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- Konseptvalgutredning for ny bussterminal ved Oslo S -

Forord

Oslo bussterminal har nadd sin kapasitetsgrense for avvikling av det store antall reisende til/fra
terminalen. Situasjonen for reguleringsparkeringsplasser er szerlig kritisk og fremkommeligheten for
buss i gatenettet til og fra terminalen er lav.

I NTP 2010 — 2019, St.meld. nr. 16 (2008-2009) papekes at Oslo sentralstasjon er Norges viktigste
kollektivknutepunkt, og at dette ma utvikles videre med gode koblinger til T-bane, trikk og buss og med
sykkelparkering. Den forventede veksten innen kollektivtrafikken betyr for Oslo S at knutepunktet ma
effektivisere, prioritere og dimensjonere for vekst for kollektivtrafikken. Et alternativ som bgr vurderes
saerskilt er en samlokalisering av en ny bussterminal med Oslo sentralstasjon.

Oslo kommune har pa denne bakgrunn bestilt en konseptvalgutredning ar Ruter, Ref. 9.

En evt. ny bussterminal pa eller ved Oslo S er en stor investering, og den vil vaere et viktig element i den
videre planleggingen av knutepunktet Oslo S. Det er derfor stilt krav om at det utarbeides et
beslutningsgrunnlag i form av en konseptvalgutredning (KVU), med anbefaling av fremtidig
terminalkonsept.

I denne konseptvalgutredningen er ulike alternativer for en fremtidig bussterminal sammenlignet og
vurdert opp mot omforente mal og krav. Det er tidligere utfgrt en rekke utredninger og analyser av ny
bussterminal i omradet. KVU-rapporten sammenfatter relevante deler av de tidligere utfgrte
utredningene. | tillegg er rapporten basert pa nye utredninger der dette har vaert ngdvendig.

Ruter har som planlegger og samordner av kollektivtrafikken i Oslo og Akershus forestatt KVU-arbeidet.
Arbeidet er koordinert med det etablerte "Plansamarbeid Kollektivknutepunktet Oslo S", hvor alle de
primaere offentlige interessentene deltar: PBE, JBV, Ruter, SVR@, Rom, BYM, AFK.

Rapporten er utarbeidet av COWI og MAD arkitekter pa oppdrag fra Ruter v/Prosjektleder Ola Skar.
Oppdragsleder hos COWI er Helge Heyerdahl Larsen.
Ansvarlig for arkitektur og byutvikling hos MAD er Kurt Singstad.

KVU-rapporten er utarbeidet i trad med Oslo kommunes "Konseptvalgutredning (KVU) i Oslo kommune -
Krav og veiledning". KVUen vil i neste omgang gjennomga en uavhengig kvalitetssikring (KS1).

COWI, Oslo 12. juni 2013.
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Sammendrag

Behovsanalyse

Kapasiteten ved dagens terminal er i praksis nesten fullt utnyttet, noe som har vaert en begrensende
faktor i planleggingen av kollektivtrafikken i flere ar. Buss vil matte ta en vesentlig del av den gkte
kollektivtrafikken fram mot 2030, og forutsetter et forbedret busstiloud inn mot Oslo sentrum. Det kan
anslas en sannsynlig/ngdvendig gkning i busstrafikken til og fra Oslo bussterminal i stgrrelsesorden 60 %
fram mot 2030. Dette innebaerer en arlig vekst pa ca 2,7 %.

Det vises ogsa til et notat fra Ruter som gir innspill til behovsanalysen. Se Bilag 15.

Brukerne av Oslo Bussterminal opplever i dag de tilgjengelige terminalarealene som overfylte og trange i
rushtiden. Servicetilbudet er begrenset. Gangavstandene ved bytte til/fra andre reisemidler er lange, og
forbindelsenes kvalitet varierer.

De prosjektutlgsende behov er dermed:
> Behov for gkt kapasitet for bussreiser til/fra Oslo.

> Behov for bedre reisekvalitet for de bussreisende, bl.a. med et mer kompakt knutepunkt med korte
gangavstander mellom reisemidlene.

| tillegg er det et tredje, parallelt prosjektutlgsende behov:

> Behov for byutvikling i trad med intensjonene i det vedtatte omradeprogrammet for Oslo S.

Overordnet strategidokument

Samfunnsmalet er som fglger:

> Den sterke veksten i antall personreiser inn og ut av Oslo skal i hovedsak tas av kollektive transport-
midler. Busstransportene skal ta sin hensiktsmessige del av denne veksten.

> Nye Oslo S skal styrke sin posisjon som landets viktigste kollektivknutepunkt gjennom gkt kapasitet
og bedre integrering av de ulike kollektivreisemidlene for reiser til/ fra Oslo, inkl. buss.

»  Sammen med andre prosjekter skal Nye Oslo S bidra til et helhetlig og godt bymiljg som innbyr til
allmenn ferdsel og opphold.

Ambisjonene i samfunnsmalene uttrykkes gjennom effektmalene:

1. Flere bussreisende til/ fra Oslo:
Antall reisende med buss skal i 2030 vaere gkt med minimum 60 % i forhold til i dag.

2. Bedret reisekvalitet:

Et klart flertall av reisende til/fra Oslo bussterminal skal ha reduserte gangavstander til/fra viktige
malpunkt i sentrum og til andre reisemidler ved omstigning. Terminalen skal oppleves som trygg, veaere
lett & orientere seg i, oppleves som trygg, veere tilgjengelig for alle og gi de reisende et fullgodt
servicetilbud.

3. Byutvikling:
Oslo S-omradet, inklusive omradene rundt dagens bussterminal skal veaere et attraktivt byomrade der
allmennheten gnsker a ferdes eller oppholde seg.
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Overordnet kravdokument

De overordnede behovene og malene er omsatt i krav som er benyttet som vurderingskriterier i
alternativanalysen. Det er skilt mellom absolutte, meget viktige og viktige krav.

Absolutte krav
Al: Tilstrekkelig plattformkapasitet, minimum 40 plattformer i sum ankomst og avgang.

A2: Tilstrekkelig antall reguleringsplasser i terminal, minimum 40 plasser i eller naer terminalen

Meget viktige krav
M1: Sentral lokalisering i forhold til andre reisemidler og viktige malpunkt i byen

M2: God og sikker personflyt i og til/fra terminalen

M3: God framkommelighet for bussene til/fra og i terminalen

M4: Minst mulig til hinder for kollektivtrafikken i anleggsfasen

M5: Muligheter for a anlegge en fremtidig jernbanetunnel

M6: Realistiske finansieringsmuligheter

M7: Minst mulig til hinder for fremtidig jernbaneutvikling

M8: Faerrest mulige konflikter i forhold til igangsatte eller vedtatte utbyggingsprosjekter
M?9: Sikkerhet mot terror

M10: Positivt bidrag i byutviklingen og oppfelging av omradeprogrammet, og ombygging/
restrukturering av eksisterende terminal

M11: God samfunnsgkonomisk nytte

Viktige krav
V1: Faerrest mulig konflikter i forhold til allmenntrafikken

V2: Attraktivt og trygt for brukerne
V3: Tydelig Identitet
V4: Gode endrings- og utvidelsesmuligheter

V5: Synergier i forhold til Nye Oslo S
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Alternativanalyse

0-alternativet

| O-alternativet handteres forventet trafikkvekst i stgrre grad ved endringer i transporttilbudet enn ved
investeringer. Dagens bussterminal beholdes som i dag. Kapasiteten i forhold til antall busser i
makstimen beholdes pa dagens niva. Fordelingen mellom de ulike busstypene forutsettes beholdt
omtrent som i dag. Manglende kapasitet vil derfor pavirke regionbusser, fijernbusser, TIMEkspressen og
flybusser.

38 regionbusser overfgres til pendeldrift. Dette gjelder bade i 0-alternativ og for utbyggingskonseptene.
For O-alternativet ma disse finne andre holdeplasser i naerheten av Oslo S. | utbyggingskonseptene
benytter de en utvidet gateterminal.

Busstyper Trafikk Overfgrttil | Overfgres Gjenveerende
-vekst ~ terminaler til RGeS | Tabell 1, Bussavganger pé terminal i
utenfor Oslo | pendeldrift makstimen og overfgrt til mating og
9% | 154 58 271 38 95 pendeldrift i O-alternativet.
Ekspresshuss
35 4 15 13 0 27
[ Fjernbuss RT3 6 7 0 9

[sum  EETPITI T 40 38 131

40 busser, fordelt pa 21 regionbusser, 13 ekspress/flybusser og 7 fjernbusser terminerer pa eksisterende
terminaler utenfor Oslo i O-alternativet (Hauketo, Ski, Asker, Lillestream og Gardermoen). Disse vil det
veere kapasitet til 3 ta i mot i utbyggingskonseptene.

0-altenativet innebaerer fplgelig flere uheldige konsekvenser, bl.a.:

> Flere av de reisende vil fa en ekstra omstigning, og sannsynligvis ogsa en gkt reisetid til/ fra Oslo, (i
konkurranse med privatbilen)

> Flere busser ma stoppe + regulere i bygatenettet, (dvs at det blir flere busser som ma oppta arealer
i gatene, og man far problemer med 3 fjerne bussene som bruker gategrunnen i dag).

Side 8



- Konseptvalgutredning for ny bussterminal ved Oslo S -

«Over buttsporene»

[.‘.mu’

Figur 1, 3D-skisse "over buttspor"

Bussterminalen bygges over buttsporene med to hovedplan, og fyller rommet mellom planlagt hotell
Fjordporten i vest, Trelastgata i sgr, Nylandsveien i gst, og det giennomgadende sporomradet mot nord.

Bussterminalen far en klart definert form, med en aktiv fasade mot Trelastgata. Her far bygget direkte
kontakt med et byrom med stort forbedringspotensial, og blir synlig mot Bjgrvika. Hovedatkomsten til
kollektivknutepunktet og byen krysser gjennom Fjordporten til Stasjonsalléen i Nye Oslo S.
Sekundaradkomster til Trelastgata, Nylandsveien (ved behov) og vestsiden av buttsporomradet.
Terminalen blir en del av Kollektivknutepunktet. Mot @st kan fasaden dpnes mot en oppgradert gang- og
sykkelforbindelse langs Nylandsveien. Et smalt publikumsomrade over begge hovedplan ligger langs hele
sgrfasaden (mot Bjgrvika), med to etasjer med dockingplasser pa hele dets nordside.

Det er plass til 44 oppstillingsplasser og 17 reguleringsplasser pa terminalen. Resterende regulering
foreslas lagt til eksisterende bussterminal. Gateterminal med 10 plasser foreslas lagt til Schweigaards
gate, som i dag. Atkomst til vegnettet er vist med rundkjgring til Nylandsvegen. Det er ogsa mulig a
benytte signalregulert kryss.

Investeringskostnader er anslatt til ca 1,9 mrd NOK, prisniva 2012 og inkludert mva. Prosjektet har sett
pa muligheter for @ bygge tilleggsarealer over bussterminalen for blant annet & kunne gi et vesentlig
finansielt bidrag til gjennomfgring av prosjektet. Potensiale for tilleggsarealer anslas a veere i
stgrrelsesorden 240 - 360 mill. NOK.

Salg av eksisterende bussterminal (inne) og hele utendgrsarealet er anslatt til ca. 100 mill. NOK.
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«Midt pa sporomradet»
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Figur 2, 3-D skisse "midt pG sporomrddet”

Bussterminalen bygges som brokonstruksjon tvers over alle spor. Som et veldefinert objekt spenner den
mellom Dronning Eufemias gate i s@r og Krystallklar (KLP-tomta) i nord. En konstruktiv ngdvendig nedre
etasje med de baerende fagverksdragerne fungerer som et fordelingsplan. Denne gir rikelig plass til bade
terminalfunksjoner, service samt tilleggsfunksjoner. Bussene dokker til en sentralgy pa det gvre planet.

Fordelingsplanet gir terminalen en godt synlig fasade, med adkomstmuligheter fra byrom pa alle sider.
Etasjen skaper en bymessig forbindelse mellom Bjgrvika og Vaterland. Alle plattformene kobles lengst
mulig @st til fordelingsplanet. Det etableres heisforbindelse til alle plattformer og tverrgaende kulvert
under sporomradet som vil avlaste plattformene og tubene mot DA-bygget. Terminalen blir en integrert
del av kollektivknutepunktet, med god synlighet fra og tilknytning til Stasjonsalléen i Nye Oslo S.

