


OSLO SENTRALSTASJON

ST@YPROBLEMER
Delrapport nr. 9

Sandvika, august 1971

Andersson & Skjdnes As
Institutt for samfunnsplanlegging

\SB
\{ | Dokumentasjonstjenesten
O




FORORD

Norges Statsbaner ved Plankontoret for Oslo Sentralstasjon har
engasjert Andersson & Skjdnes As, Institutt for Samfunnsplanlegging,
som byplankonsulent til arbeidet med forprosjekt for Oslo Sentral-

stasjon. Prosjekterende arkitekt er John Enghs arkitektkontor.

Foreliggende delrapport diskuterer stgyproblemene ved Oslo Sentral-
stasjon. Stgyen fra jernbanen, busser, annen kjgretrafikk og heyt-

talere er beskrevet og steykildenes betydning for sentralstasjonens
utforming er analysert. Det gis en rekke anbefalinger om hvorledes

viktige elementer i stasjonskomplekset bgr utformes for &-gi de

beste akustiske forhold.

Delrapporten er trykket i et opplag pd 100 eksemplarer.

Tidligere rapporter:

1. Fotografisk registrering, februar 1971 (3 eks.)

2. Eiendommer og eiere, mars 1971 ( 100 eks.)

3. Byplanregistreringer, april 1971 (100 eks.)

4. Bussterminal, juni 1971 (100 eks.)

5. Drosjer, august 1971 (100 eks.)

6. Vann- og avlgpsregistreringer, august 1971 (3 eks.)
7. Kabelregistreringer, august 1971 (3 eks.)

8% Transportbdnd, august 1971 (100 eks.)

Ansvarlig for rapporten er sivilingenigr Gustav Nielsen med

sivilingenigr Xnut Aamodt som prosjektleder.

Sandvika, august 1971

Andersson & Skjdnes As
Institutt for samfunnsplanlegging
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1.0

INNLEDNING

Oslo Sentralstasjon vil inneholde bdde en rekke steykilder og
flere aktiviteter eller bygninger som md anses som stgyfglsomme.
I denne delrapporten forsgker vi & analysere stoyproblemene slik
at det kan tas mest mulig hensyn til disse ved valg av endelig

utforming av stasjonskomplekset.
De aktuelle stgykilder er:

- Jernbanetog

Busser, i bussterminalen og i kollektivtraséen.

Annen kjgretrafikk til og fra stasjonen

Trafikk p& gatenettet i narheten av stasjonen

Hpytalere

Tilsvarende kan de mulige stgyfe@lsomme bygningsfunksjoner

nevnes:

- Boliger

- Hotell

- Ventevarelser
- Restauranter
- Kontorer

- Forretninger etc.

Det understrekes at rapporten ikke gir en detaljert behandling
av bygningsakustiske problemer (f.eks. ngdvendig stgy-absorp-
sjon eller utforming av de enkelte konstruktive elementer i
bygningskomplekset). Utredningen kan kun betraktes som

en relativt grov analyse av prinsipielle sider ved stasjonens
stpyproblemer. Oppgaven bestdr altsd i 4 utforme stasjonsan-

legget slik at stgykildene blir til minst mulig sjenanse for

‘de nevnte funksjoner. Dessuten er det gnskelig 4 ta hensyn til

omliggende bygningers stgyfglsomhet.

Vi vil forsgke & kvantifisere problemene der det er mulig.
Dette gjgres ved angivelse av stgykildenes steoynivd og trafikk-
mengder. Vi innleder derfor utredningen med en kort innfering

i en generell stgybeskrivelse som vil danne basis for vurderin-~



ger senere i rapporten.

I kapittel 3.0 beskrives de aktuelle stgykilder og kapittel
4.0 inneholder en del opplysninger om stgyens spredning i
sin alminnelighet. I kapittel 5.0 diskuteres de stgymessige

konsekvenser av ulike utforminger av stasjonskomplekset. Konklu-

sjonene er oppsummert i kapittel 6.0.

Alle figurer er samlet bak i rapporten.

2.0 ST@YBESKRIVELSE OG ST@YNORMER

2.1 Stegymadling
Det er ni stort sett enighet blant eksperter om at dB(A) ("de-
cibel-A") er den mest hensiktsmessige enhet for beskrivelse av

stgy i byplanleggingen. Tabell 1 angir typiske dB(A)-verdier
for en del kjente stgykilder og lydnivder.

dB(A) Karakteristikk

0 Nedre grense for normal hersel
10-20 Stille radiostudio
20-40 Hvisking, tikkende klokke
50-65 Normal samtale
70-90 Passerende bil, 5-10 m avstand
Over 110 Jetfly
120 Smertegrensen

Det bgr bemerkes at dB-skalaen er en logaritmisk skala som an-
gir lydtrykknivdet i forhold til et internasjonalt avtalt refe-
ransenivd (svarende til den svakeste lyd mennesket normalt kan
oppfatte). Man kan derfor ikke uten videre addere og trekke
fra hverandre ulike stgykilders dB-verdier. En fordobling av
lydeffekten (f.eks. to like stgykilder istedenfor en) tilsva-
rer en gkning pd 3 dB(A), mens 8-10 dB(A) gkning av lydnivdet
svarer til en fordobling av det subjektivt oppfattede lydniva.



Ved vurdering av stgy er det vanligvis nedvendig & ta hensyn

til steyens tidsavhengighet.

Dersom steyen er tilnarmet kontinuerlig, som f.eks. ved en
sterkt trafikkert hovedvei, kan man basere stgykriteriene pa
det midlere lydenerginivd i dB(A). Dette lydnivd kalles van-
ligvis Q-verdien, et stgymdl som har fidtt utstrakt anvendelse

badde i Sverige og i Tyskland,og som ogsd ble anvendt i den nor-
diske utredningen "Stgy og byplan". Q-verdien kan defineres

pa fglgende mite:

(1) Q=10"log (7 & t, * 10 L /10)

Q
L

3% varigheten av "hendelsen" k

det midlere lydenerginivd i dB(A) over tidsperioden T

lydnivdet i dB(A) for "hendelsen'" k

Ofte er det praktisk & innfgre stgrrelsen

_-Eo
Pk =7 100 der

Pk= prosent-andel av den totale tid der lydnivdet er Ly.

Samtidig kan (1) omskrives til en for praktisk beregning mer

hensiktsmessig form:
5 0
(2) antilog (7o) = £ “k - antilog (M )
100 10
Denne likning kan sd brukes til utregning av det midlere lyd-

energinivd Q ndr man kjenner de ulike lydnivders (Lk - enes) an-

deler av den totale tid.

For eksempel,dersom stgynivdet er 85 dB(A) i 1/3 av tiden og 50
dB(A) i resten av tiden, s& blir Q-verdien 80,2 dB(A).

Forgvrig finnes det instrumenter som mdler Q-verdien direkte,

uten at manuell omregning etter (2) er nedvendig.

I utredningene fra den Nordiske komité for bygningsbestemmelser

(1963 og 1966) er det trafikkstegyens dggnmiddelverdi som er av-

gjorende s& lenge trafikkmengden er stegrre enn 4-5.000 kjgretoy-
er pr. degn.

Ved svert kertvarig stgy er Q-verdien over en lengre periode



2.2

lite brukelig som stgykriterium. Stgygrensene md i slike til-
feller baseres pd stgyspissenes lydnivd, og vil avhenge av hvor
ofte disse forekommer. Typiske tillegg i akseptabelt stgyniva

sammenlignet med grenser for tilnermet kontinuerlig stey, er:

For relativt ofte forekommende stgyspisser (dvs. stgyniva

som overskrides ca. 10 pst. av tiden): 5-10 dB(A).

For sjeldent forekommende stgyspisser (dvs. stgynivd som

overskrides 1-0,1 pst. av tiden): 10-15 dB(A).

Stgyens virkninger

Hvilket stgynivd man skal sette som grense mellom uakseptabel
og akseptabel stgy avhenger av hvilke virkninger av stgyen man
gnsker & forhindre. Skadevirkninger og forstyrrelser er videre
avhengig av stgyens frekvensfordeling, men som orienterende ver-

dier kan steynivd i dB(A) anvendes.
De negative virkninger av stgy som man vanligvis taler om, er:

Hgrselskader. Arbeidstilsynets grensekurve for full dags ar-
beid i stgyende omgivelser svarer omtrent til 90 dB(A), men ni-
véer ned til 85 dB(A) ansees & kunne gi hgrselskader ved langva-
rig steypdkjenning. Som eksempel pd hva som kan tdles over et
kortere tidsrom nevnes den amerikanske grenseverdi for jetstey
p& 110 dB(A) i 4 minutter (Samferdselsdepartementet, 1962, bi-
lag 3).

Samtaleforstyrrelser. Tabell 2 gir veiledning i virkningen av
ulike stgynivder pd vanlig samtale, direkte eller pr. telefon.
Man kan se at bakgrunns-stgy pa ca. 60 dB(A) vil gi merkbar for-

styrrelse av muntlig kommunikasjon.



Steyniva Sterste akseptable avstand Samtaler pr.
{m) mellom deltakere i en telefon
vanlig samtale
dB(A) Normal stemme | Hevet stemme
43 7 1y Tilfredsstillende
48 4
53 2,2 4,5
58 153 245 Noe vanskelig
63 0,7 1,4
68 0,4 0,8 Vanskelig
73 0,2 0,5
78 0,1 0,2
83 - 0,1
88 - - Utilfredsstillende

Sgvnforstyrrelser. Tyske undersgkelser har vist at stgynivder
pd 35 dB(A) vekker ca. 10 prosent av de som utsettes for steyen.
(Samferdselsdepartementet, 1962, bilag 4). Mange kan venne

seg til vesentlig sterkere stgy dersom stgyen har en regelmessig
karakter. Man regner imidlertid med at stgy kan redusere sgv-

nens verdi som rekreasjon for kroppen uten at vekking forekommer.

Psykologiske virkninger. Den irriterende og forstyrrende effek-
ten av stgy er svaert avhengig av hvilken holdning vedkommende
har til steykilden. Den enes musikk er den annens stgy. Selw
om svert lave stgynivder kan virke irriterende dersom stgyen opp-

fattes som ungdvendig.
Skadelige virkninger pd det vegetative nervesystem. Dersom stgy-

en irriterer over et lengre tidsrom vil den affektsituasjon som
vedkommende er i kunne fremkalle stress-symptomer. Det er ogsa:
pdvist at stey pdvirker kroppsfunksjonene selv om stgyen ikke
oppfattes som forstyrrende, og det er ikke usannsynlig at det

relativt hgye stgynivd i mange byer bidrar til de stressfenome-



ner som vi i dag kan registrere hcs mange mennesker.

Fig. 1 viser, ifplge en stor svensk undersgkelse av trafikkstey
ved boliger, sammenhengen mellom subjektivt oppfattet stgy
(forstyrrelser) og objektive stgynivder (mdlte verdier kor-
rigert for avstand og skjerming). Et utvendig degnmiddelstey-
nivd (Q-verdi) p& 60 dB(A) skulle ifglge denne undersgkelsen
svare til at over 40 prosent av den steyeksponerte befolkningen

blir forstyrret av steyen og ca. 30 prosent sterkt forstyrret.

Stgynormer

Det sier seg selv at det er vanskelig & angi eksakte stoygren-
ser pd basis av de virkninger vi har nevnt. Her skal bare re-
fereres hva man har kommet frem til i den Nordiske komité for
bygningsbestemmelser (1963). Som grense for kontinuerlig stey
i beboelsesrom med lukkede vinduer, valgte man en Q-verdi pd
35 dB(A). Dette svarer til ca. 59 dB(A) utenfor bygningen,
forutsatt vanlig utferelse av vinduer med dobbelt glass ut-
gjerende ca. 20 prosent av veggflaten. 60 dB(A) ansees av ko-
mitéen som et minimumskrav overalt hvor mennesker oppholder
seg mer enn kortvarig. For sykehus etc. angis 35 dB(A) som ab-
solutt maksimalgrense for stgyen innenders, ogsda for kortvarig

stay.

Det understrekes at de angitte verdier ikke representerer et
serlig lavt stegynivad, sammenlign f.eks. med fig. 1. P3a lengre
sikt bgr det ifplge den nordiske komitéen kreves tilfredsstill-
ende forhold med &pne vinduer. Dette innebazrer at kontinuerlig
stpy utenfor vinduer i beboelsesrom ikke md overstige 45-50

dB(A).

Til sammenligning nevnes byggeforskriftenes krav til steynivaer
frembrakt av tekniske installasjoner utenfor den leie-enhet der

stgyen midles. (Kommunal- og arbeidsdepartementet, 1969):

Boliger, Rom for varig opphold 35 dB(A)
Kjskken uo M

Hotell, Undervisningsrom og
Sykehus, (oppholdsrom og sykerom) 85 "

Kontorer uo "
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3.0 ST@YKILDENE

3.1 Innledning

3.2

I dette kapittel beskrives de ulike stgykildene. Tallmessig
gjeres dette i form av trafikktall og typiske steynivder. Vi
baserer oss pd tidligere prognoser og beregninger, samt anta-

gelser om de ulike kilders stgynivd i fremtiden.

Vi vil her gjere oppmerksom pd at de beregninger av stgynivder
etc. som foretas i dette og de fplgende kapitler md& kun be-
traktes som forsiktige antydninger av stgyproblemenes art.

Bdde teorien og de empiriske data er hgyst mangelfulle n&r

man skal forsgke & beskrive en sd komplisert akustisk situa-
sjon som den man vil fa i og omkring Oslo Sentralstasjon.

Det kan derfor generelt sies at pdliteligheten av disse be-
regninger vil antagelig bare kunne forbedres ved at man stgtter
seg %il mdlinger ved eksisterende stasjoner, terminaler og

busstraséer.

Jernbanen

Schreiber (1970) angir en metode til beregning av steyen fra
jernbanetrafikk pda basis av antall tog pr. time. I mangel av
bedre og mer detaljerte opplysninger om steyen fra de i pro-
gnosedret aktuelle tog, vil vi anvende hans data i vare be-

regninger.

Trafikkdata

For nertrafikken vil vi regne med felgende trafikktall (etter
Almdnna Ingenjgrsbyrdns PM 6.12.1969 og 9.1.1970):

I maksimaltimen vil 24 tog ankomme til stasjonen. Antall nar-

trafikk-tog i grunnruten wil bli 10 pr. time.

For fjern- og mellomdistanse-togene antar vi at antall tog vil
forbli det samme som idag. Fra Plankontorets trafikkundersg-

kelse ved Oslo @ og Oslo V i oktober 1970 (bilag 1-5) finner
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vi at antall slike tog ialt varierer fra 0 til 13 pr. time. I
perioden k1. 7-10Iankommer og avgdr 7-9 tog pr. time, men der-
etter er det en stille periode helt til kl. 15, da trafikken
gker til minst 5 tog pr. time.

I tillegg regnes det med 11 gjennomgdende godstog pr. degn
(Plankontorets notat 462/16.4.1971). Disse kan antas & g& uten-
om maksimaltimen, men de vil gi et visst bidrag til trafikken

de gvrige timer.

P4 grunnlag av ovenstdende, synes det rimelig & regne med fpl-

gende antall tog ialt:

I maksimaltimen: 32 tog
I en "normaltime": 16 tog
Stegyberegning

Den nevnte stgyberegningsmetode gjelder egentlig stgyen nar
frie jernbanestrekninger utenom stasjoner etc. Ved stasjoner
vil togenes hastighet vare lavere, noe som i seg selv reduse-
rer selve stgynivdet. Men pd grunn av den lavere hastighet,
blir stgyens varighet lenger, og dessuten vil bremsene gjerne
gi ekstra stgy ndr de tas i bruk. Det er derfor ikke urimelig

& regne méd samme Q-verdi ved stasjoner som ved frie streknin-

ger.

En annen kompliserende faktor er stasjonsomrddets store utbre-
delse. Steyproduksjonen er spredt over et stort omrdde, og
ikke konsentrert til ett eller to spor slik Schreibers bereg-

ningsmetode forutsetter.

I fplge sporplan 25 er ca. 2/3 av togtrafikken konsentrert i
midten av sporomrddet (gjennomgdende nartrafikk gir pad spor
7-10). Den gvrige trafikk vil vi regne fordelt péd de to sidene
(spor 1-6 og 11-19). Dermed far vi 3 "stgystriper'" som hver

kan forenklet regnes som et vanlig dobbeltspor.

Fig. 2 viser Schreibers diagram som danner grunnlaget for be-
regningen. Den gverste linje gjelder fjerntog og den nedre

gjelder nartrafikk-tog (som normalt er kortere og av den grunn



3.3

12

gir mindre total stgy). Den gvre linjen brukes for togene i
ytterfeltene, den nedre for togene i midtfeltet. