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Forord

Statens vegvesen og Bymiljgetaten inngikk 17.01.2025 en samarbeidsavtale om
etablering av et kunnskapsgrunnlag og utforskning av mulighetsrommet for
utviklingen av byrommene, samt statlig og kommunalt vegnett pa gstsiden av
Oslo S.

| samarbeidsavtalen ble det vektlagt & styrke kollektivknutepunktet Oslo S,
legge grunnlag for god byutvikling og ivareta lokalmiljg og byliv.

Sammen med innledende behovskartlegging for omradet og kommende
trafikkanalyser, utgjgr denne rapporten kunnskapsgrunnlaget. Rapporten
skisserer mulighetsrommet, og ma leses som en oppfolging av
behovskartleggingen (Bymiljoetaten og Statens vegvesen, 2025).
Mulighetsrommet viser et spenn i ulike fremtidige situasjoner, og det er vektlagt
& f& frem forskjeller. Et sentralt spersmal har veert & avklare hva som er teknisk
giennomfgrbart og & identifisere ngdvendige avklaringer for det videre arbeidet.

| denne rapporten er mulighetsrommet illustrert og beskrevet i form av 8 ulike
systemer. Alle systemene kan videreutvikles og detaljeres pa ulike mater. Videre
utforming og detaljering av byrommene méa gjennomfgres senere. Forst er det
mest hensiktsmessig & definere hovedmal med planarbeidet.

Systemvurderingene viser at mulighetsrommet er stort, sett fra et teknisk
perspektiv. Det kan gjgres sma og store tiltak, bade enkeltvis og i kombinasjon.

Nokkelen til en eventuell transformasjon av omradet ligger i
mobilitetsplanlegging, hdndtering av transportmengdene som benytter seg av
prosjektomradet og hvordan utviklingen kan skje i faser.

Sweco skal vinteren 2026 gjennomfgre trafikkberegninger for Statens vegvesen
og Bymiljgetaten ved bruk av transportmodellen Aimsun. Arbeidet blir
dokumentert og er et vedlegg til denne rapporten.

Rapporten er utarbeidet av Sweco. Prosjektet er ledet av Bymiljpetaten med
deltagelse fra Statens vegvesen. Sweco har ogsa bistatt med prosessledelse,
teknisk grunnlag og innledende beregninger i Aimsun.

Der ikke annet er nevnt er rapporten utarbeidet av Sweco.

OosLo KOMMUNE

m

; 205 | ()

Oversikt over Statens vegvesen og Oslo kommune sitt veieieransvar i prosjektomradet. Forskjellig ansvarsomrader er bakgrunnen for samarbeidsavtalen.

SWECO



Rev Dato Beskrivelse av endringen Utarbeidet av (Red) | Godkjent av

000 02.10.2025 Arbeidsutkast til Hanne Finsveen Ketil Flagstad
prosjektgruppen Helge Gidske Naper

001 21.11.2025 Innarbeidet kommentarer og en Helge Gidske Naper Ketil Flagstad
ny systemskisse

002 17.12.2025 Innarbeidet kommentarer. Helge Gidske Naper Ketil Flagstad
Sluttrapport til giennomsyn fgr
leveranse.

003 19.12.2025 Sluttrapport Helge Gidske Naper Ketil Flagstad

004 13.01.2026 Sluttrapport Helge Gidske Naper Ketil Flagstad

005 16.01.2026 Sluttrapport Helge Gidske Naper Ketil Flagstad




Innholdsfortegnelse

Oversikt over OMradet.....cccveeeeeeierieeererieeereeeeseeeeseeeens 1
SAMMENAPAG «.eeeeiiiiiiiiieeeeeeeeeeeerreieeeeeeeeeeereenaaaneseaeeeenes 2
FUNKSJONEP cciiiiiieeceeee e 4
3.1 DAagens fUNKSJONEI  ....uuuueeeeiieeeiiieciiertteeseeeesnnneeteeeessssessnnenneeens 5
3.2 Fremtidens fUNKSJONEr? .....cccovuueiieeeiiiiiininnnieeeeinnnnnnneenneeeessenns 6
MELOE...cciiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiieiieeeeeeteteeeeeeeeeteeeeeeeee e 7
4.1  Kunnskap fra denne fasen........eeeeeiiecciinenneceninecnnneenieeeesneens 8
4.2 Trafikale VIPKNINGEP ....uvveeiiieeeiiereeeeereeeireereeeeeseeeessnenneeeesssnens 8
4.3 PEGEENAE PrOSESSEIcuueiererrerereiesreeesrsesstessissesssssessssesssssessnes 9
4.t Krav 0Z fOPINGEI ..uuuveevieeeiiiiiiiiieiieeeiieciieetteeeessseessnnessssessssns 10
4.5 Teknisk regelverk for Bane NOR........cccovvvvveeeerieeecninneneeeernnnens 10
4.6 ANAre fOrutSELNINGEN ....cuuvvveeeeeeeeereeerereererreereeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeees 10
Valg 0g PrioriteriNger .......ceeeeeeee e 11
5.1  KOUEKEIVSYSTEMET cueeenrreerieeeiiieeciierreeeeisecernneneeeeesseseesnneneeeens 11
5.2 Trafikkregulerende tiltak........ccovvveureeeeiiieciiinnneceeiinccinnnnnneeee 12
5.3  Endring i DYLOGISTIKK ..uuveeereeeeeieeeeriinrreeeerreeeninenneeeesssseessnnnneees 12
5.4  Teknologiske eNAPiNGEr ......cceeeeeevvvuvreeeerireeiinenreeessssecssnseeneeeens 12
5.5  0vervannsSh@ndtering.......ccceeeveerveersreesensensreesssesssesseesssens 12
5.6  Tunnel er ikKe VUPAErt.......cocovuieivvvuiiiiiinnniiiiiieiennieieeseneens 12
5.7 Bruk av frigitt og beslaglagt areal .........cccoovuuveeeeriiiccnnnunnnennn. 12
Tunnelberedskap. ..., 13
6.1  REtNINGSUNJEI eeeuueeereeeiiiieeiiirieeeiineesineeieeeeeeeeeesnnnreeeesssssssnens 13
6.2  OmKjoring i prosjeKtomMradet ......cocceveeeveeriveeneenieesieessuesseenne 14
6.3  Mulige endringer frem i tid ......cceeveeeevnvereeeeeiieeenrenneeeesnseennnnens 14
Referansesituasjon.....uueeeeeeeiiieiiiiiieceeeeeeeeeeeeeneeeeen 15
7.1 BESKPIVEISE ..uueeeiiieiiiiiiiiiiiiieittcceetccstee st 16
7.2 BYPOM et 17
7.3 PrinSIiPPSNITE eeeeieeeiiiiieiieiieeeeiiiicieetieeeesseecssnnerteeeesssssssnseenaees 20
7.4 SYSTEMVUNAEIINGEN .eeuueeeereeeerieeeeiierreeeeerreeninerreeeeesssesssnnnnreeees 23
7.5 FUNKSJONEP c.uueeeiiieiiiiiiiiiiiiieeiiiccieetteeeesssecsnnnntseeessessssensaeeess 24
SYSTEM L. 25
8.1 THEAK eeeeeeieieiteeeiteecteeete ettt tte st esste e e ser e st s sne e s sresns 26
8.2 BYPOIM eeiiiieiiieeiiiiciietiteeeeneessieetteeeessseessssssteeesssssssssestasssssssns 27
8.3 PrinSiPPSNItL cccccviiiiiiiiiiiiiiiiiiiieiiiireeeeeeeeseeesseeseessssssesssssseesssseseen 30
8.5 FUNKSJONEP cuvvvetiiieeeiiiiieeieeeeeeeiseeeeeeessneessiserreseesssssssssesnsesssssssns 33
8.6 SYStEMVUPAEPINGED ..cevvieeiiiieciieeieieeiieeciieertteeeseseessneereeeesssaes 34
8.7  Valg O0g PrioriteriNgGer ..ccccieeeeevveereeeerreeeeiirvrreeesensessineereeeeessenes 34
8.8  TeKniSKE VUPAEIINGEN w.cceeeieeeeeiurrreeeeireneiiiseeneeeessssesireensesessssens 34

