Viborg Rutebilstation - en kompakt terminal med et dynamisk
infor mationssystem

Af: Civilingenigr Ole M. Sgrensen, Carl Bro as.
Civilingeniar Thorkild Vestergard, Viborg Kommune, teknisk forvaltning

1.1. Baggrund

| forbindelse med planlaggningen af en ny rutebilstation i Viborg har Kommunen med
stette fra Trafikministeriet gennemfart en raskke tekniske og gkonomiske forundersggelser.
Allerede i begyndelsen af 90érne tog byradspolitikerne beslutning om at bygge en ny
banegéard og terminal til rutebilerne. Arealmaessigt var det ikke muligt at afse mere plads til
den stigende trafik, s kommunens teknikere fik derfor en bunden opgave med at skabe en
kompakt terminal med et moderne informationssystem for bustrafikken. Projektet blev dog
skrinlagt flere gange og i mellemtiden har teknikken udviklet sig, og kommunen har
overtaget rutebilstationen fra vognmaandene.

Den nuvaaende rutebilstation, som er af midlertidig karakter, ligger nordvest for bane-
gardsbygningen og bestar primaat af en asfalteret plads samt en baraklignende servicebyg-
ning. Rutebilstation betjener i dag 5 ekspresbuslinier, 1 fjernbuslinie, 17 regionalbuslinier,
2 lokale buslinier samt 5 bybuslinier.

| henhold til lokalplan nr. 143 har Kommunen i 1993/94 etableret en ny overordnet
vejforbindelse mellem Vesterbrogade og Sct. Jargens Vej via Banegardspladsen. Hermed
er centerringen afsluttet mod syd. 1 tilknytning til den nye vejforbindelse er der i lokalpla-
nen udlagt arealer til henholdsvis den nye rutebilstation gst for den eksisterende banegards-
bygning og en ny svemmehal vest for bygningen pa det areal, hvor den midlertidige
rutebilstation i dag ligger.

1.2. Krav og gnsker til terminalens funktion og udfor mning
Med udgangspunkt i lokalplanens bestemmelser og de med DSB indgaede aftaler i
forbindelse med Kommunens kagb af arealet har Viborg Kommune fastlagt nogle over-

ordnede krav til terminalens udformning og funktion:

. Rutebilstationen og banegarden skal integrerestil en samlet trafikterminal. Dette
skal skei et tad samarbejde med DSB.

. Rutebilstationen skal indrettes som en kompakt terminal med et tilknyttet tele-
matiksystem.



Antallet af holdepladser i busterminalen skal dimensioneres efter gaddende
kereplaner.

. Turistbusser skal kunne parkeresi omradet, men ikke i selve terminalen.
Herudover er der opstillet en raskke detaljerede krav/ensker vedrgrende:

. Sikkerhed

. Komfort

. Kapacitet og trafikafvikling

. @konomi

Endelig er der som baggrund for den detaljerede planlaggning af rutebilstationen opstillet
en rakke kvalitetesparametre, som efterfglgende er benyttet til at evaluere en rakke
alternative udformningsmodeller. Kvalitetsparametrene omfatter:

. Driftsforhold
. Passagerforhold

. Personaleforhold

. Forhold til omgivelser
. @konomi

1.3. Alternative modeller for terminaludformning

Som led i forundersggelserne er der udarbejdet i alt 4 alternative udformningsmodeller. |
alle modeller foreslas rutebilstationen udformet som en kompakt terminal med et moderne
trafikinformationssystem til drift og styring. Samtidig er det malet at forbedre servicen for
buspassagererne ved tilbud om "realtidsinformation”. Endelig muligger informations-
systemet, at rutebilstationen kan indrettes med begramnset arealforbrug, korte gangafstande
og stor overskuelighed. Til sammenligning af primaat arealbehovet er der desuden
udarbejdet et forslag til en traditionel busterminal med faste standpladser.

| alle modeller forudsadtes det, at der etableres en ny terminalbygning vinkelret pa
banegérden og sammenbygget med denne. Passager- og personalefaciliteter vil derfor vaare
ens i modellerne. | den nye terminalbygning etableres en port, som muligger buskersel
mellem terminalen og Banegardspladsen.

| efterfelgende oversigt over de enkelte udformningsmodeller er driftsformen, antallet af
holdepladser, arealforbruget samt tilkersel sforholdene vist. En busterminal med faste
standpladser vil ikke kunne realiseres inden for det i lokalplanen reserverede areal, men vil
kraeve en starre arealudvidel se mod sydgst, hvorved det ikke vil vaare muligt at bevare den
eksisterende boligblok.



