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1. BAKGRUNN  

I Oslo kommunes arealstrategi mot 2030 (Kommuneplan 2018) er Grorud et prioritert stasjonsnært 
område og et utviklingsområde i ytre by hvor høyere arealutnyttelse skal vurderes. Kommuneplanen 
stiller krav til felles planlegging for nye tiltak i Grorud sentrum. Rammene for fremtidig utvikling 
legges i planprogram med VPOR for Grorud sentrum som også skal svare ut kommuneplanens krav til 
felles planlegging. Arbeidet med planprogram har pågått siden 2016.  Avgrensning av planområdet 
fremgår av Figur 1-1.  

 

 
 
Figur 1-1 Planprogram for Grorud sentrum - avgrensning av planområdet.  

 

Bussterminalen på Grorud legger føringer for utvikling av Grorud sentrum. I 2017 ble fremtidig 
lokalisering av bussterminalen utredet (Rambøll 2017). Utredningen konkluderte med at alternativ C 
– gateterminal i Bergensveien, eller alternativ E – bussterminal på dagens tomt, kunne legges til 
grunn for byplangrepet i planprogrammet. Gjennom dialogprosessen med Plan- og bygningsetaten 
ble det besluttet at gateterminal skulle legges til grunn for byplangrepet i Grorud sentrum.  

Busstilbudet er i endring. Våren 2020 påpekte Ruter at en gateterminal vil ha begrenset kapasitet og 
at konseptet i liten grad vil kunne tilpasses et økt busstilbud i fremtiden. Lokalisering og fremtidig 
løsning for bussterminalen må derfor revurderes i tråd med nye forutsetninger.  
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2. DAGENS SITUASJON  

Bussterminalen på Grorud ligger midt i planområdet og kobles til T-banen via gangkulvert under 
Bergensveien, eller nedgang til T-banen ved Grorud senter vest for Bergensveien.  

Bussholdeplasser langs Trondheimsveien benyttes av regionbusser og er ikke en del av terminalen, 
men en regionbuss benytter terminalen som sin endestasjon.   

 
Figur 2-1 Mobilitetsløsninger i planområdet.  

 

2.1. Dagens bussterminal  

Dagens terminal har innkjøring fra Romsåsveien og selve terminalområdet har oppstillingsplass til 7 
busser. Av- og påstigning skjer fra 6 perronger (20 m lange – 2 m brede) og et venteområde med 
leskur i tilknytning til nedgangen til T-banen. Bussene kjører inn på terminalområdet fra Romsåsveien 
og kjører ut i Bergensveien. Utkjøringen skjer rett fra perrongene og krysser fortauet langs 
Bergensveien på en 35 m lang strekning, se Figur 2-3.  

 
Figur 2-2 Dagens bussterminal har innkjøring fra Romsåsveien (Foto: Google Street View). 

Grorud bussterminal  
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Figur 2-3 Dagens bussterminal har innkjøring fra Romsåsveien og utkjøring på en 35 m lang strekning ut i 
Bergensveien (Foto: Google Street View).  

 

2.2. Bussruter 2020 

Åtte rutebusser trafikkerer terminalen på Grorud. Gitt dagens frekvens er 35 busser innom 
terminalen hver time i rushperiodene.  

Tabell 2-1 Oversikt over dagens rutebusser på Grorud bussterminal  
Linje  Rute  Frekvens * Kjøremønster  

31 Grorud T – Snarøya   5 avg/time   Trondheimsveien fra vest. Vending. Trondheimsveien mot vest.  

62 Ammerud ring  4 avg/time  Ring. Bergensveien – Trondheimsveien mot vest.   

63 Romsås ring 6 avg/time Ring. Romsåsveien fra øst. Vending. Romsåsveien mot øst.  

66 Grorud T – Helsfyr T 4 avg/time Bergensveien fra sør. Vending. Bergensveien mot sør.  

68 Grorud T – Helsfyr T via Alfaset  4 avg/time Trondheimsveien fra vest. Vending. Trondheimsveien mot vest. 

79 Grorud T – Åsbråten  8 avg/time  Bergensveien fra sør. Vending. Bergensveien mot sør.  

120 Grorud T – Nesåsen  4 avg/time  Trondheimsveien fra øst. Vending. Trondheimsveien mot øst.   

* Frekvens varierer over døgnet. Tabell angir høyeste frekvens i rush.  
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2.3. Kjøremønster bussruter 2020  

Dagens kjøremønster inn og ut av terminalen er vist i Figur 2-4. I dag kjøres linje 62 i felles omløp 
med linje 63, 66 og 68, som påvirker bussbevegelsene inn og ut av terminalen.   

 
Figur 2-4 Busslinjenes kjøremønster inn og ut av dagens bussterminal.  

 

 

2.4. Trafikk  

Trafikkmengder for dagens situasjon er hentet fra tre ulike kilder: vegkart.no, trafikkregistrering 
gjennomført av COWI i 2018 og trafikkregistrering av Rambøll i 2018.  

Trafikktallene for Trondheimsveien, rv.4, er hentet fra vegkart.no og er oppdaterte tall fra 2019 med 
liten usikkerhet. Vegkart.no har også tall på flere av de andre veiene innenfor planområdet, men 
disse er eldre og utdaterte.  

For Grorudveien og Romsåsveien øst for rampene mot Trondheimsveien er det ikke oppdaterte tall 
fra trafikkregistreringer. Det er derfor tatt utgangspunkt i eldre tellinger og gjort anslag på dagens 
trafikk basert på trafikkutvikling og retningsfordeling. Trafikkmengdene her har derfor større 
usikkerhet.  

Alle kryss i planområdet er uregulert. I krysset Romsåsveien x Bergensveien er det to felt i alle 
inngående armer i krysset.  

 

Romsåsveien 
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Figur 2-5 Trafikkmengder i dagens situasjon.  

 

2.5. Regulert arealbruk  

Arealet der dagens bussterminal ligger er regulert til byggeområde for boliger, forretning og 
treningssenter (felt 3 i reguleringsplan vedtatt i 2004). Ifølge rekkefølgebestemmelsen i planens § 7 
skal bussterminal være etablert og satt i drift før felt 3 kan bygges ut. Da planen ble utarbeidet var 
det en forutsetning at bussterminalen skulle reguleres og bygges vest for Bergensveien. Dette er ikke 
fulgt opp og det foreligger ingen vedtatt reguleringsplan for ny bussterminal vest for Bergensveien. 
Felt 3 kan derfor i realiteten ikke bygges ut iht. gjeldende regulering.     

Arealet nord for dagens terminal er regulert til friområde.  

 
Figur 2-6 Gjeldende regulering.  
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2.6. Eiendomssituasjon  

Oslo kommune eier eiendommen hvor dagens bussterminal ligger, samt friområdene i nord. 
Eiendommene øst for dagens terminal, eies av en utbygger som har planer om utvikling av 
eiendommen.  

Eiendommene vest for Bergensveien er i hovedsak i privat eie.  

 

Figur 2-7 Eksisterende eiendomsgrenser. Mørk grå arealer er i offentlig eie, lys grå er i privat eie.   

 

  

Grorud bussterminal 
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3. FREMGANGSMÅTE  

3.1. Avgrensning  

Bussterminal på Grorud er vurdert i utredninger fra 2014 og 2017. Flere lokaliseringsalternativer er 
forkastet med følgende begrunnelse:  

1. Gateterminal i Bergensveien/Romsåsveien  
Konseptet gateterminal er vurdert som konsept B og C i utredningen «Lokalisering av 
bussterminal på Grorud» (Rambøll 2017). Utredningen anbefaler gateterminalen i 
Bergensveien, som siden er lagt til grunn for arbeidet med planprogrammet. Løsningen har 
imidlertid begrenset kapasitet og vil være lite fleksibel i møte med et økt busstilbud i 
fremtiden. En gateterminal i Bergensveien og Romsåsveien vil i tillegg være spredt med til 
dels lange gangavstander til T-banen, mange stoppesteder gir orienteringsutfordringer for 
busspassasjerene og vil være lite tilpasset reguleringsbehovet for busser. På denne bakgrunn 
er konseptet gateterminal forkastet.  
 

2. Terminal på bensinstasjonstomta  
Løsningen er vurdert som konsept D i utredningen «Lokalisering av bussterminal på Grorud» 
(Rambøll 2017), og forkastet blant annet grunnet lang avstand til T-bane og eiendomsforhold 
(tomten er i privat eie).  
 

3. Rosenbergveien 3-11 
En bussterminal i Rosenbergveien 3-11 er vurdert i utredningen fra 2014. Arealet er i sin 
helhet i privat eie slik at hele arealet må erverves dersom det skal benyttes til bussterminal. 
Det er også lite ønskelig å trekke busser inn mot Grorud torg som det er ønskelig å utvikle til 
et sentralt byrom for opphold. Tomten vurderes derfor ikke som et lokaliseringsalternativ.  
 

4. Overbygd terminal i friområdet  
Utredningen i 2014 vurderte muligheten for å bygge en terminal i friområdet nord for dagens 
terminal som skulle overbygges. Taket skulle inngå som en del av dagens friområde. 
Konseptet er kostbart og det vil være potensial for flere konflikter med T-banen. Konseptet 
vurderes også som lite tilpasset kapasitetsbehovet som legges til grunn i denne utredningen. 
Lokaliseringen er derfor forkastet.   
 

5. Terminal over T-banestasjonen  
Utredningen i 2014 vurderte muligheten for å bygge en terminal over T-banen. Dette vil 
kreve omfattende konstruksjoner i tilknytning til dagens stasjonsområde og løsningen vil 
være kostbar. Konseptet er derfor forkastet.   

 

Basert på tidligere konsepter som er forkastet, avgrenses denne utredningen til å vurdere mulige 
utvidelser av dagens bussterminal for å møte kapasitetsbehovet som følge av et fremtidig økt 
busstilbud. Utredningen skal også vurdere hvorvidt kapasiteten for buss kan utvides ved å kombinere 
dagens terminalområde med bussholdeplasser i gaten.  

3.2. Siling av konsepter  

Innledningsvis er det identifisert ulike konsepter som kan svare ut krav til løsninger som er beskrevet 
i kapittel 5. Det er lagt vekt på å få fram ulikheter basert på:  

• påkobling til eksisterende gater/kryss 
• inn/utkjøring og bussenes bevegelsesmønster inne på terminalområdet 
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Konseptene er vurdert iht. kriterier (se kapittel 5) etter følgende skala som sier i hvilken grad kriteriet 
er oppfylt:  

Er kriteriet oppfylt?  Ja/i svært stor grad  I stor grad   I noen grad   I liten grad  Nei/ i svært liten grad  

 + + + + + + -  - -  

 

Først ble det gjennomført en grovsiling av konseptene. Grovsilingen er gjengitt i vedlegg 3.  

Konseptene som ble vurdert som best i grovisilingen er videreutviklet og optimalisert. I kapittel 6 er 
det gjennomført en oppdatert siling basert på ny kunnskap fra blant annet kapasitetsberegninger av 
kryss. Vurderingene i kapittel 6 kan derfor avvike noe fra vurderingene i grovsilingen.  

3.3. Prosess  

Som et ledd i utredningen er det avholdt møter med Plan- og bygningsetaten, Bymiljøetaten, Ruter 
og Eiendoms- og byfornyelsesetaten, hvor forutsetninger og konsepter er drøftet.  

4. FORUTSETNINGER 

Følgende forutsetninger er lagt til grunn for konsepter som vurderes:  

 

Fartsgrense   Bergensveien 40 km/t, Romsåsveien 50 km/t 

Plattformdimensjon   2,5 x 20 m 

Dimensjonerende kjøretøy  Leddbuss   

Oppstilling terminal Busser kan kjøre uavhengig av hverandre 

Kapasitet 

Oppstillingsplass for 12 busser hvorav 6 for leddbuss. Plassene kan eksempelvis fordeles på 
følgende måter:  

• All av- og påstigning skjer fra 4 plasser i gaten (alle for leddbuss) + 8 plasser på et 

terminalområde (hvorav 2 for leddbuss) som ivaretar snumulighet og 

reguleringsbehov  

• Påstigning skjer fra 4 plasser i gaten (alle for leddbuss). Avstigning skjer fra 8 plasser 

(hvorav 2 for leddbuss) på terminalområdet som også ivaretar snumulighet og 

reguleringsbehov.  

Kryssing/gangfelt i plan   
Det er sett på løsninger hvor gående krysser plattformer/kjøreareal i plan. Det er ikke vurdert 
overbygg/underganger med krysningsfri atkomst til plattformer.  

Løsninger som forutsetter 
rygging  

Grunnet mange leddbusser er det ikke sett på løsninger som forutsetter rygging.  

   

Forutsetninger for trafikkmengder i kapasitetsberegningene er omtalt i vedlegg 1.  
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5. KRAV TIL LØSNINGER  

I dette kapittelet drøftes ulike hensyn som vil ha betydning for valg av konsept for ny bussterminal på 
Grorud. 

5.1. Kompakt kollektivknutepunkt  

Bussterminalen danner sammen med T-banestasjonen et knutepunkt. Flere av dagens busslinjer 
mater til T-banen. Gangavstand mellom bussterminalen og T-banen bør derfor være så liten som 
mulig. En kompakt terminal vil samtidig forenkle bytter mellom ulike busslinjer.  

Ruter har en ambisjon om å øke antall elektriske busser i Oslo og deler av Viken. I 2019 hadde Ruter 
115 el-busser, og andelen el-busser i Oslo vil øke. Målsettingen er at bussparken skal være utslippsfri 
i 2028.  

Elektrifisering av bussparken krever hurtiglading på flere endeholdeplasser. I utredningen 
«Fremtidens holdeplasser» er Grorud pekt ut som en av terminalene som skal ha ladeinfrastruktur. 
For å unngå at det må investeres i flere pantografer enn nødvendig, bør terminalen være kompakt på 
et areal egnet for lading.    

5.2. Regulering og vendemulighet for buss  

Alle linjene har endeholdeplass på Grorud og behov for å regulere. Regulering er tiden mellom 
ankomst og avgang for å utjevne eventuelle forsinkelser som oppstår i veinettet og gi nødvendig 
hviletid for sjåførene. Reguleringstiden varierer over døgnet. I rush med forsinkelser i trafikken blir 
den kort, mens den er lengre når det er mindre trafikkforstyrrelser. Typiske reguleringstider kan 
variere fra 3 til 15 min. 

Dagens behov for reguleringsplasser er syv for bybuss og to-tre for regionbuss1. Behovet for 
reguleringsplasser for buss kan øke i fremtiden.   

Alle av dagens busser har Grorud som sin endeholdeplass og har derfor behov for å snu i tilknytning 
til terminalen.   

5.3. Kapasitetsbehov for buss og utvikling av busstilbudet 

Rammene for den langsiktige utviklingen av Grorud sentrum legges i planprogrammet. Selv om 
ombygging av bussterminalen sannsynligvis vil ligge til et tidlig utbyggingstrinn er tidspunkt for 
ombygging av terminalen ikke avklart. Flere pågående plan- og utviklingsprosjekter kan påvirke 
kapasitetsbehovet på Grorud bussterminal i årene som kommer:  

• Ny busskontrakt i Groruddalen (2023) kan gi endret og oppskalert tilbud med behov for 
økt kapasitet bl.a. på Grorud 

• Økt frekvens på T-banens linje 4 og 5 som følge av ny sentrumstunnel kan føre til 
omlegging av bussruter og økt mating til T-banen   

• Endringer av busstilbudet og økt mating til knutepunkt som følge av pågående arbeid 
med KVU for kollektivløsninger i Groruddalen eller økt frekvens   

 

Tidligere utredninger har tatt utgangspunkt i busstilbudet i 2017 og lagt dette til grunn for 
kapasitetsvurderinger. Busstilbudet og antall busser som trafikkerer terminalen økt imidlertid økt 
med om lag 30 % etter 2017.  

Dagens bussruter er beskrevet i Tabell 2-1 og kapasiteten på eksisterende terminal danner et 
utgangspunkt for utredningen. I tillegg må konsepter som vurderes være fleksible og skalerbare slik 

 
1 Innspill fra Ruter. 
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at de kan tilpasses et busstilbud i endring. Ruters foreløpige innspill til kapasitetsbehov er oppstilling 
for 12 busser (se kapittel 4).  

5.4. Trafikksikkerhet  

Det er en målsetting i planprogrammet at Grorud sentrum skal utvikles til et bydelssentrum med 
inkluderende møteplasser og attraktive bomiljøer. Bussterminalen og T-banen skal være lett 
tilgjengelige og tydelige målpunkt i Grorud sentrum med gode gangforbindelser til øvrige målpunkt i 
området.  

Bussterminalen generer et stort antall fotgjengere i gater og byrom og en bymessig utvikling av 
sentrumsområdet vil øke antall gående ytterligere. Det er derfor et premiss at fremtidige trafikale 
løsninger skal være trafikksikre, og at gangforbindelsene er logiske slik at de planlagte rutene for 
gående faktisk blir brukt. I tillegg skal myke trafikanter skal føle seg trygge i trafikkbildet.  

5.5. Tilrettelegging for sykkel  

Plan for sykkelveinettet i Oslo viser sykkel i eget anlegg i Bergensveien og Romsåsveien. Bergensveien 
nord for Grorud senter tilrettelegges for sykkel i blandet trafikk. Eksisterende sykkelrute langs 
Trondheimsveien opprettholdes.  

Bymiljøetaten planlegger sykkelhotell i eksisterende kulvert til T-banen. Det forutsettes at dette 
ligger fast og er en forutsetning for videre planlegging. Det bør være god kobling mellom nye 
sykkelforbindelser og planlagt sykkelhotell.  

 
Figur 5-1 Planlagt sykkelhotell i kulvert til Grorud T-banestasjon.  

 

Mulige sykkelløsninger er drøftet med Bymiljøetaten. Sykkelvei med toveis trafikk er vurdert som 
aktuell løsning grunnet omfanget av bussholdeplasser i gaten, ønsket om å redusere antall 
systemskifter mellom målpunkt, og nærhet til målpunkt (Grorud skole, Grorud idrettspark) som 
tilsier et stort omfang av unge syklister i området. Når toveis sykkelvei føres inn mot kryss må det 
imidlertid tas særlige hensyn til trafikksikkerheten.  

Basert på dialog med Bymiljøetaten er det foreslått følgende system for sykkel:  

• Nye sykkelløsninger i eget anlegg: Sykkelvei i Romsåsveien og langs østsiden av 
Bergensveien kobler Romsås til sykkelruta langs Trondheimsveien og gir god kobling for 
syklende mellom Grorud sentrum og Grorud skole. Forbindelsen til planlagt sykkelhotell må 
opparbeides forbi bussterminalen gjennom et fremtidig byrom langs Bergensveien. 
Utforming av forbindelsen må sees i sammenheng med konsept for bussterminalen og 
nedgang til T-banen.  
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• Sekundæranlegg for sykkel: Ny sykkelvei i Bergensveien og Romsåsveien kobles til Grorud 
senter via gangfelt/sykkelkryssing over Bergensveien. Langs vestsiden av Bergensveien kan 
det opparbeides en sekundær sykkelforbindelse med kobling til Grorud idrettspark via ny 
gangbru over Trondheimsveien. Kobling til Bergensveien nord, som i plan for sykkelveinettet 
er avsatt til sykling i blandet trafikk, ivaretas gjennom byrom langs Bergensveien. Detaljert 
løsning for sykkel over torg og byrom må avklares i det videre planarbeidet.  

 
Figur 5-2 Mulige systemløsninger for sykkel.  

5.6. Byutvikling  

I pågående planarbeid for Grorud sentrum er det definert en målsetting om at Grorud skal være et 
bydelssentrum med inkluderende og attraktive møteplasser. Det er definert delmål for følgende 
tema:  

• Nærmiljø og lokalsentrum  
• Byrom og møteplasser 
• Mobilitet og knutepunkt  
• Inkluderende og variert bomiljø  

Det må vurderes hvorvidt konsepter for buss muliggjør byromdannelser og attraktive møteplasser i 
tråd med intensjonen bak arbeidet med planprogram og VPOR for Grorud sentrum.  

Bussterminalen vil legge føringer for arealdisponeringen i sentrum, og konseptet vil kunne påvirke 
utbyggingspotensialet på tilgrensende eiendommer. Planlagt og regulert boligutvikling på 
eiendommen i Romsåsveien 4 er særlig utsatt. Konsekvenser for byutviklingen som helhet vil derfor 
være en vurdering i denne utredningen.  

5.7. Vurderingskriterier  

Gjennomgangen ovenfor viser at en fremtidig løsning for bussterminal på Grorud bør vurderes opp 
mot kriteriene nedenfor.  

 



 

Side 14 av 51 

Nr.  Vurderingskriterier 

1 Konseptet bør ha plass til 12 busser (inkl. av- og påstigning og reguleringsplasser).  

Konseptet bør sikre god avvikling for busser inn og ut fra terminalområdet.  

2 Konseptet bør være trafikksikkert og trygt, spesielt for gående, og det skal være lett å orientere seg.  Det bør være gode 
gangforbindelser mellom terminal/T-banen og terminal/Grorud senter.  

3 Konseptet bør ivareta effektive, trygge og trafikksikre sykkelforbindelser til målpunkt i området, herunder planlagt 
sykkelhotell ved T-banestasjonen, Grorud senter og eksisterende sykkelrute langs Trondheimsveien.  

4 Konseptet bør ha potensial for gode byrom og attraktive møteplasser.   

5 Konseptet bør ikke være til hinder for fortetting og økt utnyttelse i Grorud sentrum som helhet.  

6 Konseptet bør begrense inngrep i eksisterende regulert grønnstruktur.  
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6. KONSEPTER  

Kapasitetsberegninger av kryss (se vedlegg 1) og vurderinger av krysstype gir føringer lokalisering av 
holdeplasser i gaten. I dette kapittelet er konsepter som er vurdert videre fra grovsilingen bearbeidet 
iht. til innspill fra trafikkberegningene.  