8.9 Vu"knmger’ ................................................................................ 34

10

11

12

SYSTEM 2. 35
9.1 THEAK eeeeeeeeeieeteeeeceeteeeete ettt et see e s s ane e s e nnee 36
9.2 BYPOM uutiiiiiiiieeiiierieeeeieeeesneetteeesssscesssnsseeeesssssssssssssssssssssssssnens 37
[ G TN =41 [0 7] o] 011 ¢ 11 4 s O 40
9.4 FUNKSJONEI coiiieeviieeiiiiiiiiirttteeinsccinnnteeeessssessssssseeessssssssnens 43
9.5 SystemMVUPAErINGEr ccc.eeuueeerreeeiiieeiirreeeereeeereereeeeeseeesssnnnnees 44
9.6 Valg O PrioriteriNgGer ..uuueeeeeeeiieeeeiiirreeeerreeiieereeeeesesesssnnnnnees 44
9.7  TeKnisSKe VUPrdEriNGer ....ccouueeeeeeiiiiiiiinnreeeeriniiiiinenieeesssssssnnens 45
9.8 VIPKNINGE  cierieeeiieeieiirreeteseceeiteneeeeesesessnnsrreeessssssssnnnnnees 46
SYSTEM S e e e e e e e 47
10.1 THEAK coveveeeeeieeietccite ettt 48
10.2 BYPOM e 49
10.3 PrinSippsnitt...cccecieccennneieceeiiiiiienieeeeninccnneeneeeesseeens 52
10.4 FUNKSJONEP caeevveeeeiieeeeieirreeeereenenneeneeeeeeseeeesnnnnnneeeesssns 55
10.5 SYStEMVUPAErINGEr «..ueeeveeeeireeeeiierreeeeereeeninerreeeeseanens 56
10.6 Valg 0g pPrioriteringer .......ooueeeeeevieceinnneeeeriniersnnnnnees 56
10.7 Tekniske VUPdEriNGEr ...ccccvvvveeeerreeeerrnnrreeereneccnnevneeens 56
10.8 VIPKNINGEP covviiiiiiiiiiiiiiiiirieeeiencceerteeee e sessnannnees 57
SYSTEM L.ttt e e eeer e e e eeaa e e e e aaaneaees 58
11.1 THEAK coveveeeeeieeietccite ettt 59
11.2 BYPOM ceeeeee s 60
11.3 PrinSiDPSNITE ceeeeeeeeeieeeeeeeeeieeeeeeccccceeeeeeeeee e 63
11.4 FUNKSJONEP c.eeevveeeiieeeeiiiireeeeeeeenesnneneeeeeessssessnnnnneeeessnns 66
11.5 SYStEMVUPAEriNGEr «...eeeveeeeiiiiiiiiiieeceeiiccieeeeeeeerneens 67
11.6 Valg 0g PrioriteriNger ....cccuvveeeeereeeerrrereeeereeeecsennnnens 67
11.7 Tekniske VUPdEriNGEr ...ccccouvveeeeereeeerrnireeeereencesnneneeens 67
11.8 VIPKNINGEP cevviiiiiiiieeiiiiiiiirteeeieeccienreeeeesssessnennneee 68
SYSEEM B e e e e e 69
12.1 THEAK ceeneeeeeeeereereerreeeeeeteeseenreeesesnreeseesnreeesssnsneesennns 70
12.2 BYPOM e 71
12.3 PrinSiDPSNITE ceeeeeeeeeieeeeeeeeeieeeeeeccccceeeeeeeeee e 74
12.4 FUNKSJONEE ceuueviieiiiiiiiiiiiieeeeeiiiieeteeeeeeesecssnneneeeeeesnes 77
12.5 SYStEMVUPAErINGEN «..uuvevveeeereeeeeirirreeeeereeesinenreeeessanens 78
12.6 Valg 0g PrioriteriNger ....cccuuvveeeeeeeeeeiirrreeeeeenesssnnnnens 78
12.7 Tekniske VUPAEringGer ......covuveeeerieecerinineeeereeccrnnnnneeens 78
12.9 VIPKNINGEP ceveeeeeiivieeeiieeeeeiiiireeeeeeneeesnnrreeeessssssssnnnneens 79