Model Driftsform Antal pladser” Type Areal Tilkersel

0 Faste standpladser 29+0+4+0 Perroner 8000 m? Toldbodgade

1 V ariable standpladser 10+5+3+3 Perroner 3200 m? Toldbodgade

2 Variable standpladser 10+5+3+2 Perroner 3400 m? Toldbodgade og
Banegardspladsen

3 V ariable standpladser 12+3+3+0 Perroner 3500 m? Toldbodgade

4 Variable standpladser 12+4+3+0 Der 3700 m? Toldbodgade eller
Banegardspladsen

Antal rutebiler (normallaengde) + antal rutebiler (ledbusser) + antal bybusser + antal ekstra af saetningspladser.
Arealet omfatter busterminalen excl. busdepot.

| skemaet pa nasste side er de enkelte modeller evalueret i henhold til de opstillede
kvalitetsparametre. | bedemmelsen er for hver parameter anvendt fglgende tre (relative)
vaadier: Gode forhold: se / Acceptable forhold: s / Darlige forhold: e.



Model: 0 1 2 3 4

Driftsforhold

Tilgangelighed i forhold til rutenettet o . ooe o o
Fremkommelighed eoe o o . o
K apacitet oee eoe eoe ooe ooe
Terminaludformning m.h.p. mangvreforhold o o o . ooe
Terminaludformning m.h.p. fleksibilitet . eoe ooe .oe eoe

Passagerforhold

Udveksling rutebil-tog (gangaf stande) . eoe ooe ooe o
Udveksling rutebil-rutebil/bybus (gangaf stande) oo oo ooe ooe ooe
Udveksling rutebil-korttidsparkering (gangaf stande) . oo ooe ooe ooe
Udveksling rutebil-langtidsparkering (gangaf stande) . o o o o
Udveksling rutebil-kiss & ride /-taxi (gangafstande) . oo eoe oo o
Handicapegnede foranstaltninger . ooe eoe ooe ooe
Barriereeffekt/ Risikovirkning o ooe . . .
Orientering og synlighed . eoe o o .

Information o oee ooe coe s
Passagerfaciliteter og komfort eoe ooe ooe oee cee

Personaleforhold

Overskuelighed for chauffgrerne eoe ooe ooe oee .
Overskuelighed for driftspersonale . eoe o o .

Sikkerhed/tryghed for chaufferer og andet personale oo oo oo oo ooe
Servicefunktioner (velfagrdslokaler) oo oo ooe ose ose

Forhold til omgivelser

L uft- og stgjforurening oee . . . .
Energiforbrug og CO-udslip oee . . . .
Barriereeffekt . . . o .
Arkitektonisk helhed . . .
@konomi

Anlagys- og vedligeholdel sesudgifter o . o o o
Rutebil stationens driftsudgifter o o o o o
Trafiksel skabernes driftsudgifter eoe o o o .
Muligheder for etapevis udbygning . . . . .

Det er ikke forsagt efterfglgende at lave en samlet vaadianalyse ved vaggtning af de enkelte
parametre. Pa baggrund af evalueringen er det i Viborg besluttet, at model 1 skal vaare
grundlag for projektforslaget.



1.4. Forunder sggelser vedr grende telematik

Mulighederne for anvendelse af telematik til trafikafvikling og passagerinformation er
naa'mere undersggt for falgende elementer:

. Passagerinformation

. Personal einformation

. Busprioritering i signalregulerede kryds
. Buspositionering paindfaldsveje

. Koordinering mellem buslinier

De enkelte elementer er herefter samlet i forskellige lasningsforslag i form af et strategisk
beslutningsgrundlag vedrarende anvendelse af telematik i forbindelse med rutebilstationen

i Viborg. Der er opstillet i alt 5 "strategier.” Det overordnede valgkriterium er realtid kontra
kereplantid, dvs. et valg mellem om informationen til passagerer, buschaufferer mv. skal
baseres pa kareplanlagte tidstabeller eller faktisk forekommende tidsangivelser.

