arbeidet er gjennomfart pa oppdrag av Ruter As, der Halvor
Jutulstad har veert prosjektleder. Ruters anbefaling er tatt inn pa
rapportens side 4. Arbeidsgruppe og konsulent har ikke tatt stilling
til denne anbefalingen. Tilsvarende er oversikt over ruterrapporter
pa side 51 satt inn av Ruter.

Tore Kass
Utviklingsdirektar Ruter As



Ruters anbefaling

Bussterminalenplassering og utforming ma sees i sammen-
heng med gvrige planer for Oslo S-omradet

Omradeprogrammet for Oslo S bgr ha et langsiktig perspektiv og
legge stor vekt pa tilrettelegging for vesentlig vekst i kollektivtrafik-
ken, og med Oslo S som det store felles knutepunktet, og ogsa for
en fremtidig ny jernbanetunnel mv.

Ny Oslo bussterminal bgr ligge i knutepunktet Oslo S og ha en
kapasitet p& ca 40 plattformer.

De gjennomfarte utredningene tyder pa at en plassering over butt-
sporene vest for Nylandsveien er realiserbar og mest gunstig for
trafikkavviklingen.

Endelig avklaring av omradeprogrammet og lokaliseringen av
bussterminalen bgr avvente resultatet av utredning av et fremtidig
system 2 for tog, metro, trikk og buss, inkludert nye sentrumstun-
neler. Materiale pa dette omrade skal foreligge tidlig i 2011.

Né&r Oslo S omradeprogram er ferdig behandlet av Oslo kom-
mune, og safremt behandlingen i Oslo kommune gir sin stgtte til &
etablere en ny bussterminal over sporomradet, bar det startes et
formelt planarbeid etter plan- og bygningsloven.
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Sammendrag

Det er kapasitetsproblem pa dagens Oslo bussterminal. Buss-

terminalen har ingen utvidelsesmuligheter i plan. Begrens-ninger

i terminalens kapasitet medfgrer blant annet at flere avganger er

henvist til andre steder i Oslo sentrum. Terminalen har dessuten en

beliggenhet i noe gangavstand fra Oslo S og andre kollektive trans-

portmidler. Oslo S/Jernbanetorget er Norges starste kollektivknute-

punkt hvor det skjer omfattende bytte mellom transportmidlene.

Utbygging i Bjarvika vil forsterke dette sentrale knutepunktet. En

eventuell ny terminal bar primeert lokaliseres i naer tilknytning til

Oslo S/Jernbanetorget. L Lf 7

g, 'If i WatE
Bussterminalen har en viktig rolle for transporten H xh:&“;
Buss er en meget viktig transportform for bade Oslo og Akers- / {rww .pf

hus. Antall reisende med fjernbusser er omtrent som for reis- B

ende med fjerntog til Oslo. Fjern- og ekspressbussene er neer
fordoblet siden 2000. Mye tyder pa at denne trafikken fortsatt
vil gke. Bussterminalen har saledes stor betydning for kontak-
ten mellom Oslo og landet forgvrig. | tillegg er regionbussene
av stor betydning for reisende fra Akershus. Disse har ogsa
hatt stor vekst og forventes fortsatt & gke. | tillegg forventes
befolkningen i Oslo og Akershus & gke betydelig de neste 20
arene. Det forventes at flere nye boligomradet vil fa kollek-
tivbetjening med buss. Dette understreker betydningen av &
finne lgsning for ny bussterminal som har god tilknytning til og
fortrinnsvis er samlokalisert med Oslo S/Jernbanetorget. Plan-
og bygningsetaten har nylig utarbeidet et “Omradeprogram
for Oslo S” hvor vurdering av lokalisering av ny bussterminal
inngar.

Dslo Sentralstas]on /

Lokaliseringer som er vurdert

Fa egnete lokaliteter for ny bussterminal til erstatning til Oslo
bussterminal

En ny bussterminal som erstatning for dagens terminal, vil kreve
et starre areal. Det har veert et mal a finne et areal som kan dekke
det framtidige behovet for plattformer for ankomst og avganger for
region-, TIMEkspress-, fly- og fjernbusser. Videre har det veert vik-
tig & dimensjonere en ny terminal som kapasitetsmessig vil veere i
balanse med hvor mye busstrafikk som kan avvikles i det sentrale
gatenettet. Samtidig har det veert viktig & finne en lokalitet som har
god tilgjengelighet til andre kollektivtransportmidler med tanke pa
bytte for passasjerene. Tilgjengelighet til andre viktige malpunkt
bade vest og gst for Oslo S og Bjarvika har ogsa veert viktig. Flere
mulige lokaliteter er vurdert (se figur), men alle er ikke tegnet ut i
detalj. Noen av lgsningsforslagene vil bli sveert krevende og kost-
bare a fa gjennomfgrt. De lgsningene som synes & vaere mulig a
gjennomfgre, er tegnet ut og analysert neermere.

Ny terminal bgr bygges med ca 40 plattformer

Det er gjennomfart en analyse av hvor mange plattformer ny
bussterminal bgr ha. Busstrafikken fra regionen til Oslo sentrum vil
ake for & mate den gkte ettersparselen som befolknings-

veksten i Osloregionen forventes & skape. Det planlegges at flere



regionbusser settes i pendel gjennom Oslo og som dermed ikke
vil belaste bussterminalen. Likevel vil antall regionbusser som skal
til/fra terminalen, gke. Etterspgrselen etter fiernbusser, flybusser
og TIMEkspressbusser antas ogsa a gke. Analysene viser at en
terminal med ca 40 plattformer vil ivareta etterspgrselen frem mot
2030. Det er vektlagt hvor mange busser til/fra terminalen gate-
nettet vil kunne avvikle. En terminal med rundt 40 plattformer antas
imidlertid & veere i rimelig balanse med gatenettet. Videre befolk-
ningsvekst i regionen ogsa etter 2030 tilsier et gkt behov for platt-
former. Dette bar trolig lzses ved a bygge terminaler ved kollektiv-
knutepunkter i sentrumssonens ytteromrader.

God framkommelighet for buss til/fra terminalen
Plattformbehovet vil gke hvis det er forsinkelser i vei- og gatenettet
for buss som skal til terminalen. Det samme vil gjelde for busser
som ma regulere. Det planlegges kollektivfelt bade i Dronning Eu-
femias gate og langs Ring 1. Det ma vurderes neermere om dette
vil gi god nok framkommelighet for buss til/fra terminal.

Nye Igsninger pa lokk over jernbanesporene er utredet

3 alternative plasseringer av ny bussterminal pa lokk over spor-
omradet er tegnet ut og analysert mer i detalj. Lokalisering over
sporomradet, seerlig vest for Nylandsveien og over buttsporene
(sendre sporgruppe), er gunstig bade i forhold til byutviklingen i
Bjarvika, naerhet til Oslo S samt at det gir mulighet for & gi en gstre
stasjonsinngang til Oslo S (se illustrasjon side 10). Dette vil samti-
dig fierne behovet for ramper fra Stasjonsallmenningen til togplat-
tformene.

Stort bytte til andre kollektivmidler krever korte avstander

En viktig faktor for & f& en bussterminal til & fungere optimalt er & fa
korte gangavstander for reisende. Gangavstanden og gangtiden til
viktige malpunkt blir derfor sentralt. Reisevaneundersgkelser som
er giennomfart, viser at det er stort bytte til/fra buss og til/fra
andre kollektivtransportmidler. Seerlig er det stort bytte til T-bane.
Det er beregnet hva gevinsten blir for de 3 Igsningene med ter-
minal pa lokk over sporomradet. Lasningen ved & bygge over
buttsporene gir starst tidsgevinster i forhold til dagens lokaliser-
ing. Bygges det terminal over gijennomgaende spor mellom Oslo
S og Nylandsveien (tilsvarende utforming som for alternativ 2 som
vist pd illustrasjon side 10), vil denne fa enda kortere gangtider til
viktige malpunkt.

Rent teknisk er det mulig a bygge over sporene

Det er teknisk mulig & bygge over sporene, men det ma detaljeres
naermere. | kostnadsoverslagene er det lagt til grunn at det vil
kunne vaere lengre sammenhengende anleggstid for & bygge over
buttsporene. Dette gir rimeligere prisoverslag for terminal over
buttsporene. Det ma imidlertid vurderes naermere hvordan anleg-
get kan utfgres best mulig for samtidig opprettholde tilfredsstillende
togdrift. Det vil veere viktig a ivareta sikkerhetskrav for togdriften.
Det stiller krav bade i anleggsperioden og i etterfglgende drifts-
periode.
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Krevende & bygge ny bebyggelse over terminal
Konstruksjonen for & bygge lokk over sporene vil kreve at sgylene
for beering gar ned gjennom jernbaneplattformene. For & kunne
bygge over lokket kreves det at sgylene ikke plasseres i kjgre-
arealet for buss. Mye tyder pa at det er noe enklere & bygge over
stgrre deler av terminal for alternativ 2 (se illustrasjon pa side 10)
enn for de 2 andre alternativene fordi terminalen bygges pa langs
av sporomradet og ikke pa tvers. Denne Igsningen vil imidlertid
ogsa veere krevende. Alternativt kan det bare bygges over publi-
kumsarealet. Det vil gjelde for alle lgsningene.

Utvidelse av Oslo S og Oslotunnelen

Kapasiteten pd Oslo S er begrenset. Likesa er det i Oslotun-
nelen. Det arbeides med planer for utvidelse av stasjonsomradet.
Hvor eventuell utvidelse av Oslotunnelen eller ny jernbanetunnel
skal ga, er ikke avklart. Jernbaneverket antar at en terminal over
sporomradet kan paregnes a bli revet i lgpet av 30 — 40 ar for &
kunne gi plass til ny jernbanetunnel eller utvide dagens. Jernba-
neverket er saledes skeptisk til & bygge over sporomradet.

Det forventes ogsa behov for gkt plass for de reisende pa

Oslo S. Det ma vurderes om det er mulig & etablere terminalfunk-
sjoner over de sporarealene som en eventuell ny bussterminal ikke
vil beslaglegge. Det m& ogsa vurderes om arealet dekker fremtidig
behov bade for Oslo S og for bussterminal.

Terminal mellom Nylandsveien og Oslo S er best egnet

Av de 3 Igsningene som er konsekvensvurdert, er det alternativ 2,
dvs. terminal pa lokk over buttsporene mellom Nylandsveien og
Oslo S, som vurderes som den beste Igsningen seerlig for trafikan-
tene. Den har gevinster som neerhet til Oslo S og som innebaerer
at det kan vaere mulig med sambruk av terminalfunksjoner (kafé,
informasjon, billettsalg etc). L@sningen kan ogsa integreres med
ny gstre stasjonsinngang til Oslo S fra Nylandsveien. Hvis denne
lgsningen velges, bgr det utredes neermere om Nylandsveien

bar bygges om til ren kollektivgate. Det gir en starre fleksibilitet
for busstrafikken og mindre forsinkelser for buss. Det bgr ogsa
utredes naermere hvordan gatenettet bgr utformes i Oslo sentrum
for & sikre god framkommelighet for buss til/fra terminalen.

Alternativ 2 har hgyest nytte-kost verdi.

Alternativ 2 er kostnadsestimert til ca. 700 mill kr. Lgsningen vil gi

ca. 14 mill. kr. &rlig i gangtidsgevinster i forhold til dagens terminal.
A etablere en terminal som kan mgte fremtidig kapasitetsbehov, vil
bl.a. bidra til at det er mulig & etablere et bedre kollektivtiloud som
igjen kan gi gkt kollektivandel i trdd med vedtatte mal.

Behovet for tilstrekkelig reguleringsplasser ma dekkes

Ny bussterminal vil ha behov for ca 60 reguleringsparkerings-
plasser. To alternativer peker seg ut. Bygges ny bussterminal over
sporomradet vest for Nylandsveien, vil den beste lokaliseringen
for reguleringsparkering vaere pa lokk over sporene pa gstsiden av
Nylandsveien. Dette vil sikre kort reisetid for bussene som
regulerer. Et annet alternativ vil veere & benytte dagens buss-
terminal. Dette ma avklares far ny lgsning av bussterminal velges.



Godkjennes ikke lokklgsning ma dagens terminal utvides

Hvis en lgsning med lokk over sporomradene ikke kan gjennom-
fares, anbefales det at Oslo bussterminal utvides. En etasje p&
KLP-tomten (Postens brevsenter) kan bygges om til terminal.
Sammen med Oslo bussterminal kan det dekke fremtidig behov for
plattformer. Dette vil kreve at @stre tangent ma forlenges til rund-
kjgringen i Schweigaards gate og lang gateterminal i Schweigaards
gate bygges. Det vil fortsatt vaere en utfordring & finne tilstrekkelig
antall reguleringsparkeringsplasser i umiddelbar nzerhet. Det er
uheldig for kundene & ha en delt terminallgsning.

En utvidet terminal pa dagens tomt forutsetter at den naveerende
terminalen rives og gjenoppbygges etter ny plan. Dette er ikke vur-
dert nsermere i denne utredningen. Dagens plassering er imidlertid
ikke den beste lokaliseringen med tanke pa gangtider til viktige
malpunkt.

Anbefaling

Det anbefales at det arbeides videre med planen om & etablere ny
bussterminal over sporomradet p& Oslo S primzert vest for Ny-
landsveien. Som del av dette, ma det arbeides for a finne plass til
tilstrekkelig antall reguleringsparkeringsplasser.