Det er plass til 40 oppstillingsplasser og 40 reguleringsplasser pa terminalen. Gateterminal med 10
plasser foreslas lagt til Schweigaards gate, som i dag. Atkomst til vegnettet er vist med rundkjgring til
Nylandsvegen. Det er ogsa mulig a benytte signalregulert kryss.

Egen gang/sykkelveg uavhengig av Nylandsbroen bygges langs gstre side av terminalen.

Investeringskostnader er anslatt til 2.9 mrd NOK, prisniva 2012 og inkludert mva. Prosjektet har sett pa
muligheter for a bygge tilleggsarealer over bussterminalen for blant annet a kunne gi et vesentlig
finansielt bidrag til gjennomfgring av prosjektet. Potensiale for tilleggsarealer anslas a veaere i
stgrrelsesorden 560 mill. NOK for fordelingsplanet og 240 - 360 mill. NOK. Totalt er potensialet for
arealer ved dette konseptet pad mellom 800 — 900 mill. NOK.

Salg av eksisterende bussterminal (inne) og hele utendgrsarealet er anslatt til ca. 150 mill. NOK.
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«Oslo bussterminal i 2 etasjer»

Figur 3, 3D-skisse "Oslo bussterminal i to etasjer"

Den eksisterende bussterminalen i Galleriet utvides med et gvre plan, koblet til rundkjgringen pa
Nylandsveien. Rivning av gstre rampe og Telebygget gir rom for dockingplasser mot et utvidet
publikumsomrade i ombygget 2. etasje. Flytting av sagtannplassene mot Schweigaards gate gir plass for
nye publikumsrettede funksjoner, som aktiviserer en nyordnet bygate. Atkomster blir som fgr via Galleri
Oslo og ut til Schweigaards gate.

Det er plass til 41 oppstillingsplasser og 31 reguleringsplasser pa terminalen. De resterende 8
reguleringsplassene ma finnes i naeromradet. Det er mulig & utnytte ledige arealer under Nylands-
veien/rampene til reguleringsplasser. Gateterminal med 10 plasser foreslas lagt til Schweigaards gate,
som i dag. Atkomst til vegnettet er som i dag for plan 1 og til eksisterende rundkjgring i Nylandsveien for
plan 2.

Investeringskostnader er anslatt til ca 1,4 mrd NOK, prisniva 2012 og inkludert mva.

| motsetning til konseptene over sporomradet er det ikke vurdert som hensiktsmessig a bygge
tilleggsarealer over plan to i bussterminalen. Det vil kreve en annen og mye mer kostbar form for
fundamentering (pzeler til fjell) og arealene vil komme tett inn pa Galleri Oslo og Grgnlands torg.
Eventuelle infrastrukturbidrag fra Staten, Akershus fylkeskommune og andre aktuelle fylker og grunn-
eiere er mindre aktuelt for dette alternativet.

Alternativet har ingen/ fa synergieffekter i forhold til byutvikling. Barrierevirkningene mot gange og
sykling nord-sgr, og utryggheten i omradet, endres ikke.
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Vurdering av konseptene

Over Midt pa spor- | Oslo Bussterminal

ABSOLUTTE KRAV BT omradet i to etasjer

A1l: Plattform-kapasitet

A2: Regulerings-plasser

MEGET VIKTIGE KRAV

M1: Sentral lokalisering i forhold til andre
reisemidler og viktige malpunkt i byen

M2: God og sikker personflyt i og til/fra
terminalen

M3: God framkommelighet for bussene til/fra
og i terminalen

M4: Minst mulig til hinder for kollektivtrafikk i
anleggsfasen

M5: Mulighet for a anlegge en fremtidig
jernbanetunnel

M6: Realistiske finansieringsmuligheter

M7: Minst mulig til hinder for fremtidig
jernbaneutvikling

M8: Feerrest mulige konflikter i forhold til
vedtatte og igangsatte utbyggingsprosjekter

M9: Sikkerhet mot terror

M10: Positivt bidrag i byutviklingen og opp-
fglging av omradeprogrammet, og ombygging/
restrukturering av eksisterende terminal

M11: Samfunnsgkonomisk nytte*

VIKTIGE KRAV

V1: Feerrest mulig konflikter i forhold til
allmenn-trafikken

V2: Attraktivt og trygt for brukerne

V3: Tydelig identitet

V4: Gode endrings- og utvidelsesmuligheter for
bussterminalen

V5: Synergier for Nye Oslo S

! Forutsetter at 19 reguleringsplasser pa eksisterende terminal fortsatt benyttes.

2 Forutsetter at 8 reguleringsplasser finnes i neeromradet, f.eks under Nylandsveien/ rampene.

*Ved vurdering av nettonytten ma virkningene mht krav M6 og M11 sees i sammenheng, og hvor muligheter for
medfinansiering og andre ikke-kvantifiserte virkninger ogsa tas i betraktning.
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Oppsummering

Alle konseptene tilfredsstiller de absolutte kravene (A1 — A2). For konseptene «over sporomradet» og
«Oslo bussterminal i to etasjer» er det for fa reguleringsplasser pa selve terminalen slik at
reguleringsplasser utenfor terminalen ma benyttes. Dette gir noe mindre effektiv terminaldrift, og
beslaglegger andre verdifulle arealer ved Oslo S.

Konseptet «midt over sporomradet» gir samlet sett best kravoppnaelse for de meget viktige kravene,
(M1 —-M11).

«Midt pa sporomradet» har den hgyeste investeringskostnaden, men har den laveste nettokostnaden
nar besparelser i gvrige kapasitetsgkende tiltak pa Oslo S og verdien av arealer i fordelingsplanet tas i
betraktning. Samlet sett vil «midt over sporomradet» gi en samfunnsgkonomisk nettonytte.

«Midt pa sporomradet» gir den stgrste positive nytteverdien for jernbanestasjonen og knutepunktet
Oslo S etter utbygging. Konseptet har gode muligheter for medfinansiering i form av infrastrukturbidrag
og utvikling av tilleggsarealer.

Konseptet "midt over sporomradet" har stgrst risiko for ugnskede viljeshandlinger, hvilket er knyttet til
samlokalisering av transportfunksjoner for kollektivknutepunktet.

Alternativene over buttspor/ sporomradet pa Oslo S legger best til rette for en god byutvikling i trad
med vedtatt omradeprogram.

Konseptet «midt over sporomradet» gir best kravoppnaelse for alle de viktige kravene V1 — V5.
Konseptet vil bl.a. gi et meget godt fungerende knutepunkt med gode synergieffekter for togstasjonen
og det gir positive konsekvenser for trafikkavviklingen i omradet.

Forelgpig anbefaling

Konseptet «Midt pa sporomrddet» anbefales. Konseptet Igser alle de definerte behovene, gir samlet
sett den beste mdloppndelsen, og har hgyest oppndelse pa de fleste kravene. Totalt vurdert er «midt
pd sporomradet» det konseptet som synes G gi stgrst muligheter til a na effektmdlene, og dermed
0gsd samfunnsmadlet.

1. Flere bussreiser til/fra Oslo: Konseptet er det mest sentralt lokaliserte, har best muligheter til a bli en
attraktiv terminal for brukerne, og som vil sikre best kapasitet og mangvreringsforhold for bussene,
inkl. reguleringsplasser.

2. Bedret reisekvalitet: Konseptet er det som er best integrert i knutepunktet Nye Oslo S, og som
dermed kan tilby mest "sgmlgse" omstigninger.

3. Byutvikling: Konseptet gir stgrst muligheter til en gnsket utvikling i trad med Omradeprogrammet.
Konseptet gir ogsa en ny forbindelse Bjgrvika — Vaterland (via Krystallklar) for gdende og syklende.

4. Best samfunnsgkonomisk nytte: "Midt pa sporomradet" gir utviklingen av knutepunktet Oslo S
mange gevinster. | dette perspektivet kan konseptet fremsta med positiv nettonytte.

«Midt pa sporomradet» ma sees pa som en viktig brikke i utviklingen av knutepunktet Nye Oslo S.
Konseptet har viktige synergieffekter, og det gir mulighet for betydelige besparelser i det samlede
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investeringsbehovet i knutepunktet. Konseptet har f.eks. innebygget de kapasitetspkende tiltakene for
personstrgmmer til/fra togplattformene som ellers matte gjennomfgres. (Det dreier seg her om
betydelige besparelser, som i stor grad kan oppveie de beregnede investeringskostnadene for
konseptet).

Det vil veere mulig 3@ utnytte konseptets store potensiale for medfinansiering. Konseptkostnadene
inkluderer merverdien av overskuddsarealer pa fordelingsplanet, men ikke merverdi av tilleggsarealer
over sporomradet. «Midt pa sporomradet» er det konseptet som fremstar som mest attraktivt for
utvikling av tilleggsarealer. Dette kan ogsa bidra positivt i finansieringen.
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1 Innledning

Konseptvalgutredningen danner grunnlaget for valg av konsept for ny bussterminal ved Oslo S.
Utredningen bestar av fire hoveddeler:

»  En behovsanalyse, som kartlegger de underliggende samfunnsmessige behovene og investeringens
interessenter og aktgrer.

»  Overordnet strategidokument, som pa grunnlag av behovsanalysen definerer samfunns-, effekt- og
resultatmal for investeringen. Malene danner grunnlaget for videre krav- og alternativanalyser.

»  Overordnet kravdokument, som sammenfatter betingelsene som skal oppfylles ved utforming av
Igsning og gjennomfgring av tiltaket.

»  Alternativanalysen, som drgfter alternative konsepters evne til 3 tilfredsstille de krav som er stilt til
prosjektets Igsning. De gkonomiske konsekvensene (kostnad og nytte) av ulike alternativer
vurderes og behandles i en kostnads- og usikkerhetsanalyse (vedlegg). Alternativanalysen ender ut i
en konklusjon og en anbefaling om hvilket eller hvilke alternative konsepter som viderefgres.

Under utarbeidelsen har forelgpige dokumenter med vedlegg vaert pa hgring i «Samarbeidsgruppen for
kollektivknutepunktet Oslo S». Gruppen har deltakelse fra Oslo kommune, plan og bygningsetaten (PBE),
Oslo kommune, bymiljpetaten (BYM), Jernbaneverket (JBV), Statens Vegvesen Region @st (SVR@), Rom
Eiendom, representerer ogsa NSB (ROM), Akershus fylkeskommune (AFK), Ruter (Ruter)

Denne utgaven av rapporten er forslag til rapport og sendes med dette over til Ruter for behandling.
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2 Behovsanalyse

Trafikken ved dagens bussterminal ved Oslo S er naer opp mot kapasitetsgrensen samtidig som
antall regionale bussreiser inn mot Oslo sentrum er gkende.

Omstigning til/fra andre reisemidler oppleves av mange som tungvinn ved dagens terminal, og
tilgjengelige arealer og servicetilbud til de reisende er relativt begrenset.

Trafikkmiljget i terminalens omgivelser i Schweigaards gate er lite innbydende for gangtrafikk
og opphold, og terminalen begrenser mulighetene for en forbedring av bymiljget i trad med
intensjonene i det vedtatte omrddeprogrammet for Oslo S.

2.1 Formalet med behovsanalysen

Formalet med behovsanalysen er a kartlegge om tiltaket, utvikling av en ny bussterminal, er relevant ut
fra et samfunnsperspektiv og et interessent-/aktgrperspektiv. Behovsanalysen under fokuserer pa de
grunnleggende behovene investeringen skal oppfylle samt interessenter og deres behov.

2.2 Dagens situasjon med trender og utvikling

Oslo Bussterminal ligger langs Schweigaards gates
nordside, og er plassert mellom rundkjgringene som
knytter Schweigaards gate til Nylandsveiens @gstre og
vestre ramper.

Terminalen beslaglegger et areal pa om lag 13.000 m?2.

Terminalen har i alt 30 plattformer og 20 regulerings-
plasser for bussene. | tillegg er det 4 plattformer i gate-
terminalen i Schweigaards gate.

19 av plattformene er utformet som dockingplasser
(plasser som krever rygging), mens de gvrige 11
plassene ligger ved kantstein/sagtann eller ensidig mot
plattformgyer.