. Forslag A
L zsningsforslaget er baseret pA manuel betjening af skilte med pladsanvisning for
ankommende busser og informationer pa perron- og oversigtsskilte. Skiltene
opbygges med en simpel teknologi, der er baseret p3, at et begraanset antal
sammenhgrende buslinienumre og destinationer kan prassenteres pa den givne
perronstander. Der kan vaare tale om flapskilte, rulleskilte eller forud-praegede
lysskilte.

Til busterminal operategren forudsadtes et strategisk velplaceret |okale med god
oversigt over busterminalen. Betjeningspaneler kan indrettes med forskellige
grader af automatik for at |ette operatgrens arbejde med valg af informations-
indholdet pa de dynamiske skilte.

Der er ikke ID-udstyr pa busserne, men der kan evt. anvendes telefon- eller
radiokommunikation (tale), f.eks. til meddelelser om opstaede forsinkel ser.

. Forslag B
Forslaget svarer til forslag A med undtagelse af fglgende forhold: Der anvendes
perron- og oversigtsskilte, som indeholder mindst tre informationer: buslinie-
nummer, destination og afgangstidspunkt. Afhaengig af busterminalens geometri-
ske udformning, og dermed den ngdvendige betragtningsafstand, kan perronskilte
forekomme i forskellige varianter (LED, LCD, flip-dot, monitor eller "flap-
skilte").

. Forslag C
Dette forslag indeholder fuldautomatisk styring af pladsanvisning for ankom-
mende busser, samt fuldautomatisk styring af skilte pa terminalen. Dette foregar
pa grundlag af informationer fra ID-udstyr i busserne og ved hjadp af et dataanlagy
pa busterminalen. Denne type styring kraever normalt ikke manuelt indgreb. Der
forudsadtes anvendt |D-udstyr baseret pa mikrobglgeteknik med en ID-brik



placeret i bussen.

Forslag D

Forslaget er i modsagtning til de 3 foregéende baseret pa planlagte kareplaner. Et
dataanl ey pa busterminalen sarger for pladsanvisning til ankommende busser, og
informationsindholdet for alle typer af dynamiske skilte. Denne type styring
kreever, at der tages hgjde for mindre uregelmaessigheder i ankomsterne til
terminalen. Det medferer, at der afssgtes minimale tidsrum for hver busekspedi-
tion, hvilket vil medfagrer mindre fleksibilitet i busterminalens udnyttelse. Som
felge af, at der opereres efter planlagte tidstabeller, er der ikke ID-udstyr pa
busserne. Der bar veare adgang for manuel indgriben i tilfadde af uregelmaessig-
heder.

Forslag E

Forslaget er i lighed med forslag D baseret pa planlagte kareplaner. Et dataanl say
pa busterminalen sgrger for pladsanvisning til ankommende busser, og infor-
mationsindholdet for alle typer af dynamiske skilte, men der er ikke centralt
placeret oversigtsinformation. L@sningen er egnet til mindre busterminaler, hvor
der er god oversigt over busafgangspladserne pa terminalomréadet.

1.5. Projektforslag

Pa baggrund af forundersggelserne er der for Viborg Rutebilstation udarbejdet et projekt-
forslag baseret pa udformningsmodel 1 og telematiklgsning C.

Busterminal

Busserne er opstillet langs 6 parallelle perroner med front mod den nye terminal-
bygning. Ved hver perron kan holde to busser a 12 m samt en ledbus a 18 m.

Y derligere er der etableret 3 reservepladser ved den nordgstlige perron. Disse kan
i forbindelse med uregel maessigheder og specielle ophobninger benyttes til
afsestning af passagerer eller fungere som "minidepot” (jvnf. nedenstéende).