Sporomrade

Alternativ 2
60 og 70 grader docking
og gateterminal

RAMBOLL 4}
75 100

25 s0

Alternativ 2 gir beste lokalisering for ny bussterminal over sporomradet for Oslo S hovedsakelig ut fra
hensynet til de reisende, men ogsa for driften av bussterminalen.



1. Behov for ny terminal naer
Oslo S/Jernbanetorget

Det er kapasitetsproblem p& dagens Oslo Buss-
terminal. Terminalen har ingen utvidelsesmuligheter og
busstrafikken har gkt mye de siste arene og forventes
a vokse. Dette kapitlet belyser situasjonen pa termina-
len. Oslo S/Jernbanetorget er Norges starste kollek-
tivknutepunkt hvor det skjer omfattende bytte mellom
transportmidlene. En eventuell ny terminal bgr primaert
lokaliseres i neer tilknytning til dette sentrale knute-
punktet. Knutpunktet vil bli enda viktigere med utbygg-
ingen av Bjgrvika.

1.1 Oslo bussterminal har nadd sin kapasitetsgrense

| utredningen "Bussterminal i Oslo Sentrum” (Rambgll, 2008)
framgar det at det er i overkant av 1030 avganger fra Oslo
bussterminal pa en vanlig hverdag. Dette er mer enn det dob-
belte av hva bussterminalen ble dimensjonert for da den ble
bygget. Den dominerende trafikken er Ruters busser (hoved-
sakelig tidligere SL-busser) som utgjgr ca 60 % av den totale
trafikken. Ekspressbusser inklusive TIMEkspress (eksl. utland-
et) utgjer ca 30 %. De resterende 10 % fordeles pa flybusser og
flernbusser til utlandet.

Mellom kI 15 og kI 18 er det flest avganger fra terminalen. |
dimensjonerende time (15:30 — 16:30) er det 129 avgangetr,
eller 2,15 avganger hvert minutt. Det er flest avganger pa
fredagene.

Kapasitetsgrensen pa terminalen er nadd. Begrensningene har
blant annet medfart at flere avganger med regionbuss er hen-
vist til andre steder i Oslo sentrum. Oslo kommune ved Sam-
ferdselsetaten mener dette er en uheldig situasjon.

Fjern- og TIMEkspressbussenes plattformer er utnyttet ut over
praktisk kapasitet, mens de regionale bussene har en liten
kapasitetsreserve s lenge det er tilstrekkelig med regulerings-
parkeringsplasser i umiddelbar neerhet. For & sikre en effektiv
terminaldrift, er det anslatt et behov for ca 60 regulerings-
parkeringsplasser pa eller i umiddelbar nzerhet av terminalen.

| dag er det 20 reguleringsplasser pa terminalen, mens gvrig
regulering skjer pa forskjellige lokaliteter i byen. En midlertidig
plass ligger i Schweigaards gate 35 med 20 plasser. | tillegg
kommer reguleringsbehovet for busser som terminerer i lengre
tid (> 2t).

Totalt er det i dag ca 25.000 reisende daglig over Oslo busster-
minal. Det forventes en stor vekst. | 2028 er det antatt at det vil
veere 35 - 40.000 reisende.

Ruter/regionale
busser

M Fjern-/ekspress
busser inkl. TIME
(eks. utland)
Fjernbusser utlandet

B Flybuss, SAS

Figur 1 De regionale bussene er dominer-
ende pa dagens terminal med 60 % av

antall avganger.

Figur 2 Behov for oppgradering av gang-
kulvert under sporene pa Oslo S

(foto: Anne Marstein)
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Figur 3 Passasjerer over bygrensen ar
2000 Kilde: PROSAM rapport 86

1.2 Bussterminalen er viktig for kollektivtransporten

Fjern- og ekspressbusstrafikken er stor og vokser mye
Buss er en meget viktig transportform for bade Oslo og Akers-
hus. Eksempelvis har fjernbusser omtrent like mange pas-
sasjerer til Oslo som fjerntogene (se figur 3). Siden 2000 har
busstrafikken gkt betydelig og seerlig ekspress- og fijernbusser.
Fjern-/ekspressbusser er naer fordoblet siden 2000 (fra 1096
antall bussanlgp pr uke til 2034 anlgp i 2008) og mye tyder pa
at denne trafikken fortsatt vil gke. Togtrafikken hadde en ned-
gang rundt 2000 - 2003, men har gkt de siste arene.

Bussterminalen har saledes stor betydning for kontakten mel-
lom Oslo og landet forgvrig. | tillegg er regionbussene av stor
betydning for reisende fra Akershus. Disse har hatt en gkning i
antall bussanlgp pa Oslo Bussterminal pa 35 % siden ar 2000.

Det forventes stor befolkningsvekst

Befolkningsveksten i Oslo og Akershus forventes a gke betyde-
lig de neste 10 - 30 arene. Det er antydet en vekst pa 36 - 47 %
innen 2030. Det betyr ca 400.000 flere bosatte i regionen. Dette
igjen vil bety langt flere reisende ogsa med buss som igjen
forsterker behovet for ny bussterminal.

1.3 Oslo S/Jernbanetorget er Norges viktigste kollek-
tivknutepunkt

Ca 170.000 reisende daglig pa Oslo S og Jernbanetorget

| 2005 var det ca 63.000 av- og pastigende med tog daglig ved
Oslo S. Tilsvarende tall med T-bane pa Jernbanetorget var

ca. 56.000 og med buss og trikk fra Jernbanetorget ca 48.000
(Kilde: “Kollektivbetjening av Bjgrvikabyen og Oslo S”, Civitas
2006). Tellinger viser at ca. 160.000 mennesker passerer daglig
gjennom Oslo sentralstasjon. ROM Eiendom (Kilde: NORSAM
2007) har beregnet at i 2025 vil trafikken vaere naer doblet

(ca 300.000) som fglge av gkt trafikk til de nye byutviklings-
omradene i Bjgrvika og Oslo gst samt generell trafikkvekst.
Utbyggingen i omradet vil fgre til at Oslo S/Jernbanetorget

vil forsterke sin plass som Norges mest sentrale kollektiv-
knutepunkt. Som figur 4a og b viser, vil trafikk gjennom Oslo S
gke betydelig. En mer attraktiv kulvert under sporomradet samt
ny gstre stasjonsinngang, vil avlaste gangtrafikken gjennom
stasjonsomradet med vel 20.000 mennesker i et yrkesdagn.
Det er antatt at daglig vil ca 7.000 og 30.000 bruke henholdsvis
Stasjonsallmenningen og undergangen under sporomradet i
2025 (Kilde: Norsam as, Trafikkprognose 2025 Oslo S, 2007).
Hvis ny bussterminal plasseres over sporomradet med adkomst
direkte til Oslo S, vil antall mennesker som passerer Oslo S bli
noe hgyere enn vist i figur 4 for 2028.

Ny bussterminal bar lokaliseres neer dette knutepunktet
For tilreisende med buss, vil en lokalisering av bussterminal i
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neer tilknytning til dette store og sentrale kollektivknutepunkt
veere gnskelig — ikke bare pa& grunn av enkel overgang til tog,

men ogsa overgang til andre busser, trikk og ikke minst T-bane.

Jernbanetorget T-banestasjon og stoppested for buss og trikk
har samlet flere reisende enn Oslo S alene. Derfor er det viktig
a se disse overgangstedene i en helhet og sikre at ny busster-
minal far kortest mulig gangavstand til dette samlete kollektiv-
knutepunktet Oslo S/Jernbanetorget.

| Stortingsmeldingen om Nasjonal transportplan 2010 — 2019
star det falgende i kap 9.4.3 Utvikling av kollektivknutepunkter:

"Oslo sentralstasjon er Norges viktigste kollektivknutepunkt.
Overgangsmulighetene til og fra de gvrige transportmidlene

er ikke gode nok og stasjonen er lite tilpasset utbyggingen av
omradet og endringer i vegsystemet. ... Regjeringen er opptatt
av a videreutvikle Oslo sentralstasjon som kollektivknutepunkt
med gode koblinger til T-bane, trikk og buss og med sykkel-
parkering. Kapasiteten ved Oslo bussterminal er sprengt. God
tilrettelegging for ekspressbusser og regionale busser er viktig
for & utvikle et bedre transporttilbud og en endret transportmid-
delfordeling. ... Et alternativ som bgr vurderes seerskilt er en

samlokalisering av en ny bussterminal med Oslo sentralstasjon.

... Oslo sentralstasjon og Oslo bussterminal er viktige for trafi-
kanter fra mange andre fylker enn Oslo, og det er ngdvendig &
ha direkte riksvegtilknytning.”

Dette understreker ogsé betydningen av & finne lgsning for en
bussterminal med god tilknytning til- og fortrinnsvis samloka-
lisert med Oslo S/Jernbanetorget. Plan- og bygningsetaten har
nylig utarbeidet et “Omradeprogram for Oslo S-omradet” hvor
vurdering av lokalisering av ny bussterminal inngar. | tillegg har
ROM Eiendom planlagt mulige utvidelser av Oslo S.
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Figur 4 a og b Viser gangtrafikk gjennom
Oslo S med adkomst fra Byporten,
Sentralhallen, @stbanehallen, fra kulvert
under sporene og inngang fra nord og
sgr. Figuren til venstre er trafikkprogno-
se for yrkesdggn (YDT) for 2028.
Figuren over er trafikksituasjonen som
ble registert i 2005 (Kilde: Norsam 2007)
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Figur 6 Viktig & finne lokalisering i
neerheten av Oslo S og Jernbanetorget
(Foto: J. E. Blad)
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Figur 7 Alternative lokaliseringer for ny bussterminal som har veert diskutert



2 Mulig lokalisering for ny buss-
terminal neer Oslo S

Det er ikke mange mulige lokaliseringer for ny busstermi-
nal neer Oslo S som kan erstatte dagens terminal og veere
stor nok til & mate gkt behov for plattformer. Som ut-
gangspunkt for dimensjonering av ny terminal, er det valgt
a legge til grunn tidligere beregnet plattformbehovet for
2025. Ikke alle lokaliseringer er like omfattende analysert
eller tegnet ut. Enkelte av Igsningene vil bli sveert krev-
ende og/eller kostbare & fa gjiennomfart. Dette kapitlet

gir en oversikt over de lgsninger som er vurdert og hvilke
som er silt ut for neermere utredning.

2.1 KLP-tomten er utredet i flere varianter

3 etasjer er ngdvendig for ny terminal pa KLP-tomten
Tidligere utredninger har vurdert ulike lgsninger for ny terminal
pa KLPs tomt (tidligere Postens brevsenter) i Schweigaards
gate (“Bussterminallgsninger i Oslo sentrum”, 2008 og “Buss-
terminal i Oslo, Mulighetstudie for to lokaliteter”, 2009 - begge
Rambgll). Hvis dagens bygningsmasse rives med unntak av
skallet rundt underetasjen (ytre vegger og gulv under nederste
underetasje), kan tomten bli mer fleksibel. Det gir ogsa mulighet
for & benytte underetasjen til bussterminal. Dagens bygg gir
ikke denne muligheten.

Utredningen fra juni 2009 viste at det er ngdvendig & ta i bruk

minst 3 etasjer for & fa tilstrekkelig antall plattformer for & kunne
erstatte dagens terminal og for & dekke fremtidig behov. Det vil
medfgre til dels lange kjgreavstander internt i bygget for & na an
alle etasjene hvis all innkjgring skjer fra et sted. Mulighet for at- *-:f /! | o
traktiv byutvikling av Schweigaards gate vil vaere forskjellig om Fi 8 Lokaliteten KLP-tomten (tidligere
. L . - . gur okalitete omten (tidligere
innkjeringen skjer fra Schweigaards gate eller fra Nylandsveien.  postens brevsenter) i Schweigaards gate
Det kan vaere mulig & etablere innkjgring bade fra Schwei-

gaards gate og fra Nylandsveien slik figur 9 viser.

Farretning / kontor
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& 2,80

LV SW.P)

. 4,10 Inn / utkjering til
BUSStEfmlnal +K 3,20 Schweigaards gate
= cakote2,5-30

. 4,10
Bussterminal U -1,0 w

Parkering / lager etc. —_ == -k 5,10 240 Dagens
underetasje

Forretning &,

0 5 10 15 jay 25
m

Figur 9 Terminal pa KLP-tomten som skal dekke fremtidig plattformbehov, vil kreve utnyttelse av minst 3
etasjer. Figuren viser et snitt med innkjgring fra Nylandsveien og fra Schweigaards gate. Det er skisset pa
andre lgsninger med all innkjoring fra Nylandsveien og et alternativ med all innkjgring fra Schweigaards gate.
(Kilde: Bussterminal i Oslo, Mulighetsstudie for to lokaliteter, Rambgll 2009)



Kostnaden vil bli hgy

Det er beregnet at bygging av bussterminal over 3 etasjer vil
koste 475 mill NOK ekskl. mva. Verken riving av eksisterende
bygg eller grunnerverv inngar i kostnaden. KLP Eiendom betalte
864 mill NOK for bygget i 2007. Det tyder pa at det vil bli svaert
kostbart & kjgpe seg inn i bygget selv om deler kan selges som
neeringsareal.