6.1. Konsept 1 – av/påstigning i gaten  

Konsept 1 baserer seg på at all av- og påstigning skjer fra holdeplasser i gaten. Bussterminalen skilles 
dermed i en rendyrket publikumssone i gaten og en terminalsone forbeholdt bussregulering, lading 
av el-busser og manøvrering/vending. Terminalsonen er fortrinnsvis tenkt som en bussgarasje som 
inngår i utbyggingsarealet øst for Bergensveien.  

I gaten opparbeides fire holdeplasser tilpasset leddbuss: to for påstigning og to for avstigning. 
Ettersom påstigning normalt tar lengre tid er det satt av en holdeplass i reserve for påstigende 
passasjerer som kan opparbeides ved behov.  

Utforming av krysset Bergensveien x Romsåsveien gir føringer for lokaliseringen av holdeplassene i 
gaten. Konseptet kan derfor opparbeides i to varianter, hhv. med signalregulert kryss eller 
rundkjøring i krysset Romsåsveien x Bergensveien.  

6.1.1. Konsept 1 variant A – signalregulert kryss  
 

Beskrivelse:  

• Krysset Bergensveien x Romsåsveien signalreguleres 
• To sammenhengende holdeplasser for avstigning i Bergensveien nord for Romsåsveien  
• Med signalkryss vil det ikke være mulig å plassere to holdeplasser for påstigning i 

Bergensveien nord for Romsåsveien2. For påstigning opparbeides det derfor én holdeplass 
nord for og én holdeplass sør for krysset med Romsåsveien. Om nødvendig kan det 
opparbeides en ekstra holdeplass for påstigning i Romsåsveien.  

• Inn- og utkjøring til bussgarasjen i krysset Bergensveien x Rosenbergveien.  
• Nedgang til T-banekulvert med planlagt sykkelhotell må bygges om, men selve kulverten og 

fremtidig sykkelhotell vil ikke bli berørt.  

 

 
2 Dette skyldes at busser som svinger til venstre i krysset Bergensveien x Romsåsveien ikke kan kjøre på egen 
fase i signalanlegget og derfor må flette ut i kjørefeltet. Holdeplassen blir derfor ikke lang nok for to leddbusser 
i Bergensveien nord for Romsåsveien.   



 

Side 16 av 51 

 

Figur 6-1 Konseptskisse 1A med av- og påstigning i gaten og bussgarasje. I 1A er krysset Bergensveien x  
Romsåsveien utformet som signalregulert kryss. 
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Figur 6-2 Konsept 1A sett mot nordvest. Krysset Bergensveien x Romsåsveien signalreguleres.  

 

 

 

Figur 6-3 Konsept 1A sett mot sørøst. Krysset Rosenbergveien x Bergensveien i forgrunnen med innkjøring til 
bussgarasje og nedgang til T-bane og sykkelhotell.  
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Figur 6-4 Konsept 1A. Bergensveien sett mot sør.  

 

 

 
Figur 6-5 Konsept 1A sett mot Grorud senter. Romsåsveien i forgrunnen.  

 



 

Side 19 av 51 

 
Figur 6-6 Konsept 1A. Bergensveien sett mot nord. Nedgang til T-banestasjonen og sykkelhotell fra torg mot 
Bergensveien.  

 

 

Figur 6-7 Romsåsveien sett mot Grorud senter.  
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Vurdering  

Nr.  Vurderingskriterium   Vurdering  
Er 

kriteriet 
oppfylt?  

1 Konseptet bør ha plass til 12 busser (inkl. av- og 
påstigning og reguleringsplasser).  

Konseptet bør sikre god avvikling for busser inn 
og ut fra terminalområdet.  

Konseptet imøtekommer kravet om 12 plasser. I tillegg kan det 
opparbeides en ekstra holdeplass for påstigning i Romsåsveien om 
nødvendig.   

Trafikkberegninger viser at krysset i Rosenbergveien x Bergensveien vil 
ha tilstrekkelig kapasitet til å håndtere inn- og utkjøring til terminalen.   

+ + + 

2 Konseptet bør være trafikksikkert og trygt, 
spesielt for gående, og det skal være lett å 
orientere seg.  Det bør være gode 
gangforbindelser mellom terminal/T-banen og 
terminal/Grorud senter 

Signalanlegg i krysset Romsåsveien X Bergensveien er trafikksikkert og 
vil oppleves noe mer trygt for gående og syklende enn tilsvarende 
løsning med rundkjøring.   
Omlagt nedgang til T-banen øst for Bergensveien og eksisterende 
nedgang til T-banen vest for Bergensveien gir rask og logisk 
gangforbindelse mellom buss og bane. Holdeplass for påstigende blir 
noe mindre kompakt enn i variant 1B med rundkjøring, som gir noe 
mindre logisk og lesbart holdeplassmønster for påstigende 
passasjerer.   

+ + 

 

3 Konseptet bør ivareta effektive, trygge og 
trafikksikre sykkelforbindelser til målpunkt i 
området, herunder planlagt sykkelhotell ved T-
banestasjonen, Grorud senter og eksisterende 
sykkelrute langs Trondheimsveien. 

Kobling mellom sykkelvei i Romsåsveien og planlagt sykkelhotell må 
ivaretas gjennom byrom langs Bergensveien. Detaljert løsning må 
avklares i senere planfaser. Syklende fra Romsåsveien må krysse 
signalregulert kryss på vei til sykkelruten langs Trondheimsveien eller 
Grorud senter.  

+  

4 Konseptet bør ha potensial for gode byrom og 
attraktive møteplasser.   

Konseptet muliggjør byrom mot Bergensveien i tilknytning til ny 
omlagt nedgang til T-banen. Programmeringen av 1. etasje mot 
byrommet må tilpasses bussgarasjen for å oppnå en aktiv og åpen 
fasade mot det offentlige byrommet langs Bergensveien.   

+ + 

5 Konseptet bør ikke være til hinder for fortetting 
og økt utnyttelse i Grorud sentrum som helhet.  

Bussgarasjen vil oppta bakkeplanet på kommunens eiendom øst for 
Bergensveien. Andre eiendommer vil i liten grad bli berørt. Det vil 
være mulig å bygge over garasjeanlegget på en måte som sikrer gode 
koblinger til friområdet i nord og byrommet langs Bergensveien.  

+ + 

6 Konseptet bør begrense inngrep i eksisterende 
regulert grønnstruktur.  

Regulert grønnstruktur vil bli berørt, spesielt området ved 
«Steinhuggerplassen» ved innkjøring til terminalområdet vil få en 
annen karakter enn i dag.  

- 

 

6.1.2. Konsept 1 variant B – rundkjøring  
Beskrivelse:  

• Det etableres rundkjøring i krysset Bergensveien X Romsåsveien.  
• To sammenhengende holdeplasser for avstigning i Bergensveien nord for Romsåsveien.  
• Med rundkjøring blir det plass til to sammenhengende holdeplasser for påstigning i 

Bergensveien nord for Romsåsveien. Om nødvendig kan det opparbeides en ekstra 
holdeplass for påstigning i Bergensveien sør for Romsåsveien eller i Romsåsveien. 

• Inn- og utkjøring til reguleringsplasser/snumulighet i krysset Bergensveien X Rosenbergveien.  
• Regulering, snu- og lademulighet for buss ivaretas i garasjekjeller/1. etg i fremtidig bygg på 

dagens bussterminaltomt.  
• Nedgang til T-banekulvert med planlagt sykkelhotell må bygges om, men selve kulverten og 

fremtidig sykkelhotell vil ikke bli berørt.  
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Figur 6-8 Konseptskisse 1B med av- og påstigning i gaten og bussgarasje. I 1B er krysset Bergensveien x 
Romsåsveien utformet med rundkjøring.  

 



 

Side 22 av 51 

Vurdering:   

Nr.  Vurderingskriterium   Vurdering  
Er 

kriteriet 
oppfylt?  

1 Konseptet bør ha plass til 12 busser (inkl. av- og 
påstigning og reguleringsplasser).  

Konseptet bør sikre god avvikling for busser inn 
og ut fra terminalområdet.  

Konseptet imøtekommer kravet om 12 plasser. I tillegg kan det 
opparbeides en ekstra holdeplass for påstigning i Romsåsveien eller i 
Bergensveien om nødvendig. Dette gir noe større fleksibilitet enn 
variant 1A med signalanlegg.   

Trafikkberegninger viser at krysset i Rosenbergveien X Bergensveien vil 
ha tilstrekkelig kapasitet til å håndtere inn- og utkjøring til terminalen.   

+ + + 

2 Konseptet bør være trafikksikkert og trygt, 
spesielt for gående, og det skal være lett å 
orientere seg.  Det bør være gode 
gangforbindelser mellom terminal/T-banen og 
terminal/Grorud senter 

Rundkjøring i krysset Romsåsveien x Bergensveien er trafikksikkert, 
men gående og syklende kan oppleve rundkjøring som mer utrygt enn 
signalanlegg og rundkjøring er i utgangspunktet ingen foretrukket 
løsning i byområder. Oppstilte busser ved innkjøring til rundkjøringen 
kan utgjøre et hinder for sikt mellom gående og bilister. 
 
Omlagt nedgang til T-banen øst for Bergensveien og eksisterende 
nedgang til T-banen vest for Bergensveien gir rask og logisk 
gangforbindelse mellom buss og bane. Med to holdeplasser for 
påstigende passasjerer i den nordlige delen av Bergensveien blir 
publikumssonen av terminalen kompakt, logisk og lesbar.    

+ + 

 

3 Konseptet bør ivareta effektive, trygge og 
trafikksikre sykkelforbindelser til målpunkt i 
området, herunder planlagt sykkelhotell ved T-
banestasjonen, Grorud senter og eksisterende 
sykkelrute langs Trondheimsveien. 

Kobling mellom sykkelvei i Romsåsveien og planlagt sykkelhotell må 
ivaretas gjennom byrom langs Bergensveien. Detaljert løsning må 
avklares i senere planfaser. Syklende fra Romsåsveien må krysse 
signalregulert kryss på vei til sykkelruten langs Trondheimsveien eller 
Grorud senter. Kryssing av gater i tilknytning til rundkjøring oppleves 
mindre trygt for syklister enn tilsvarende kryssing i signalregulert 
kryss.   

+ 

4 Konseptet bør ha potensial for gode byrom og 
attraktive møteplasser.   

Konseptet muliggjør byrom mot Bergensveien i tilknytning til ny 
omlagt nedgang til T-banen. Programmeringen av 1. etasje mot 
byrommet må tilpasses bussgarasjen for å oppnå en aktiv og åpen 
fasade mot det offentlige byrommet langs Bergensveien.   

Rundkjøring i krysset Bergensveien x Romsåsveien vil være mer 
arealkrevende enn signalregulert kryss og vil i større grad påvirke 
byrommet foran Grorud senter enn konsept 1A.  

+  

5 Konseptet bør ikke være til hinder for fortetting 
og økt utnyttelse i Grorud sentrum som helhet.  

Bussgarasjen vil oppta bakkeplanet på kommunens eiendom øst for 
Bergensveien. Andre eiendommer vil i liten grad bli berørt. Det vil 
være mulig å bygge over garasjeanlegget på en måte som sikrer gode 
koblinger til friområdet i nord og byrommet langs Bergensveien.  

+ + 

6 Konseptet bør begrense inngrep i eksisterende 
regulert grønnstruktur.  

Regulert grønnstruktur vil bli berørt, spesielt området ved 
«Steinhuggerplassen» ved innkjøring til terminalområdet vil få en 
annen karakter enn i dag.  

- 

6.2. Konsept 2 – avstigning på terminal – påstigning i gaten  

Etter grovsiling er konseptet videreutviklet med holdeplasser for påstigning i gaten.  

I konseptet videreutvikles dagens terminalområde for avstigning og regulerende busser. Påstigning 
skjer fra fire holdeplasser i gaten, alle med plass til leddbuss. 

Innkjøring til terminalområdet skjer fra Romsåsveien, utkjøring i Bergensveien ved krysset med 
Rosenbergveien.  

Passasjerer på terminalområdet krysser mellom plattformer på oppmerkede gangfelt. Nedgang til T-
banekulvert med planlagt sykkelhotell må bygges om, men selve kulverten og fremtidig sykkelhotell 
vil ikke bli berørt.  

Forholdet mellom holdeplasslokalisering i gaten og kryssutforming i Romsåsveien X Bergensveien er 
tilsvarende som i konsept 1. Konseptet er her tegnet med rundkjøring som gir fire holdeplasser for 
påstigende passasjerer i Bergensveien.  
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Etter grovsiling er overbygging av terminalområdet vurdert mer inngående, og det viser seg krevende 
å få til ny bebyggelse over bussterminalen som gir gode byrom og attraktiv bebyggelse og uterom. 
Det er derfor forutsatt at konseptet innebærer at terminalen blir liggende i dagen.  

 

Figur 6-9 Konseptskisse 2 med avstigning og regulering på terminalområdet og påstigning i gaten. I konsept 2 er 
krysset Bergensveien x Romsåsveien utformet som rundkjøring, men kan også utformes med signalregulert 
kryss. 
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Vurdering:  

Nr.  Vurderingskriterium   Vurdering  
Er 

kriteriet 
oppfylt?  

1 Konseptet bør ha plass til 12 busser (inkl. av- og 
påstigning og reguleringsplasser).  

Konseptet bør sikre god avvikling for busser inn 
og ut fra terminalområdet.  

Konseptet imøtekommer kravet om 12 holdeplasser for buss.  

Trafikkberegninger viser at krysset i Rosenbergveien X Bergensveien vil 
ha tilstrekkelig kapasitet til å håndtere utkjøring fra terminalen.   

Busser fra Bergensveien sør må vike for motgående trafikk ved 
innkjøring i Romsåsveien. Alternativt kan busser benytte eksisterende 
rundkjøring i Romsåsveien for å snu før innkjøring til terminalen. Dette 
gir noe dårligere avvikling ved innkjøring til terminalen enn i konsept 
1.  

+ + 

2 Konseptet bør være trafikksikkert og trygt, 
spesielt for gående, og det skal være lett å 
orientere seg.  Det bør være gode 
gangforbindelser mellom terminal/T-banen og 
terminal/Grorud senter 

Gående må krysse mellom plattformer foran regulerende busser. Det 
er risiko for at gående benytter manøvreringsarealer for buss som 
snarvei mellom plattformer og Bergensveien. En løsning med risiko for 
blanding av fotgjengere og svingene busser er trafikksikkerhetsmessig 
svært uheldig.  

Holdeplassene er mer utflytende og konseptet er mindre lesbart og 
logisk for passasjerene enn konsept 1.  

 

- 

 

3 Konseptet bør ivareta effektive, trygge og 
trafikksikre sykkelforbindelser til målpunkt i 
området, herunder planlagt sykkelhotell ved T-
banestasjonen, Grorud senter og eksisterende 
sykkelrute langs Trondheimsveien. 

Grunnet innkjøring til terminalen er sykkelvei lagt sør for Romsåsveien 
for å unngå konflikt mellom svingene busser og syklister. Kobling til 
sykkelruten langs Trondheimsveien ivaretas og tilgjengeligheten til 
Grorud senter blir tilnærmet lik som i konsept 1.  

Sykkelforbindelsen til planlagt sykkelhotell må legges mellom 
bussterminalen og utbyggingsområdet i Romsåsveien 4.    

+ 

4 Konseptet bør ha potensial for gode byrom og 
attraktive møteplasser.   

Konseptet krever store manøvreringsarealer for buss. Det blir 
utfordrende å opparbeide gode byrom mot Bergensveien.   

- 

5 Konseptet bør ikke være til hinder for fortetting 
og økt utnyttelse i Grorud sentrum som helhet.  

Konseptet vil i større grad berøre utbyggingsområdet øst for 
Bergensveien enn tilfellet er i konsept 1. Ettersom det er krevende å 
bygge over terminalen vil det ikke bli ny bymessig utbygging av 
kommunens tomt øst for Bergensveien.  

- - 

6 Konseptet bør begrense inngrep i eksisterende 
regulert grønnstruktur.  

Regulert grønnstruktur vil bli berørt, spesielt området ved 
«Steinhuggerplassen» ved innkjøring til terminalområdet vil få en 
annen karakter enn i dag. 

- 

 

6.3. Sammenstilling  

 

Vurderingskriterium  1A 1B 2 

Konseptet bør ha plass til 12 busser (inkl. av- og påstigning og reguleringsplasser).  

Konseptet bør sikre god avvikling for busser inn og ut fra terminalområdet.  
+ + + + + + + + 

Konseptet bør være trafikksikkert og trygt, spesielt for gående, og det skal være lett å 
orientere seg.  Det bør være gode gangforbindelser mellom terminal/T-banen og 
terminal/Grorud senter. 

+ + + + - 

Konseptet bør ivareta effektive, trygge og trafikksikre sykkelforbindelser til målpunkt i 
området, herunder planlagt sykkelhotell ved T-banestasjonen, Grorud senter og 
eksisterende sykkelrute langs Trondheimsveien. * 

+ + + 

Konseptet bør ha potensial for gode byrom og attraktive møteplasser.   + + + - 

Konseptet bør ikke være til hinder for fortetting og økt utnyttelse i Grorud sentrum som 
helhet.  + + + + - - 

Konseptet bør begrense inngrep i eksisterende regulert grønnstruktur.  - - - 

* Vurderingene for kriteriet er avhengig av detaljutforming av sykkelanlegg. Det er ikke funnet grunn til å skille mellom konseptene på 
dette nivået.    
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6.4. Optimalisering og videre arbeid 

Konseptskissene må detaljeres ytterligere i det videre arbeidet. Noen optimaliseringspunkter er listet 
opp her:  

• For å øke lengden på bussholdeplassen i Bergensveien kan det vurderes å legge sykkelvei sør 
for Romsåsveien, eller flytte senterlinja i Romsåsveien mot sør. 

• I konsept 1A bør gjennomgående kollektivfelt i sørgående retning i Bergensveien vurderes 
for å øke holdeplasslengden i Bergensveien. Dette vil gi mer kompakte holdeplasser og vil 
redusere forskjellen mellom alternativet med signalregulert kryss og rundkjøring.  

• Utforming av innkjøring til bussgarasjen i konsept 1A og 1B må balanseres mellom hensynet 
til gående, som krever et kompakt bymessig utformet kryss, og hensynet til 
fremkommelighet for buss, som krever større areal ved innkjøringen til terminalen. Det må 
også sikres god sammenheng mellom byrommene i- og i tilknytning til Bergensveien. 
Detaljutforming må vurderes i det videre arbeidet.   

• Geometrien må tilpasses fremtidige avkjørsler til utbyggingsområder i Romsåsveien  
• Ved valg av kryssløsning i Bergensveien X Romsåsveien (og særlig ved valg av rundkjøring) bør 

det undersøkes nærmere hvilke konsekvenser valgte løsning vil ha for muligheten til å 

opparbeide et godt byrom i Bergensveien. 

 

7. ANBEFALING  

7.1. Valg av konsept  

I konsept 1 med av- og påstigning i gaten etableres en egen publikumssone som skiller passasjerene 
fra reguleringsplasser og manøvreringsarealer for buss. Konseptet er trafikksikkert, logisk og lesbart 
for trafikantene, og med potensiale for gode byrom mot Bergensveien.  

I konsept 2 har terminalen mindre kompakte holdeplasser og det er vanskeligere for passasjerene å 
orientere seg. Ulogiske ganglinjer gir risiko for at gående benytter manøvreringsarealer for buss som 
snarvei. Konseptet vurderes om mindre trafikksikkert for gående og har begrenset potensial for gode 
byrom mot Bergensveien.  

Sammenlignet med konsept 1 har konsept 2 ingen åpenbare fortrinn. Det anbefales at konsept 1 
legges til grunn for arbeidet med planprogrammet.  

7.2. Valg av variant  

Variant 1A med signalanlegg vil erfaringsmessig oppleves noe tryggere av myke trafikanter og gir et 
strammere kryss tilpasset bysituasjonen på Grorud. Signalanlegget vil imidlertid føre til at 
holdeplassene for påstigende passasjerer vil ligge mer spredt i gatene, og med noe lengre 
gangavstand til T-banen enn variant 1B.  

Variant 1B med rundkjøring vil erfaringsmessig oppleves mer utrygt av gående og syklende og 
rundkjøring er en mindre egnet krysstype i en kompakt bysituasjon med mange myke trafikanter. 
Rundkjøring vil imidlertid gi mer kompakte holdeplasser og mer effektive ganglinjer mellom buss og 
T-bane. Rundkjøring gir også en snumulighet sentralt i gatesystemet på Grorud som gir økt 
fleksibilitet for bussen.   

Både rundkjøring og signalanlegg har fordeler og ulemper, men valg av krysstype i Romsåsveien x 
Bergensveien vurderes ikke å være avgjørende i planprogramfasen. Det anbefales at valg av 
krysstype baseres på oppdaterte utredninger i reguleringsplanfasen når trafikale- og andre 
planfaglige forutsetninger er mer avklart, herunder busskapasitet og bussterminalens rolle i 
Groruddalen.   
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8. VEDLEGG 1 - TRAFIKKBEREGNINGER  

Trafikkberegningene er gjennomført i SIDRA Intersection 9.0 for å undersøke konsekvensene de ulike 
alternativene og variantene har på trafikkavvikling, forsinkelse og nødvendig arealbruk til kryss og 
svingefelt. Det er makstime i ettermiddagsrush (kl. 15:30 – 16:30) som er registrert til å være 
dimensjonerende for området. Trafikkberegningene er basert på detaljerte trafikkregistreringer 
gjennomført i september 2018 av COWI på oppdrag fra Scala eiendom. Trafikkregistreringene 
inkluderer alle svingebevegelser, busser og myke trafikanter. En oppsummering av trafikktallene 
hentet fra COWI sin trafikkregistering (2018) er vist i Figur 8-1. 

 

Figur 8-1: Oppsummering av trafikkregistering brukt som grunnlag i kapasitetsberegninger 
 

Tradisjonelt er vegtrafikk blitt framskrevet i henhold til Transportøkonomisk institutts 
trafikkvekstindeks. I Oslo er derimot registrert en nedgang i biltrafikken i forbindelse med de 
omfattende endringene i bomsystemet foretatt i år 20193. Videre er det flere politiske mål, både i 
klimagassbudsjettet for Oslo4 og byrådsplattformen i Oslo (2019-2023)5, om å redusere trafikknivået i 
Oslo ytterligere. Byrådsplattformen har blant annet et mål om å «redusere biltrafikken i Oslo med en 
tredjedel innen 2030 sammenliknet med 2015-nivå, og 20 prosent innen utgangen av 2023». Det 
anbefales derfor ikke å framskrive veitrafikken for framtidig situasjon, kun ta med de endringene som 
enten planen medfører eller som er vedtatte planer. Det er vurdert at et konservativt og 
dimensjonerende anslag for framtidig trafikknivå vil være å bruke samme trafikktall som dagens 
situasjon for Grorud sentrum.  

Videre vil også en eventuell framtidig nedbygging av Trondheimsveien potensielt gi reduserte 
trafikkmengder gjennom kryssområdet ved Grorud sentrum. Med et kryss med alle svingebevegelser 
der dagens ramper ligger vil trafikk til Romsås fra Sinsen gå direkte til Romsåsveien og ikke gjennom 
Bergensveien som i dag.  

 
3 https://www.vegvesen.no/vegprosjekter/oslopakke3/Nyhetsarkiv/tallene-viser-nedgang-i-trafikken 
4 Oslo klimagassbudsjett 2020 
5 Plattform for byrådssamarbeid mellom Arbeiderpartiet, Miljøpartiet De Grønne og Sosialistisk Venstreparti i 
Oslo 2019-2023 
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8.1. T-kryss Romsåsveien og Bergensveien  

Dagens T-kryss mellom Romsåsveien og Bergensveien har høyest trafikkmengde av kryssene i 
området med litt over 1200 kjøretøy i makstimen pluss rundt 350 myke trafikanter i tilhørende 
fotgjengeroverganger. Krysset er uregulert i dagens situasjon og relativt ulykkesbelastet med åtte 
registrerte ulykker siste ti år. Krysset er registrert som et ulykkespunkt i Norsk vegdatabank (NVDB). 
Største fotgjengerstrøm er over Bergensveien nord for krysset. Krysset har svingefelt fra 
Romsåsveien og Bergensveien i sør. Krysset har tilstrekkelig kapasitet i dagens situasjon, men 
høyreregelen for vikeplikt blir sjeldent opprettholdt i rushperioden noe som fører både til usikkerhet 
for trafikantene, risiko for ulykker og moderat forsinkelse. Utforming av dagens kryss og 
belastningsgrad er vist i Figur 8-2.  

 

 

 

Figur 8-2: Dagens utforming og beregnet belastningsgrad vist t.v. 

 
Som en del av utredningen for alternativer for bussterminal på Grorud er det undersøkt alternative 
kryssutforminger og reguleringer som bedre ivaretar myke trafikanter, trafikksikkerhet og 
framkommeligheten til busstrafikken. Det er undersøkt flere varianter med signalanlegg og en 
variant med rundkjøring som er vist i egne underkapitler.  
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8.1.1. Signalanlegg  
 

Anbefalt løsning for signalanlegg 

For signalanlegget så er det venstresving fra Bergensveien nord som er mest kritisk for kapasiteten. 
Det er derfor lagt inn et venstresvingefelt her for å ivareta trafikkavviklingen. Videre er 
høyresvingefeltet fra sør beholdt, men venstresvingefeltet fra Romsåsveien er fjernet da det ikke er 
absolutt nødvendig. Denne utformingen gir mulighet for å ha en helt egen fase i signalplanen til 
fotgjengere, en såkalt vrimlefase, som gjør at fotgjengere kan krysse konfliktfritt mellom alle armer. 
Utforming og mulig signalplan for en slik løsning er vist i Figur 8-3 og Figur 8-4. Signalanlegget har 
høy, men akseptabel belastning i makstimen og ivaretar både myke trafikanter og trafikksikkerhet 
svært godt.  

 

Figur 8-3: Utforming og belastningsgrad for mulig løsning for signalanlegg 
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Figur 8-4: Mulig signalplan vist med 70 sekunder omløpstid tilhørende beregning for belastningsgrad vist i Figur 
8-3 
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Variant 1 – uten svingefelt med vrimlefase 

I arbeidet er det også vurdert en variant uten svingefelt for å sjekke ut en mindre arealkrevende 
løsning. Løsningen er sjekket med og uten vrimlefase. Utforming, belastningsgrad og mulig faseplan 
er vist i Figur 8-5 og Figur 8-6. Resultater fra kapasitetsberegningene viser at en løsning med 
vrimlefase uten svingefelt gir både høy belastning og høy omløpstid på 120 sekunder. Løsningen vil 
derfor gi større forsinkelser for både myke trafikanter og busser/biler sammenlignet med anbefalt 
løsning.  

 

Figur 8-5: Utforming og beregnet belastningsgrad for løsning uten svingefelt med vrimlefase 

 

Figur 8-6: Mulig signalplan vist med 120 sekunder omløpstid tilhørende beregning for belastningsgrad vist i 
Figur 8-5 
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Variant 2 – uten svingefelt uten vrimlefase 

Basert på at varianten med vrimlefase ga lang omløpstid og forsinkelse er det også vurdert en variant 
med kun to faser. Dette vil si at fotgjengere krysser samtidig som svingende trafikk fra andre armer. 
Varianten har akseptabel kapasitet med kort omløpstid som gir lave forsinkelser. Varianten er 
derimot følsom for økte fotgjengertall i framtidig situasjon da svingende trafikk vil måtte vike og 
tilbakeblokkere buss- og annen trafikk. Trafikksikkerhetsmessig er det også en ulempe at fotgjengere 
går i samme fase som svingende trafikk i andre armer. Dette gjelder spesielt for Romsåsveien som 
har mye svingende trafikk. På bakgrunn av dette er varianten ikke anbefalt i dette arbeidet.  

 

Figur 8-7: Utforming og beregnet belastningsgrad for løsning uten svingefelt og uten vrimlefase 

 

Figur 8-8: Mulig signalplan vist med 50 sekunder omløpstid tilhørende beregning for belastningsgrad vist i Figur 
8-7Figur 8-5 
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8.1.2. Rundkjøring  
En løsning med rundkjøring er også kapasitetsberegnet. En av fordelene med rundkjøring er at det er 
mulig å få til to påstigningsplattformer på vestsiden i Bergensveien nord for rundkjøringen som 
beskrevet i konsept 1B. Rundkjøringen har også god kapasitet, men har noen utfordringer knyttet til 
myke trafikanter og trafikksikkerhet på grunn av mange felt inn og ut av rundkjøringen. 
Rundkjøringen er også en mer plasskrevende løsning, men har god kapasitet og gir fleksibilitet for 
eventuelle framtidige bussruter. Løsningen er derimot følsom for en større økning i myke trafikanter 
som vil påvirke trafikkavviklingen. Utforming og belastningsgrad er oppsummert i Figur 8-9.  

 

Figur 8-9: Utforming og beregnet belastningsgrad for løsning med rundkjøring 
 

8.1.3. Oppsummeringstabell kryss Romsåsveien og Bergensveien 
 

Kryss Høyeste 
belastningsgrad 

Omløpstid [s] 
Gjennomsnittlig 

forsinkelse 

Dagens situasjon 0,65 - 10 sekunder 

Signalanlegg anbefalt 0,83 70 28 sekunder 

Signalanlegg variant 1 0,89 120 42 sekunder 

Signalanlegg variant 1 0,86 50 21 sekunder 

Rundkjøring 0,57 - 5 sekunder 
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8.2.  Kryss Bergensveien og Rosenbergveien  

Dagens kryss er et T-kryss med moderat til lav trafikk. Det er en stor fotgjengerstrøm over 
Bergensveien med over 150 myke trafikanter i makstimen. Krysset har lav belastning og god 
restkapasitet i dagens situasjon. Utforming og belastningsgrad er vist i Figur 8-10. Krysset er vurdert i 
framtidig situasjon med mulig inn- og/eller utkjøring fra terminalområdet med omgjøring til et fire-
armet X-kryss. Det er også gjort en følsomhetsberegning for økt trafikk for å ta hensyn til mulige 
utbyggingsprosjekter i Rosenbergveien.  

 

Figur 8-10: Utforming og beregnet belastningsgrad for dagens situasjon 
 

Kapasitetsberegning av en løsning med inn- og utkjøring fra terminal og en trafikkøkning på opp mot 
60 % tilsier at krysset vil ha god kapasitet også i framtidig situasjon og med en ekstra arm enten til 
inn- og utkjøring fra terminal eller kun en av delene. Resultater fra beregningene og utforming er vist 
i Figur 8-11.  

 

Figur 8-11: Utforming og beregnet belastningsgrad med økt trafikk og arm til inn- og utkjøring bussterminal 
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8.3. Utkjøring buss i Romsåsveien 

Det er gjort en vurdering av trafikkavviklingen for utkjøring av busser fra terminalområdet til 
Romsåsveien som ble vurdert i grovsilingen. Med signalanlegg i krysset mellom Romsåsveien og 
Bergensveien er det risiko for tilbakeblokkering av utkjøringen fra terminalen. Beregningene i SIDRA 
Intersection indikerer en gjennomsnittlig kølengde på litt mindre enn 50 meter i Romsåsveien som 
bygger seg opp østover. På det lengste er denne kølengden beregnet til 80 meter i anbefalt løsning. 
Signalanlegget gir altså risiko for tilbakeblokkering og krever at bilister lager luker for å unngå å 
blokkere bussene i utkjøring fra terminalen. Kapasitetsberegningene viser at dette gir rundt 20 
sekunder i forsinkelse i gjennomsnitt for utkjørende busser til Romsåsveien. Risikoen for 
tilbakeblokkering er mye mindre for rundkjøring som har større kapasitet fra Romsåsveien. Hvis 
løsningen skulle vurderes videre med signalanlegg ville et aktuelt avbøtende tiltak vært å ha et ekstra 
svingefelt fra Romsåsveien mot Bergensveien for å redusere kølengden bakover.  

 

 

 

8.3.1. Utkjøring buss i Romsåsveien  

• Uregulert kryss 
• Lengste kølengde fra signalanlegg opp mot 80 meter 
• Gjennomsnittlig kølengde 47 meter 
• Vil tilbakeblokkere utkjøring av bussterminal perioder av makstimen 
• Krever at bilister lager luke for å unngå forsinkelser for buss 
• SIDRA beregner rundt 20 sekunder forsinkelse for venstresvingende busser ut fra terminal i 

Romsåsveien 

 

  

Figur 8-12: Belastningsgrad og utforming for kryss-system med utkjøring fra terminal. Det er den lilla lenken 
som har risiko for å tilbakeblokkere utkjøringen fra bussterminalen 
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9. VEDLEGG 2 - KORTTIDSPARKERING GRORUD SENTER  

I dag er det tilrettelagt for 50 parkeringsplasser langs vestsiden av Bergensveien. Innkjøring til 
parkeringsplassene fra Rosenbergveien ligger tett på krysset i Bergensveien og skaper uoversiktlige 
situasjoner med mye svingende trafikk.  

Parkeringsregistreringer viser at parkeringsplassene har høyt belegg. Senteret ønsker å opprettholde 
dagens tilbud som korttidsparkering for besøkende til senteret.   

 
Figur 9-1 Eksisterende korttidsparkering foran Grorud senter (Google maps).  

 

Det er tidligere vurdert løsninger med avkjøring til parkeringsplasser fra Bergensveien nord for 
krysset, med delvis langsgående og delvis skråstilte parkeringsplasser. Utkjøring skjer via 
Rosenbergveien.  

  
Figur 9-2 Tidlig skisse – avkjøring til parkeringsplasser i Bergensveien (Rambøll).  

 

I konsept 1 og 2 vil holdeplasser for påstigning i Bergensveien være i konflikt med avkjøring som vist i 
Figur 9-2. Dersom eksisterende parkeringsplasser skal opprettholdes må plassene kobles til 
gatenettet via en ekstra arm i krysset Romsåsveien x Bergensveien.  
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9.1. Trafikkberegninger 

De trafikale konsekvensene av en eventuell avkjøring for å sikre kobling til gatenettet er vurdert. 
Samtidig vil en ekstra arm i krysset Romsåsveien x Bergensveien ha konsekvenser for bruken av 
byrommet foran senteret og trafikksikkerheten for gående og syklende. Dette vurderes ikke 
inngående i denne utredningen, men vil være en del av det videre arbeidet med planprogrammet. 

En løsning med innkjøring til Grorud senter kan være mulig i løsningen med signalanlegg hvis det 
ikke tillates venstresving fra sør inn mot senteret. Denne venstresvingen vil kreve for mye kapasitet 
til at krysset får akseptabel avvikling. Innkjøringen skaper også en ekstra kryssing for myke 
trafikanter som vurderes som negativt.  

Figur 9-3: Løsning for innkjøring til Grorud senter uten venstresving fra sør. Omløpstid på 70 sekunder. 

For rundkjøringsløsningen vil en ekstra arm mot senteret være mulig basert på trafikkavvikling, men 
det er ikke nok tilgjengelig areal. Figur 9-3 viser en mulig løsning uten venstresving fra sør med 
innkjøring til Grorud senter i vest. 
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10. VEDLEGG 3 – GROVSILING  

Innledningsvis i arbeidet ble det identifisert et spekter av mulige løsninger som kunne imøtekomme 
definerte krav. Hensikten med grovsilingen var å redusere antallet konsepter som ble vurdert i 
utredningen og samtidig dokumentere at mulighetsrommet er undersøkt. Anbefalte konsepter fra 
grovsilingsfasen er videreutviklet og vurdert i kapittel 6 «Alternativer».   

10.1. Konsept 1 – samlet inn/utkjøring  

Konsept baserer seg på at inn- og utkjøring til terminalen samles i en avkjørsel i krysset 
Rosenbergveien x Bergensveien. Konseptet er vurdert i 2 varianter.  

10.2. Variant 1A – av/påstigning i gaten  

Beskrivelse:  

• To sammenhengende holdeplasser for avstigning langs østsiden av Bergensveien nord for 
Romsåsveien  

• To holdeplasser for påstigning langs vestsiden av Bergensveien nord for Romsåsveien.  
• Inn- og utkjøring til reguleringsplasser/snumulighet i krysset Bergensveien X Rosenbergveien.  
• Regulering og snumulighet ivaretas i garasjekjeller/1. etg i fremtidig bygg på dagens 

bussterminaltomt.  
• Nedgang til T-banekulvert med planlagt sykkelhotell må bygges om, men selve kulverten og 

fremtidig sykkelhotell vil ikke bli berørt.  

 

Figur 10-1 Konsept 1A – samlet inn- og utkjøring med av/påstigning i gaten.  
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Vurdering:  

Nr.  Vurderingskriterium   Vurdering  
Er 

kriteriet 
oppfylt?  

1 Konseptet bør ha plass til 12 busser (inkl. av- og 
påstigning og reguleringsplasser).  

Konseptet bør sikre god avvikling for busser inn 
og ut fra terminalområdet.  

Konseptet imøtekommer kravet om 12 plasser. I tillegg kan det 
opparbeides en ekstra holdeplass for påstigning i Romsåsveien om 
nødvendig.   

Avviklingen for buss vurderes å være god.  

+ + + 

2 Konseptet bør være trafikksikkert og trygt, 
spesielt for gående, og det skal være lett å 
orientere seg.  Det bør være gode 
gangforbindelser mellom terminal/T-banen og 
terminal/Grorud senter 

Signalanlegg i krysset Romsåsveien X Bergensveien er trafikksikkert og 
vil oppleves noe mer trygt for gående og syklende enn tilsvarende 
løsning med rundkjøring.   
Omlagt nedgang til T-banen øst for Bergensveien og eksisterende 
nedgang til T-banen vest for Bergensveien gir rask og logisk 
gangforbindelse mellom buss og bane.  

+ + 

 

3 Konseptet bør ivareta effektive, trygge og 
trafikksikre sykkelforbindelser til målpunkt i 
området, herunder planlagt sykkelhotell ved T-
banestasjonen, Grorud senter og eksisterende 
sykkelrute langs Trondheimsveien. 

Konseptet gir god kobling mellom sykkelvei i Romsåsveien og planlagt 
sykkelhotell. Syklende fra Romsåsveien må krysse Bergensveien eller 
Romsåsveien på vei til sykkelruten langs Trondheimsveien eller Grorud 
senter.  

Systemløsninger for sykkel må vurderes i det videre arbeidet, men 
synes løsbart gitt forutsetningene som er beskrevet i kapittel 5.5.  

+ +  

4 Konseptet bør ha potensial for gode byrom og 
attraktive møteplasser.   

Konseptet muliggjør byrom mot Bergensveien i tilknytning til ny 
omlagt nedgang til T-banen. Programmeringen av 1. etasje mot 
byrommet må tilpasses bussgarasjen for å oppnå en aktiv og åpen 
fasade mot det offentlige byrommet langs Bergensveien.   

+ + 

5 Konseptet bør ikke være til hinder for fortetting 
og økt utnyttelse i Grorud sentrum som helhet.  

Bussgarasjen vil oppta bakkeplanet på kommunens eiendom øst for 
Bergensveien. Andre eiendommer vil i liten grad bli berørt. Det vil 
være mulig å bygge over garasjeanlegget på en måte som sikrer gode 
koblinger til friområdet i nord og byrommet langs Bergensveien.  

+ + 

6 Konseptet bør begrense inngrep i eksisterende 
regulert grønnstruktur.  

Regulert grønnstruktur vil bli berørt, spesielt området ved 
«Steinhuggerplassen» ved innkjøring til terminalområdet vil få en 
annen karakter enn i dag.  

- 
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10.3. Variant 1B – av/påstigning på terminalområdet  

 

Figur 10-2 Konsept 1B – samlet inn- og utkjøring med av/påstigning på terminalområde.  

 

Beskrivelse:  

• Det etableres en ny arm i krysset Bergensveien/Rosenbergveien for inn- og utkjøring til 
terminalen 

• Dagens terminalområde utvides mot nord og beslaglegger deler av regulert friområde og 
turvei nord for terminalen  

• Prinsipp for oppstilling som i dag, men plattformer flyttes østover fra Bergensveien 
• Kantstopp langs Bergensveien (en leddbuss og en vanlig buss). To leddbusser vil hindre 

frisikt.  
• Oppstillingsplasser for buss: 10 på terminal + mulighet for 2 plasser i gaten   
• Regulering på plattformer. Mulig å utvide med reguleringsplasser ved å erverve areal fra 

nabotomt 

Sporingskurver 
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• Krever ombygging av nedgang til T-banen, her vist langs Bergensveien, slik at VA-
infrastruktur i bakken må legges om  

• Gående krysser mellom plattformer i plan på tilrettelagte gangfelt som kobles til fortau i 
Romsåsveien  

• Dersom det etableres kobling for gående til friområde i nord (som vist på skisse), må 
fotgjengere krysse trasé for busser som kjører ut av terminalområdet.  

Vurdering:  

 

Nr.  Vurderingskriterium   Vurdering  
Er 

kriteriet 
oppfylt?  

1 Konseptet bør ha plass til 12 busser (inkl. av- og 
påstigning og reguleringsplasser).  

Konseptet bør sikre god avvikling for busser inn 
og ut fra terminalområdet.  

Det er rom for 12 oppstillingsplasser. Konseptet kan utvides med 
ytterligere plattformer og-/eller reguleringsplasser ved å erverve deler 
av utbyggingsområdet i øst og/eller friområde i nord. 

Gangkryssing over utkjøringstrasé for samtlige busser kan føre til 
dårlig avvikling for buss inne på terminalområdet.  

 

+ + 

2 Konseptet bør være trafikksikkert og trygt, 
spesielt for gående, og det skal være lett å 
orientere seg.  Det bør være gode 
gangforbindelser mellom terminal/T-banen og 
terminal/Grorud senter 

Korteste vei til T-banen forutsetter kryssing av utkjøringstrasé for 
samtlige busser, og øvrige forbindelser til T-banen gir lange ganglinjer. 
Alle bussene på linje gjør det vanskelig å få oversikt over hvilke busser 
som står ved plattformene når du selv kommer av eller på. 

- - 

 

3 Konseptet bør ivareta effektive, trygge og 
trafikksikre sykkelforbindelser til målpunkt i 
området, herunder planlagt sykkelhotell ved T-
banestasjonen, Grorud senter og eksisterende 
sykkelrute langs Trondheimsveien. 

Konseptet gir god kobling mellom sykkelvei i Romsåsveien og planlagt 
sykkelhotell. Syklende fra Romsåsveien må krysse Bergensveien eller 
Romsåsveien på vei til sykkelruten langs Trondheimsveien eller Grorud 
senter.  

Systemløsninger for sykkel må vurderes i det videre arbeidet, men 
synes løsbart gitt forutsetningene som er beskrevet i kapittel 5.5. 

+ + 

4 Konseptet bør ha potensial for gode byrom og 
attraktive møteplasser.   

Det kan være mulig å etablere byrom og aktive fasader mot 
Bergensveien dersom det bygges over terminalen. Terminalen må da 
trekkes lenger øst.  

Krysset Rosenbergveien x Bergensveien kan bli utflytende grunnet 
mye svingebevegelser for buss. Dette vil ha negative konsekvenser for 
byrom/friområde mot Bergensveien i dette området.  

+ 

5 Konseptet bør ikke være til hinder for fortetting 
og økt utnyttelse i Grorud sentrum som helhet.  

Konseptet er arealkrevende men er ikke til hinder for utvikling av 
andre deler av Grorud sentrum. Kan muligens utvikles som en 
overbygget løsning, men dette vil være krevende spesielt med tanke 
på å ivareta et godt miljø for busspassasjerene.  

+ 

6 Konseptet bør begrense inngrep i eksisterende 
regulert grønnstruktur.  

Regulert grønnstruktur vil bli berørt, spesielt området ved 
«Steinhuggerplassen» ved innkjøring til terminalområdet vil få en 
annen karakter enn i dag. 

- 
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10.4. Konsept 2 – separat inn/utkjøring  

Konsept 2 baserer seg på at inn- og utkjøring til terminalen skilles i separate avkjørsler. 

Selve terminalområdet kan organiseres på ulike måter, men er her vist som tre ulike varianter som 
igjen kan optimaliseres og bearbeides.  

10.4.1. Variant 2A – skråstilte plattformer  
 

 

Figur 10-3 Konsept 2 – variant 2A skråstilte plattformer.  

 

Beskrivelse:  

• Dagens terminalområde utvides mot nord og beslaglegger deler av regulert friområde  
• Innkjøring fra Romsåsveien som i dag. Det etableres en ny arm i krysset 

Bergensveien/Rosenbergveien for utkjøring.  
• Oppstilling som i dag, men plattformer flyttes inn fra Bergensveien og skråstilles for å 

begrense nødvendig manøvreringsareal  
• Oppstillingsplasser for buss: 11 
• Regulering på plattformer. Mulig å utvide med reguleringsplasser ved å erverve areal fra 

nabotomt 
• Gangkulvert må bygges om  
• Gående krysser mellom plattformer i plan på tilrettelagte gangfelt som kobles til fortau i 

Romsåsveien og turvei i friområde i nord 
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Vurdering:  

Nr.  Vurderingskriterium   Vurdering 

Er 
kriteriet 
oppfylt?  

1 Konseptet bør ha plass til 12 busser (inkl. av- og 
påstigning og reguleringsplasser).  

Konseptet bør sikre god avvikling for busser inn 
og ut fra terminalområdet.  

Konseptet er her vist med 11 oppstillingsplasser, men kan utvides med 
ytterligere plattformer og-/eller reguleringsplasser ved å erverve deler 
av utbyggingsområdet i øst, eller ved å utvide terminalen ytterligere 
mot nord. Det kan også opparbeides holdeplasser i gaten for 
påstigning. 

 

+ + + 

2 Konseptet bør være trafikksikkert og trygt, 
spesielt for gående, og det skal være lett å 
orientere seg.  Det bør være gode 
gangforbindelser mellom terminal/T-banen og 
terminal/Grorud senter 

Gående må krysse mellom plattformer. Det er risiko for at gående 
benytter manøvreringsarealer for buss som snarvei mellom 
plattformer og Bergensveien. En løsning med risiko for blanding av 
fotgjengere og svingene busser er trafikksikkerhetsmessig uheldig.  

Orienterbarheten synes god med tilrettelagte gangforbindelser til T-
bane og senter. 

- 

 

3 Konseptet bør ivareta effektive, trygge og 
trafikksikre sykkelforbindelser til målpunkt i 
området, herunder planlagt sykkelhotell ved T-
banestasjonen, Grorud senter og eksisterende 
sykkelrute langs Trondheimsveien. 

Avkjørsler for buss både i Bergensveien og Romsåsveien legger 
begrensninger for sykkelløsninger i begge gater, med potensielle 
konfliktpunkt mellom buss og syklister. 

Dersom det skal bygges over terminalområdet vil dette svekke 
tilgjengeligheten til planlagt sykkelhotell.    

- 

4 Konseptet bør ha potensial for gode byrom og 
attraktive møteplasser.   

Det er plass til etablering av et lite torg i krysset Bergensveien/ 
Romsåsveien, men med begrenset mulighet til å etablere 
aktiviserende bebyggelse mot dette uten å miste kapasitet på 
bussterminalen. Dersom terminalen flyttes mot øst vil det kunne 
etableres byrom mot Bergensveien.  

+ 

5 Konseptet bør ikke være til hinder for fortetting 
og økt utnyttelse i Grorud sentrum som helhet.  

Forutsetter omtrent samme utstrekning av bussterminalen som i dag, 
og hindrer ikke fortetting og utvikling i andre deler av 
sentrumsområdet. 

Det vil være krevende å bygge over terminalområdet.  

+ 

6 Konseptet bør begrense inngrep i eksisterende 
regulert grønnstruktur.  

Regulert grønnstruktur vil bli berørt, spesielt området ved 
«Steinhuggerplassen» ved innkjøring til terminalområdet vil få en 
annen karakter enn i dag. Ettersom det kun tilrettelegges for buss i en 
retning kan det potensielt bli noe mindre inngrep i friområdet, men 
dette avhenger av detaljprosjekteringen og vektlegges ikke her.  

- 
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10.4.2. Variant 2B - bearbeidet fra originaltegning  

 
Figur 10-4 Originaltegning fra 1963 viser bussterminal lokalisert rundt oppgang fra T-bane.  

 

 

Figur 10-5 Konsept 2 – variant 2B bearbeidet fra originaltegning.  
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Beskrivelse:  

• Originaltegning fra 1963 er utgangspunktet for konseptet, men terminalen utvides for økt 
kapasitet  

• Dagens terminalområde utvides mot nord og beslaglegger deler av regulert friområde og 
turvei nord for terminalen  

• Innkjøring fra Bergensveien, utkjøring i Romsåsveien. All kjøring inne på terminalen skjer 
med klokka, som gir lang kjørelengde og mange svingebevegelser.  

• Oppstillingsplasser rundt midtplattform lokalisert rundt eksisterende kulvert fra T-banen 
• Kantstopp i Bergensveien benyttes for avstigning   
• Oppstillingsplasser for buss: 10  
• Regulering langs kanten av kjørearealet, her vist med plass til 3 busser 
• Gangfelt mellom midtplattform og fortau i Bergensveien  

 

Vurdering:  

Nr.  Vurderingskriterium   Vurdering 

Er 
kriteriet 
oppfylt?  

1 Konseptet bør ha plass til 12 busser (inkl. av- og 
påstigning og reguleringsplasser).  

Konseptet bør sikre god avvikling for busser inn 
og ut fra terminalområdet.  

Det er rom for 10 oppstillingsplasser, hvorav 2 er kantstopp i 
Bergensveien, og enkelte reguleringsplasser langs kantene. Konseptet 
har begrenset med utvidelsesmuligheter, og vurderes å ha lite 
fleksibilitet.  

Det er risiko for forsinkelse og dårlig avvikling av busser ut fra 
terminalen grunnet utkjøring og trafikk i Romsåsveien. 

- 

2 Konseptet bør være trafikksikkert og trygt, 
spesielt for gående, og det skal være lett å 
orientere seg.  Det bør være gode 
gangforbindelser mellom terminal/T-banen og 
terminal/Grorud senter 

Løsningen er orientert rundt et felles plattformområde. Spredte 
plattformer, samt at nedgangen til T-banen er skjult mellom bussene, 
gjør at orienterbarheten neppe er den beste. Systemet virker ikke 
intuitivt. Trafikksikker løsning forutsetter bruk av kulvert. Gående som 
synes kulverten er utrygg får en lengre gangvei og kryssing av 
kjørearealet for buss.  

- 

 

3 Konseptet bør ivareta effektive, trygge og 
trafikksikre sykkelforbindelser til målpunkt i 
området, herunder planlagt sykkelhotell ved T-
banestasjonen, Grorud senter og eksisterende 
sykkelrute langs Trondheimsveien. 

Tilgjengeligheten til planlagt sykkelhotell vil være begrenset ettersom 
syklende må krysse gangfelt inne å på terminalområdet.  

Avkjørsler for buss både i Bergensveien og Romsåsveien legger 
begrensninger for sykkelløsninger i begge gater, med potensielle 
konfliktpunkt mellom buss og syklister.  

- -  

4 Konseptet bør ha potensial for gode byrom og 
attraktive møteplasser.   

Det er lagt opp til et torg mellom terminalen og tilstøtende gater, men 
det er lite potensial for bebyggelse som aktiviserer dette. 

Bussterminalen beslaglegger et stort område, men har potensial for å 
bli et byromselement i seg selv.  

+ 

5 Konseptet bør ikke være til hinder for fortetting 
og økt utnyttelse i Grorud sentrum som helhet.  

Forutsetter omtrent samme utstrekning av bussterminalen som i dag, 
og hindrer ikke fortetting og utvikling i andre deler av 
sentrumsområdet. Det vurderes som mindre aktuelt å bygge ny 
bebyggelse over dette konseptet.  

- 

6 Konseptet bør begrense inngrep i eksisterende 
regulert grønnstruktur.  

Løsningen beslaglegger en god del av regulert friområde, og 
forutsetter omlegging av eksisterende gangveier. 

- - 
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10.4.3. Variant 2C – terminal langs friområde  

 

Figur 10-6 Konsept 2 – variant 2C terminal langs friområde.  

 

Beskrivelse:  

• Terminalområdet etableres langs friområdet og over eiendommen i Romsåsveien 4  
• Innkjøring fra Bergensveien, utkjøring i rundkjøring i Romsåsveien x Trondheimsveien  
• Kantstopp i Bergensveien  
• Oppstillingsplasser for buss: 12  
• Regulering på plattformer  
• Krever ombygging av gangkulvert, her vist langs Bergensveien, slik at VA-infrastruktur i 

bakken må legges om  
• Gående krysser i tilrettelagte gangfelt i bakkant av plattformene  

 

Sporingskurver 
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Vurdering:  

Nr.  Vurderingskriterium   Vurdering 

Er 
kriteriet 
oppfylt?  

1 Konseptet bør ha plass til 12 busser (inkl. av- og 
påstigning og reguleringsplasser).  

Konseptet bør sikre god avvikling for busser inn 
og ut fra terminalområdet.  

Det er rom for 12 oppstillingsplasser, hvorav 2 er kantstopp i 
Bergensveien. Konseptet kan utvides mot sør, på bekostning av 
eventuelt utbyggingsområde.  

Utkjøring via ny arm i rundkjøring i Romsåsveien er utfordrende i 
kombinasjon med atkomst til Romsåsveien 6, 8 og 10.  

+ 

2 Konseptet bør være trafikksikkert og trygt, 
spesielt for gående, og det skal være lett å 
orientere seg.  Det bør være gode 
gangforbindelser mellom terminal/T-banen og 
terminal/Grorud senter 

Orienterbarheten vurderes som dårlig. Bussterminalen vil ligge i 
utkanten av Grorud sentrum med mindre gode og intuitive 
gangforbindelser til målpunkt. Korteste gangvei til T-banen går 
gjennom friområdet; til senteret er forbindelsen noe mer oversiktlig.  

- - 

 

3 Konseptet bør ivareta effektive, trygge og 
trafikksikre sykkelforbindelser til målpunkt i 
området, herunder planlagt sykkelhotell ved T-
banestasjonen, Grorud senter og eksisterende 
sykkelrute langs Trondheimsveien. 

Konseptet gir god kobling mellom sykkelvei i Romsåsveien og 
planlagt sykkelhotell. Syklende fra Romsåsveien må krysse 
Bergensveien eller Romsåsveien på vei til sykkelruten langs 
Trondheimsveien eller Grorud senter.  

Ny arm i rundkjøring med busstrafikk vil være et konfliktpunkt 
mellom syklende og buss dersom ny sykkelvei legges nord for 
Romsåsveien.  

- 

4 Konseptet bør ha potensial for gode byrom og 
attraktive møteplasser.   

Eventuelle byrom må sees i sammenheng med ny bebyggelse mellom 
Romsåsveien og terminalen.  Aktive fasader mot Romsåsveien er 
mulig, men lite troverdig, og det vil være krevende å få til gode 
sammenhenger mellom ny bebyggelse og offentlige rom.  

- 

5 Konseptet bør ikke være til hinder for fortetting 
og økt utnyttelse i Grorud sentrum som helhet.  

Konseptet beslaglegger hele utbyggingsområdet øst for eksisterende 
terminal, og erstattes av et smalt og mindre attraktivt område langs 
Romsåsveien. Utbyggingsområdet vil være lite attraktivt og ikke 
aktuelt for boligbebyggelse.  

Det vurderes likevel å være potensial for å effektivere 
oppstillingsplasser slik at utbyggingsområdet blir noe større enn vist. 
Dette vil imidlertid gå ut over kapasitetsreserven for bussoppstilling.  

- - 

6 Konseptet bør begrense inngrep i eksisterende 
regulert grønnstruktur.  

Løsningen beslaglegger en god del av regulert friområde, og 
forutsetter omlegging av eksisterende gangveier. - - 
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10.5. Konsept 3 – flere utkjøringer i gate  

Konsept 3 baserer seg på separat inn- og utkjøring. Konsept viderefører prinsippet på dagens 
terminal med flere utkjøringer rett ut i gaten.  

10.5.1. Variant 3A – utkjøringer i Romsåsveien  
 

 

Figur 10-7 Konsept 3 – variant 3A utkjøringer i Romsåsveien.  

 

Beskrivelse:  

• Dagens terminalområde utvides mot nord og beslaglegger deler av regulert friområde og 
turvei nord for terminalen  

• Innkjøring fra Bergensveien 
• Utkjøringer i Romsåsveien fordelt på 4 punkt    
• Kantstopp i Bergensveien  
• Oppstillingsplasser for buss: 11 
• Reguleringskapasitet: 4  
• Krever ombygging av gangkulvert, her vist langs Bergensveien, slik at VA-infrastruktur i 

bakken sannsynligvis må legges om  
• Tilrettelagt gangfelt midt på plattformer som knyttes til omlagt gangkulvert til T-banen  
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Vurdering:  

Nr.  Vurderingskriterium   Vurdering 

Er 
kriteriet 
oppfylt?  

1 Konseptet bør ha plass til 12 busser (inkl. av- og 
påstigning og reguleringsplasser).  

Konseptet bør sikre god avvikling for busser inn 
og ut fra terminalområdet.  

Det er rom for 11 oppstillingsplasser, hvorav 2 er kantstopp i 
Bergensveien, i tillegg til 4 reguleringsplasser. Konseptet kan utvides 
mot øst. 

Det er risiko for forsinkelse og dårlig avvikling av busser ut fra 
terminalen grunnet utkjøring og trafikk i Romsåsveien. 

+ 

2 Konseptet bør være trafikksikkert og trygt, 
spesielt for gående, og det skal være lett å 
orientere seg.  Det bør være gode 
gangforbindelser mellom terminal/T-banen og 
terminal/Grorud senter 

Konseptet gir tydelige og effektive koblinger til senter og T-bane, 
som er enkelt å orientere seg i. Det er fire utkjøringer fra terminalen 
mot Romsåsveien som krysser fortau, med potensielle konflikter 
mellom gående/buss på en lengre strekning. Løsningen gir klare 
begrensninger for tilrettelegging for gående i Romsåsveien. 

- 

 

3 Konseptet bør ivareta effektive, trygge og 
trafikksikre sykkelforbindelser til målpunkt i 
området, herunder planlagt sykkelhotell ved T-
banestasjonen, Grorud senter og eksisterende 
sykkelrute langs Trondheimsveien. 

Grunnet utkjøring for buss i Romsåsveien bør sykkelløsning legges 
sør for Romsåsveien. Dette gir dårligere tilgjengelighet til planlagt 
sykkelhotell. Tilgjengelighet til Grorud senter og sykkelruten langs 
Trondheimsveien ivaretas.  

- - 

4 Konseptet bør ha potensial for gode byrom og 
attraktive møteplasser.   

Det er lagt opp til et torg mellom terminalen og Bergensveien, og 
dette har potensial til å kunne bli et attraktivt byrom med 
paviljonger/fasader som aktiviserer byrommet.     

+ + 

5 Konseptet bør ikke være til hinder for fortetting 
og økt utnyttelse i Grorud sentrum som helhet.  

Konseptet hindrer ikke fortetting av andre deler av sentrum, og det 
er potensial for å bygge over terminalen.  + + 

6 Konseptet bør begrense inngrep i eksisterende 
regulert grønnstruktur.  

Løsningen beslaglegger en større del av regulert friområde enn 
konsept 1.  - - 
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10.5.2. Variant 3B – utkjøringer i Bergensveien  
 

 

Figur 10-8 Konsept 3 – variant 3B utkjøringer i Bergensveien.  

 

 

Beskrivelse:  

• Dagens terminalområde utvides mot nord og beslaglegger deler av regulert friområde og 
turvei nord for terminalen  

• Innkjøring fra Romsåsveien som i dag  
• Utkjøringer i Bergensveien på en 50 m lang strekning     
• Oppstillingsplasser for buss: 10 
• Regulering på plattformer og mot utbyggingsområde i Romsåsveien 4   
• Krever ombygging av gangkulvert 
• Tilrettelagt gangfelt i bakkant av plattformer som knyttes til omlagt gangkulvert til T-banen  
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Vurdering:  

Nr.  Vurderingskriterium   Vurdering 

Er 
kriteriet 
oppfylt?  

1 Konseptet bør ha plass til 12 busser (inkl. av- og 
påstigning og reguleringsplasser).  

Konseptet bør sikre god avvikling for busser inn 
og ut fra terminalområdet.  

Det er rom for 10 oppstillingsplasser, i tillegg til enkelte 
reguleringsplasser. Konseptet har lite potensiale for utvidelse, fordi 
utkjøring i Bergensveien vil komme i konflikt med krysset 
Rosenbergveien x Bergensveien.   

Risiko for forsinkelse og dårlig avvikling av busser ut fra terminalen 
grunnet utkjøring og trafikk i Bergensveien. Bergensveien har 
imidlertid noe mindre trafikk en Romsåsveien.  

- 

2 Konseptet bør være trafikksikkert og trygt, 
spesielt for gående, og det skal være lett å 
orientere seg.  Det bør være gode 
gangforbindelser mellom terminal/T-banen og 
terminal/Grorud senter 

Konseptet har korte ganglinjer i dagen mot både T-bane og senter, 
men forutsetter at gående krysser mellom plattformer. Det er ikke 
fortau langs østsiden av Bergensveien. Det er sannsynlig at 
passasjerer vil krysse Bergensveien fra plattformer utenfor gangfelt. 
Det er lett å orientere seg, men ikke trafikksikkert. 

- - 

 

3 Konseptet bør ivareta effektive, trygge og 
trafikksikre sykkelforbindelser til målpunkt i 
området, herunder planlagt sykkelhotell ved T-
banestasjonen, Grorud senter og eksisterende 
sykkelrute langs Trondheimsveien. 

Konseptet gir dårlig tilgjengelighet til planlagt sykkelhotell, og mange 
potensielle konfliktpunkt mellom syklister og buss.   

- - 

4 Konseptet bør ha potensial for gode byrom og 
attraktive møteplasser.   

Konseptet gir ikke mulighet for byrom eller aktive fasader mot 
Bergensveien. Bergensveien er et viktig by- og gaterom i Grorud 
sentrum og dette vurderes som negativt for sentrum som helhet. 
Mot Romsåsveien er det rom for kun et utvidet fortau.  

- - 

5 Konseptet bør ikke være til hinder for fortetting 
og økt utnyttelse i Grorud sentrum som helhet.  

Konseptet hindrer ikke fortetting av andre deler av sentrum. Bygging 
over terminalen vurderes som krevende.  + 

6 Konseptet bør begrense inngrep i eksisterende 
regulert grønnstruktur.  

Løsningen beslaglegger en del av regulert friområde, og kan kreve 
omlegging av eksisterende gangveier, men mindre enn f.eks. alt 2B. - 

 

  



 

Side 51 av 51 

10.6. Sammenstilling  

Tabell 2 Sammenstilling av vurderinger for konsept 1-3.  

Vurderingskriterium  1A 1B 2A 2B 2C 3A 3B 

Konseptet bør ha plass til 12 busser (inkl. av- og påstigning og 
reguleringsplasser).  

Konseptet bør sikre god avvikling for busser inn og ut fra 
terminalområdet.  

+ + + + + + + + - + + - 

Konseptet bør være trafikksikkert og trygt, spesielt for gående, og det 
skal være lett å orientere seg.  Det bør være gode gangforbindelser 
mellom terminal/T-banen og terminal/Grorud senter 

+ + - - - - - - - - - 

Konseptet bør ivareta effektive, trygge og trafikksikre sykkelforbindelser 
til målpunkt i området, herunder planlagt sykkelhotell ved T-
banestasjonen, Grorud senter og eksisterende sykkelrute langs 
Trondheimsveien. 

+ +  + - - - - - - - - 

Konseptet bør ha potensial for gode byrom og attraktive møteplasser.   + + + + + - + + - - 

Konseptet bør ikke være til hinder for fortetting og økt utnyttelse i 
Grorud sentrum som helhet.  + + + + - - - + + + 

Konseptet bør begrense inngrep i eksisterende regulert grønnstruktur.  - - - - - - - - - - 

 

Basert på sammenstillingen ovenfor vil det være størst potensial i å videreutvikle konsept 1A.  

Av variantene i konsept 2 vurderes konsept 2A å ha størst potensial for videreutvikling.  

Begge varianter av konsept 3 bør ikke vurderes videre ettersom de ikke ivaretar grunnleggende krav 
til trafikksikkerhet.   

 