Terminalanlaagget skal fungere for bade bybusser, regional busser, E-busser og
fjernbusser. Terminalen er indrettet sdledes, at busserne ankommer fra gst via den
nye adgangsvej og afgar mod vest via porten i den nye terminalbygning. | prin-
cippet kan afgang ogsa ske mod @st, idet bussen blot vender i terminaleni lighed
med de situationer, hvor bussen skal i depot. Selve terminalomradet vil veae
forbeholdt rutebundne busser.

| busdepotet, der er udformet som en vendeslgjfe, er der reserveret 5 pladser for de
regionale busser og E-busserne. Endvidere er der langs kantstenen reserveret 5
holdepladser for langturs- og turistbusser. | tilknytning til depotet opferes en
bygning med velfaardslokale samt toilet og bad.



Terminalbygning

Bygningens stueetage deles af en port, der giver mulighed for ensrettet buskersel
(ogsa med eventuelle todaskkerbusser) mellem Banegardspladsen og rutebil statio-
nen.

Stueetagen naamest stationen anvendes til ventesal for buspassagerer, godsekspe-
dition og kontor. Stueetagen pa den anden side af porten anvendes til kiosk, -
kontor eller lignende.

| stationsbygningen aendres den eksisterende kiosk og café, sa der bliver en
attraktiv gangforbindelse mellem DSB's ventesal og ventesalen for buspassagerer.

Trafikstyring og information
| forbindel se med rutebilstationen etableres et telematiksystem med faglgende
grundelementer:

. Informationsstandere i ventesalene med dynamisk angivelse af ankomst-
og afgangstidspunkter for de naeste ca. 30 rutebiler og bybusser.

. Dynamiske tavler pa terminal pladsen med information for alle holdende
busser ved perron 1-6 (linienummer, ankomst/afgangstid, retning og
destination).

. Ankomsttavle med pladsanvisning til chaufferen ved indkersel til bus-
terminalen.

. Sazligt lyssignal ved perronindkarsel til information om evt. pakketrans-
port.

. Busidentifikation pa bussernes rute mod terminalen (ca. 3-5 min fer
ankomst).

. Trafikinformationsterminal, hvor der er mulighed for forespergsel paen

enkelt afgang/linie. Nar der ikke foretages forespargsler, prassenteres
information om de kommende ankomster og afgange.

. Udvidet standerinformation i ventesalen i form af et talemodul for
svagtseende, som saledes automatisk kan fa oplaest de nasstfglgende
ankomster/afgange. Pa informationsstanderen kan man samtidig fa
oplysninger om efterfglgende afgange eller eventuelle uregel maessigheder
i driften/omlaggninger af ruter etc.

| praksis kommer rutebilstationen til at fungere saledes (jvnf. vedlagte principskit-
se):

Der etableres et system, der via en detektorenhed ved indkarsel til terminalen
identificerer ankommende busser, hvorefter et computersystem finder den optima-



le busholdeplads i henhold til kereplansdata. Herudover skal systemet reagere pa
manuelt indtastede parametre som tilbageholdelse for koordinering, afhentning af
pakker og assistance til handicappede.

Den beregnede busplacering bliver sendt til en ankomsttavle, der star placeret lidt
efter detekteringsudstyret. Pa denne ankomsttavle vises bussens rutenummer og
destination kombineret med den bane/perron (alternativt depotet) chaufferen skal
keare hen til.

Busdetekteringen og visning af perronnummer gentages umiddelbart inden
indkersel til perronomradet.

Bussen kerer til bagerste frie plads i keen ved pagad dende perron, hvor den bliver
identificeret endnu en gang. Bussen bliver meldt pa sazrlige perrontavler, der
informerer passagererne om den aktuelle bus. Samtidig har bussen vaeret meldt pa
infostandernes ankomstmonitorer i ventesalen. Herudover informeres der pa
afgangsmonitorer i ventesalen om bussens nye destination, rutenummer og af-
gangstid.

Nar bussen pa farste pladsi perronen skal afgd, far chaufferen et afgangssignal
ved hjadp af to i vejbelaggningen indbyggede lamper. Ud fra kombinationen af
lampesignalerne far chauffaren ordre om enten, at kare ud pa rute via porten til
Banegardspladsen eller til bane 7. | denne bane kan der aflsesses passagerer, eller
den kan benyttes som gennemkarselsvej til den nye adgangsvej til Toldbodgade,
depot eller til bagerste pladsi bane 1-6.