Lite effektiv terminaldrift

Vurderingen som ble gjort i tidligere utredning, var at en helt ny
terminal i KLP-bygget vil veere en darligere Igsning enn terminal
over sporomradet ut fra hensynet til drift av terminalen, fordi
den ma organiseres over minst 3 plan. For fotgjengerne er loka-
liseringen noe gunstigere enn dagens bussterminal med tanke
pa neerhet til Oslo S og Jernbanetorget (jfr kap3). Med hensyn
til lesbarhet og funksjonalitet er ikke lgsningen optimal for de
reisende.

l.etasje pa KLP-tomten sammen med dagens bussterminal
er mulig

1. etasje pa KLP-tomten kan nyttes til terminal. Rives dagens
bygg, kan ogsé underetasjen benyttes til bussterminal.
Kombineres bussterminal i én etasje i KLP-bygget med dagens
bussterminal, vil disse terminalene til sammen fa

tilstrekkelig med plattformer (se figur 10). Det vil imidlertid ikke
veere nok til & dekke behovet for reguleringsparkering. Dette ma
i sa fall Igses i neeromradet. Lgsningen krever at @stre tangent
forlenges og kommer ut i rundkjgringen i Schweigaards gate.
Videre ma lang gateterminal bygges i stedet for kort.

Dette vil kreve en omregulering. Lgsningen er vanskelig a
forene med tanke pa hgyhus pa KLP-tomten.

Utnytte KLP-tomten pluss bygge over sporene
Det er ogsa mulig & f& en lgsning med adkomst direkte fra

i Pﬁbl'i'kumsﬁrgaf.:_
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Figur 10 Mulig utnyttelse av 1. etasje av KLP-tomten. Denne terminalen vil sammen med dagens terminal f&
tilstrekkelig antall plttformer, men ikke nok reguleringsparkeringsplasser.




Nylandsveien til KLP-tomten og bygge videre ut over sporomra-
det (spor 1 - 4) for & fa tilstrekkelig plass til ny terminal. Det vil
gi starre bredde pa terminalen som muliggjar dockingplasser.
Dette er ikke utredet naermere.

2.2 Bussterminal pa lokk over sporomradet

Terminal pa lokk over sporomradet gst for Nylandsveien er
utredet

Rapporten “Bussterminal i Oslo - mulighetsstudier av to loka-
liteter” utarbeidet av Rambgll i 2009, dokumenterte at det er
mulig & bygge over sporomradet @st for Nylandsveien. Dette ble
valgt fordi Jernbaneverket mener at arealene neermest Oslo S
bor reserveres til fremtidige terminalfunksjoner for togreisende.
A bygge over de gjennomgéende sporene vil veere tidkrevende
fordi togdriften ma opprettholdes store deler av dggnet. Rent
teknisk er det mulig a fa sgyler ned gjennom plattformene for
baering og med peling til fiell. Rapporten viser til at dette arealet
vil kunne gi tilstrekkelig antall plattformer. | kapitel 5 er denne
lgsningen naermere beskrevet (alternativ 1).

Lasninger pa lokk over sporene vest for Nylandsveien

Et lokk over sporene mellom Nylandsveien og Oslo S apner for

flere mulige Igsninger for ny bussterminal. Det er diskutert 3

forskjellige lgsninger:

e Mellom Nylandsveien og 2. etasje pa Flytogterminalen pa
Oslo S, som i hovedsak er buttspor (alternativ 2 og 2b som
er beskrevet neermere i kap 5)

* P& langs og pa vestsiden av Nylandsveien (alternativ 3).

* Mellom Nylandsveien og Oslo S over gjennomgaende spor.

Den siste Igningen vil veere enda mer krevende a bygge enn
lgsningen gst for Nylandsveien, primeert fordi den skal bygges
over alle gjennomgaende spor pa Oslo S. Beliggenheten med
naerhet til Oslo S er imidlertid meget tilfredsstillende mht. korte
gangavstander til viktige malpunkt og gode muligheter for bytte.
Det er valgt & ikke ga videre med lgsningen i denne utredningen.
De 2 andre Igsningene (alternativ 2 og alternativ 3) er utredet
og beskrevet naermere i kapittel 5.

2.3 Andre lokaliteter

Terminal under det nye Deichmanske bibliotek

| en av besvarelsene til “Oslo-charetten” som Plan- og
bygningsetaten gjennomfarte hgsten 2009, ble det foreslatt &
legge ny bussterminal i underetasjen til det nye Deichmanske
bibliotek i Dronning Eufemias gate. Lgsningen er av flere grun-
ner vurdert som vanskelig. Inn- og utkjgring til bussterminal (til
en underetasje) ma skje fra et gatenett som har hgy trafikkbe-
lastning, Dette kan gjare det vanskelig & sikre god avvikling.
Rent fysisk vil det ogsa bli vanskelig & f& god inn og utkjgring.
Opp- og nedkjaring til terminalen ma skje i bygget. Mye tyder
0gsa pa at arealet vil veere for lite med terminal i bare én etasje
hvis det ikke kan utvides mer enn fotavtrykket til biblioteket.

KLP
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Figur 11 Forslag til ny bussterminal i Pos-
tens brevsenter (adkomst fra Nylands-
veien) og over 4 gjennomgaende spor.
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Figur 12 Mulig lokalisering av busstermi-
nal pa lokk over sporene med innkjgring

fra Nylandsveien.
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Figur 13 Lokalisering mellom Nylands-
veien og Oslo S over gjennomgaende
spor vil bli krevende & bygge og vil bli
kostbar.
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Figur 14 Forslag til ny bussterminal i

underetasjen til det nye “Deichmanske”
bibliotek.




Oslo Sentralstasion

Figur 15 Terminal under Christian
Frederiks plass er foreslatt.
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Figur 16 Forslag om & rive Galleriet og
bygge nytt. Ny terminal kan eventuelt
integreres i nytt bygg.

Grunnforholdene er darlige. Det er regulert inn et havnebas-
seng vest for bygget og Akerselven er lagt i kulvert under
adkomst til bygget i gst. Dette gjor det ogsa vanskelig & utvide
arealene mot vest og gst. Holdeplasskapasiteten i Dronning
Eufemias gate er fullt utnyttet. Det er derfor ikke mulig & fa til en
gateterminal i denne gaten. Videre er det noe lenger avstand

til Oslo S enn for andre lgsninger som er vurdert. Det er derfor
valgt & ikke utrede denne naermere.

Terminal under Christian Frederiks plass

Som del av Plan- og bygningsetatens arbeid med omradeplan
for Oslo S, er det skisset pa en lgsning for ny bussterminal
under Christian Frederiks plass. For a fa tilstrekkelig areal,
ma bygningen ved siden av hotell Opera rives og hele parken
graves opp. Parken er regulert til bevaring. Terminalen ma
bygges inntil den gamle @stbanehallen som er fredet. Pga av
darlig grunnforhold ma denne understgttes i byggeperioden.
Pa skra under plassen ligger hovedvannledningen (Midgards-
ormen) for Oslo. Adkomst til terminalen kan skje fra Dronning
Eufemias gate. Det vil vaere krevende & fa til en slik lgsning.
Det kan ogsa se ut som arealet er litt for lite til & dekke behovet
for antall plattformer. Det er derfor valgt & ikke ga videre med
denne lgsningen.

Rive dagens terminal og bygge ny terminal

Det er et mal om & fa til bedre byutvikling i omradet rundt Oslo S.
Oslo bussterminal beslaglegger et stort areal. Hvis hele

Galleriet rives, kan tomten utnyttes p& en ny mate og en starre
terminal kan eventuelt integreres i nytt bygg. Det kan veere mulig

a tenke seg en direkte avkjgring fra Nylandsveien slik som vurdert
for KLP-tomten (se figur 9). Som for KLP-tomten, vil en ny terminal
sannsynligvis bli pa 3 etasjer hvis reguleringsparkering skal innga
som del av Igsningen. Dette vil innebsere mange av de samme
ulempene som beskrevet for KLP-tomten. Det er ikke sett neermere
pa en slik Igsning i denne utredningen. Dagens terminal ligger i

litt for lang avstand til Oslo S mht. gangavstander for a sikre gode
byttemuligheter til andre kollektive transportmidler. Det er vurdert
at denne lokaliteten ikke er den mest optimale lokaliseringen for

de reisende. Det er imidlertid mulig & bygge ny direkte adkomst til
Grgnland T-banestasjon hvis det bygges et nytt bygg.

Det vil & bli en kostbar lgsning & rive for & bygge nytt. Det er ikke
vurdert om arealet er tilstrekkelig for & fa plass til tilstrekkelig antall
plattformer. Det er heller ikke utredet mulighet for & bygge over
dagens bussterminal.




3 Dimensjoneringsgrunnlag for
antall plattformer

Dimensjoneringskrav for ny bussterminal ma klarlegges som
grunnlag for mer detaljert planlegging. Dette kapitlet belyser
utviklingen og ikke minst hva som kan legges til grunn av
fremtidige bussbevegelser ut fra kapasiteten i gatenettet til
og fra terminalen. Det er mulig & avvikle mer busstrafikk pa
terminal med en dynamisk avvikling, men gatenettet vil fa
problem med mer busstrafikk hvis det ikke gjennomfares
flere trafikale endringer. Det er ogsa belyst hva forsinkelser i

gatenettet kan bety for behovet for plattformer pa terminalen.

3.1 Busstrafikken til terminal vokser

Teoretisk kapasitet er lagt til grunn for plattformbehovet

Det forventes fortsatt vekst i busstrafikken til bussterminalen i Oslo.

Dette har sammenheng med forventet sterk befolkningsvekst i
regionen. Veksten har ogsa sammenheng med virkemidler som
bidrar til gkt kollektivandel som eksempelvis restriktiv parkerings-
politikk, trafikantbetaling og tiltak for & holde billettprisene pa
kollektivtransporten nede.

Selv om det satses pa baneinvesteringer, vil det vaere omrader i
regionen som best betjenes med buss til Oslo sentrum. Antall
regionbusser til Oslo sentrum forventes derfor & gke. Nar det
gjelder det kommersielle busstilbudet (fiern-, fly-, TIMEkspress-
busser), har disse hatt jevn vekst. Dette forventes & vedvare. Det
er tidligere beregnet hva bussveksten kan bety for kapasiteten og
hvilket plattformbehov det vil vaere i 2013 og 2028 (jfr. “Busstermi-
nallgsninger i Oslo sentrum”, Rambgll 2008) (se tabell 2). Rute-
omlegginger (jfr. Oslopakke 2 og 3), er lagt inn i beregningene.
Det er ogsa lagt til grunn at flere linjer settes i pendeldrift gjennom
sentrum. Dette kan redusere bussbevegelsene pa terminal og frigi
kapasitet.

| beregningene er det lagt til grunn en teoretisk kapasitet for platt-
formtid for de ulike busstypene. Det som antas & veere teoretisk
kapasitet for avvikling for de ulike buss-segmentene pr time (se
tabell 1), legges til grunn for beregning av praktisk kapasitet. Det

antas at for fijern- og TIMEkspressbusser er den praktiske kapasitet
80 % av teoretisk kapasitet og 60 % for regionbusser. Dette legges

til grunn for estimert plattformbehov.

Figur 18 I dag er det totalt 29 platt-
former inne pa Oslo bussterminal (Foto:
Anne Marstein)

Buss-segment Plattformtid | Buffer Antall avganger pr. | Merknad

time
Fjernbusser inkl. 15 min 5 min 3 avganger pr. Store busser, mye bagasje, varierende andel
flybusser plattform billettsalg i buss avhengig av operatgr
TIMEkspressbusser 5-7 min 3 -5min 6 avganger pr. Store busser, lite bagasje i rush, en god del
o.l. plattform bagasje ellers, nesten all billettsalg i buss
Regionbusser, eks- 3 min 2 min 12 avganger pr. Daglig reisende, lite bagasje, lite billettsalg
press og ordineere plattform i buss

Tabell 1 Grunnlag for teoretisk kapasitet pa terminal for busstypene (Kilde: “Bussterminallgsninger i Oslo

sentrum”, Rambgll, 2008)
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2007 makstime Forventet i 2013, makstime Forventet i 2028, makstime
Buss-segment | avg/t | Avg. Ank. Avg/t | Avg. Ank. Avg/t | Avg. Ank.
plattform | plattform plattform | plattform plattform | plattform
Fjernbusser/ 28 11 35 15 35 15
flybusser
TIMEKspress- 17 3 25 5 30 7
busser
Regionale 84 12 78 11 67 9
ekspress-
busser og
ordineere
Regionbuss- - - 13 2 13 2
flyttet fra
Jernbane-
torget
SUM 129 26 5 151 33 6-7 145 33 6-8
Regionbuss i - - 16 3 40 6
pendel
Bybuss i pen- 38 - 38 6 38 6
del
(Schweigaards
gate)
Sum pendel- - - 54 9 78 12
ruter

Tabell 2 Plattformbehovet i 2007 og i 2013 og 2028 beregnet ut fra en praktisk kapasitetsutnyttelse (Kilde:
“Bussterminallgsninger i Oslo sentrum”, Rambgll 2008, reviderte tall)

Plattformbehovet vil gke selv om flere linjer settes i pendel

| dag er det 26 avgangsplattformer pa bussterminalen. | tillegg er
det 3 ankomstplattformer for fijernbuss og 2 doble ankomstplasser
pa utsiden for hurtig avstigning. | 2028 er det beregnet at det er be-
hov for 33 avgangsplattformer, 6 - 8 ankomstplattformer pa termi-
nal samt 12 plattformer i gateterminal for & kunne avvikle fremtidig
trafikk. Tabell 2 viser beregnet behov for plattformer i 2013 og
2028.