4 av plassene brukes kun til ankomst: 3 docking-
plattformer og 1 kantsteinparkering ved
hovedinngangen.

7z

Figur 4: Oversiktsfoto over Oslo Bussterminal, sett vestover.

Taxiholdeplass, kiss & ride og korttids p-plasser for privatbil er etablert i egne lommer i Schweigaards
gate. Det er ikke etablert egne sykkelparkeringsplasser ved terminalen.

Langtids bilparkering finnes i p-hus i begge ender av Galleriet og under deler av plassen pa innsiden av
terminalen gst for Nylandsveien med inn-/utkjgring fra Téyenbekken.
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2.2.1 Trafikk og kapasitetsutnyttelse ved dagens bussterminal

Busstrafikk og reisende over terminalen i dag
Da bussterminalen ble apnet i 1989 var den dimensjonert for ca. 450 bussavganger daglig. | dag har
terminalen over det dobbelte, ca. 1100 avganger per virkedggn.

I henhold til tellingene pa Oslo
Bussterminal gkte antall bussanlgp
fra 4.121 per uke i 1999 til 6.651
anlgp i 2010. Ekspressbussene sto
for den sterke veksten 1999 — 2002,
mens Ruters linjer har hatt stgrst

Trafikkutvikling per uke 1999 - 2010
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Utviklingen i antall passasjerer antas grovt sett a ha fulgt utviklingen i antall anlgp. | henhold til
opplysninger fra driftsledelsen ved Oslo Bussterminal har terminalen i dag anslagsvis 25 000 - 26 000
reisende per virkedag.

Ettermiddagsrushet mellom kl. 15:30 og 16:30 er den mest hektiske timen, med ca. 130 avganger pa
virkedagene, inkl. avganger fra gateterminalen i Schweigaards gate. Det er flest avganger pa fredager.

Bussruter til/fra terminalen, dagens linjestruktur
Flere kategorier bussruter betjener i dag bussterminalen. (Kategorienes andel av busstrafikken er gitt i
parentes, regnet eksklusive trafikken i gateterminalen):

> Ruters regionale busser, (ca. 62 %): Ruter til/fra Bserum, Reyken/Hurum/Asker, Follo/Enebakk,
Nittedal, @vre Romerike, Aurskog-Hgland/Trggstad.

»  Ekspressbusser, (ca. 21 %): Bl.a. har TIMEkspressen ruter til/fra Notodden, Vikersund, Hgnefoss,
Gjgvik, Kongsvinger, Mysen, Sarpsborg, Fredrikstad, Asgardstrand, Tjgme, Stavern.

) Flybusser, (ca. 9 %): SAS-Flybussen, Torp- og Rygge-ekspresser)

> Fjernbusser, utenlandsbusser og charterbusser (ca. 8 %): Bl.a. har Nor-Way fglgende linjer: @ster-
dalekspressen, Mgreekspressen, Nordfjordekspressen, Gudbrandsdalekspressen, Valdres-
ekspressen, Sogn og Fjordaneekspressen, Hallingbussen, Haukeliekspressen, Rjukanekspressen,
Serlandsekspressen, Grenlandsekspressen.

Ruters regionale busser betjener omtrent halvparten av passasjertrafikken over bussterminalen.
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Kapasitetsutnyttelse av dagens terminal

Teoretisk og praktisk kapasitet pa bussterminalen vil vaere avhengig av en rekke faktorer som fordeling
mellom busskategorier, rutetabeller, tilgang pa reguleringsplasser, operative forhold pa terminalen,
tidsavvik pa veinettet osv. Det lar seg derfor vanskelig gjgre a presentere kapasitetstall i form av et
eksakt antall avganger for Oslo bussterminal. Generelt vil imidlertid muligheten for & opprettholde en
god regularitet ved bussterminalen synke nar utnyttelsen naermer seg kapasitetsgrensen. Krav til
robusthet, kvalitet og fleksibilitet tilsier derfor at en viss kapasitetsreserve alltid bgr vaere tilgjengelig.

| det etterfglgende gis en naermere drgfting av kapasiteten ved dagens bussterminal.
Ankomst- og avgangsplattformer i terminalen

Ruter gjennomfgrte i 2008 en vurdering av kapasitetsutnyttelsen ved Oslo Bussterminal (Ref. 3, s. 26).
Fglgende forutsetninger ble lagt til grunn ved beregninger av teoretisk kapasitet per plattform per time:

> Regionale busser: 12 avganger (3 min. ved plattform, 2 min. buffer)
> TIMEkspresser o.l.: 6 avganger  (5-7 min. ved plattform, 3-5 min buffer)
> Fjernbusser inkl. flybusser: 3 avganger (15 min. ved plattform, 5 min buffer)

Dette ga en teoretisk kapasitet pa 195 avganger i timen, basert pa 26 avgangsplattformer.

Imidlertid er den praktiske kapasiteten lavere. Dette skyldes for det fgrste at det ikke lar seg gjgre a
legge opp alle rutetider slik at de korresponderer med en optimal utnyttelse av plattformene pa
bussterminalen. Videre forekommer andre tidsavvik, f.eks. pa vegnettet. (Jf. krav i forhold til
rutetabellene?). | beregning av praktisk kapasitet ble denne satt til ca. 60 % av teoretisk kapasitet for
regionale linjer og ekspressbusser, og ca. 80 % for fjernbussene.

Den praktiske kapasiteten ved terminalen ble dermed vurdert til ca. 127 bussavganger i makstimen.
Antallet faste bussavganger man den gangen hadde fra de 26 avgangsplattformer i terminalen var 129,
eksklusive gateterminalen i Schweigaards gate. Man vurderte dermed at man i praksis hadde full
kapasitetsutnyttelse av terminalen.

| dag er det fortsatt ca. 130 faste avganger i makstimen, men na har ca. 23 av de regionale bussene
avganger fra gateterminalen, slik at det er 106 faste avganger fra Oslo Bussterminal. Disse er fortsatt
fordelt pa 26 avgangsplattformer. Ift. situasjonen i 2008 innebzerer dette at man i dag har en praktisk
kapasitetsreserve pa ca. 20 % med dagens fordeling av rutekategorier. Denne kapasitetsreserven skyldes
at Ruter har tatt ut noen av de rutene som tidligere gikk via terminalen, nettopp fordi man opplevde at
kapasitetstaket var nadd og at dette gikk ut over regulariteten ved terminalen.

AKT som i dag drifter Oslo bussterminal mener at terminalen har en liten kapasitetsreserve, men
opplyser at det i rushet allerede er kg og mindre forsinkelser i terminalen. Hvis terminalen skal utnytte
den siste restkapasiteten vil dette dermed gi gkte forsinkelser.

¢ TIMEkspressen og andre ekspressbusselskaper har plassgaranti. Dette medfgrer at i hgytrafikkperioder, for
eksempel rett fgr jul, kan enkelte bussavganger kjgres med opp til 5-6 busser hver med oppstilling etter hverandre,
evt. pa siden.
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Terminalens kapasitet er i praksis nesten fullt utnyttet i dag.

Reguleringsplasser
| dagens bussterminal er det ca. 20 reguleringsplasser for bussene. Maksimal tid for regulering pa disse
plassene skal veere 15 minutter.

Busser som skal ha 30 minutters
pause eller mer (bl.a. pga. hvile-
tidsbestemmelsene), henvises til
parkering utenfor terminalen, for
eksempel til Schweigaards gate 35
hvor Oslo Bussterminal disponerer
ca. 15-20 p-plasser. Disse plassene
synes i hovedsak & vaere benyttet av
ekspressbusser. Tomta er mest i bruk
til parkering midt pa dagen, men den
er sjeldent fullt.

Figur 6: Bussparkering og -regulering i Schweigaards gate 35.

Schweigaards gate 35 er leid med 3 maneders oppsigelsesfrist (fra ROM-eiendom). Bussterminalen har
ikke funnet andre p-plasser for buss i neeromradet.

Nettbuss bruker ogsa et eget omrade for parkering i Bispegata ved Middelalderparken. Avtalen her er nd
sagt opp i forbindelse med Follobaneprosjektet.

Figur 7: Parkeringsomrdde for Nettbuss ved Middelalderparken.

Det foreligger ingen registrering av hvor mange busser som totalt kan sta i regulering pa disse plassene
utenfor terminalen da omradene ogsa brukes til parkering, dvs. i mer enn ca. 30 min.
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Et grovt estimat for rushtiden kan vaere 18 busser i terminalen, dvs. at de fleste plassene her er i bruk,
og 10 — 15 busser pa de nevnte eksterne plassene, dvs. totalt ca. 30 busser (+/-) i regulering. | tillegg er
det noen busser som regulerer "rundt omkring i byen".

Gateterminalen i Schweigaards gate

Gateterminalen har fire plattformer langs kantstein ute i gata, og brukes av Ruters linjer for avgang og
av SAS flybussen ved ankomst. | fglge spk pa Trafikanten er det ca. 140 avganger og ca. 170 ankomster
per virkedggn. Gateterminalen brukes av andre busser for avstigning hvis det er ledig plass.

Videre har Ruters bylinjer (trikk 18 og 19, buss 37, 60, 70, 73, 105 og 119) holdeplasser i trikketraseen pa
motsatt side i Schweigaards gate. Disse holdeplassene har i fglge sgk pa Trafikanten ca. 970 avganger
per virkedggn.

2.2.2 Trafikkutvikling og framtidig kapasitetsbehov for busstransport

Det framtidige kapasitetsbehovet for en bussterminal ved Oslo S er vanskelig & forutse eksakt da dette
vil veere avhengig av flere forhold i et komplekst samspill:

> Forventet gkning i befolkning og arbeidsplasser

> Forventet samlet trafikkvekst over bygrensen

> Forventet gkning i den samlede kollektivtransporten over bygrensen
> Bussens andel av denne kollektivtrafikkveksten

Vurderingen av det framtidige kapasitetsbehovet tar i det etterfglgende utgangspunkt i:

»  vedtatte politiske mal for kollektivtrafikken fram mot 2030, dvs. malsatt vekst iht. fgringene som er
gitt i KVU-bestillingen.

»  foreliggende data for reisevolum og reisemiddelfordeling over bygrensen (2010-data).

> prognoser for befolknings- og arbeidsplassutvikling i Oslo og Akershus, samt beregning av antall
personreiser over bygrensen i 2030 i henhold til RTM-modellen (Regional transportmodell).

Malsatt vekst
Malsatt vekst skal legges til grunn. Det betyr at kollektivtrafikken skal ta det vesentligste av den
motoriserte trafikkveksten i Oslo og Akershus fram mot 2030.

D N MR BT Prognose for befolknings- og
Befolkning 574 000 785 000 37% arbeidsplassutvikling i Oslo og
Arbeidsplasser 408 000 539 000 32% Akershus som forutsatt i RTM-

W Befolkning 527 000 698 000 32% modellen, og som vist i Tabell 2, er
Arbeidsplasser 217000 280 000 29% lagt til grunn. Mht. befolkningsvekst

H 0,
SAMLET Befolkning 1101 000 1483 000 35% Iigger dette meget neer opp til SSBs
Arbeidsplasser 625 000 819 000 31% .
midlere vekstbane.

Tabell 2: Prognoser for befolknings- og arbeidsplassutvikling
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Forventet samlet trafikkvekst over bygrensen

Det er i RTM-modellen gjort beregninger av antall personreiser over bygrensen i 2010 og 2030 for 3 fa
frem forventet gkning i transportetterspgrselen. Bygrensen er interessant fordi alle busslinjene til og fra
Oslo bussterminal krysser bygrensen til Oslo.

Samlet trafikkvekst (kollektivreiser, gang/sykkel og reiser med bil) over bygrensen fram til 2030 er
beregnet til ca. 28 %, fra 855 000 til 1 095 000 reiser pr virkedggn (VDT).

En samlet trafikkvekst over bygrensen pa 28 % er lagt til grunn for vurdering av framtidig behov for
kollektivtrafikk over bygrensen.

Forventet gkning i samlet kollektivtransport over bygrensen

Splittet pa kollektivtrafikk og annen trafikk viser RTM-beregningene ca. 45 % vekst i kollektivtrafikken og
ca. 23 % vekst i annen trafikk (bil, gange, sykkel). For de reisene vi ser pa i denne utredningen (over
bygrensen), vil ikke gange og sykkel gi vesentlige bidrag.

Modellresultatene viser ikke en utvikling som samsvarer med politisk malsetting, der kollektivtrafikken
skal ta det vesentligste av motorisert trafikkvekst. | Figur 8 er derfor RTM-resultatene sammenstilt med
alternative scenarioer der kollektivtrafikken forutsettes a ivareta en stgrre andel av den samlede
trafikkveksten, i trad med politiske fgringer/malsatt vekst:

» % av vekst kollektivt: Kollektivtrafikk og | 500000

annen trafikk ivaretar 50 % av gkningen i s
antall reiser over bygrensen. @
> % av vekst kollektivt: Kollektivtrafikken | 400000 - ~ e =y
ivaretar 75 % av gkningen i antall reiser
over bygrensen.
» Al vekst kollektivt: Hele trafikkgkningen | 300000 -
over bygrensen ivaretas av kollektiv-
trafikken. ——All vekst kollektivt
200 000 - ===3/4 av vekst kollektivt

Figur 8: Ulike scenarioer for antall kollektivreise over —1/2 av vekst kollektivt

bygrensen per virkedggn fra 2010 til 2030. (Med —RTM
100000 - » I <
2010 2020 2030 2040

utgangspunkt i RTM-beregningene).

De politiske fgringene definerer ikke naermere hva som ligger i "det vesentligste av motorisert trafikk-
vekst". Logisk sett ma imidlertid dette malet ligge et sted mellom 50 % og 100 % av gkningen i antall
reiser.

I denne utredningen legges det til grunn at malsatt vekst betyr at kollektivtrafikken skal ta minimum
75 % av trafikkveksten over bygrensen. Dette tilsvarer en vekst pd ca. 85 % for kollektivtrafikk og ca. 9
% for annen trafikk.

Malsatt antall kollektivreiser over bygrensen i 2030, (markert med rgdt firkantsymbol | Figur 8), vil da
vaere pd ca 390.000 pr. virkedggn, mot ca 700.000 reiser med andre transportmidler. Ved denne mal-
settingen vil kollektivandelen da ha gkt fra ca 25 % til ca 36 %.
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Bussens andel av kollektivtrafikkveksten

Dagens rollefordeling i kollektivtrafikken over bygrensen er ca. 40 % for buss og 60 % for bat og bane (T-
bane, trikk, jernbane). Politiske malsettinger, planlagte store investeringer i banesystemer samt
kapasiteten i hovedveinettet inn mot Oslo S tilsier en mindre vekst for buss enn for skinnegaende
trafikk. Det ma derfor forutsettes en noe endret rollefordeling mellom buss og annen kollektivtransport
fram mot 2030.

| denne utredningen legges til grunn at busslinjer til og fra Oslo bussterminal far en lavere vekstrate
enn gvrig kollektivtrafikk over bygrensen. Det antas at busstrafikken som krysser bygrensen til og fra
bussterminalen gker med ca. 60 % (bade i antall busser og passasjerer).

Hvis det f.eks. er slik at ogsa busstrafikken som helhet (inkludert linjer som ikke betjener buss-
terminalen) gker med 60 % over bygrensen (pa samme mate som antatt for bussterminaltrafikken) ma
bane og battrafikken over bygrensen samlet gke med ca. 100 %. | et slikt scenario vil busstrafikken
redusere sin markedsandel fra ca. 40 % i dag til ca. 35 % av kollektivtrafikken i 2030, mens bane og bat
gker sin markedsandel til 65 %.

Veksten pa ca. 60 % i busstrafikken samsvarer ogsa for gvrig godt med Statens vegvesens generelle
prognose for trafikkvekst for busstrafikk i Oslo og Akershus som er lagt til grunn i NTP-arbeidet. (Utgjgr
henholdsvis 62 % og 63 % vekst mellom 2010 og 2030)

2.2.3 Knutepunktsbehov

| tillegg til god nok kapasitet til a avvikle framtidig busstrafikk, ma bussterminalen ogsa bidra til god
reisekvalitet for de reisende. Reisen til/fra terminalen og omstigning mellom ulike reisemidler ma kunne
skje effektivt, og det ma tilrettelegges for tilstrekkelige publikumsarealer som er oversiktlige og trygge
og som kan romme et godt servicetilbud.

Reiser til/fra dagens terminal og omstigninger

| 2003 ble det utfgrt en kartlegging av reisemgnsteret til brukerne av Oslo Bussterminal®. Denne
kartleggingen omfattet et begrenset utvalg intervjuede. Det er derfor gjort supplerende vurderinger,
basert pa en naermere analyse av dataene fra de arlige billettundersgkelsene som utfgres pa Ruters
linjer samt SAS Flybussen. For naermere informasjon vises det til Ref. 4.

Den reisemiddelfordelingen disse vurderingene har resultert i, som sum for alle brukere, er presentert i
tabellen her.

Andelen omstigninger mellom buss og andre kollektive reisemidler er i henhold til dette 34 % i sum for
alle brukere. Bytte til/fra T-bane gjelder hovedsakelig Jernbanetorget T. Bare om lag 2 % er til/fra
Grgnland T. Det er anslatt at ca. 75 % av byttene med trikk skjer ved Jernbanetorget. @vrige overganger
med trikk skjer pa holdeplassen i Schweigaards gate.

> "Vaterlandundersgkelsen" omfattet ca. 300 intervjuer, jf. Ref. 4.
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Reisemate Av o
-m Tabell 3: Antall av- og pdstigende passasjerer per virkedag ved Oslo

bussterminal i dag, fordelt pé reisemdte til/fra bussterminalen.
1900 8%

Tog 1900 8% For omstigninger til/fra bybuss er det antatt at om lag 2/3 skjer
T-bane 1600 6% ved Jernbanetorget og de gvrige ved holdeplassene i
LSS 1600 6% Schweigaards gate.

1600 6 %

1700 7% Det antas at reisende med fjernbusser relativt sett reiser
Taxi 1000 4% sjeldnere, og at de i stgrre grad benytter taxi eller blir
Gang/sykkel 13 700 55% hentet/brakt av andre med bil dersom de har et start-

25 000 100 % /endepunkt utenfor sentrum av Oslo.

Fordeling av dagens gangtrafikk til/fra terminalen (destinasjonstrafikken)

| henhold til registreringene kommer ca. 55 % av de reisende til/fra bussterminalen til fots eller med
sykkel. Sveert fa av disse bruker sykkel. Hovedstrémmen av gaende kommer til terminalen via rulle-
bandene i Galleri Oslo.

Det foreligger ingen registrering av retningsfordelingen av destinasjonstrafikken, dvs. fra hvilke omrader
i bysentrum busspassasjerene kommer, eller hvor de skal.

Retning Gang- Beregningene i trafikkmodellen (RTM23+) antas likevel 3 gi en
trafikk brukbar indikasjon pd denne fordelingen. Resultatene fra
15 % 2 000 modellberegningene for situasjonen i 2010 er vist i tabellen her.

7% 900 Tabell 4: Fordeling av de gaende til/fra Oslo Bussterminal i 2010 i
78 % 10600 | henhold til RTM-beregninger.

1% 100
ELTR 100% 13700

I henhold til modellberegninger har det store flertallet av de reisende i dagens situasjon start- eller
mdlpunkt vest for bussterminalen, dvs. i retning Oslo sentrum.
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Dagens atkomst- og omstigningsforhold for de reisende

Selv om Oslo Bussterminal er lokalisert ganske sentralt, er det likevel betydelige gangavstander ved

omstigning til/fra det gvrige kollektivtrafikktilbudet.

ang Vel;s.‘ & & RASTASION
il

= o) g
Busstérminalen.

Figur 9: Gangforbindelser mellom Oslo Buss-terminal og @vrige kollektivtrafikktilbud.

Gangtider mellom bussterminalen og de ulike kollektive omstigningspunktene er vist i Tabell 5.

R ENEREENE A Sonja Hennies pl. via kulvert 394

Oslo S via gangbru 461
Sersiden av Schweigaards gt. 504
Under Nylandsveien 450
Oslo S via gangbru 539
Sonia Hennies pl. Via kulvert 483
Byporten via gangbru 537

Trikk+Buss, }
Jernbanetorget Byporten via gangbru 554

CIEELENE GRS Oslo S via gangbru 652

Nivaer | Gangtid
(ant.) | (min.)
4 6,6

N W N W s B

7,5
8,4
7,1
8,0
7,5
8,2

8,2

9,9

Beregningene er basert pa
til-svarende registreringer
og forut-setninger som ble
anvendt i beregningene
for Oslo S, (jf. Ref. 6).

Tabell 5: Gangavstander og -
tider mellom Oslo
Bussterminal og ulike
kollektivtrafikktilbud.

Som det fremgar av Tabell 5, tar det mellom ca. 6% og 10 minutter a na de ulike kollektive omstignings-

punktene i omradet rundt Oslo Bussterminal ved en antatt ganghastighet pa 1,2 m/sek. Alle

forbindelsene har nivaforskjeller av varierende antall og standard, (trapp, rulletrapp, gangrampe,

rulleband).
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En annen ulempe med dagens forbindelser er de til dels lange strekningene utendgrs som er ubeskyttet
for regn og vind. (Jf. heltrukne streker pa Figur 10). Amerikanske studier har konkludert med at man ved
sakalt "god standard" kan akseptere gangavstander pa mer enn 700 m innendgrs, mens man utendgrs
kun aksepterer inntil ca. 250 m, det vil si ca. 1/3 av Iengdene.

Dette antas & vaere en viktig grunn til at Jernbanetorget T-bane-
stasjon foretrekkes fremfor Grgnland T-banestasjon.

Mange av gangforbindelsene mellom Oslo Bussterminal og
kollektive omstigningspunkter i Oslo S-omrddet oppleves i dag som
lite tilfredsstillende fordi de er lange, har mange nivdsprang og fordi
de til dels ligger utsatt for regn og vind.

Figur 10: Gangforbindelser til Oslo S, Jernbanetorget
T-banestasjon og Biskop Gunerius gt.

Fremtidig reisemgnster for brukerne av terminalen

For denne KVUen anslads som et utgangspunkt at det vil vaere ca. 40 000 brukere av terminalen i 2030,
det vil si ca. 60 % flere enn i dag, mens reisematen til/fra terminalen vil vaere den samme som i dag. (Jf.
Tabell 4).

Ved beregninger i trafikkmodell, hvor arealbruken i 2030 er lagt til grunn, fremkommer en
retningsfordeling som vist i Figur 11.

71 % (15 600) av de som slutter eller starter
kollektivreisen pa terminalen beveger seg til/
fra vestre del av byen, hvorav 49 % (10 700)
skal til fra grunnkretsen Oslo S/ Jernbane-
torget, (markert med fiolett i figur).

Med utbyggingen i den sgndre del av
sentrum, ser vi imidlertid at det na har blitt
langt flere som skal til/fra denne delen av
byen enn det var i 2010, jf. Tabell 4.

Figur 11: Fordelingen av destinasjonstrafikken pd
en virkedag til/ fra Oslo bussterminal i 2030.

® Kilde: John F. Fruin, "Pedestrian Planning and Design", Metropolitan Association of Urban Designers and
Environmental Planners. 1971

Side 25



- Konseptvalgutredning for ny bussterminal ved Oslo S -

Hovedtyngden av passasjerene som benytter bussterminalen antas ogsd i framtiden G starte eller
avslutte sin kollektivreise her. Byutviklingen innebeerer imidlertid at en gkende andel av gangtrafikken
til/fra bussterminalen vil veere rettet mot sgr.

Operative forhold — Publikumsarealene

Terminalens innendgrsareal utgjgr i dag totalt ca. 2.500 m?, hvorav oppholdsarealet for publikum er pa
ca. 1.700 m®. Arealene ble gjort lysere med mer glassfasader mot Schweigaards gate ved ombyggingen i
2010, og det ble videre etablert mer tilgjengelig informasjon bade innenfor og utenfor dgrene.

Til tider oppleves arealene imidlertid som for trange. Det er ofte trengsel, seerlig pa rullebandene
vestover, men ogsa i oppholdsarealene i perioder med mye trafikk. Behovet for de ulike publikums-
tjenester er stort sett bra dekket, men toalettkapasiteten oppleves som for liten.

Det er fjern-/ekspressbusspassasjerene som har stgrst behov for service pga. venting ved terminalen.
Orienterbarheten i terminalen kunne veaert bedre.

Informasjon til passasjerene er sveert viktig for passasjer-
flyten. Nar denne faller ut eller viser feil informasjon,
f.eks. ved at bussene gir for sen beskjed til terminalen
om forsinkelser, gir dette store problemer.

Bussterminalen har i dag ikke informasjonstavler som gir
informasjon om gvrige kollektivtilbud i neeromradet,
(Oslo S, Jernbanetorget m.m.).

Figur 12: Billettsalg og informasjonstavler i Oslo Bussterminal.

Publikumsarealene ved dagen bussterminal vil ikke kunne tilfredsstille de behov som fglger av
forventet passasjervekst fram mot 2030, verken med hensyn til ngdvendige oppholdsarealer eller et
tidsmessig serviceniva.

Operative forhold — Bussarealene

Bussarealene ved terminalen vurderes a fungere bra i dag, men det er stedvis relativt smalt og trangt.
Dette skyldes blant annet mange s@yler under Nylandsveien med ramper, under Telenorbygget og under
Galleriets overbygg. Skader/ bulking er i stor grad (over 90 %) knyttet til Ruters busser.

Terminalen har tidligere vaert brukt av leddbuss med ca. 18 meter lengde, noe som gikk bra ogsa i
forhold til rygging. Det er imidlertid boggibussene med ca. 15 meter lengde som er dimensjonerende for
kjgrespor.
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Figur 13: Baksiden av Oslo Bussterminal, med regulerings-
plasser. (Sett mot gstre ramper fra Nylandsveien).

Bussarealene ved dagens terminal fungerer godt, men mange sgyler pa trafikkomrddet fgrer til
relativt mange smdskader pd bussene.

2.2.4 Byutviklingsbehov

Knutepunktet Oslo S i et byutviklingsperspektiv

Knutepunktet Oslo S vil, i tillegg til sin betydning som navet i kollektivtransporten i Osloomradet, ogsa
ha stor betydning for framtidig byutviklingen i omradet rundt Oslo S. Et kompakt og velfungerende
knutepunkt vil legge forholdene til rette for en miljgriktig og hgy arealutnyttelse der det vesentligste av
persontransport kan skje kollektivt.

| Oslo kommunes Omradeprogram for Oslo S er dette behovet formulert slik:

"Bdde av hensyn til de reisende og til byutviklingen er det gnskelig med et kompakt stasjons-omrdde
og tette forbindelser mellom stasjonen og andre former for kollektivtransport”.

Dagens gatemiljg ved Oslo bussterminal

Schweigaards gate har i dag en meget viktig funksjon som del av det overordnede trafikksystemet i Oslo
sentrum, men er samtidig en lokal hovedforbindelse mellom Oslo sentrum og Gamlebyen med mange
gaende og syklende.

Oslo bussterminal ligger langs nordre side av Schweigaards gate, og utgjgr en ca. 250 meter lang
sammenhengende gatefasade mellom de to rampekryssene mot Nylandsveien. Langs fasaden ligger inn-
og utkjgring til bussterminalen samt 6 holdeplasser med stor trafikk (se kap. 2.2.1 - Gateterminalen).
Bussterminalens gateplan har ikke publikumsfunksjoner som vender mot Schweigaards gate.
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Langs sydsiden av Schweigaards gate, vis & vis bussterminalen, ligger tidligere postgirobygget/post-
terminalen og Schweigaards gate 15 (Tollbygningen). Heller ikke denne bebyggelsen har publikums-
rettede funksjoner i form av forretninger eller serveringssteder pa gateplan.

Schweigaards gate er en av de
bredeste gatene i Oslo sen-
trum. Gateprofilet er imidlertid
i hovedsak lagt ut som trafikk-

arealer med to kjgrebaner i
hver retning pluss separat
trikketrase. Fotgjengerarealer
og grontarealer er tilsvarende
knappe.

Figur 14: Gatemiljget i Schweigaards gate er i dag preget av stor trafikk og bebyggelse uten
publikumsfunksjoner pd gateplan (Kilde: Google Earth).

Dagens gatebilde langs bussterminalen i Schweigaards gate er dermed dominert av motorisert trafikk,
og innbyr i sveert liten grad til ferdsel og opphold for gdende og syklende. Trafikkbildet skaper barriere-
effekt pa gateplanet.

| tillegg utgjor vegglivet til dagens bussterminal og rampene til Nylandsveien en bastant visuell og fysisk
barriere. Gaende og syklende som vil bevege seg nord — sgr, direkte mellom Schweigaards gate og
Grgnland/ Vaterland opplever omgivelsene som utrygge, dvs i terminalomradet og under rampene.
Gaingen som foregar pa tvers i terminalomradet er i seg selv svaert uheldig, og representerer en
sikkerhetsmessig utfordring. En fjerning av bussterminalen vil fglgelig apne opp for store forbedrings-
muligheter for omradet.

En endring av gatemiljget ved dagens bussterminal i Schweigaards gate med sikte pd G skape stgrre
mangfold og bedre og tryggere forhold for gdende og syklende er gnskelig.

Planer for omradet

Omrdadeprogram for Oslo S:

Oslo kommune har i sitt Omradeprogram for Oslo S pekt pa en del sentrale utfordringer i omradet. Blant
annet anbefales det a opparbeide Schweigaards gate med en mer bymessig karakter for a skape en mer
sammenhengende byromstruktur i omrader rundt Oslo S, og at den framtidige bussterminalen ma sees i
denne sammenhengen. Se nermere redegjgrelse under kap. 2.3.1.
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Biskop Gunnerus gate 14B — «Krystallklar»:

KLP Eiendom har igangsatt planarbeid for den tidligere postterminalen i Biskop Gunnerus gate 14B med
sikte pa omregulering til kontor, handel, bevertning, hotell m.m. Eksisterende bebyggelse forutsettes
revet og erstattet med nybygg med hgy utnyttelse inntil Oslo S. | forslag til omradeprogram star det bl.a.
at planforslaget skal:

> Bidra til revitalisering av omradet Biskop Gunnerus gate og Schweigaards gate, blant annet ved
publikumsrettede funksjoner pa gateplan.

»  Skape nye offentlige mgteplasser og forbindelser i byen. Et nytt plassrom mot syd vil henvende seg
mot mulig fremtidig bussterminal pa lokk over Oslo S sporomrade.

> Legge til rette for grgntkorridor langs Akerselva og fremtidig apning av elven.

Andre planer:

Det er ogsa igangsatt planarbeid for flere andre sentrale eiendommer i omradet rundt Oslo S, bl.a. ny
stasjonshall for Oslo S i regi av ROM Eiendom og utvidelse av Oslo Plaza i regi av Wenaasgruppen. Pa
sigsiden er Barcoderekken under fullfgrelse, mens flere andre store prosjekter er i startfasen.

Igangsatte planer viser at Oslo S med omagivelser er inne i en dyptgripende transformasjonsprosess
som ogsa vil gi behov for strukturelle endringer i omrdadet omkring dagens bussterminal.

2.3 Grunnleggende behov

Grunnleggende behov er de behovene som Igsningen ma tilfredsstille for at samfunnet og brukerne skal
oppleve at investeringen fungerer som tenkt. Behovene kan grupperes:

> Normative behov. (Forankret i politiske vedtak, kommunale/ statlige malsettinger, mm).
»  Etterspgrselsbaserte behov. (F.eks. brukervekst eller ngdvendige utskiftninger).
> Interessentgruppers behov. (F.eks. miljgorganisasjoner, lokale interessenter og naboer).

Behovene vil i det fglgende bli neermere identifisert og omtalt pa basis av interessentanalysen og
tidligere utredninger og vedtak.

2.3.1 Normative behov

Normative behov fglger av politiske vedtak, regler, normaler eller lighende. Under gis en oversikt over
sentrale politisk fgringer.

Meld. St. 21 (2011-2012) Norsk klimapolitikk

"Regjeringen vil ha som mdl at veksten i persontransporten i storbyomrddene skal tas med kollektiv-
transport, sykkel og gange. | og omkring storbyomrddene skal kollektivformdl og sykkeltiltak gis okt
prioritet ved fordeling av samferdselsbevilgningene."

Behovet for gkt kollektivtransport er forankret i offisiell norsk klimapolitikk.
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Nasjonal transportplan

Klimameldingen er fulgt opp i Meld. St. 26 (2012 — 2013) "Nasjonal B

nnnnnnnnnnnn
-----

transportplan 2014 — 2023: suriUELEEES

"I de stgrste byomrddene mad kollektivtransporten styrkes i det om-

fanget som er ngdvendig for at veksten i persontransporten i storby-
omraddene skal tas av kollektivtransport, sykkel og gange".

| stortingsmeldingen foreslas et tilskudd til bussterminalen ved Oslo S.

NTP 2010- 2019, St. meld. nr. 16 (2008-2009) papeker i Kap.
9.4.3,"Utvikling av kollektivknutepunkter”, en del konkrete behov
knyttet til Oslo S og Oslo Bussterminal som fortsatt er gjeldende
(utdrag):

> Bedre overgangsmuligheter: "Oslo sentralstasjon er Norges

viktigste kollektivknutepunkt. Overgangsmulighetene til og fra de @vrige transportmidlene er ikke
gode nok og stasjonen er lite tilpasset utbyggingen av omradet og endringer i vegsystemet.
Regjeringen er opptatt av & videreutvikle Oslo sentralstasjon som kollektivknutepunkt med gode
koblinger til T-bane, trikk og buss og med sykkelparkering".

Stgrre kapasitet: "Kapasiteten ved Oslo bussterminal er sprengt. God tilrettelegging for
ekspressbusser og regionale busser er viktig for & utvikle et bedre transporttilbud og en endret
transportmiddelfordeling".

Universell utforming: "Knutepunktet ma utformes slik at det er tilgjengelig for alle og har korte og
oversiktlige forbindelser mellom transportmidlene”.

Trygghet og tilbud/service: "Det er ogsa viktig at knutepunktene oppfattes som komfortable og
trygge og at eventuell ventetid kan utnyttes positivt".

Nasjonal transportplan papeker konkret behov for stgrre kapasitet pa Oslo bussterminal og bedre
knutepunktskvalitet for Oslo S giennom bedring av overgangsmuligheter, tilgjengelighet og
servicenivd m.v.

Oslo S — Omradeprogram (PBE), med innkomne uttalelser og vedtak i Bystyret den 27.9.2012
Omradeprogrammet gir klare fgringer for utviklingen av knutepunktet Oslo S, inklusive bussterminalen.

| omradeprogrammet papekes flere viktige behov, bl.a.:

)

@kt kollektivandel: "For a utvikle Oslo til en baerekraftig by er det
sveert viktig a sgrge for at en hgyere andel av persontransporten Oslo S - omradeprogram
foregar kollektivt. Trafikkprognoser tilsier en fordobling i antall

reisende gjennom Oslo S innen ar 2025".

Oversiktlighet og fierning av barrierer: "For fjern- og regional-
busser fungerer knutepunktet mindre tilfredsstillende og
karakteriseres av uoversiktlighet og barrierer".

Kompakt knutepunkt: "Bade av hensyn til de reisende og til
byutviklingen er det gnskelig med et kompakt stasjonsomrade og
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tette forbindelser mellom stasjonen og andre former for kollektivtransport".
> Byutvikling: "Bussterminalen ma ses i sammenheng med mulig byutvikling".

> Apning av Akerselva: "I utviklingen av planomradet bgr gjendpning av Akerselva nordfra fram til
sporomradet prioriteres, og nye bygninger og konstruksjoner tilpasses en grgnn korridor langs
elva".

> Bymessig Schweigaards gate: "For & skape en mer sammenhengende byromsstruktur anbefales det
a opparbeide Schweigaards gate med en mer bymessig karakter".

Iht. omrddeprogrammet for Oslo S utgjor en flytting av bussterminalen til Oslo S en viktig brikke for G
fa til en gnsket byutvikling: Et kompakt og arkitektonisk spennende Nye Oslo S, en transformasjon av
Schweigaards gate og en dpning av Akerselva, som dermed muliggjgres.

2.3.2 Etterspgrselsbaserte behov

Behovene knyttes i fgrste rekke til gkt etterspgrsel etter busstransport og de reisendes behov for en
rask og komfortabel reise. Stikkordene er fglgelig: Kapasitet og reisekvalitet.

Behov for gkt kapasitet i busstilbudet

Som det framgar av kap. 2.2.2, er det med utgangspunkt i malsatt vekst lagt til grunn at
kollektivtrafikken skal ta minst 75 % av den samlede beregnede trafikkveksten over bygrensen i 2030.
Dette innebzerer en vekst pa ca. 85 % for kollektivtrafikk i forhold til i dag. Videre er det forutsatt en
dreining i arbeidsfordelingen mellom buss og skinnegdende transport der en stgrre del av reisene
dekkes opp av sistnevnte. Det er saledes lagt til grunn at skinnegdende transport vil gke med 100 % og
busstransport med 60 % fram mot 2030. Kollektivsystemet ma dimensjoneres for denne veksten.

Buss og bane forutsettes altsa som i dag a utfylle hverandre i det framtidige kollektivtransportsystemet
med en arbeidsdeling der de ulike driftsartenes fortrinn utnyttes med tanke pa et best mulig helhetlig
tilbud. Bussens fortrinn ligger i:

> God flatedekning. Buss betjener omrader som skinnegaende transportmidler ikke dekker.

»  Mulighet til a ta trafikktoppene pa lavest mulig investeringsniva.

> Stor tilpasningsevne i forhold til endret transportetterspgrsel, f.eks. som fglge av arealutvikling/
utbygging.

> Buss utgjer viktigste beredskap i forhold til oppstatte avvikssituasjoner, jf. f.eks. buss for tog.

Etterspgrselen etter busstransport vil vaere svaert avhengig av fremdriften i utviklingen av de gvrige

reisetiloudene, inklusive rammebetingelsene for bruk av privatbil, men en styrking av busstilbudet vil

uansett vaere en forutsetning for a fa til en mer miljgvennlig persontransport.

Fremtidig kapasitetsbehov pa en sentral bussterminal

Som det fremgar av kap. 2.2.2, er det vanskelig a gjgre en eksakt beregning av kapasitetsbehovet for en
fremtidig bussterminal ved Oslo S. Kapasitetsbehovet vil i utgangspunktet gke i takt med gkningen i
busstrafikken inn mot Oslo sentrum, men flere forhold vil virke inn pa det faktiske kapasitetsbehovet pa
terminalen. Utviklingen av tiltakene i Oslopakke 3, fremdriften i utviklingen av Follobanen, behovet for a

Side 31



- Konseptvalgutredning for ny bussterminal ved Oslo S -

fierne busser fra bygater og sentrale reguleringsplasser, framtidig rutestruktur med gkt pendling og
terminering/mating utenfor sentrum er eksempler pa viktige usikkerhetsfaktorer i denne sammenheng.

Selv om det legges opp til en styrking av togtilbudet til/fra og gjennom Oslo, kombinert med omlegging
av noen av busslinjene til matebusser mot stasjonene i utkanten, er det en rekke forhold som peker i
retning av at man ogsa ma utvikle en gkt terminalkapasitet i Oslo sentrum:

) En sterk generell vekst i busstrafikken inn mot Oslo sentrum ma uansett paregnes dersom man skal

lykkes med a ta trafikkveksten kollektivt, spesielt pa relasjoner som toget ikke dekker. Den sterke
veksten i busstrafikk i de senere arene underbygger dette som tendens.

»  Vekst i antall reisende med fjern-/ ekspressbuss krever utvidet terminalkapasitet. Fjernbusser har
om lag fire ganger sa lang tid ved avgangsplattform som regionale busser grunnet
bagasjehandtering m.m. Videre er mange av de reisende ukjente med det lokale kollektivtilbudet,
og bgr tilbys et godt kollektivknutepunkt med god orienterbarhet og gode servicefasiliteter.

»  Generelt forutsetter god reisekvalitet et mest mulig sentralt knutepunkt, hvor man lett kan bytte til
det lokale kollektivtilbudet (bybuss, T-bane, trikk) eller til et bestemt tog.

> For noen av de reisende, og spesielt de med bagasje og/eller omstigning til lokalt kollektivtilbud i
sentrum, kan en ekstra omstigning matebuss — tog utenfor Oslo fremsta som mindre attraktivt enn
bruk av personbil som vil vaere alternativet for mange.

> Nar behovet for ny bussterminal vurderes ma det tas hensyn til at arealet som er avsatt andre
steder i sentrum til regionbuss og fjernbuss forventes redusert, og pa sikt fijernet. Dette innebarer
at flere busser i framtiden ma gis plass i bussterminalen.

> Avvikssituasjoner, som f.eks. buss for tog, vil lettest kunne handteres over en sentralt beliggende og
stor nok terminal.

> En eventuelt forsinket utvikling av det regionale togtilbudet vil best kunne handteres av et gkt
busstilbud til/fra sentrum.

Pa den annen side vil det kunne innfgres tiltak som kan redusere behovet for gkt terminalkapasitet i

sentrum. | Ruters strategiske kollektivtrafikkplan, K2012, legges det opp til endringer i busstilbudet som

kan redusere behovet for oppstillingsplasser i en sentral bussterminal:

> Mating til stasjoner/terminaler utenfor Oslo sentrum.

»  Terminering ved andre mindre knutepunkter i utkanten, f.eks. langs Ring 3, med god kontakt til det
lokale kollektivtilbudet i Oslo.

> Flere bussruter satt i pendel.

Slike omlegginger kan i framtiden vaere aktuelle for noen av bussrutene, men vil i mange tilfeller komme
i konflikt med behovet for god reisekvalitet iht. det foranstaende. Slike driftsomlegginger vil imidlertid
innga i det framtidige driftsopplegget for buss og inngar ogsa i 0-alternativet.

Mulighet for mating/terminering utenfor sentrum

Regionbusser terminerer i stor grad allerede utenfor sentrum. Ruter har sett seg ngdt til 3 gjgre dette pa
grunn av manglende kapasitet ved terminalen i sentrum. De linjene man har valgt ut er de linjene som
gir minst negative konsekvenser for kundene. Generelt er det imidlertid gnskelig a kunne kjgre de fleste
regionbussene til sentrum fordi mating til knutepunkter utenfor sentrum oppleves som 3 gi et darligere
tilbud av et flertall av kundene.
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Mulighet for pendling av busser giennom sentrum

Pendling gjennom sentrum vil avlaste bussterminalen ved Oslo S. Dette er i dag i liten grad gjennomfgrt
for regionbuss. Dette skyldes darlig punktlighet pa grunn av kgsituasjonen i sentrum. Veksten i biltrafikk
vil gi enda darligere punktlighet i arene som kommer hvis det ikke gjennomfgres kraftige tiltak for a
bedre bussens fremkommelighet.

Regionbusser med hgy frekvens kan vare egnet for 3 sette i pendel, da darlig punktlighet for disse
linjene ikke far like store konsekvenser.

Samlet vurdering

Kapasiteten ved dagens terminal er i praksis fullt utnyttet, noe som har veert en begrensende faktor i
planleggingen av kollektivtrafikken i flere ar. Den samlede kapasiteten pa og rundt terminalen vil de
narmeste arene bli bygget noe ned fordi eksisterende reguleringsplasser i sentrum vil forsvinne. @kt
pendeldrift giennom sentrum, evt. ogsa gkt mating/terminering utenfor sentrum, vil kunne kompensere
for noe av dette kapasitetsbortfallet, men vil for mange reisende bety redusert reisekvalitet.

Buss vil matte ta en vesentlig del av den gkte kollektivtrafikken fram mot 2030. @kningen vil matte
omfatte gkt busstilbud inn mot Oslo sentrum. Behovet for sentrumsrettet busstransport vil gke selv om
nye skinnegaende tilbud er etablert i henhold til ambisjonene. En vesentlig del av den gkte busstrafikken
vil ikke veere egnet for pendeldrift giennom sentrum, og vil derfor ha Oslo bussterminal som sitt
naturlige malpunkt.

Anslagene i det forgdende kapitlet indikerer en sannsynlig/ngdvendig gkning i busstrafikken over
bygrensen i stgrrelsesorden 60 % fram mot 2030. Dette innebaerer en arlig vekst pa ca 2,7 %. En samlet
vurdering tilsier at kapasiteten ved Oslo bussterminal, inklusive gateterminalen som vil handtere busser
i pendel, bgr gkes tilsvarende den anslatte gkningen av busstrafikken over bygrensen.

Dette innebeerer at ny terminal bgr tilpasses en 60 % skning av trafikken pa terminalen:

» Fra ca. 25 000 reisende per virkedggn til ca. 40 000 reisende per virkedggn
» Fraca. 1250til ca. 2 000 avganger pr. virkedggn
» Fraca. 130til ca. 210 avganger i makstimen

Behovet for kapasitetsgkning kan antas a veere likt for alle busstyper (regional, ekspress, flybuss, fiern-
buss).

_ Regulering | Oppstilling 1[0ell88| 60 % gkning av trafikken
d a k 60 %

Dagens terminal 20 30 vurderes a Kreve en
gkning av det samlede antall

m 40 40 10 90 plasser pa terminalen.

Tabell 6: Anslatt behov for samlet antall plasser ved framtidig bussterminal i 2030.

Dersom navearende reguleringsplasser i naeromradet til Oslo bussterminal medregnes blir gkningen i
antall plasser pa terminalen mindre enn 60 %. @kt effektivitet ved at reguleringsplassene pa ny terminal
ligger i direkte tilknytning til oppstillingsplassene, samt mer enn 60 % @kning av antall plasser i
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gateterminalen med hgy kapasitet, vurderes likevel samlet & gi den nye terminalen tilstrekkelig kapasitet
til a ivareta en trafikkgkning pa 60 %.

Det samlede antall plasser ved den framtidige bussterminalen bgr gkes med 60 %.

Fremkommelighet pa veinettet

Det vil samtidig vaere en utfordring & sikre bussene god fremkommelighet pa hovedveinettet til/fra
terminalen. Tiltakene ma bl.a. besta i anlegg av kollektivfelt, samt trafikkstyring og -prioritering. Slike
tiltak ligger utenfor denne KVU'en, og mé lgses i det Igpende plansamarbeid som SVR@, BYM og PBE har
for a bedre bussfremkommeligheten i Oslo. (Problemstillingen er for gvrig tilneermet den samme for 0-
alternativet og de senere vurderte terminalalternativene i sentrum).

Med de tiltakene som ligger inne i Oslopakke 3 kan man forutsette omtrent samme framkommelighet til
bussterminalen/Jernbanetorget/Oslo S i 2030 som i dag. Det siteres fra Ref. 10 (s. 15), som presenterer
utfgrte beregninger: «Framkommelighetstiltak for buss pd riksveg og fylkesveg i Akershus og kommunal
veg i Oslo: Unngdr okt kjgretid for buss i Revidert O3, mot redusert hastighet 5-20 % i Referanse
avhengig av kollektivfelt/k@.»

SVR@ har i brev til Oslo kommune bekreftet at man skal se narmere pa bussfremkommeligheten pa
hovedinnfartsveiene, og Akershus fylkeskommune har helt konkret bedt SVR@ gjennomfgre et
fremkommelighetsprosjekt for regionbuss i samarbeid med Ruter.

Videre utvikling etter 2030?

Det er ikke lenge til 2030, og det er ikke usannsynlig at etterspgrselen etter busstransport til/ fra Oslo
sentrum vil passere de nevnte 60 % som legges til grunn ved dimensjoneringen av en ny bussterminal.
Nar dette vil skje er vanskelig a si.

Det vil derfor veere viktig at en fremtidig bussterminal har utvidelsesmuligheter til a ta et enda stgrre
trafikkvolum for reiser til/fra Oslo sentrum.

| det langsiktige perspektivet utover 2030 kan flere banebaserte tilbud forhdpentlig ha blitt utviklet; bl.a.
ny metrotunnel og jernbanetunnel gjennom Oslo, Fornebubanen og Ahus-banen. Dette kan delvis
redusere veksten i regionale bussreiser, og det kan apne opp for at bussrutene kan fa mer egnede
termineringssteder i utkanten, med god kontakt med byens metronett. (@kt trafikkgrunnlag kan ogsa ha
gjort det mulig & etablere nye regionale bussruter som knytter omrader i periferien direkte sammen,
eller gjort det mulig & gke frekvensen, slik at flere ruter kan operere i pendel.)

Det er mange usikkerhetsfaktorer knyttet til behovsanalysen. Behovet for fremtidig kapasitet pa buss-
terminalen avhenger bl. annet av:

> Befolkningsvekst og vekst i arbeidsplasser, lokalisering av disse
»  Trafikkutvikling, mobilitet

> Rollefordeling mellom kollektivtrafikk og annen trafikk

> Rollefordeling mellom buss og annen kollektivtrafikk

> Utvikling av linjestruktur, sentrumsrettet, pendeldrift, mating,...
> Utbygging av banekapasitet
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Behov knyttet til reisekvalitet:

Et bedre knutepunkt pa Oslo S vil generelt bidra til gi kollektivreisene en hevet status blant publikum.

Dette kan vise seg a bli et viktig moment i arbeidet med a gjgre kollektivtrafikken til en vinner.

Behov knyttet til reisekvalitet kan oppsummeres i fglgende punkter:

>
>

Starre publikumsarealer og flere og bedre servicetilbud enn hva man har i dagens bussterminal.
Reduserte gangavstander til/fra byens viktigste mdlpunkt og mest mulig semlgse omstigninger
ved bytte til/fra andre kollektive reisemidler.

Bedre orienterbarhet for brukerne med hensyn til viktige mdlpunkt i byen og omstigning til andre
reisemidler.

Det ma legges til rette for "kiss & ride", taxi, HC-parkering og sykkelparkering neert terminalen.
Universell utforming er en forutsetning.
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2.4 Interessenter og aktgrer

2.4.1 Interessenter

Interessenter er personer eller enheter som direkte eller indirekte kan bli pavirket av en investering,
men som kun har innflytelse gjennom en aktgr.

| det fglgende er relevante interessenter inndelt i primaere og sekundzere interessenter. (Som det frem-
gar av oversikten kan noen interessenter/ aktgrer opptre i flere roller.)

Primaere interessenter

De primaere interessentene er de som vil veere brukere av bussterminalen. | tillegg til de vi normalt
omtaler som "brukerne", dvs. busspassasjerene, kommer de som sgrger for eller betjener busstilbudet.
Realisering av de samfunnsgkonomiske gevinster (eller tap) skjer i stor grad gjennom disse
interessentene:

> Brukerne: De reisende med regionale busser, ekspress- og fijernbusser

N Busselskapene: Ruter, Nettbuss, TIMEkspressen, Flybussen, diverse andre busselskap

»  Bussjafgrene

> Terminaloperatgr: Vaterland Bussterminal AS

Sekundzere interessenter

De sekundare interessentene er de som er direkte involvert i, eller som til en viss grad vil bli bergrt av
tiltaket:

»  @vrige kollektivtrafikkselskap: Ruter (trikk, T-bane og bybuss), NSB og Flytoget

) Grunneiere og eiendomsutviklere i omradet: ROM, KLP, Sameiet Galleriet m.fl.

> Naboer (beboere og naeringsvirksomheter), og servicevirksomheter pa dagen bussterminal.

Andre interessenter
Dette er interessentgrupper som indirekte blir eller kan bli pavirket av tiltaket:

> Interesseorganisasjoner: Miljgforeningen Akerselvas venner, Oslo elveforum, velforeninger, Gamle-
byen beboerforening, m.fl.

»  Trafikanter pa veinettet i influensomradet. (allmenntrafikk, nyttetrafikk)
> Neeringslivet i Oslo sentrum. (Jf. arbeidsreiser og nyttetrafikk)
> Byens innbyggere.

Interessentanalysen skal identifisere eksisterende behov samt mulige fremtidige behov for alle
interessentene. (Dette vurderes opp imot beskrivelsen som er gitt i Kap. 2.2 "Dagens situasjon med
trender og utvikling").
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Brukerne.
(De reisende
med buss)

Buss-
selskapene

Bussjafgrene

Terminal-
operatgr

@vrige

kollektivtrafik
kselskap
(NSB, Ruter)

Grunneiere og
eiendomsutvi
klere (ROM,
KLP m.fl)

Naboer (i bl.a.
Trelastgata,
Smalgangen)
Interesseorga
nisasjoner
(Akerselvas
venner m.fl.)

Trafikanter pa
veinettet
Nzeringslivet i

Oslo sentrum

Byens
innbyggere

Interessentens
rolle i forhold til

investeringen

Brukere av ++
bussterminalen

Brukere av ++
bussterminalen

Brukere av ++
bussterminalen

Forvalter av +
terminal.

Ansvarlig drift

og vedlikehold

Har grenseflate +
mot (betjener

flere av)

terminalens

brukere

Kan bli fysisk ++
bergrt. Pavirker
eiendoms-

verdier.

Kan bli fysisk (+)
eller visuelt

bergrt.

Vil apne +
Akerselva

Bruker veinettet

i omradet.

@nsker effektive  ++
arbeidsreiser.

Tabell 7: Interessentanalyse.

Holdning til
prosjektet

Krav og forventninger

Lite kg eller trengsel, oversiktlig og lett a
orientere seg i, god reiseinformasjon,
korte avstander til andre reisemidler og til
byen, sikre gangforbindelser, grei atkomst
med bil, sykkel og taxi, trygge omgivelser,
gode servicetilbud (kiosk, kafé, WC,
bagasjeoppbevaring, m.m.).

Tilstrekkelig kapasitet (plattformer og
reguleringsplasser). God trafikkavvikling
og trafikkinformasjon. Lett til-
gjengelighet/atkomst. Lave avgifter.

Lett tilgjengelige plattformer og
reguleringsplasser. Gode mangvrerings-
forhold. Tilrettelagt trafikkinformasjon.
Gode oppholdsrom.

Moderne og vedlikeholdsvennlige lokaler
og arealer. Godt arbeidsmiljg for ansatte.
Trygge omgivelser. Forngyde brukere.

Gode omstigningsforhold mellom
terminalens busser og egne
transportmidler (tog, T-bane, trikk,
bybuss).

NSB ma ha egnede arealer for a handtere
situasjoner med "buss for tog" pa en god
mate.

Bussterminal som er godt integrert i
bystrukturen og som tilrettelegger for hgy
arealutnyttelse. Forutsigbarhet mht. tid
og sted.

Ma unnga darligere utsikt, gkt stgyniva
eller tap av lys.

Ma ikke forhindre apning av Akerselva og
etablering av grgntbelte

Ma ikke redusere alminnelig
fremkommelighet pa veinettet

God tilgjengelighet og hgy kapasitet i
kollektivtrafikksystemet. God
framkommelighet pa veinettet.
Generell forventning om en sentral
bussterminal med bedre kvalitet og en
klar identitet.

Hvilke endringsbehov
medfgrer dette?

* Kortere
gangavstander

* Bedre plass i
terminalen

* Bedre servicetilbud

 Bedre orienterbarhet
og informasjon.

* Flere plattformer

¢ Flere regulerings-
plasser

¢ Enklere atkomst

e Lett tilgjengelige
reguleringsplasser.

* Greie mangvrer-
ingsforhold.

* Effektive og moderne
lokaler.

¢ Kompakt knute-
punkt, med kortere
gangavstander ved
omstigning

* Bedre orienter-
barhet.

¢ Kompakt knutepunkt.
e Forutsigbar
planprosess.

e Stgyreduksjon, visuell
forbedring.

* Ingen terminal
innenfor den 85 m
brede sonen

e (Evt. trafikk-
omlegginger)

* Sammenfallende med
brukerbehov.

* God byplanmessig
Igsning og hgy arki-
tektonisk kvalitet.
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2.4.2 Aktgrer

Aktgrer er definert som personer eller enheter som medvirker til eller har direkte innflytelse over et
investeringstiltak.

> Infrastrukturansvarlige: Jernbaneverket, Ruter, Statens vegvesen, Oslo kommune
> Regionale og lokale myndigheter: Oslo kommune, Akershus fylkeskommune
> Eventuelt i et samarbeid: Grunneiere og eiendomsutviklere, (ROM, KLP, m.fl.)

Aktgrens Holdning til | Krav og forventninger Hvilke
rolleiforhold til | | grosjektet endringsbehov
investeringen medfgrer dette?
Prosjekteier for ++ En moderne, velfungerende * @kt kapasitet for
utvikling av ny bussterminal, som er en best mulig passasjerer og
bussterminal. integrert del av knutepunktet Oslo S. busser.
Ansvarlig for Korte avstander ved omstigninger. * Enklere omstig-
tilbudene trikk, T- Tilstrekkelig kapasitet for passasjer ninger og kortere
bane og bybusser. og busser. gangavstander.
Jernbane- Ansvarlig for + - Forventer at tiltaket ikke medfgrer * Flere atkomster
verket (JBV) jernbanesystemet en uakseptabel reduksjon i frihets- til
gradene mht. fremtidig utvikling av togplattformene.
Tilrettelegger for jernbanesystemet, f.eks. tunnel nr. 2.« Evt. synergier v.
kollektivtrafikken. Forventer god fremkommelighet pa ombygging av
plattformene. Oslo S.
Eier av Minst mulig risiko for og evt.
sporomradet pa konsekvenser av terrorhandlinger.
Oslo S. Krever at tiltaket ikke gir uakseptable

negative konsekvenser for togav-

viklingen i anleggsperioden.

Krever at tiltaket ikke vil gi

uakseptable negative konsekvenser

for sporomradet i driftsfasen, f.eks.

setninger, forskyvninger eller redu-

sert kvalitet pa plattformomradene.

Er positiv til tiltaket dersom det kan

gi synergier, f.eks. i byggeperioden

for nye Oslo S eller ved at det kan gi

flere atkomster til togplattformene.

Statens Ansvarlig for ut- + Redusert etterspgrsel etter bil- * Ryddigere avvik-
vegvesen vikling og forvalt- transport i omradet, dvs. gkt lingsforhold for
(SVRQ) ning av riks- og kollektivandel. Ryddigere biltrafikken
fylkesveier, og for trafikkmgnster pa veinettet, inkl. til/ generelt
tilrettelegging for fra terminal. e Klarere prioriter-
kollektivtrafikken ing av kollektiv-
pa vei. trafikken spesielt.
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Aktgrens Holdning til | Krav og forventninger Hvilke endringsbehov
rolle i forhold til | pyosjektet medfgrer dette?

investeringen

Planmyndighet ++ Kortsiktig perspektiv: e Enklere om-
kommune Behov for avklaringer av ulike stigninger og kortere
Forvalter av problemstillinger som muliggjgr en gangavstander.
kommunale veier handtering av Igpende plansaker, og  « Byutvikling: Nye Oslo
som ikke stopper byutviklingen i S, trans-formasjon av
(60 % eier av omradet. Schweigaards gate
Ruter) Mer langsiktig perspektiv: og dpning av
Forventninger om kompakt knute- Akerselva.

punkt med ny bussterminal pa lokk
over sporomradet Oslo S, tiltak som
fierner barrierer og binder sammen
ulike byomrader og byen med
fjorden (jf. omradeprogrammet).

Overordnet, regionalt perspektiv:
Oslo S som regionens nav for
kollektivtransporten tilsier behov for
ett kompakt knutepunkt med bedre
overgangsmuligheter, bade for a gke
lesbarheten, samt gke symbol-
verdien for kollektivtransporten.

Akershus Finansierer buss- + En velfungerende bussterminal som ¢ Enklere om-
fylkes- tilbudet til/fra dekker det fremtidige behov for stigninger og kortere
kommune Akershus. reisende til/fra Akershus. gangavstander.

Eier av Oslo Buss-
terminal (40 %
eier av Ruter).

Eier av bygnings- + En velfungerende bussterminal som  Enintegrert buss-
massen pa Oslo S. en integrert del av Nye Oslo S. Korte terminal som styrker
Utvikler av Nye avstander ved omstigninger. knutepunktet Oslo S.
Oslo S som Ma stgtte opp om @vrig utvikling av
knutepunkt. bygningsmassen pa Oslo S
Eiendomsutvikler + - Stgtter opp om utviklingsplanene for ¢ God gangforbindelse
og eier av ny bebyggelse i Gunnerus gt. 14B. til Oslo S
Gunnerus gt. 14B @kt attraktiviteten av omradet. * Attraktivt byrom i
Schweigaards gate
Akershus Eiere av Galleri - Verdien av Galleriet ma ikke e Tilpasning/trans-
fylkes- Oslo. forringes. formasjon av
kommune og navaerende
Oslo Areal AS bygningsmasse.
Telenor Eier av telebygget - Installasjonene i telebygget ma veere  « Ny lokalisering av
ved Galleriet, erstattet av nye fgr telebygget evt. teleinstallasjoner.
(langs @stre rives.
rampe)
Linstow AS Eier av P-anlegget - P-anlegget ma opprettholdes. Evt. ¢ Integrert Igsning for
ved Galleri Oslo tapte plasser kompenseres/ erstattes P-anlegg.

Tabell 8: Aktgranalyse.

Side 39



- Konseptvalgutredning for ny bussterminal ved Oslo S -

2.5 Interessenters behov

Brukerne av bussterminalen er definert som "primeaere interessenter". Deres behov er stort sett
sammenfallende med de etterspgrselsbaserte behovene som er beskrevet foran og inkludert i Tabell 7.
De viktigste behovene for disse er stgrre kapasitet i tilbudet og en bedre reisekvalitet. Behovene er
reelle allerede i dag, og de vil forsterke seg med gkt etterspgrsel etter bussreiser i fremtiden. Driverne

er befolkningsvekst, gkt miljgbevissthet og trengsel pa vei- og gatenettet.

@vrige interessenters og aktgrers behov fremgar av Tabell 7 og Tabell 8.

2.6 Behovskonflikter

Noen interessenter/aktgrer kan ha behov som star i konflikt med hverandre. Graden av konflikt vil vaere
avhengig av en bearbeiding av konseptene og/ eller avbgtende tiltak. Tabellen under omhandler

potensielle konflikter i driftsfasen. | tillegg kan anleggstiden medfgre konflikter.

Behov Konflikterende behov | L@sning / tiltak
(Aktgr/ interessent) (Aktgr/ interessent)

Kompakt knutepunkt,
dvs. bussterminal
integrert med Oslo S -
terminal pa lokk over
sporomradet.

(De reisende,
kollektivselskap,
utviklere av Oslo S)
Mest mulig funksjonell
og rimelig Igsning for
bussterminalen.

(Prosjekteier(e),
storsamfunnet)

Evt. utvidelse av dagens
terminal i Galleri Oslo.

(Prosjekteier(e),
storsamfunnet)

God fremkommelighet
for bussene til og fra

bussterminalen.

(Busselskap og brukere)

tilliggende bygg

Minst mulig reduksjon i
frihetsgradene mht.
fremtidig utvikling av
jernbanesystemet.

BV)

Apning av Akerselva
med 85 meter grgnt-
belte. (= Mulig konflikt)

(MAV, Oslo kommune)

@vrig virksomhet ved
Galleriet, inkl. P-anlegg.

(Akershus fylkeskomm.,
Oslo Areal AS, Linstow
AS, naboer mht bomiljg)
God fremkommelighet
for biltrafikken, inkl.
nyttetrafikken.

(Bilister og bergrt
naeringsliv)

Narfgringskonflikter mellom bussterminal og

Tabell 9: Mulige behovskonflikter.

Et evt. lokk over sporomradet ma ha store spenn. Dette
gir stgrre frihet innenfor sporomradet, og jernbane-
tunnel nr. 2 kan anlegges senere.

Om mulig ma Igsningene for ny bussterminal tilpasses
slik at deler av Akerselva kan apnes.

Samarbeid om fysiske tilpasninger.

Utforming av kryss/ tilknytningspunkter, andre tiltak i
veinettet og evt. omlegging av allmenntrafikken.

Samarbeid under planleggingen. Tilpasninger ved
utformingen
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Behovet for et kompakt knutepunkt ved Oslo S er uttrykt som et grunnleggende behov, forankret bade
pa nasjonalt og lokalt niva. Et av alternativene for et kompakt knutepunkt er & anlegge en bussterminal
over sporomradet pa Oslo S. Jernbaneverkets gnske om fremtidig frihet med tanke pa bygging av en
jernbanetunnel nr. 2 kan i sa fall imgtekommes ved at en overbygning har tilstrekkelige spennvidder, slik
at en senere jernbanetunnel kan anlegges uten dramatiske kostnadsgkninger. Et annet alternativ er 3
utvide dagens bussterminal. Dette kan medfgre konflikter i forhold til naboer, gvrige virksomheter ved
Galleriet og i forhold til parkeringsanlegget under bakken her.

Under potensielle neaerfgringskonflikter kan f.eks. papekes forholdet mellom konseptet "midt pa
sporomradet" og KLPs byggeprosjekt pa nordsiden. Dette krever tilpasninger av f.eks. atkomstrampe til/
fra terminalen mot bygget, og byggehgyden av evt. tilleggsarealer over terminalen ma tilpasses i forhold
til KLPs bygg.

2.7 Oppsummering av identifiserte behov

2.7.1 Prosjektutlgsende behov

Blant de grunnleggende behovene ma det vaere minst ett prosjektutlgsende behov dersom det skal veere
aktuelt med gjennomfgring av tiltaket, dvs. utvikling av en ny bussterminal ved Oslo S.

De primzere interessentenes, dvs. brukernes, viktigste behov vil vaere prosjektutlgsende dersom
fremtidig utvikling vil forsterke dem. Disse behovene er ogsa forankret i samfunnets behov for gvrig,
dvs. i de normative behovene, da det vil ha stor betydning a dreie utviklingen i retning av mer
miljgvennlig transport. Videre ma fremtidig transportetterspgrsel som fglge av befolkningsveksten i
stgrst mulig grad dekkes av kollektivtransport.

Dette stiller krav bade til busstiloudets kapasitet og til dets kvalitet, og utgjgr de prosjektutigsende
behov:

» Behov for gkt kapasitet for regionale bussreiser til/fra Oslo.

» Behov for bedre reisekvalitet for de bussreisende, bl.a. med et mer kompakt knutepunkt med korte
gangavstander mellom reisemidlene.

Begrepet "reisekvalitet" inkluderer flere viktige behov som ma dekkes gjennom en ny bussterminal:
Ulike servicetilbud, trygghet, oversikt/orienterbarhet, reiseinformasjon, lett ankomst og avgang med bil,
taxi og sykkel, og universell utforming. Behovet er at kollektivreisen skal veere komfortabel og rask for
alle brukere, ogsa med omstigninger.

| tillegg er det et tredje, parallelt prosjektutlgsende behov:

Behov for byutvikling i trdd med intensjonene i det vedtatte omrddeprogrammet for Oslo S.
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Utforming, og evt. omlokalisering av en evt. fremtidig terminal bgr fremsta som en identitetsskapende
og best mulig integrert del av knutepunktet Oslo S, og videre gi muligheter for utvikling av attraktive
omrader og byrom i naromradet, bl.a. en transformasjon av Schweigaards gate og en apning av
Akerselvas lgp.

2.7.2 @vrige viktige behov

I tillegg til de prosjektutlgsende behovene, er det identifisert en del gvrige viktige behov (hvorav noen
kan veere konflikterende).

| permanentsituasjonen:

»  God trafikkavvikling av bussene i terminalen, med feerrest mulig konfliktpunkter.

»  God fremkommelighet for bussene til og fra terminalen, gode atkomstforhold.

> Regulerings- og parkeringsmuligheter for bussene pa eller i umiddelbar naerhet til terminalen.

> Byutvikling: Terminalen ma sees i sammenheng med byutviklingen, med sin arkitektur og plass i
bybildet, og som del av knutepunktet Oslo S.

) Bymessig utvikling av Schweigaards gate, skape et mer attraktiv byrom.
»  Apning av Akerselva med grgnn korridor.
»  Fremkommelighet for allmenntrafikken i omradet.

> Utviklingsbehov i jernbanenettet, inkl. tunnel nr. 2 under Oslo sentrum.

| anleggsperioden:

Viktige behov ma ogsa tilfredsstilles i anleggsperioden for ny bussterminal. Spesielt viktig vil det veere at
kollektivtrafikken kan avvikles mest mulig uhindret. Dette gjelder togtrafikken over Oslo S ved et evt.
lokkprosjekt, og det gjelder buss- og passasjertrafikken ved en evt. utvidelse av dagens bussterminal.
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3 Overordnet strategidokument

Samfunnsmalet er selve ideen og formalet med prosjektet, og skal legge grunnlaget for en gnsket og

prioritert utvikling, dvs. for storsamfunnet, naeringslivet, befolkningen, mm. ("bestillerperspektivet”).
Effektmalene skal stgtte opp under samfunnsmalet, veere malbare og aksepterte, og angi virkningene
for brukerne og lokale myndigheter ved at resultatene oppnas, (”brukerperspektivet”).

3.1 Hensikt med overordnet strategidokument

Overordnet strategidokument setter mal, fgringer og rammer for investeringen. | det overordnete
strategidokumentet er det, med grunnlag i behovsanalysen, definert samfunnsmal og effektmal for
investeringen. Det er i malformuleringen under lagt vekt pa konsistens, realisme og verifiserbarhet.

3.2 Samfunnsmalet

Befolknings- og arbeidsplassutviklingen i Oslo og Akershus fremover tilsier en kraftig vekst i transport-
etterspgrselen inn og ut av Oslo sentrum. Veinettet er allerede i dag sterkt belastet, med de forsinkelser
og miljgbelastninger dette medfgrer. Kollektivtrafikken ma derfor ta det vesentligste av framtidig
trafikkvekst. Det er en malsetting at skinnegdende transport skal besgrge en gkende andel av
kollektivtransporten. Forventet trafikkutvikling vil likevel kreve en markant gkning ogsa av busstrafikken
i arene framover. Det er derfor behov for en bussterminal med st@rre kapasitet enn i dag.

En framtidig bussterminal bgr ogsd bidra til en bedre reisekvalitet giennom god orienterbarhet og
framkommelighet, gode forbindelser til omkringliggende bystruktur, enkle omstigningsforhold til andre
reisemidler og tilstrekkelige publikumsarealer som oppleves som trygge og attraktive med et godt
servicetilbud.

En ny bussterminal kan og bgr vaere er et viktig virkemiddel for a fa til en gnsket byutvikling i omradet
pa og rundt Oslo S, og ikke bare et element som tilpasses den gvrige byutviklingen. Utvikling av den nye
terminalen bgr styrke Oslo S som landets viktigste kollektivknutepunkt og samtidig legge til rette for og
initiere en bedring av bymiljget i nseromradene, herunder bidra til byreparasjon og miljgforbedring i
Schweigaards gate og pa dagens bussterminal i Galleriet.

Med dette som utgangspunkt blir samfunnsmalet som fglger:

» Den sterke veksten i antall personreiser inn og ut av Oslo skal i hovedsak tas av kollektive
transportmidler. Busstransportene skal ta sin hensiktsmessige del av denne veksten.

» Nye Oslo S skal styrke sin posisjon som landets viktigste kollektivknutepunkt gjennom gkt
kapasitet og bedre integrering av de ulike kollektivreisemidlene for reiser til/ fra Oslo, inkl. buss.

» Sammen med andre prosjekter skal Nye Oslo S bidra til et helhetlig og godt bymiljg som innbyr til
allmenn ferdsel og opphold.

Samfunnsmalet er basert pa de tre prosjektutlgsende behovene: @kt kollektivandel (som krever gkt
kapasitet), bedre integrering av transportmidlene (som bedrer reisekvaliteten) og gnsket byutvikling.
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Utviklingen av Nye Oslo S er tatt inn i samfunnsmalet, da denne er vesentlig for a gke attraktiviteten av
kollektivtilbudet til/ fra Oslo. Malene stgtter for gvrig gjensidig opp om hverandre. En positiv byutvikling
rundt Oslo S vil styrke knutepunktet ytterligere. Omvendt: @kt kollektivandel vil kunne gke
attraktiviteten til omradet rundt Oslo S.

3.3 Effektmal

Ambisjonene i samfunnsmalene uttrykkes gjennom effektmalene. Disse beskriver hvilke endringer
brukerne av busstilbudet og regionale og lokale myndigheter skal oppleve etter en gjennomfgring av
tiltaket.

1. Flere bussreisende til/ fra Oslo:
Antall reisende med buss skal i 2030 veere gkt med minimum 60 % i forh