Nar chauffegren karer frem mod bane 7, far han at vide om han skal holdei eller
kere igennem bane 7. Via udkerselstavlen bliver han derefter anvist til enten at
kare tilbage til bane 1-6, til depotet eller til at kare ud pa rute. Nar bussen saledes
korer afsted, bliver den atter detekteret og identificeret samt afmeldt i systemet.

| chauffgropholdsrummet ved depotet opsadtes indvendigt en informationsmoni-
tor, der oplyser chauffgrerne om, hvornar de skal kare frem til hvilken perron samt
almene informationer.

Herudover opsadtes der udvendigt i busdepotet et informationsskilt, der giver
fremkerselssignal for de enkelte busser.

Viaden centrale betjening placeret i trafikoperat@grens kontor kan man gribe
manuelt ind i hele processen og fx. aandre pa bussernes afgangstider samt sende
specielle informationer til informationsmonitorerne. | billetsalgskontoret skal der
kunne rettes forespargsler om ankomster og afgange via en PC-betjeningsenhed
samt gives signal til chaufferer om, at de skal henvende sig for nearmere infor-
mation.

| pakkeekspeditionen skal der via en PC-betjeningsenhed kunne foretages en
pakkeekspedition og udfaerdiges kvitteringer samt gives besked til chauffgrer om



afhentning af pakker eller anden information.

V- og stianlagg

Med anlegy af en rundkersel pa den nordlige del af banegardspladsen feardiggeres
den overordnede vejforbindel se Banegards Allé - Toldbodgade. En ny adgangsvej
giver fra Toldbodgade adgang til terminalen og til parkeringspladser og busdepot.

De nye stianlagg bestar primaat af stien langs banens nordside, som tilsluttes
stibroen over banen og de eksisterende stier pa sygehusomradet

Det vigtigste fodgaengeromrade er arealet mellem den nye terminalbygning og
busperronerne. Dette areal udformesi sammenhaang med Banegardspladsen som
en samlet plads med flisebelaggning. Af hensyn til gangbesvaarede vil der kun
vage sma niveauspring pa pladsen. K grearealerne vil vagre adskilt fra de rene
fodgaangerarealer ved hjadp af steler og belasgningsskift. Ved perronerne vil der
dog vaare et normalt kantstensopspring, saindstigning i bussen lettes. Af hensyn til
de svagtseende vil der endvidere i belasgningen vaare ledelinier mellem termi-
nalbygningen og de enkelte perroner.

Bil- og cykelparkering

Korttidsparkering placeres langs banelegemet gst for terminalen. Korttids-par-
keringspladsen er udformet med skraparkering. Pladsen er indrettet med 24 p-
base, hvoraf de 2 er reserveret til handicappede.

Langtidsparkering er ligeledes placeret |langs banelegemet gst for busdepotet.
Pladsen er i den viste udformning indrettet med 58 p-base.

Den overdakkede cykelparkering er placeret i de to skure langs henholdsvis
Toldbodgade og "banestien”. Skurene har hver pladstil 120 cykler.

Banegardspladsen

Banegardspladsen udger savel i udformning som i valg af belasgninger og udstyr
en helhed. Funktionelt opdeles pladsen i princippet i 2 halvdele. Den nordlige
halvdel bestar af den relativt starkt trafikerede rundkersel, der samtidig giver
adgang til pladsen. Endvidere indeholder den nordlige halvdel 2 sma pladser ved
Jernbanegade, hvor der kan skabes mulighed for publikumsorienterede private
eller offentlige servicefunktioner.

Den sydlige del af pladsen indeholder afmaerkede arealer til af setning og optag-
ning af passagerer (kiss & ride), en taxi-bane samt et afmaarket karespor, som ogsa
benyttes af udkerende busser fra rutebilstationen. For bilister, som skal afsedte
eller optage passagerer og for taxi vil det endvidere vaae muligt at kare fra
pladsen via en ensrettet vej syd om den kommende svemmehal.



Taxi-banen har pladstil ca. 4 vogne, mens de afmaakede arealer til kiss & ride har
pladstil ca. 10 biler.