Gateterminal i Schweigaards gate vil ikke fa nok kapasitet

Ny gateterminal er regulert i Schweigaards gate med 6 - 8 plasser
som vil innga i framtidig kapasitet. | dag kjgrer bybussene i trikke-
traseen i Schweigaards gate og har holdeplass der. Nar trikken
flyttes til Dronning Eufemias gate, vil bussene kjgre i Schweigaards
gate og benytte den nye gateterminalen. Denne vil ikke ha kapa-
sitet til & avvikle alle busser som planlegges satt i pendel. Det vil i
tillegg veere behov for ca 6 flere gateterminalplasser. Disse plass-
ene bgr plasseres ved eventuell ny bussterminal og kan utformes
med 3 plasser pa hver side av gaten.

Framtidig kapasitetsbehov er usikkert

Det knytter seg usikkerhet til hvor mange busser som vil terminere
ved ny terminal og hva etterspgrselen vil veere. For den kommer-
sielle busstrafikken vil kostnadene ved bruk av terminalen ha
betydning. Det kan ogsa veere situasjoner i fremtiden som med-
farer at bussveksten kan bli enda starre enn i beregningen ovenfor.
Behovet for flere plattformer, vil gke hvis busstrafikken ikke settes i
pendel som forutsatt og/eller det bygges mange nye innfartsparker-
ingsplasser med bussforbindelse til sentrum og/eller dobbeltsporut-
byggingen med jernbane til Ski forsinkes betydelig.



Terminalen kan ikke bare dimensjoneres pa bakgrunn av etter-
spgrsel. Et viktig dimensjoneringsgrunnlag vil veere kapasiteten i
veinettet til/fra terminalen (se kap. 3.2 og 3.3)

3.2 Eksempler pa hvordan terminalen kan utnyttes

| det fglgende er det vist noen eksempler pa hvordan terminalen
kan utnyttes og hva det betyr for avvikling i gatenettet. Termina-
len kan utnyttes mer hvis den teoretisk sett var navet i rute-
opplegget. Det betyr at rutetidene for bussrutene styres av
avgangstiden fra terminalen. Kapasiteten kan ogsa gkes med
dynamisk tildeling av plattform. Det innebaerer at busser som
ankommer terminalen, automatisk far anvist ledig plattform og
slipper & “vente” pa ledig plass ved fast plattform. Dynamisk
tildeling gir en mer effektiv utnyttelse av plattformene.

I de fglgende eksemplene med vurdering av kapasiteten i gate-
nettet, er det lagt til grunn en lokalisering av terminal pa lokk
over jernbanesporomradet med avkjgring fra Nylandsveien via
rundkjaring. Videre er det lagt til grunn at det er behov for 39
plattformer med 33 for avgang og 6 for ankomst.

Eksempel 1:

Stor grad av regulering utenfor terminal

Dersom det gjennomfares en dynamisk tildeling av plattformer fa
minutter far bussene ankommer, kan utnyttelsesgraden av platt-
formene gkes vesentlig. Rent teoretisk kan utnyttelsesgraden
okes fra 60 % til 80 % for regionbusser og for TIMEekspresser og
fiernbusser fra 80 % til 90 %.

Med en slik avvikling ma det legges til grunn at de aller fleste
bussene ma kjgre ut fra terminalen for & regulere fgr avgang. Det
forutsetter at reguleringsparkering kan skje i umiddelbar neerhet.
Med utgangspunkt i plattformfordelingen (33 plattformer for av-
gang) angitt i tabell 2 for busstypene, vil det veere mulig & f 186
avganger pr time (se tabell 3 pa neste side).

Pa terminalen vil dette fare til 3,1 bussavganger pr. minutt.
Bussene som skal kjagre ut, ma rygge ut fra plattform. Ankom-
mende busser kan komme i konflikt med disse. Nar det blir s&
mange bussbevegelser som neer 190 pr time, ma det veere mulig
for ankommende busser & passere busser som rygger ut fra platt-
form.

)

Eksempel 1:

Dynamisk tildeling av plattform kan gi
folgende avvikling pr plattform for de
ulike linjetypene:

Fjernbuss:

TIMEKks-
pressbuss:

Regionbuss:

1 buss bruker totalt

20 minutter ved platt-

form. 90 % utnyttelse med
farer (3 x 0,9) 2,7 busser pr.
plattform

1 buss bruker 10 minutter
ved plattform. 90 % ut-
nyttelse medfgrer (6 x 0,9)
5,4 busser pr. plattform

1 buss bruker 5 minutter
ved plattform, 80 % ut-
nyttelse medfarer (12 x 0,8)
9,6 busser pr. plattform

N

Antall platt- Kapasitet | Mulig av-
former gang pr time
Fjernbuss 15 2,7 37
TIMEkspress 7 5,4 40
Regionbuss 11 9,6 106
Ankomst 6
SUM 39 186

Tabell 3 Mulige avganger med dynamisk tildeling av plattform
hvis de aller fleste bussene regulerer utenfor terminal.

Med dynamisk avvikling kan utnyt-
telsen av plattformene gkes slik at
antall avganger gkes fra 145 til 186

avganger p

r time.




Dynamisk tildeling gker antall busser i gatenettet

En gkning pa ca 40 flere bussavganger pr time, vil virke inn

pé avviklingen i gatenettet. Det er lagt til grunn at alle TIME-
kspress- og fijernbussene ankommer terminalen fra sar pa
Nylandsveien. Regionbussene kommer bade fra Ring 1 og fra
Dronning Eufemias gate. Det er lagt til grunn at det er en fordel-
ing hvor 40 % av disse bussene kommer fra nord og 60 % fra
syd pa Nylandsveien. For regionbusser i pendel, antas det at
disse fordeles 50/50 fra nord og fra syd. Det er lagt til grunn at
disse kjgrer innom gateterminal i Nylandsveien. Regionbuss i
pendel antas & veere ca 40 busser pr time (20 busser pr time i
hver retning (5 linjer i pendel og med 15 min frekvens, betyr 20
avganger pr 3 plasser)).

Utregnet vil dette fare til ca. 300 bussbevegelser i sgndre delen

av Nylandsveien. | Statens vegvesens arbeid med Contram- og
Vissimberegninger for lokalvegnettet i Bjgrvika (datert 6 mars
2009), er det vist at busstrafikk i Nylandsveien utgjer 94 x 2 = 188
buss-bevegelser (se figur 19). Det er ikke ansett a veere et kapa-
sitetsproblem. Det er bussholdeplassene i Dronning Eufemias gate
som vil ha avviklingsproblem bade i morgen- og ettermiddagsrush
med den busstrafikk som er lagt inn i modellen. Dette vil ikke skape
avviklingsproblem i Nylandsveien sa lenge det er eget kollektivfelt.

Kollektivtrafikk, kjtit Nylandsvien

Region- f fiernbuss. 94 94
Bybuss Oslo § ’ ’ Wismargata Rostockgata @stre Tangent

Trikk Region- / flembuss 78
Bybuss 50

Trikk 12
Sum 141
— Bispegata

Opera-almenningen

18 32
12 12
12 12
18 32
20
—
Region- / fiernbuss 79
Bybuss 50
Trikk 12
Sum 141
32
Operagata
B2 |_
Opera 6 6 59 12 12 59
15 15

Langkaigata Lohavngata Haakon Vs gate

Figur 19 Kollektivtrafikk i morgen- og ettermiddagsrush beregnet med Vissim-modellen for 2028 (Kilde:
Statens vegvesen, Region gst, "Contram- og Vissimberegninger for lokalvegnettet i Bjgrvika (datert 6 mars
2009)”)

Med ca 300 bussbevegelser til/fra Nylandsveien syd (mot 188), vil
awviklingsproblemene péa holdeplassene forsterkes i Dronning
Eufemias gate hvis flere busser skal stoppe her. Det er derfor viktig
at bussene som skal til bussterminalen ikke har stoppested i
Dronning Eufemias gate.

For den nordre del av Nylandsveien méa alle bussene som ma
regulere, tas med i tillegg til busser til/fra terminal. Det er lagt til
grunn i regnestykket at bussene som regulerer kjgrer nordover pa
Nylandsveien. Det vil derfor fare til at det vil bli 477 buss-
bevegelser i makstimen i den nordre delen av Nylandsveien.



Det forutsetter ogsa at det ikke er noe stopp i kjgrefeltet. Det betyr
at gateterminal ma legges utenfor kjgrefeltene.

Rundkjgring har ogsa relativt god avvikling sa sant den har stor
diameter. Det antas at bussene ikke vil fa vesentlige forsinkelser i
kryssene nar det er jevn awvikling.

Ut fra kapasitetsgrunner vil busstrafikk til/fra terminal pa lokk over
sporomradet ikke utlgse behov for egen kollektivgate i Nylands-
veien. Det vil likevel veere tungtveiende grunner til gnske om
kollektivgate i Nylandsveien som:

. redusert behov for utkraging av broen til gateterminal

. starre forutsigbarhet for avvikling av kollektivtrafikken

. redusert forsinkelse for trafikk inn i Dr. Eufemias gate

. mer trafikksikker lgsning

N enklere & etablere fotgjengerovergang i plan over Nylands-

veien (trenger ikke undergang)

Eksempel 2:

Alle regionbusser regulerer pa terminalen

A forutsette at alle regionbusser skal ut av terminal for & f& en
kort pause, virker mindre hensiktsmessig. Det legges derfor til
grunn i dette regneeksempelet at regionbussene far 10 minut-
ters statid pa plattform. Det betyr at regionbussene bruker platt-
form til ankomst og avgang. Antall plattformer for regionbuss vil
kunne gke. For & f& minst 80 avganger pr time med regionbuss,
ma bussene benytte flere plattformer (+2) pa bekostning av
plattformer for de gvrige bussene. Dette eksempelet forutsetter
at avgangstid fra terminalen for regionbusser ikke tilpasses
korresponanser andre steder i regionen,men er navet i rute-

opplegget.

( Eksempel 1:

Dynamisk avvikling pa
bussterminal over sporom-
radet vil fgre til 300 buss-
bevegelser pr. time i sgndre
del av Nylandsveien og neer
500 bussbevegelser i nordre
del.

Antall platt- | Kapasitet | Mulige av-
former ganger pr time
Fjernbuss 14 2,7 37
TIMEkspress 6 5,4 32
Regionbuss 15 5,4 81
Ankomst 4
SUM 39 150

Tabell 4 Mulige avganger med dynamisk tildeling av plattform for
TIMEkspress- og fjernbusser, mens regionbussene regulerer pa
terminal (10 min. statid).

Det betyr at hvis alle regionbussene regulerer pa terminal med

10 minutters statid, mens fjernbusser og TIMEkspressbusser har
dynamisk tildeling av plattform, vil det resultere i 150 bussavganger
pr. time. Dette er bare noen flere bussbevegelser enn beregnet
behov i 2028.

Faerre busser i gatenettet om regionbuss regulerer pa platt-
form

| sgndre del av Nylandsveien vil det bli 246 bussbevegelser (begge
retninger). Det betyr 123 bevegelser i en retning. Dette er litt mer
enn det som er beregnet i Vissim-modellen. Det ma forventes

(Eksempel 2:

Hvis regionbuss regulerer pa
terminal og har maks. 10
minutters statid og de gvrige
bussene har dynamisk tildel-
ing av plattform, vil det fgre
til ca. 250 bussbevegelser pr.
time i sgndre del av Nylands-
veien og ca. 220 bussbeveg-

\elser i nordre del.

~

J




rEksempel 3

Hvis regionbuss har en prak-
tisk avvikling (60 %6 av teo-
retisk kap.), mens de gvrige
bussene far dynamisk tildeling
av plattform, vil det fgre til ca.
270 bussbevegelser pr. time

i sgndre del av Nylandsveien
og neer 400 bussbevegelser i
nordre del.

~

\_ J

at bussene som skal til terminal over sporomradet, ikke stop-
per i Dronning Eufemias gate. Dette vil bedre kapasiteten pa
holdeplass i Dronning Eufemias gate. For nordre del vil det bli
222 bussbevegelser pr time (begge retninger). Det vil bli mer
tilfredsstillende avvikling med denne trafikken enn det regne-
eksempel 1 viste.

Eksempel 3:

Praktisk avvikling for regionbussene og dynamisk tildeling av
plattform for de fleste andre busser.

Hvis bare fiern— og ekspressbussene far mer dynamisk tildeling av
plattform (som for de gvrige eksemplene), mens regionbussene
har en praktisk avviklingskapasitet pd 60 % av teoretisk kapasitet,
vil det fare til 157 (80 (region) + 40 (fiern) + 37 (TIME)) avganger
pr time. Dette vil fgre til at antall bussbevegelser i sgndre del av
Nylandsveien vil bli 270 bussbevegelser (begge veier) pr time. For
nordre del av Nylandsveien vil det bli 398 bussbevegelser (begge
veier).