13

14

15

16

17

18

19

SYSTEM Bttt 80
13.1 THlEAK ceveveeieietieiiiteciettertte et 81
13.2 Byrom ....cccccoovvviiiiiiiiiiiiiiiiiiiii, 82
13.3 PrinSipPSNitt ..cccceeeeieeieeeeeeeeeeerererreeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeseeees 85
13.4 FUNKSJONEP c.eiieeeiieeiiieccieetieeeieeccneeeteeeeseseesnnnnnenees 88
13.5 Systemvurderinger ......ceeeeiiicinnnieeeiinicinnneneeeens 89
13.6 Valg 0g Prioriteringer ......ccevieeeevvvveveeeeerieeciienneeeeernnns 89
13.7 TekniSKe VUPAErINGEr .....ueeeveeeeriieeeiinenreeeerreeciinvenneeeess 89
13.8 VIPKNINGEP «evvevviiiiiiiiiiiiiiiieeiiiiieeticeeenneccsnneeseeeees e 90
SYSTEM 7 91
14.1 THEAK weveereeeeeneeeteeeeteeeeeteeseeeteeseseree s e avee s e senes e 92
14.2 BYrom coceeveevviiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiin 93
14.3 PrinSippSNitt c.ccciiiieieieeeeeieeiieereeiieeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeseeees 96
14.4 FUNKSJONEPE c..iiieeiiiiiiiiiiiiiniieeeinecieentceeesseccsnaenneeees 929
14.5 SystemMVUrdEringer ......ceceevvevveeeerieeeeriireeeessnseesineens 100
14.6 Valg 0g Prioriteringer .......iiveeevvvuveeeeereeecrineeneeeersneens 100
14.7 Tekniske VUPdEringer .......cooccvvvvereeeeiiiiciinunneeeennnnens 100
14.8 VIPKNINGEP «evvvveveeiieeeiiiiiieeeereneeirenteeeeesseessnnnneeeesssnes 100
SYSEEM B 102
15.1 THEAK eeveereieiiiiiiteiiitccrttc et 103
15.2 BYrom coceeeeeviiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiii, 104
15.3 PrinSippSnitt coccueeeevieeeiiiiiiiiiiceenincceeneeeee e 107
15.4 FUNKSJONEP ceiiieeeieeeiiieeeiinieeesseeesineeneeeessseessnnnnneees 110
15.5 SystemMVUrdEringer ......ceceevvevveeeerieeeeriireeeessnseesineens 111
15.6 Valg 0g prioriteringer .........cceevvveeveeeeiiiiciinrnneeeennneens 111
15.7 Tekniske VUPAErINGEr ....veeerieeeerrvrreeeeereeeennreeneeeersnnens 111
15.8 VIPKNINGEP «eveevieeiiiieiiiiiieeeiiiicireeieeeeesseesneeneeeeessnaes 111
SaMMENLIGNING ...ciieiiiiiiiceeeeeeeeeeeerceeee e eeee e 112
16.1 Perspektiver .....iiiiiiniiiniiiniiiiiicienncneen 112
16.2 TVEPTSNITE . eeeeeeeeeeeeeieereeeeeeeeeeeesennssneeseeeeaaeasensaaaaaanaanns 115
16.3 FUNKSJONEP ceveiieeveeeeiieeeciiiireeesseseesineneeeeeessssessnnns 117
16.4 VIPKNINGEP «eveevieeiiiieiiiiiieeeiiiicireeieeeeesseesneeneeeeessnaes 122
ANDETAlINGEP ...t 123
17.1 P& KOPT SIKL weeeuverereeereerienitenieesessrteseessseesseesssessseenne 123
17.2 P& 1ENZGIPE SiKtuveveeieerererienrerireiseeseesvessreessesssessseenns 123
VEALEGG . ueeeieiiiiiiitirceee ettt eeeeeeaa e e e eeees 125
18.1 Status KOUEeKtIVEIltaK.......cevvvuveeiivvnieiiniiieiiiiinceennne 125
FOtNOTE et e e e e eeaaas 126



1 Oversikt over omradet
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Figur 1-1: Oversiktskart som viser gater, plasser og bygg som brukes i rapporten.

Figur 1-1 viser et oversiktskart over prosjektomradet og stedsnavn
som benyttes regelmessig i rapporten.

Nylandsbrua er inndelt i Nylandsveien sgr og Nylandsveien Nord, i
tillegg til Vestre rampe og @stre rampe. Parallelt med Nylandsveien
nord ligger Lakkegata.

Pa niva under Nylandsbrua ligger Oslo Bussterminal, Biskop Gunnerus
gate, Schweigaards gate vest og Schweigaards gate gst. Biskop
Gunnerus gate er koplet til Vaterlandstunnelen.

Parallelt med Schweigaards gate gst ligger Bordtomtgata, og
plassert mellom de to gatene er Tollgaarden, Annette Thommessens
plass og Skatteetaten.

Nordenga bru gar parallelt med Nylandsveien sgr frem til
Bordtomtgata, og er deretter ledet til Schweigaards gate vest.

Biskop Gunnerus gate 14B er det gamle Postens brevsenter som er
plassert langs Nylandsveien s@r og Schweigaards gate vest.



2 Sammendrag

Kunnskapsgrunnlaget bestar av tre rapporter: behovskartlegging?,
systemskisser og trafikale vurderinger. Trafikale vurderinger, som
kompletterer kunnskapsgrunnlaget med behovskartlegging og
systemskisser, ferdigstilles vinter/var 2026 i en egen rapport.

En av konklusjonene i den innledende behovskartleggingen er at
endringer i prosjektomradet ma lgses ved & handtere funksjoner som
er en del av et storre system.

Metodikken som er benyttet i denne rapporten har tatt utgangspunkt i
at det ikke foreligger en felles visjon eller omforente mal for
prosjektomréadet, annet enn at det er en utbredt oppfatning om at det
er behov for endringer.

Omradet er teknisk svaert komplisert. Det gjor det vanskelig a vite hva
som raskt kan skrinlegges pa grunn av teknisk gjennomfgrbarhet.
Derfor er mye av arbeidet med kunnskapsgrunnlaget basert pa
tekniske vurderinger med bruk av vegmodell.

Arbeidet har bestéatt av & utarbeide ulike alternativer - kalt
systemskisser. | hver systemskisse er det beskrevet valg og
prioriteringer som er ngdvendige for at systemskissen kan vaere
aktuell 8 gjennomfore.

| systemskissene varierer ombygging av Nylandsbrua, lgsning for
bussterminalen, apning av Akerselva og Hovinbekken og tilbudet for
de ulike trafikantgruppene. Det er utarbeidet oversiktsskisser,
definert tiltak, utarbeidet teknisk grunnlag og tegnet gatesnitt.

Kunnskapsgrunnlaget har ikke et detaljeringsniva som gjor det mulig
med en komplett konsekvensvurdering av de forskjellige systemene.
Det er vurdert virkninger av de forskjellige systemene pa:

1 Frigitt areal
1 Terminalkapasitet pa bussterminalen
1 Trafikkavvikling

Valg og prioriteringer er vurdert for tiltak i kollektivsystemet,
trafikkregulerende virkemidler, handtering av tunnelberedskap og
overvannshandtering.

Overvannshandtering i omradet er i liten grad undersgkt. Overvann
kan gi skader pé& T-banen og tunnelsystemet. Det er derfor viktig &
jobbe videre med denne tematikken.

Kunnskapsgrunnlaget er en del av det innledende arbeidet med
reguleringsplanen. Arbeidet med reguleringsplan vil ta lengre tid
dersom det ikke gjennomfgres avklaringer som er helt grunnleggende
for a definere hva slags type prosjekt planarbeid for byrommene,
samt det statlige og kommunale veinettet i Oslo S-omréadet skal bli.

Kunnskapsgrunnlaget viser at storre transformasjon av gater og
byrom i prosjektomradet forst kan vaere aktuelt pa lengre sikt.

Felles for systemene er at de forutsetter at kollektivtilbudet
omorganiseres og/eller at det gjennomfgres trafikkregulerende tiltak.

Sweco anser fglgende egenskaper som interessante:
System 1 viser at det er mulig & gjennomfere forholdsvis enkle tiltak.

System 2 viser muligheter for apning av Akerselva og frigjoring av
arealer i omradet basert pa dagens fordeling mellom veg og bygninger.

System 3 viser muligheter dersom prosjektomradet betraktes som et
blankt ark der inndeling mellom bygninger og gate gjennomfgres pa
nytt med ny gatestruktur.

System & viser hvordan terminalkapasiteten kan gkes og flyttes ved a
etablere lokk over sporomréadene og utnytte Grgnland T-banestasjon,
samtidig som det frigjgres arealer til andre formal. Nordenga bru
utvides og en far et nytt kryss ved Toyenbekken.

System 5 viser en kompakt bussterminal over to plan, og Akerselva i
nytt lgp. Samtidig beholdes store deler av Nylandsbrua.

System 6 viser en situasjon der hele Nylandsbrua er revet og
Nordenga bru er utvidet. Systemet frigir mest areal, men gir ogsa
lavest mobilitet for alle trafikantgrupper i prosjektomréadet.

System 7 viser en situasjon der Nylandsbrua bevares, men
funksjonene endres, og hvordan dette skaper stor ubalanse. Systemet
fierner flere viktige forbindelser til/fra Oslo bussterminal, samtidig
som terminalfunksjonen opprettholdes. Sykkelvei ledes mot
Jernbanetorget, der det ikke er mottakskapasitet.

System 8 viser hvordan Nylandsbrua nedrampes nord for Schweigaards
gate til gata Grgnland, samtidig som de trafikale funksjonene omtrent er
uendret. Systemet er teknisk komplisert og tilfredsstiller ikke krav til

stigningsforhold, og frigir heller ikke areal. Tiltaket skaper nye barrierer.

For det videre arbeidet er fplgende anbefalt:

Anbefaling 1: Ikke vent med oppgradering
Behovskartleggingen viser at det i dag er behov for oppgradering i
omradet. Forholdene for gdende og syklister i deler av omrédet er
langt fra tilfredsstillende. Byrommet under Nylandsbrua er lite
attraktivt. Den nedlagte trikketraséen med darlig dekke og skinner
gjor bussreiser ukomfortable. Sweco anbefaler & sortere ut
forholdsvis sma tiltak som kan gjennomfgres i pavente av en storre
transformasjon. Tiltakene kan gjennomfgres uavhengig av hva som
skal gjores pa lengre sikt.

Anbefaling 2: Definer mal

Det er mulig 8 utvikle omradet i mange forskjellige retninger. Det er
malene som vil avgjere hvilken retning som skal velges. Benytt
kunnskapsgrunnlaget til & definere ett overordnet prioritert mal, og
jobb videre med & prioritere delmél. Avklar hvordan méalkonflikter skal
héndteres. Bruk tid pa & definere ulike arbeidsprosesser, og hva som
kan oppnas med forskjellige tilneerminger.

Anbefaling 3: Bestem omfang

Avklare ambisjonsniva, finansieringsmuligheter og tidsperspektiv.
Vurder OPS (offentlig-privat samarbeid). Kunnskapsgrunnlaget viser
at omradet har sveert stort potensiale for transformasjon. Samtidig
kan en lang tidshorisont redusere mulighetsrommet dersom
bygningsmassen transformeres fgr vei- og gatenettet.

Anbefaling 4: Vurder transformasjon som fglge av investeringer
i skinnegdende transport

Busstransportens fremtidige rolle ma avklares og sees sammen med
investeringer i skinnegaende transport. Behovet for terminalkapasitet
og reguleringsplasser ma vurderes neermere. Selv om det satses pa
skinnegdende systemer med gkt mating, vil det veere behov for
terminalkapasitet i Oslo sentrum. Investeringer i skinnegdende
transport kan gi muligheter for transformasjon av Oslo S-omréadet.

Anbefaling 5: Reduser trafikkmengdene

Det er behov for strategier for & redusere trafikkmengdene i
prosjektomradet ut over nullvekstmalet. Trafikkmengdene har stor
betydning for hvordan systemene fungerer lokalt og regionalt.
Trafikkmengdene pavirker utrykningstid for beredskapsetatene,
feltinndeling, barrierer for gdende, forsinkelser for busstrafikken og
effektiviteten til naeringstransporten. Trafikkmengdene pavirker hvor
mye areal som kan frigjores til andre formal.

Anbefaling 6: Konkretiser bruken av frigjorte arealer

Hvilke funksjoner og utforming de frigjorte arealene skal inneholde har
stor betydning for byrommene. Kunnskapsgrunnlaget viser at det er
stort potensiale for a frigjore arealer fra transportinfrastruktur til
andre formal i det mest sentrale omrédet i Oslo. Dersom arealer til vei,
gate og andre formal (inkludert bygninger) sees under ett, gir det flere
muligheter til & forme framtidssituasjonen enn om dagens inndeling
mellom transport og bygninger beholdes. Hva omradet skal fylles med
(boliger, arbeidsplasser, parker, kulturformal, logistikkfunksjoner m. m)
vil ha stor betydning i en samfunnsgkonomisk analyse. Gevinstene vil
typisk tilfalle andre samfunnsomrader enn transportsektoren.



Anbefaling 7: Ikke glem 3 forebygge

Dagens prognoser viser at deler av prosjektomréadet pa sikt er utsatt
som fglge av havnivastigning og stormflo, samt flom i elver og bekker.
Hvordan dette skal hensyntas i en transformasjonsprosess ma
avklares.

I likhet med kollektivsystemet vil tiltak for overvann utenfor
prosjektomradet ha stor betydning i prosjektomradet.
Overvannshandtering har stor betydning for de trafikale
konsekvensene ved flom, spesielt for kollektivtrafikken. Prioritering
av overvannshandtering er derfor ogséa prioritering av
kollektivtrafikken.



3 Funksjoner
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Figur 3-1: Funksjoner p& Nylandsbrua og i Schweigaards gate med betydning langt utenfor prosjektomradet. | tillegg renner Akerselva og Hovinbekken gjennom
omrédet. | tillegg er det funksjoner pd Nordenga bru og Teyenbekken som er koplet pd Schweigaards gate. (Kilde: Sweco)

Kunnskapsgrunnlaget er utarbeidet basert pa innledende
behovskartlegging gjennomfert av prosjektet varen 20252

En av konklusjonene i behovskartleggingen er at lokale behov forst
kan lgses dersom det tas utgangspunkt i funksjoner som inngar i
systemer med betydning langt utenfor prosjektomradet.

Funksjonene har det til felles at de omhandler noe som er i bevegelse,
og der prosjektomradet bare utgjor en mindre brikke i et stgrre
system.

Figur 3-1 viser mobilitetsfunksjonene pa Nylandsbrua og
Schweigaards gate i dagens situasjon. | tillegg er det funksjoner pa
Nordenga bru og Tayenbekken som er koplet til Schweigaards gate.

Fordi Oslo S er et nasjonalt knutepunkt, er effektiv utnyttelse av
arealene rundt knutepunktet viktig. Lokalisering av arbeidsplasser og
boliger har stor betydning for reisemiddelfordeling og reiseomfang. |
dagens situasjon er store deler av prosjektomradet benyttet til
veiinfrastruktur. Dersom arealene kan benyttes til boliger eller
arbeidsplasser, sa pavirker det transportomfang og
reisemiddelfordeling samlet sett.

El-sparkesykkel er behandlet som en del av beskrivelsen for sykkel i
rapporten.
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3.1 DAGENS FUNKSJONER

Prosjektomradet inngar i knutepunktet Oslo S, som er Norges storste
kollektivknutepunkt. | prosjektomradet ligger Oslo bussterminal.

1 Nylandsbrua er en viktig atkomstvei for fjernbusser og
regionbusser til og fra Oslo bussterminal, og for lokale busslinjer
som betjener Oslo sentrum. Lokket med rundkjgring over
Olafiagangen er etablert som et kollektivtiltak slik at bussene kan
kjore til og fra terminalen. Pa brua er det kollektivfelt som sikrer
bussene god fremkommelighet. | antall er kollektivpassasjerer den
storste trafikantgruppen.

1 Nylandsbrua har i tillegg en viktig transportfunksjon for biltrafikk,
og inngér i vegsystemet med Ring 1 som gir tilgjengelighet til
omradene langs Ring 1. | etablering av bilfritt byliv ble det
utarbeidet nye kjgreruter der atkomst til sentrum skal skje via
Ring 1.

1 | Schweigaards gate er det i tillegg gateterminalfunksjoner og
fortau. Flere av busslinjene kjorer i den nedlagte trikketraséen.

Det er behov for omkjgringstrasé pa Ring 1 ved planlagte og
uplanlagte hendelser i Bjgrvika- og Festningstunnelen:

1 ldagerRing 1 og Nylandsveien omkjoringstrase i tilfeller hvor ett
eller begge lopene i Festningstunnelen stenges®. Statens vegvesen
har behov for at Ring 1 og Nylandsveiens rolle som omkjgringsrute
ved planlagte og uforutsette hendelser i Operatunnelen
opprettholdes. | tillegg er det beredskapshensyn knyttet til
nasjonale samfunnsfunksjoner i sentrum.

1 [ltilfeller hvor begge tunnellppene er stengt, er det seerlig behov
for kapasitet langs Ring 1. | slike situasjoner har totalkapasiteteni
det gvrige vei- og gatenett i Oslo-omradet ogsé betydning. Det er
behov for omkjgringstrasé og mulighet for 8 temme tunnelene ved
uforutsette hendelser.

| Oslo sentrum er det behov for en rekke logistikkfunksjoner, blant
annet mye varelevering. Neeringstransporten har behov for god
fremkommelighet og tilgjengelighet til omradene langs Ring 1.

| tillegg er Nylandsbrua en rask vei for utrykningskjoretgyer over
sporomradene. Nordenga bru er for smal for utrykningskjoreteyer, og
kan ikke benyttes pd samme mate.

3.1.1 Bussterminalen

I mandatet inngar ikke vurderinger av Oslo bussterminal. Det har
likevel veert npdvendig & beskrive hvilke lgsninger som er valgt for
bussterminalen. Det skyldes at bussenes tilgang til bussterminalen
blir sterkt bergrt av endringer i vei- og gatenettet rundt terminalen.
Akerselva ligger i kulvert under bussterminalen, og Nylandsbrua
ligger over og ved siden av bussterminalen. Nylandsbrua med ramper
er i dag sentral for busser som kjgrer til og fra bussterminalen.

Bussterminalen bestar i dag av bade en innendgrs terminal og en
gateterminal. Gateterminalen har stgrre kapasitet enn en ordinzer
holdeplass og betjenes av flere busslinjer. | motsetning til en
innendgrs terminal har ikke gateterminalen fasiliteter som toaletter
og informasjonsskranker.

Terminalen har i dag 30 innendgrs plattformer og 4 plattformer i
Schweigaards gate. En plattform er et oppholdssted og venteareal for
de kollektivreisende. Bussen star inntil plattform slik at
kollektivreisende skal kunne stige av og pa bussen. Plattform og
arealet der bussene star inntil plattformen utgjor til sammen en
terminalplass.

| tillegg er det reguleringsplasser der bussene star parkert i pavente
av at de kjgrer frem til plattform. Det er ikke kartlagt hvor mange
reguleringsplasser det er pa Oslo bussterminal i dag.

Fiernbussene har behov for lossing og lasting av bagasje pa begge
sider av bussen, og star lengre parkert pa terminalen. De benytter
derfor ikke gateterminalen.

Bussterminalen har i dagens situasjon tilrettelagt busstilkomst i alle
tilfarter, og tilkomsten til selve terminalen gar i en lukket og skjermet
trase.

Sweco).

Figur 3-3: Oslo bussterminal

Figur 3-2: Gateterminal Schweigaards gate (bilde: Kristina B. Holmblad,

(bilde: Helge Gidske Naper, Sweco).



3.2 FREMTIDENS FUNKSJONER?

| Statens vegvesens strategi for riksveiene i Oslo-omradet er det
beskrevet at omrddet rundt Oslo S med Nordenga bru og Nylandsbrua
skal utvikles for & sikre framkommelighet for kollektivtrafikk,
neeringstrafikk, sykkel og gange. Det skal tilrettelegges for
sykkelanlegg over Nylandsbrua med tilkopling til sykkelveinett pa
Greonland og i Bjorvika (Statens vegvesen Rapport nr. 918 s 60).

3.2.1 Tilrettelegging for gadende

Reisende som bytter transportmiddel i omradet har behov for et
velfungerende byttepunkt med tilhgrende fasiliteter, korte avstander
og universell utforming.

Majoriteten av kollektivpassasjerer er gdende til og fra holdeplasser,
og attraktive gangforbindelser bidrar til & gjgre kollektivtilbudet mer
attraktivt. Et godt bymiljo pavirker attraktiviteten til en
gangforbindelse og avhenger blant annet av aktiviteter, mennesker og
handel*. | dag er prosjektomradet ikke et attraktivt bymiljg.

3.2.2 Tilrettelegging for syklister

Det er ogsa behov for trygge og effektive sykkelforbindelser, spesielt
i nord-sgr-aksen i omradet. Basert pa nasjonale, regionale og lokale
sykkelmal forventes det at flere vil velge sykkelen som
transportmiddel. Sykkel kan ogsa innga som en viktig del av
reisekjeden til og fra kollektivknutepunkt, som Oslo S. Det er derfor
behov for attraktive sykkelforbindelser i omradet.

Prosjektomradet ligger sveert sentralt, men det er fa registrerte
syklister i omradet foruten i gata Grgnland som er tilrettelagt for
syklende og er en del av hovedsykkelrutene i byen. | henhold til Plan
for sykkelveinettet i Oslo, er det flere gater i prosjektomradet som
skal inngé i det fremtidige sykkelveinettet, inkludert Schweigaards
gate, Nylandsbrua, og Nordenga bru. Plan for sykkelveinettet er for
tiden under revisjon.

For knutepunktet er tilrettelegging for El-sparkesykler spesielt viktig,
fordi de ofte benyttes til kortere turer enn sykkel og som
delemobilitet.

3.2.3 Handtering av overvann og flom

Dagens overvannsproblematikk forer til behov for bedre handtering
av overvann og flom. Det er spesielt viktig & oke kapasiteten i omradet
mellom eksisterende bekkelgp gst for Akerselva (Klosterenga) og
Gronland for & sikre trygge flomveier, og dermed sikre omradets
gvrige funksjoner i fremtiden. De fremtidige klimaendringene vil
forsterke behovet ved & gke hyppigheten av skybrudd og
oversvgmmelser.

Behovet er forankret i Oslo kommunes strategi for
overvannshandtering og i kommunens handlingsplan for overvann.
Alle reguleringsplaner for utbygging og seknadspliktige tiltak skal
ivareta kravene i retningslinjene. | tillegg er behovet forankret i Oslo
kommunes Klimastrategi, som har flere malsettinger for utviklingen
fram mot 2030.



L Metode

Metodikken som er benyttet har tatt utgangspunkt i at det ikke
foreligger en felles visjon for prosjektomradet, annet enn at det er en
utbredt oppfatning om at det er behov for endringer. Forslag om
lokale tiltak som innebaerer endringer av vei - og gatestrukturen
kjennetegnes av at de ikke gar i hop med systemer som inngar i
prosjektomradet, og derfor blir ansett som lite realistiske.

For & komme videre i arbeidet er det behov for en mer kreativ prosess
enn det som normalt ligger til grunn for et reguleringsplanarbeid. Det
er valgt en tilneerming som har tatt utgangspunkt i en form for
backcasting®. En slik prosess starter med & utarbeide fremtidige
scenarioer, for deretter & beskrive hvilke valg og prioriteringer som
er tatt for 8 komme dit. Metoden er hensiktsmessig i en innledende
fase for det defineres mal for planarbeidet.

system 1

System 4

Valg og prioritering

o Innledende behovskartlegging 8

Figur 4-1: Arbeidsprosessen er basert p& backasting.

System 6

S

System 5
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Beslutning om videre prosess

Utredningsbehov



4.1 KUNNSKAP FRA DENNE FASEN

Denne fasen omhandler mulighetsrommet, der det er utarbeidet
kunnskap om virkningene listet opp nedenfor.

| utarbeidelsen av systemskissene er fglgende metode benyttet:

1. Fegrster det vurdert hvordan dagens og fremtidige funksjoner
definert i behovskartleggingen kan lgses dersom Nylandsbrua
bygges om. Utgangspunktet er en rekke tekniske vurderinger av
Nylandsbrua som er gjennomfort innledningsvis.

2. Handlingsrommet for tiltak i prosjektomradet avhenger av at det

gjores tiltak utenfor prosjektomradet, spesielt i kollektivsystemet.

Mulige tiltak utenfor prosjektomradet er derfor tatt med i
beskrivelsene.

Arbeidet er ikke detaljert tilstrekkelig til at det er mulig &
gjennomfere en komplett konsekvensanalyse. Det har likevel veert
mulig & gjennomfere kvantifisering av noen sentrale temaer, noe som
er kalt for systemets virkninger:

3. Frigitt areal: Bakgrunnen for tiltaket er a legge til rette for
transformasjon av omradet og evt. apne Akerselva. Endringer i
vei- og gatenettet vil frigjgre arealer som kan benyttes til nye
formal, som eksempelvis byrom, eiendomsutvikling eller
overvannshandtering. | rapporten illustreres storrelse og
plassering pa frigitt areal. Hvor stor del av Akerselva som apnes
vises i 3D-illustrasjoner.

4. Nylandsbrua og Schweigaards gate: | samarbeidsavtalen
mellom Statens vegvesen og Bymiljgetaten er endringer i
Nylandsbrua og Schweigaards gate nevnt spesielt.

5. Bussterminalkapasitet: Endringer i terminalkapasitet har
betydning for kapasiteten i de ulike systemene.

6. Trafikkavvikling: Det er gjort innledende vurderinger for
hvordan trafikkstremmene endres lokalt opp mot dagens system.
Det er gjennomfert simulering av trafikkapasitet for de ulike
systemskissene, og skjpnnsmessig vurdert hvordan endring av
veisystem pévirker fremkommelighet for buss og ngdetater. En
har ogsa overordnet sett pa hvordan omkjgringstraseé for
Bjorvikatunnelen og Festningstunnelen ivaretas med forslag for a
ivareta avvikssituasjon.

Dersom et tema ikke belyses som en del av systemvurderingene eller
virkningene i det enkelte system, betyr det ikke ngdvendigyvis at
temaet er mindre relevant, men at det ikke er tilstrekkelig
kunnskapsgrunnlag til & uttale seg entydig om virkningen.

4.2 TRAFIKALE VIRKNINGER

I denne rapporten er det gjort innledende skjsnnsmessige vurderinger for
hvordan ulike trafikantgrupper og trafikkstrommer blir bergrt nar
veisystemet endres. Kapasitetsreduksjon baserer seg pa forelgpig
simuleringer av trafikkavvikling.

Innledende vurderinger er gjort lokalt for prosjektomradet, og pa
systemniva for & vurdere mulige effekter for tilstptende veisystemer
utenfor prosjektomradet.

Systemskissene som er utarbeidet viser et mulighetsrom for
transformasjon. Systemskissene vil videreutvikles og/eller kombineres
ettersom prosjektet utvikles. De trafikale vurderingene er ment som et
verktgy for a forsta risiko og konsekvenser ved a8 bygge om veisystemet
med de samme trafikkmengdene pa veisystemet som i 2023 fgr Ring 1
ble stengt.

Forelgpige beregninger er utfert pa et grovt nivd med utgangspunkt i
referansesituasjon med trafikkmengder fra hgst 2023 med Ring 1 dpen
for trafikk. Det er gjort en rekke antakelser som fglge av uavklarte
forutsetninger. For eksempel er det ikke justert mengden busstrafikk for
ulike systemskisser, selv om enkelte av systemskissene legger til grunn
endret busslgsning, kapasitet og plassering av bussterminal.

| dette kunnskapsgrunnlaget er de trafikale virkningene vurdertien
liten/lokal mikromodell. For hver systemskisse er det beskrevet hvordan
endring av dagens system trolig vil pavirke fremkommeligheten lokalt i
omradet, og hvor mye trafikk som ma avvises og omfordeles dersom
veisystemet bygges ned. En har ogsa antatt hvor det er risiko for & fa okt
trafikkbelastning utenfor prosjektomradet.

Type Tidspunkt | Formal
analyse
Mikro 2025 Innledende sammenligning av kapasitet og

fremkommelighetsutfordringer i de ulike
systemskissene. Trafikale vurderinger med en
avgrenset modell som kun vurderer
prosjektomrédet. Modellen angir
kapasitetsreduksjon sett i forhold til dagens system.
Indikasjonen presenteres under systemskissene.
Konsekvenser utenfor prosjektomradet er ikke
beregnet i denne modellen.

Hybrid 2025/26 | Innledende trafikale vurderinger av hvilke gater og
veier som kan forvente en gkt trafikkbelastning i de
modellerte systemskissene. Trafikale konsekvenser
vurderes i en stgrre hybridmodell som omfatter
vegsystemet til og med Ring 2. Hybridmodellen skal
gi svar pa forventede trafikale effekter og
konsekvenser for vegnett innenfor Ring 2 for de
ulike systemskissene.

Vinteren 2026 vil det utfgres analyser med en stgrre hybrid modell som
omfatter vegsystemet til og med Ring 2. Denne modellen vil belyse hvor
det kan forventes trafikkoverfgring. | disse omradene vil okt
trafikkbelastning kunne pavirke fremkommelighet for samtlige
trafikantgrupper negativt, herunder ogsa kollektivtrafikk og npdetater.
Omrader med trafikkoverfgring kan fa redusert kvalitet som folge av
stoy og stev, samt redusert trafikksikkerhet.

Trafikkanalysene dokumenteres i egen rapport vinter/var 2026.

s Tett by-modell, mikro
|
Steg 1, liten modell, mikro

Prosjektomrédet AR ¢

Tett by'—mod'ell.rmeso :

Figur 4-2: Utsnitt fra Aimsun-modellen. Omrédet med merkest markering er
avgrenset mikrosimuleringsmodell som er benyttet til innledende vurderinger
i kunnskapsgrunnlaget.



4.3 PAGAENDE PROSESSER

Parallelt med utarbeidelsen av denne rapporten, er det flere
pagaende prosesser innenfor prosjektomradet der utfallet vil ha en
pavirkning pa det fremtidige mobilitetstilbudet i omradet. | dette
kapitlet nevnes de mest relevante prosessene.

4.3.1 Biskop Gunnerus gate 14b

Det er en pagaende planprosess knyttet til Biskop Gunnerus gate 14b.
Bygget ligger tett pd Nylandsbrua og Akerselva, og regulering av
bygget har dermed stor pavirkning pd mulighetsrommet i prosjektet.
Planprosessen startet i 2010 og det ble oversendt et planforslag til
politisk behandling i juni 2025 med to ulike alternativer, et utviklet av
forslagsstiller (KLP) og et utviklet av Plan- og bygningsetaten.

| Plan- og bygningsetaten sitt forslag er deler av Postens gamle
brevsenter revet, hvilket muliggjer en gjendpning av Akerselva med
elvepromenade. Forslaget gir ogsé fleksibilitet med hensyn til
fremtidige forbindelser over jernbanesporene. Figur 4-3 viser Plan- og
bygningsetaten sitt planforslag.

Som folge av at planen ikke er vedtatt enna, inngar ikke tiltaket i
referansesituasjon. Forslaget er likevel vist i alle systemene, slik at
det fremgar om delen av BG14B er med eller ikke avhengig av
beslutning.
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Figur 4-3: Plan- og bygningsetaten sitt planforslag for Biskop Gunnerus gate
14b. | gst er det et parkomréde hvor deler av eksisterende eiendom ligger.

4.3.2 Gronlikaia

Fjordbyen skal utvikles sgrover langs Mosseveien. Per dags dato
pagar det en planprosess for Grgnlikaia. Dette omfatter bade nye
arbeidsplasser, boenheter og kanskje en ny utenriksfergeterminal.
Denne utviklingen kan pavirke veisystemet og ma hensyntas i videre
planlegging.

4.3.3 Nye stasjonsinnganger til Oslo S

Bane NOR arbeider med to nye stasjonsinnganger som begge vil
pavirke gate- og byrommet i prosjektomrédet. Det ene prosjektet
innebaerer etablering av en gangbru parallelt med Nylandsbrua som
kobler seg pa Schweigaards gate og mellom plattformer pd Oslo S
med trapper og heiser. Brua skal bli en separat konstruksjon og vil oke
tilgjengeligheten til Oslo S, samt forbedre utnyttelsen av eksisterende
kapasitet pd mellomplattformene. Ved utarbeidelse av
kunnskapsgrunnlaget pagikk en mulighetsstudie om brua.

Det andre prosjektet innebaerer en ny stasjonsinngang langs Biskop
Gunnerus gate, se Figur 4-4. Tiltaket erstatter dagens utvendige
trapp, med ny inngang pa gateplan og ny fasade pa stasjonen. Bane
NOR planlegger & spke om dispensasjon fra gjeldene regulering for &
gjennomfore tiltaket. Dispensjonen gjelder krav til utvendig trapp.

En eventuell ny gangkryssing i gateplan som kobler seg til ny
stasjonsinngang vil kunne pavirke fremkommelighet og avviklingen i et
fremtidig vei- og gatesystem. Som en del av dette
kunnskapsgrunnlaget er det gjennomfgrt en Aimsun-beregning av ny
gangkryssing for referanse.
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Figur 4-4: Ny stasjonsinngang i nord (kilde: Bane Nor/Reiulf Ramstad
arkitekter)

4.3.4 Ny T-baneinngang pa Gronland

Sporveien Eiendom planlegger & oppgradere den nordlige T-
baneinngangen til Grgnland T. Forslagsstiller er i dialog med Plan- og
bygningsetaten om & gjennomfore tiltaket uten detaljregulering og
dermed ga direkte til byggesak. | forslaget rives bygningen Riverside.
Flere av systemene i denne rapporten medfgrer endringer i byrommet
rundt inngangen. Tiltaket kan derfor komme i konflikt med det
fremtidige systemet. Dersom prosjektet gar direkte til byggesak, vil
tiltaket trolig gjennomfgres i neer fremtid og dermed ha nytteverdi
frem til en eventuell endring i systemet.

Figur 4-5: Forslag til ny T-baneinngang (kilde: SAAHA/Sporveien Eiendom)

Figur 4-6 Forslag til ombygget T-baneinngang pa Grgnland (kilde:
SAAHA/Sporveien Eiendom)


































































































































































































































































































































