3.3 Awvikling i gatenettet pavirker plattformbehovet

Framkommelighetsproblemer for buss i gatenettet
Tidligere utredninger (Statens vegvesen 2009) viser at krysset
Dronning Eufemias gate x @stre tangent x Haakon Vs gate har
starst avviklingsproblem for trafikk fra gst og syd. Utredningene
viser ogsa at det vil bli forsinkelser pa 60 — 100 sekunder bade
vestover og gstover i Dronning Eufemias gate. Holdeplass-
kapasiteten i gstgdende retning i Dronning Eufemias gate kan
ogsa skape avviklingsproblem seerlig i ettermiddagsrush. Det er
derfor behov for & vurdere hvilke busser som ma stoppe i
Dronning Eufemias gate.
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Figur 20 Antall avganger varierer avhengig av hvilke busser som
far dynamisk tildeling av plattform og hvilke som skal regulere
pa eller utenfor terminal. Samme antall avgangsplattformer er
lagt til grunn for eksemplene.




I tillegg vil det veere avviklingsproblem for busser som kommer
pa Ring 1. | dag er rundkjgringene ved kryssene Lybekkergata
x Biskop Gunnerus gate og Schweigaards gate x Vestre rampe
til Nylandsveien overbelastet. Det forventes at belastningen vil
bli starre etter Bjgrvikautbyggingen. Forsinkelsene gstover i
ettermiddagsrushet er beregnet til 70 sekunder. Krysset
Schweigaards gate x @stre Tangent vil i falge beregninger ikke
medfgre starre problemer for busstrafikken.

Plattformbehovet gker med forsinkelsene

Det antas at busstrafikken vil fa forsinkelse pa 1 — 3 minutter i til-
grensende lokalt vegnett hvis det ikke blir gjennomgaende
kollektivfelt i gatenettet til og fra bussterminalen. Forsinkelsene
pavirker nar bussene ankommer terminalen. Jo mindre presist
bussene ankommer, jo stgrre buffertid ma beregnes ved avgang.
En gkning av buffertiden medfarer at bussene far lengre statid ved
plattform enn nar det ikke oppstéar forsinkelse. Plattformutnyttelsen
blir sdledes lavere.

Regionbussene er i stgrre grad styrt av rutetider i rutesystemet
(behov for korrespondanse i Akershus) enn det fijern- og TIMEK-
spressbusser er. Regionbussene har ogsa kortere buffertid. For
regionbussene som har statid pa totalt 5 minutter, vil forsinkelser fa
stor betydning. @kes buffertiden med inntil 3 minutter, vil det fare
til falgende gkning i plattformbehovet (se tabell 6):

Plattformbehovforregionbuss
Dimensj. | 1 min. 2min. 3 min.
gr.lag ekstra ekstra ekstra
buffer buffer buffer
Plattformbehov
2028 11 +2 +5 +7

Tabell 6 Jkt behov for plattformer med 1 — 3 minutters forsin-
kelse for regionbusser til/fra terminal

Kapasitet i gatenettet setter begrensninger pa hvor stor
terminal som bgr bygges

God fremkommelighet med egne bussfelt, tilstrekkelig holde-
plasskapasitet, prioritering for kollektivtrafikken i signalanlegg etc.
er avgjarende for & f& optimal avvikling pa terminalen. Tidsmargin-
ene er kritiske. Mye tyder pa at forventet busstrafikk i sentrum og
til/fra terminalen i trdd med Oslopakke 3, er naer grensen for hvor
mye busstrafikk som kan avvikles. Forutsigbar framkomme-
lighet forutsetter egne kollektivfelt pa Ring 1, til/fra terminalen i
Nylandsveien, i Dronning Eufemias gate og egne buss-/
trikkegater pa Sgndre streng samt pa innfarten fra sgr (E18
s@r), nord (Rv190/E6) og fra vest. Videre ma det legges tilrette
for tilstrekkelig oppstillingsplasser pa holdeplassene. Dette vil
bety en nedprioritering av gatearealet for bil.

Selv om det forutsettes gjennomgaende kollektivfelt for buss,

vil det veere begrensninger i avvikling i kryss. Dette ma det tas
hensyn til i videre planlegging av ny bussterminal. Ny terminal
bor derfor ikke dimensjoneres med stgrre busstrafikk enn det

gatenettet vil klare & avvikle.




Forutsigbar framkommelighet
for bussene til/fra terminal
forutsetter sammenhengende
kollektivfelt til/fra terminal.
Hvis ikke vil plattformbehovet
pa terminal gke.

Ny bussterminal i Oslo sentrum ma pé sikt suppleres med
mindre bussterminaler ved knutepunkter i ytterkant av sen-
trumssonene, eksempelvis ved Helsfyr/Brynseng og Skayen.

Fremkommelighet til terminal pavirker ogséa regulerings-
tiden

Jo starre variasjonene i fremkommelighet inn mot terminalen er,
jo lengre reguleringstider ma bussene ha for & sikre avganger
pa rutetid i rush. Lang avstand til reguleringsplassene skaper
starre uforutsigbarhet for & sikre god avvikling og regularitet.
Reguleringsparkeringsplassene bgr derfor ligge relativt naer
terminalen.

34 Dimensjoneringskrav til ny terminal

Bussterminal bgr dimensjoneres med ca 40 plattformer.
Beregninger av forventet busstrafikk pa ny terminal viser at ny
terminal bgr dimensjoneres med minst 39 plattformer (6 an-
komst- og 33 avgangsplattformer). Dette forutsetter at flere
regionbusser settes i pendel. De kjgrer saledes ikke til termi-
nal. Det ma ogsa sikres tilstrekkelig antall reguleringsplasser

i neeromradet (60 plasser jfr. kap 1.1). For & mgte behovet for
plattform for bussene i pendel, ma gateterminal bygges med
minimum 12 plattformer (6 p& hver side av gaten). Kort gate-
terminal som blir bygget i Schweigaards gate, vil veere for liten
til & dekke behovet.

Eget bussfelt utenfor ryggefelt pa terminal

Ny bussterminal bgr dimensjoneres med eget bussfelt for &
sikre at ankommende/avkjgrende buss kan passere buss som
rygger ut fra plattform. Dette vil seerlig bli viktig for en terminal
som skal avvikle s& mange bussbevegelser pr time.

150 bussavganger i timen er et tak for robust avvikling
Ca. 150 avganger hver time fra terminalen antas a veere et tak
for robust avvikling med en terminal med 39 plattformer (se
figur 20). Det forutsetter at reguleringsparkeringsplasser er
tilgjengelig i neeromradet. Det vil veere mulig & avvikle sa mye
busstrafikk i gatenettet s& sant det blir giennomgaende kollek-
tivfelt til/fra terminalen. Hvis regionbussene regulerer pa platt-
form, kan det fgre til at antall reguleringsparkeringsplasser kan
reduseres med 11 plasser.

God fremkommelighet i gatenettet er en forutsetning
Det forutsettes at forsinkelsene for buss til/fra terminal blir
minimale. Hvis ikke ma terminalen dimensjoneres med et
hgyere antall plattformer.




4  Antall reisende og reisemgnster

En viktig faktor for & fa en bussterminal til & fungere mest
mulig optimalt er korte gangavstander for reisende. Det
betyr at gangavstandene og gangtiden til viktige malpunkt
som eksempelvis byttesteder til andre transportmidler, blir
viktig. Dette kapitlet belyser reisemgnsteret pa dagens
terminal og forventet utvikling. Videre belyses hva de 3
lasningene for terminal pa lokk over sporomradet samt
hva en kombinasjon av KLP-tomten og dagens terminal
(alternativ 0++) kan gi av gevinster.

4.1 Vurdering av reisemgnsteret pa Bussterminalen

Stor andel gar eller sykler til bussterminalen
Vaterlandsundersgkelsen fra 2003, som omfattet ca 300 intervju-
objekter (alle type reisende), viste at hele 32 % av de spurte gikk
eller syklet til terminalen. Samlet utgjorde passasjerene som byttet
fra et annet kollektivtransportmiddel 57 %. Bare 9 % kjarte bil eller
kom med taxi (se figur 20).
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gikk/syklet bil/taxi bytte fra annet
kollektivtransport

Figur 21 Fordeling av de reisendes transportmater til Oslo
bussterminal i 2003 (Scandiaconsult 2003)

Omstigning til alle driftsarter

Billettundersgkelsen fra 2008 (Notat: Oslo Bussterminal — byt-
temgnster, COWI, okt 2009) viser at 30 % av reisende med
Ruters busser (regionale busser) til/fra bussterminalen bytter
over til annen kollektivtransport. Omtrent like mange bytter til
trikk som til buss. Flest bytter til T-bane og feerrest bytter til tog
(se figur 21).

Av de reisende med regionbusser (Ruter) til/fra bussterminalen
er det en stgrre andel som gar til sitt malpunkt enn for reisende
med TIMEkspressbusser og/eller fiernbusser. Andel som bytter
til andre transportmidler er hgyere for reisende med fjern- og
TIMEkspressbusser.

M buss og buss

buss og trikk
buss og T-bane

M buss og tog
- 24

Figur 22 Bytte mellom ulike transport-
midler p& Oslo bussterminal for Ruters
kunder (Kilde: COWI, notat 9 oktober
2009).
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4.2  Vurdering av antall reisende til/fra terminalen

Flest reisende med fjern- og TIMEkspressbusser

Totalt er det i dag 1 030 avganger pr dggn pa Oslo busstermi-
nal. Ca. 35 — 40 % er TIMEekspress, fijernbusser og flybusser.
Billettundersgkelsen fra 2008 (COWI) viste at det var ca 63 000
reisende til og fra terminalen som reiser med Ruters busser pr
uke og 2 907 000 pr ar. Erfaringer fra bussterminalen (Kilde:
Adm.dir. Knut Bergersen) viser at det er flere reisende fra og

til terminalen med TIMEkspress og fijernbusser (ca 58 %) enn
med Ruters busser (regionbusser) (42 %). Det betyr at i lgpet
av 1 uke er det neer 150 000 reisende til/fra terminalen. Dggn-
fordelingen er ikke kjent, men det antas at ukedagtrafikken

er stgrst fordi en hgy andel er reiser relatert til arbeid. Antall
reisende til/fra terminalen antas i snitt & veere ca 25 000 (2008)
pr. dag.

Stor gkning i antall reisende mot 2028

Det er beregnet at fijern- og TIMEkspressbussene vil gke fra 45
avganger til 65 avganger i 2028. Hvis de reisende med disse
bussene utgjar ca. 60 % av alle reisende til/fra terminalen ogsa
i 2028 (dvs omtrent som i dag), vil det veere ca 22 000 (25 000
x 0,6 x 65/45) reisende pr dggn med fjern- og TIMEkspress-
busser. Antall regionbusser p& terminalen vil ogsa gke, men
ikke s& mye fordi mange ruter skal settes i pendel og vil dermed
ikke stoppe pa selve bussterminalen. Det antas at antall re-
isende med regionbussene vil gke fra ca. 11 000 til ca 13 000 i
2028 fordi flere busser til terminalen ikke vil fa stopp i Dronning
Eufemias gate. Det betyr at ca. 35 000 mennesker vil reise til/
fra terminalen hvert yrkesdagn i 2028.

Legges det til grunn et dynamisk system for adkomst og avgang
for fiern- og ekspressbusser, kan det avvikles flere busser pa
terminalen. Det er beregnet at det vil bety en gkning fra 145 til
186 avganger pr time. Legges dette forholdstallet til grunn for a
finne antall reisende, vil det teoretisk kunne bli 45 000 reisende
pr dggn i 2028.

4.3 Tidsbesparelser til/fra ny terminal over sporomradet

Gangavstander til ulike malpunkt

Lokalisering av ny bussterminal vil fare til endrete gangavstander
og gangtidsforbruk til henholdsvis trikk, buss, T-bane, tog, bil/taxi,
sykkel. Dette vil gjelde for dem som skal bytte til annet transport-
middel eller gar til andre malpunkt. Det er derfor kartlagt rute-
lengder til sentrale malpunkt fra de alternative lgsningsforslagene
pa lokk over sporomradet.

| tillegg er det tatt med alternativ 0++ som er en kombinasjon av
dagens Oslo bussterminal og ombygging av 1. etasje pa KLP-
tomten (Postens brevsenter) til bussterminal pa deler av bygget.
Denne Igsningen krever omlegging av @stre tangent (se figur. 10.
s. 16).
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Figur 23 Ulike malpunkt det er beregnete gangavstander til fra
de 3 alternative lokaliseringer av ny Oslo bussterminal pa lokk
over sporene og dagens terminal+ KLP-tomtens 1. etasje.

Det er malt avstander fra midt av terminalalternativene til de
angitte malpunktene. Det er lagt til grunn at dette er de viktigste
malpunkt for bytte til andre transportmidler samt overgang til bil/
taxi og malpunkt som gaende/syklende. For overgang til T-bane
er det lagt til grunn at noen gar til Jernbanetorget og andre til
Grgnland T-banestasjon. Andelen vil variere mellom alterna-
tivene. Tilsvarende er gjort for bytte til trikk og buss.

Gangtid avhenger av om de reisende har bagasje eller ikke
Vanlig ganghastighet er 1,2 m/s. Pa strekning med noen hin-
dringer kan farten bli redusert til 0,9 m/s og ved flere/store
hindringer eller trengsel er farten 0,6 m/s. Hindringer kan veere
fotgjengerovergang, trapp/rulletrapp/-rulleband, mye folk/
trengsel og lignende. Det er tatt utgangspunkt i at 60 % av
busspassasjerene som reiser med fjern- og/eller TIMEkspress-
busser har koffert og dermed holder redusert fart. Denne farten
er satt til 0,6 m/s og gjelder pa hele strekningen fra terminal til
destinasjon. For reisende med regionbuss, antas gangfarten a
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veere 0,9 m/s hvor det er store hindringer (mange mennesker,
store hgydeforskjeller etc), mens for gvrig er det lagt til grunn
1,2 m/s.

Andel reisende til malpunkt bygger pa tidligere undersgkelser
For a fastsla hvor mange som gar til de ulike malpunkt, er det lagt
inn en fordeling basert pa reiseundersgkelsene fra 2003 (Vater-
landundersgkelsen) og 2008 (Billettundersgkelsen) (Jfr. kap. 4.1).
Det har veert nadvendig & gjgre noen antakelser for & fa et anslag
pa alle reisende i 2008 (Billettundersgkelsen fanger bare opp
Ruters reisende som foretar bytte til andre kollektivtransportmidler).
| tillegg er Norsams undersgkelse av reisefordeling til sonene

(jfr kap 1.1) rundt Oslo S valgt som utgangspunkt for gaende/
syklende. Det antas at reisende med regionbuss har en hgy andel
som gar/sykler siden det er bare 30 % som bytter fra/til annet
kollektivtransportmiddel. For reisende med fjern-/TIMEkspress-
busser, legges det til grunn en lavere andel gdende og syklende.
Det antas & veere hgyere andel med overgang til taxi/bil (kiss

and ride) enn for reisende med regionbuss. For gvrig er det valgt
omtrent samme fordeling til buss, trikk, T-bane og tog som de tidlig-
ere undersgkelsene viser.

Lokklgsningene mot Oslo S har positive tidsgevinster

Figur 23 viser forskjell i persontimer for 3 lgsningsalternativ
(alternativ 1, 2 og 3 som angitt i kap. 2 og som er neermere

belyst i kap. 5) over sporomradet i forhold til gangtider fra dagens
bussterminal (referanse). | tillegg er det regnet pa hva utnyttelse av
KLP-tomten sammen med Oslo Bussterminal — alternativ 0++ - kan
bety. Som figur 24 viser, vil alternativ 2 (terminal pa lokk mellom
Nylandsveien og Oslo S) gi en reduksjon i gangtid i forhold til da-
gens situasjon. Legges terminalen langs Nylandsveien (p& vest-
siden) vil gangtiden bli omtrent som for dagens situasjon. Legges
terminal pa gstsiden av Nylandsveien, vil avstandene bli stgrre og
gangtiden totalt gke. Det er ogsa lagt til grunn at passasjerene vil
ha ulike gangtid om de reiser lett eller ikke (med eller uten koffert).

Regnes gangtidene om til reisetidskostnader (79 kr timen) viser
beregningene en betydelig gevinst i samfunnsgkonomiske nytte pr
dag (se figur 25). Arlig vil det bety en samfunnsgkonomisk gevinst
pa ca 14 mill. kr.
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Figur 24 Beregnet gangtid (pr. dggn) til/fra terminallgsningene
og ulike malpunkt (se figur 22) i forhold til dagens terminal.

Endring i gangtidskostnader i forhold til
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Figur 25 Beregnete gangtidskostnader (pr. dggn) i forhold til
dagens terminal.



;“ Alternativ 1

S (rver spOramradeal

Figur 26 Mulig terminal over sporomra-
det mellom Nylandsveien og Stasjonsall-
menningen

5 Alternative Igsninger over
sporomradet

Det er sett mer detaljert pa 3 plasseringer av ny buss-
terminal pa lokk over sporomradet. Malet med lgsningene
er ny lokalisering av bussterminal som kan erstatte da-
gens Oslo bussterminal og som samtidig kan gi grunnlag
for en gstre stasjonsinngang til Oslo S. Lgsningene er
beskrevet naermere i dette kapitlet.

5.1 Alternativ 1 Ny bussterminal over sporomradet gst for
Nylandsveien

Terminal over sporomradet pa Oslo S er utredet tidligere (“Buss-
terminal i Oslo” - mulighetsstudie for to lokaliteter, Rambgll juni
2009). Utredningen beskrev ny terminal pa lokk over sporomradet
mellom Nylandsveien og Stasjonsallmenningen. Dette er et relativt
stort omrade (naer 25.000 m2). Det gar over alle 19 sporene pa
Oslo S. Figur 27 viser mulig utnyttelse av terminal p& lokket og
angir at det kan bygges en mesanin under lokket. Mesaninen kan
fungere som fordeler for adkomst til jernbaneplattformene fra gst.
Figur 28 viser et snitt for terminalen over sporene.

Beskrivelse av alternativet:

Antall plattformer

Av hensyn til fundamentering kan ikke lokket bygges helt inn mot
Stasjonsallmenningen.Skissen viser at det er mulig & fa ca. 38
plattformer med denne Igsningen. Trolig vil det kunne bli plass til
flere, men det vil sannsynlig fare til feerre reguleringsparkerings-
plasser. | tillegg bar bussene kunne rygge fritt bakover uten a
komme i konflikt med utkjgrende busser.

Reguleringsparkeringsplasser

45 reguleringsplasser som er skissert inn palgsningen, vil ikke
dekke det totale behovet for reguleringsplasser (behovet er 60
plasser jfr kap 1.1). For & fa nok plattformer og unngé en lgsning
der bussene rygger mot hverandre, ma trolig antall regulerings-
plasser reduseres i forhold til det skissen viser. Uansett er det
nadvendig & finne reguleringsplass i neerliggende omrade for &
dekke det resterende behovet.

Publikumsareal

Et starre publikumsareal midt pa lokket gir god adkomst til platt-
formene for buss. En mesanin under lokket gir mulighet for ad-
komst til plattformene for tog med rulletrapper og heis. Publikums-
arealet foreslas bygget inn. Det bgr ha alle typer servicefunksjoner
som informasjon, billettsalg, cafeteria, kiosk, toaletter osv.

Adkomst for buss til/fra

Adkomst for buss ma skje fra Nylandsveien. Rundkjaring midt pa
Nylandsbroen gir mulighet for av- og pakjgring og gir mulighet for &
komme med buss fra Schweigaards gate/Ring 1 og fra Dronnings
Eufemias gate fra sar.




Adkomst med bil til/fra

Det foreslas direkte avkjaring til “kiss and ride” og taxi fra rund-
kigringen p& Nylandsbroen. Dette adkomstarealet blir liggende
mellom Nylandsveien og terminalomradet.

Gangadkomst og bytte mulighet

Beliggenheten mellom Nylandsveien og Stasjonsallmenningen gir
adkomst til Grgnland og Bjgrvika mot gst via Stasjonsallmennin-
gen og langs Nylandsveien i vest. Adkomst til togplattformene er
foreslatt via en mesanin som bygges under lokket (i stedet for fra
Stasjonsallmenningen). For a fa plass til mesaninen, ma terminal-
lokket heves 1,5 m over nivd med Nylandsveien. Terminalen er
derfor trukket sa langt @st som mulig. Beliggenheten gir relativt
lange gangavstander til andre transportformer. Til gateterminalen i
Schweigaards gate vil det bli store hgydeforskjeller.

Gateterminal

Det kan bygges ny gateterminal/holdeplasser for regionbussene
som settes i pendel langs @st- og vestsiden av Nylandsveien.
Kryssing av Nylandsveien kan skje i kulvert under broen.

Konstruksjon og kostnader

Togplattformene pa Oslo S er bygget med 3 betongkulverter.
Plattformtakene understgttes av 2 sgyler som er satt pa de midtre
baereveggene i kulverten. Sgylesystemet for den nye buss-
terminalen foreslas direkte over kulvertene og pa de midtre
baereveggene. Plattformkonstruksjonen blir en tung konstruksjon
som ma fundamenteres til fiell. Stalkjernepeler bores til fiell direkte
under de nye sgylene. Gjennomsnittlig dybde til fiell er ca 50 m.
Den gstlige delen av sporomradet mot Stasjonsallmenningen har
flere spor og sporvekslere inn mot togplattformene. Det gjar det
vanskelig & fundamentere en konstruksjon som skal bzere lokket i
denne enden. Lokket slutter derfor vest for Stasjonsallmenningen.
Dette gir et totalt areal pa ca 20.000 m2. Det er kostnadsberegnet
til 860 mill kr. (ekslusiv grunnerverv). Dette inkluderer ny gatetermi-
nal.

Byutvikling

Det er ikke mulig a fa til bebyggelse over hele lokket fordi store
deler av arealet ma vaere kjgrbart for busstrafikken. Arealet over
publikumsarealet (ca 6.000 m2) kan eventuelt utnyttes til ulike
formal, men det forutsetter en annen konstruksjon enn det som er
lagt til grunn i beregningene. Adkomsten ma skje fra plassen med
kiss and ride/taxi. Det vil ikke veere plass til parkering for eventuell
bebyggelse over publikumsomradet.

Gppsummert alternativ 1:\

38 plattformer

45 reguleringsparkerings-
plasser

Lokkareal 20.000 m?

Kiss and ride og taxi pa
terminalen

Adkomst fra rundkjgring i
Nylandsveien

Gateterminal i Nylandsveien
Koster 860 mill kr (ekskl.
grunnerverv

Mindre utbygging over
publikumsareal er mulig )
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Figur 27 Terminal p& toppdekke over sporene med atkomst fra Nylandsveien. Det rosa viser mesanin under
lokket som kan nas fra lokket med heis og noen trapper.

Figur 28 Snitt for terminal gst for Nylandsveien. Denne viser at lokket ma heves for & fa plass til mesanin mel-
lom lokket og kjgreledningen for jernbane.




5.2 Alternativ 2 Ny bussterminal over buttsporene mellom
Nylandsveien og Flytogterminalens 2. etg. porten pa Oslo S

Denne lgsningen er, som alternativ 1, lagt pa lokk over sporene,
men pa vestsiden av Nylandsveien. Denne viser en lgsning
hvor lokket er lagt over sporomradet der sporene ender butt.
For a fa tilstrekkelig antall plattformer, ma lokket ogsa ga over
noen av de gjennomgéende sporene. Figur 29 (bygger over 4
gjennomgaende spor) og 31 (bygger over 2 gjennomgaende
spor) viser mulig utnyttelse av lokket. Figur 30 viser snitt for
terminalen mot Oslo S.

Beskrivelse av alternativet:

Antall plattformer

Hvor mange plattformer det er mulig & bygge pa lokket, vil
avhenge av hvilken vinkel plattformene far inn mot publikums-
arealet. Jo spissere vinkel jo flere plattformer, men samtidig
gker arealbehovet. Med en vinkel p& 70 (mot nord) og 60 (mot
s@r) grader, vil det veere mulig & f& ca. 40 plattformer.

Reguleringsparkeringsplasser

Det vil ikke bli plass til reguleringsparkeringsplasser med denne
lzsningen alene. Reguleringen kan enten legges pa lokk over
sporomradet pa gstsiden av Nylandsveien eller pa dagens
bussterminal eller annet areal i naerheten.

Publikumsareal

Det vil bli plass til publikumsareal midt pa lokket (ca 15-18 m
bredt) med adkomst til bussplattformene (via glasskyvedgrer).
Siden terminalen ligger i tett tilknytning til Oslo S, kan de fleste
fasilitetene pa& Oslo S utnyttes av reisende til/fra busstermina-
len. Det betyr at det ikke behgver a veere omfattende utbygging
av nye servicefunksjoner pa terminalen.

Adkomst for buss til/fra

Adkomst for buss vil skje fra Nylandsveien. Rundkjaring pa
Nylandsbroen gir mulighet for inn- og utkjaring for buss fra
Schweigaards gate/Ring 1 og fra Dronning Eufemias gate fra
sgr. Det kan vurderes om krysset kan signalreguleres.

Kiss and ride og taxi
Det foreslas at kiss and ride og taxi legges til dagens kiss and
ride og taxiholdeplass pa sgrsiden av Oslo S.

Gangadkomst og byttemulighet

Gangadkomsten er fra Nylandsveien eller fra Oslo S. 2. etasje i
Flytogterminalen ligger p& kote 9, mens Nylandsveien ligger pa
kote ca 12. Denne hgydeforskjellen ma trolig tas inn mot Flytog-
terminalens 2. etasje med rulletrapp og heis. Bussens kjgreare-
al lgftes ca 1,5 m over publikumsarealet, mens gangadkomsten
til Oslo S senkes tilsvarende. Det er derfor foreslatt rulletrap-
per og heis. Dette gir mulighet for & unngé at fotgjengere ma
krysse i plan med bussens kjgreareal. Fra ny gateterminal langs
Nylandsveien, kan det bygges rulletrapper til de fleste togplatt-
formene. | tillegg er det foreslatt heis ned til undergangen under
sporomradet som er en fordeler til plattformene for jernbane.
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Figur 29 Terminal pa toppdekke over sporene mellom Nylandsveien og Oslo S med atkomst fra Nylandsveien.
Terminalen er lagt lengst mulig mot syd for & f& mest mulig av terminalen over buttsporene.
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Figur 30 Snitttegning som viser hvordan terminallgsningen kan mgte 2 etasje over flytogterminalen.




A

Gateterminal

Gateterminal for regionbusser kan bygges pa utkraging av Ny-
landsbroen bade langs vest- og gstsiden. Fotgjengerkryssing kan
skje under Nylandsbroen med trapp og heis fra gateterminal.

Konstruksjon og kostnader

Sgylesystemet for den nye bussterminalen foreslas gjennom
midtre kulvert. Det blir en tung konstruksjon som ma fundamen-
teres til fiell. Det ma bores stalkjernepeler til fiell under de nye
sgylene. Det er antatt at den gjennomsnittlige dybden til fiell er ca
50 m. Siden de fleste sporene ender butt, antas det at anlegget av
lokket kan skje uten at togdriften hindres vesentlig. Lokket vil bli pa
ca 15.200 m2. Terminalen er kostnadsberegnet til 712 mill kr (se
vedlegg 1).

Byutvikling

For & bygge over lokket, ma sgylene som gar ned gjennom
togplattformene veere i ytterkant av terminalen. Det betyr at

en utkraging som denne Igsningen viser, ikke vil veere mulig.
Lagsningen ma i sa fall enten bygges over flere spor eller gjares
smalere. Det bgr ogsé bygges med feerrest mulige sgyler langs
bussplattformene. Dette vil sette begrensning pa formen pa
bygget over. Alternativt kan det bare bygges over publikums-
arealet.

Terminalen (uten tak) sett fra Oslo S

Fra gateterminal langs Nylandsveien



Terminalen sett fra gst mot Oslo S

Bussoppstilling mot vrimlehallen (publikumsarealet). Glass
skiller plattformene fra vrimlehallen.

Gateterminalen langs Nylandsveien sett fra nordgst




Inne i vrimlehallen

Inne i vrimlehallen med adkomst fra Oslo S (flytogterminalens
2. etasje) med rulletrapp og heis

Rulletrapper ned fra gateterminalen til plattformene for tog

Figur 31 Perspektivskisser av alternativ 2




(Oppsummert for alt 2 og )
2 b:

\_ mulig, men krevende )

40 plattformer med bred variant
(alt. 2). Areal er 15.200 m?
35 plattformer med smal vari-
ant (alt. 2 b). Areal er 12.800
m?2
Reguleringsparkeringsplasser
ma etableres i neeromradet
Kiss and ride og taxi pa Oslo S
Adkomst fra rundkjgring i
Nylandsveien

Gateterminal i Nylandsveien
Alternativ 2 koster 712 mill kr
(ekskl. grunnerverv)
Utbygging over terminal er

Terminal pa lokk over faerre eller ingen gjennomgéaende
spor

Det er skisset pa et alternativ 2 b (se figur 32) for & gjare lokket
smalere og plassere det tett til hotel Opera for & se om det er
mulig & unnga & bygge over gjennomgaende spor. Hvis publi-
kumsarealet gjgres smalere og vinklene for plattformene gjgres
mindre (50 og 60 grader), er det mulig & f& inn 36 - 37 platt-
former. Dette er i underkant av det som er anbefalt som dimen-
sjonering. Selv om lokket ogsé bygges naermere hotel Opera
enn alternativ 2, vil det likevel bergre gjennomgaende spor.

Hvis det bare skal bygges bare over buttsporene, vil arealet

bli for smalt til & fa plass til ca 40 plattformer. Deler av termina-
len mé& fa sagtannlgsninger. Det vil innebaere at terminalen

vil fa feerre plasser enn pa dagens terminal. Det innebeerer at
terminalen ma bygges med minst 2 plan for a f& tilstrekkelig
antall plattformer. Dette vil bli en ulempe for publikum som ma
forholde seg til en delt Igsning. For bussene vil det bety lange
kigreavstander pa terminalomradet.

2071617
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50 og 60 grader docking
og gateterminal
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Figur 32 Alternativ 2b viser hva en smal bussterminallgsning over sporomradet mellom Oslo S og Nylands-
veien kan bety for antall plattformer for & bergre feerrest mulige gjennomgaende spor.




5.3  Alternativ 3 Ny bussterminal langs vestsiden av
Nylandsveien

Denne Igsningen er ogsa lagt pa lokk over sporene pa vestsiden
av Nylandsveien som for alternativ 2, men langs Nylandsveien.
Figur pa neste side (figur 33) viser mulig utnyttelse av lokket.

Beskrivelse av alternativet:

Antall plattformer
Med en vinkel p& 70 grader, vil det veere mulig & fa 39 platt-former.

Reguleringsparkeringsplasser

Det vil ikke bli plass til reguleringsparkeringsplasser pa lokket med
denne Igsningen. Reguleringen kan enten skje pa nytt lokk over
sporene pa gstsiden av Nylandsveien eller p& dagens Terminal
eller annet areal i naerheten.

Publikumsareal

Det vil bli plass til publikumsareal midt pa lokket (ca 15 m bredt)
med adkomst til bussplattformene. Det bgr primaert veere alle
mulige fasiliteter (toalett, informasjon, billettsalg, kafe etc) pa dette
publikumsomrade fordi det er litt for lang avstand til Oslo S for & fa
til sambruk med Oslo S.

Adkomst for buss til/fra

Adkomst for buss vil skje fra Nylandsveien. Rundkjgring pa Ny-
landsbroen gir mulighet for inn- og utkjgring for buss fra
Schweigaards gate/Ring 1 og fra Dronning Eufemias gate fra sgr.
Inne pa terminalen ma bussbevegelsene krysse hverandre fordi
buss kjgrer "mot klokken”.

Kiss and ride og taxi
Som for alternativ 2, bgr kiss and ride og taxi ved Oslo S
benyttes.

Gangadkomst og bytte mulighet

Gangadkomsten er fra Nylandsveien eller direkte fra Oslo S med
to lange gangadkomster (mesanin). | tillegg kan det

bygges rulletrapper og heis fra gateterminal direkte til de fleste
togplattformene.

Gateterminal
Gateterminal langs vest- og gstsiden av Nylandsveien kan bygges
som for alternativ 2.

Konstruksjon og kostnader

Sgylesystemet foreslas som for alternativ 2. Alternativet vil koste
mer enn for alternativ 2 fordi det bygges over alle giennomgéende
spor. Det stilles krav om at togdriften ikke blir hindret vesentlig.
Det betyr at drifttiden blir sveert kort nar det bygges over gjen-
nomgaende spor. Lokket vil bli p& ca 15.000 m2. Kostnadene for
alternativ 3 antas & bli ca 840 mill. kr.




-

=\ Byutvikling

Oppsummert for alt 3: Det vil veere vanskelig & fa til gjennomgaende sgylerekker pga

e 39 plattformer kjgreareal og oppstillingsplattformene. Det gjor at det vil veere

* Reguleringsparkeringsplasser vanskelig & utnytte arealet over plattformarealet. Som for de andre
ma etableres i naeromradet alternativene kan det vaere mulig & bygge over publikumsarealet.

e Lokkareal ca.15.000 m?

» Kiss and ride og taxi pa Oslo S
ma benyttes

» Adkomst fra rundkjaring i
Nylandsveien

e Gateterminal i Nylandsveien

e Koster ca 840 mill kr (ekskl.
grunnerverv

e Mindre utbygging over
publikumsareal er mulig

Sporomrade

Alternativ 3
70 grader docking

og gateterminal
RAMBGLL
50 75 100
: : {meter

Figur 33 Alternativ 3 viser mulig bussterminallgsning over sporomradet langs vestsiden av Nylandsbroen



5.4

Konsekvensvurdering av de 3 alternativene

Konsekvenser av alternativ 1, 2 og 3 er beskrevet under. Det
er gitt en vurdering om temaene skaper positiv eller negativ
effekt. Dette er angitt som + eller +. Hvis effekten er stor, er det
angitt med dobbel + eller + . Effektene er angitt med farge dvs
enten grgnn eller rgd/rosa. Det er ogsa angitt effekt i forhold

til hverandre som f.eks i forhold til pris. Hvis det ikke blir noen
endring i forhold til dagens situasjon, er det angitt med lysgra
farge og med +/ + .

Vurdering Alternativ 1 Alternativ 2 Alternativ 3
av fglgende | Terminal p& lokk over Terminal pa lokk over Terminal p& lokk langs
temaer: sporene gst for Nylands- | buttsporene vest for Ny- Nylandsveien
veien landsveien
Kapasitets Det er skissert inn 38 plat- | + Det vil veere tilstrekkelig + Det er tilstrekkelig antall | +
vurderinger tformer. | prosjekterings- med plattformer. Det vil plattformer. Det er mulig
(inkl ut- fasen kan det veere mulig veaere mulig & utvide termi- a utvide terminalen mot
videlsesmu- a fa inn flere. Terminalen nalen over gjennomgaende Oslo S.
ligheter) kan utvides hvis reguler- spor
ingsparkeringen fjernes.
Vurdering av | Gunstig drift av termi- ++ | Gunstig driftsmessig med + Som for alt 2. A
lgsning for nal med regulering pa samlet plattform om et kom-
terminaldrift | terminal pakt publikumsareal
Ma sikre kort vei til reguler-
ingsparkering.
Tidsbespar- Lengre gangavstander = Kortere gangavstander til + Omtrent samme gangav- | +/+
elser og til ulike malpunkt enn ulike malpunkt enn dagens stander til ulike malpunkt
gang- dagens terminal. Gangtid- terminal. Gangtidskost- som dagens terminal.
adkomster skost-nadene vil gke med nadene vil reduseres med ca Gangtidskostnadene vil
ca 21 mill kr arlig i forhold 14 mill kr i forhold til dagens gke med ca 2 mill kr i for-
til dagens situasjon. situasjon hold til dagens situasjon.
Kostnads- 860 mill kr (ekskl. tomte- |+ 712 mill kr (ekskl. tomtepris) | + ca. 840 mill kr (ekskl. =
vurdering pris) (se vedlegg 1) tomtepris)
Utnyttelse av | Ma etablere egne service- |+ Kan samordnes med en del + Bgr primaert bygge egne | +
fellesfunk- funksjoner til terminalen av fellesfunksjonene pa Oslo servicefunksjoner fordi
sjoner som informasjon, billett- S. gangforbindelsen til
salg, kafé, kiosk, toaletter Oslo S blir noe kronglete.
etc.
Trafikk- Enkel avvikling pé ter- +/+ | Enkel avvikling pa termina- | +/+ | Buss ma krysse hveran- +/+
avvikling minalen. Noe tungvint len. Inn og ut fra termina- dre p& terminalen. Inn
for trafikk til/fra som ma len skjer via rundkjgring. og ut fra terminalen
kjagre via rundkjgringen. Utfordring for busser pa skjer via rundkjgring.
Andre krysslgsninger Nylandsveien fra syd. Andre Utfordring for busser pa
bgr vurderes naermere i krysslgsninger bgr vurderes Nylandsveien fra syd.
senere fase. Slik lgsningen naermere. Andre krysslgsninger bgr
er tegnet kan de bli noe vurderes naermere.
sikkerhetsproblem med
buss som rygger ut til
kjorearealet for buss.
Kiss and ride | Kan bygges mellom + Det anbefales sambruk + Som alternativ 2 +
og taxi terminal og Nylandsveien med Oslo S (fra sydsiden).
Vanskelig & fa til dette langs
Nylandsveien




Vurdering
av fglgende

Alternativ 1
Terminal pa lokk over

Alternativ 2
Terminal pa lokk over

Alternativ 3
Terminal pa lokk langs

temaer: sporene gst for Nylands- buttsporene vest for Ny- Nylandsveien

veien landsveien
Regulerings- | Kan fa dekket deler av ++ | Ma benytte dagens terminal | + Som alternativ 2 F
parkering reguleringsbehovet pa eller fa et nytt lokk pa gst-

samme sted som terminal. siden av Nylandsveien som

Det vil veere behov for vil veere sveert gunstig. Det

ytterligere regulerings- vil imidlertid koste.

plasser.
Forhold til God kontakt med + Kan samordnes med en + Som alternativ 2 +
gstre Stasjonsallmenningen. gstre stasjonsinngang fra
stasjons- Mesanin under lokket gir Nylandsveien. Gateterminal
inngang til gode muligheter for & fa i Nylandsveien sammen med
Oslo S adkomst til jernbaneplatt- terminalen gir mulighet for

formene. adkomst til de fleste jern-

baneplattformene

Trafikkav- Det tas sikte pa & bygge S Som for alt 1, men hvor +/+ | som for alt. 1 +
vikling for over to og to spor av anleggstiden kan bli kortere
tog i anleggs- | gangen. Over buttsporene ved bygging av lokket fordi
perioden vil det kunne arbeides det meste av lokket ligger

neerkontinuerlig, mens det over buttsporene.

for gjennomgaende spor

blir kortere arbeidsgkter.

Nar lokket er pd plass,vil

det veere ordinaer drift.
Vurdering Manglende konsentra- +/+ | Gir god konsentrasjon av ++ Forholdsvis god konsen- +
i forhold til sjon av knutepunktet. knutepunktet. Gir mulighet trasjon av knutepunktet.
byutvikling Gir primaert mulighet for for byutvikling over terminal; Gir mulighet for utbyg-

byutvikling over terminal- fortrinnsvis over publikum- ging over publikums-

bygget. somradet. arealet (terminalbygget)
Oppsummer- | Stgrst areal. Krevende +/+ | Stort nok areal. Enklere & ++ Stort nok areal. Krevende | +
ing a bygge over gjen- bygge over buttsporene. a bygge over gjennom-

nomgaende spor. Dyreste
alternativ. Lange gan-
gavstander.Gunstig for
bussdriften, seerlig pga at
det er reguleringspark-
eringsplasser pa termi-
nalomradet. Mulighet for
noe byutvikling.

Billigste alternativ. Neerhet
til Oslo S, korte gang-
avstander for passasjerene.
Reguleringsparkeringsplasser
pa dagens terminal (eventu-
elt pa lokk gst for Nylands-
veien). Best mulighet for
byutvikling.

géende spor. Dyrere enn
alt 2. Like lange gangav-
stander som fra dagens
terminal. Regulering-
sparkeringsplasser pa da-
gens terminal (ev.lokk gst
for Nylandsveien.Mulighet
for noe byutvikling.

Vurderingene tyder pa at alternativ 2 far noe mer positive

effekter enn de andre 2 terminallgsningene med lokk over spor-

omradet. Sammenlignes dette alternativet med en delt Igsning
med bruk av én etasje pa KLP-tomten (Postens brevsenter) og

dagens Oslo bussterminal, vil gevinsten for passasjerene og for

drift av terminalen veere stgrst ved gjennomfgring av
alternativ 2. Det gjelder bade gangavstander til ulike malpunkt
og ikke minst at dagens bussterminal sammen med bruk av
KLP-tomten, vil gi en delt lgsning.




6 Oppsummering og konklusjon

Det er teknisk mulig & bygge over sporene, men det ma
detaljeres naermere for & finne mest optimale lgsning. Mye
tyder pa at det & bygge over buttsporene vil veere pris-
messig gunstigste lgsning. Det anbefales saledes a ga
videre med terminal over sporomradet vest for Nylandsveien.

Det anbefales & utrede terminal over sporomradet vest for
Nylandsveien neermere.

Det bar utredes naermere hva det betyr & bygge terminal over
sporene. Dette bar gjgres av en “ngytral” part. Eksempelvis kan
et utenlandsk ekspertteam som har erfaring med tilsvarende
byggeprosjekt engasjeres. Da vil det veere mulig a fa vurdert
kompleksiteten ved & bygge over sporene.

Sikkerhetskrav for togdrift ma ivaretas.

Dette stiller krav bade i anleggsperioden og i etterfglgende drifts-
periode. Hvis det viser seg at disse ikke kan tilfredsstilles, m& det
vurderes andre lgsninger. Arbeider som har pagatt for & finne ny

lokalisering for ny terminal, viser at det ikke er mange muligheter.

Utvidelse av Oslo S og Oslotunnelen

Kapasiteten pa Oslo S er begrenset. Likesa er den i Oslotunnelen.
Det arbeides med planer for utvidelse av stasjonsomradet. Hvor
eventuell utvidelse av Oslotunnelen eller ny jernbanetunnel skal
g4, er ikke avklart. Jernbaneverket antar at ny tunnel bgr veere

pa plass innen 30- 40 ar. Bygges ny bussterminal pa lokk over
sporomradet, kan det paregnes at denne ma rives for & fa bygget
ny jernbanetunnel. Det kan antas at bussterminalen er avskrevet
om ca 30 ar hvis den bygges na.

Bruk av dagens terminal og KLP-tomten

En kombinert lgsning med KLP-tomten i kombinasjon med dagens
Oslo bussterminal og lang gateterminal vil veere mulig, men det vil
ikke veere den mest ideelle lokalisering eller fa best utforming pga
delt Igsning. En delt terminallgsning er en starre ulempe for bade
passasjerene og ikke minst for drift av terminalen. Likesa vil en to-
tal ombygging ved & rive dagens terminal vaere mulig. Det er heller
ikke den beste lokalisering av terminal fordi den har lange gangav-
stander til viktige malpunkt. Videre ma det finnes reguleringspark-
ering i neeromradet for begge disse lgsningene. Bygges ny termi-
nal over sporomradet kan dagens terminal brukes til regulering av
busser safremt det ikke tilrettelegges for regulering av busser over
sporomradet.

Flere utfordringer gjenstar

Det er flere forhold det er ngdvendig & f& en avklaring pa.
Falgende er ikke uttsmmende, men peker pa endel som bar
vurderes neermere:

. Konsekvenser av a la hele Nylandsveien bli kollektivgate.
Krysslgsning til terminal kan endres som fglge av det.
. Vurdere hvilke busser som ma ga i Dronning Eufemias

gate og hvilke som ma stoppe der.

Figur 34 KLP-tomten (Postens brevsent-
er) kan bygges om. 1 etasje kan utnyttes
til terminal sammen med dagens termi-
nal.
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. Rutestruktur av avvikling pa bussterminal og hvilke
faringer det gir for antall busser

. Utrede alternative lokalisering for reguleringsparkerings-
plasser i omradet

. Utrede fremkommeligheten i gatenettet. Mye er under
planlegging og deler er gjennomfart.

. Forhold til Stasjonsallmenningen og nedgang til platt-
formene

. Analysere kapasiteten pa Oslo S neermere szerlig med

tanke pa kiss and ride og taxi samt gang/publikums- og
andre servicearealer hvis de skal betjene bussterminal i
tillegg til togreisende p& Oslo S. Mye er analysert, men bgr
kvalitetssikres.
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Vedlegg 1
Tekniske lgsninger og kostnader for alternativ 2.
1. Beeresystem og fundamentering.

Terminalen ligger mellom Nydalsbrua og Oslo Sentralstasjon og over de
10 sgndre sporene mot sjgen. 6 av disse sporene er buttspor. Anlegget
betinger riving av eksisterende plattformtak.

Perrongene pa Oslo S er i dag utfart av betongkulverter. Det eksisterende
taket over perrongene star pa 2 betongsgyler som er fundamentert pa de
midtre veggene i kulverten. Kulvertene er fart videre gst for Nydalsbrua
fram til tverr-forbindelsen under sporene. Kulvertene inneholder en del
tekniske anlegg.

Sgylesystemet for den nye bussterminalen kommer direkte over disse
kulvertene. Det er forutsatt at sgylesystemet for den nye terminalen settes
som en sgylerad midt pa perrongen. P& enkelte punkter, hvor det er behov
for horisontal avstivning, settes det opp 2 sgyler med en kryssavstivning.
Disse sgylene kommer direkte pa de midtre veggene i kulverten tilsvar-
ende dagens perrongsgyler. Veggen ma da sages bort lokalt. Terminal-
konstruksjonen blir en tung dekkekonstruksjon av betong, og den ma
fundamenteres til fiell. Dette utfgres ved at det bores stalkjernepeler til
fiell direkte under de nye sgylene. Det er antatt at den gjennomsnittlige
dybden til fiell er ca 50 m.

2. Lgsningsprinsipper.

Dekke/lokkonstruksjon for Terminalen

Byggingen over sporene méa koordineres med driften av stasjonen.Ved
bygging ma streammen pa naerliggende spor slas av. Varigheten pa mu-
lige driftsavbrudd pr. natt varierer med mellom 3-4 timer pa de travieste
sporene til ca. 8 timer pa buttsporene. For dette prosjektet har vi antatt at
buttsporene kan stenges seksjonsvis. P& de gjennomgéende sporene er
det forutsatt korte driftsperioder pa natten for arbeid som bergrer driften.
Dekket for Terminalen legges tilneermet i plan med Nydalsbrua og utfgres
av et betongdekke. P& sgylene bygges det dragere med senteravstand ca
12 m normalt sporene. Mellom dragerne utfgres det en betongplate. Pa
partiet over buttsporene, hvor driften stenges seksjonsvis, kan konstruk-
sjonen plasstgpes i sin helhet. P& partiene med trafikk utfgres konstruk-
sjonene som elementer i samvirke med en konstruktiv pastagp. For a ta
opp s@ylene for terminaltaket ma det ogsa bygges noen sekundzerdragere
mellom hoveddragerne. En del av dekket i omradet ved rundkjgringen ma
tilpasses hgydemessig mot Nylandsbrua. Overkant av lokkonstruksjonen
legges flatt pa ca kt 12.5 som er ca. overkantkoten p& Nydalsbrua ved
rundkjgringen

Tak over Terminalen. Servicebygg.

Over hele terminalen bygges det en lett takkonstruksjon. | den midtre
sonen ligger servicebygget som er et ordineert klimatisert bygg. Taket
isoleres og det bygges en himling. Gulvene isoleres og det legges en
pastgp med et hgyverdig gulvbelegg av fliser eller likeverdig. | fasadene
mot bussoppstillingene blir det glass i tilstrekkelig grad for & gi fritt utsyn.
Fra servisebygget gar det 3 rulletrapper og en heis ned til perrongen. Rul-
letrappene blir kledd inn. Heisen gar ned til kulverten under sporene.



Forbindelse mellom Servicebygg og Oslo S.

Partiet av Oslo S mot den planlagte terminalen er forutsatt revet og
bygget opp igjen som en del av et stgrre bygningskompleks. Overkant av
dekket som skal ta imot de géende fra bussterminalen er antatt a ligge

pa ca kt 9.For & ta opp denne haydeforskjellen er det lokalt forutsatt 3
rulle-trapper og 2 heiser fra bussterminalen pa kt 12.5 ned til et mesanin-
niva pa ca kt.9.I dette prosjektet er det medtatt kostnader med mesaninen
til kanten av lokket pa bussterminalen. Viderefgringen i Oslo S er ikke
medtatt.

3. Gateterminaler. Mesaninforbindelse mellom terminalene

Nord for terminalen, p& begge sider av Nylandsbrua, foreslas det gateter-
minaler. Terminalen pa begge sider utfgres som en utvidelse av Nylands-
brua. Gateterminalene utstyres med skjermtak. Oppforingen for skulderne
pa brua rives ved gateterminalen. P& vestsiden bygges i tillegg en over-
dekket og klimatisert korridor med rulletrappforbindelse til perrongene.
Rulletrappene kles inn og avsluttes mot perrongene med karuselldgrer og
mot gateterminalen med porter. Utfgrelsen av den klimatiserte korridoren
blir tilsvarende servicebygget.

Utvidelsen av Nylandsbrua utfares tilsvarende lokkonstruksjonen for
terminalen.Det bygges sgyler pa perrongen som fundamenteres til fjell
via stalkjernepeler. Deretter bygges det et dekke med dragere tilsvarende
som for lokkonstruksjonen.

Rulletrappene for gateterminal vest betinger at en del av de eksisterende
plattformtak rives. Forbindelsen mellom gateterminal gst og vest lgses
ved at det bygges en mesanin under Nydalsbrua. Mesaninen far trapp og
heisforbindelse til begge terminaler. P& vestsiden er det rulletrapp

pga rulletrappforbindelsen til perrongen. Forbindelsen er klimatisert.

4. Utbyggingsprinsipp. Adkomst.

Utbyggingen av terminallokket vil naturlig starte fra syd. Adkomsten kan
etableres bade fra terreng og fra Nylandsbrua. Gateterminalen kan ha
adkomst fra Nydalsbrua og fra terreng i nord.

5. Jernbaneverkets arbeider.

Arbeidet medfgrer at det ma legges nye kjgreledninger pa hele sporomra-
det som blir bergrt av utbyggingen. Det ma ogsa paregnes provisorier.

| kulvertene ligger det ledninger og kabler. Sgyler og fundamentering for
lokket og gateterminalene krever en del ombygging av disse anleggene.
For & ivareta sikkerhet og drift, vil Jernbaneverket matte ha en god og
helkontinuerlig bemanning som fglger opp anleggsarbeidene.




KOSTNADSANSLAG. SAMMENDRAG.

Kalkylene for de bygningsmessige arbeidene er basert pa en grov
mengdeberegning og erfaringsmessige enhetspriser. For de tekniske
anlegg er det anslatt kostnader utfra erfaringsmessige m2-priser for sam-
menliknbare anlegg. Det er regnet dagens priser eks.mva.

Arbeidet p& sporomradet er kalkulert spesielt. Pga redusert arbeidstid p&
natten og i helgene er enhetsprisene pa arbeid som bergres av driften
ganget opp med ca 2,5. Kostnadene med Jernbaneverkets arbeider er
skjgnnsmessig anslatt.

P& basis entreprisekostnader er det tillagt 15 % for rigg og drift,10 % for
uspesifisert og 20 % for administrasjon honorarer mv. Det er ikke medtatt
prosjektreserver. Driftstekniske anlegg for bussterminalen og erverv av
grunn er ikke medtatt.

Ut fra disse forutsetninger har vi anslatt prosjektkostnadene som falger i
mill. NOK eks. mva:

*  Lokkonstruksjon 337
e Skjermtak over lokk 57
e Servicebygg med heis til kulvert 46
*  Forbindelse servicebygg Oslo S med 3 rulletrapper

og 2 heiser 16
e Gateterminal gst og vest inkl. rundkjgring gst 32

¢ Klimatisert sone i gateterminal vest inkl. rulletrapper til
perrongen fra terminalen og servicebygget. 8 dobbelttrapper 72
e Mesaninforbindelse mellom gateterminalene inkl .trapper

og heiser 17
e JBV-arbeider:

- Omlegging kjgreledninger. 60

- Omlegging ledninger og kabler 50

- Prosjektstatte,vakthold mv. 25

e SUM (ekskl. mva) 712 mill
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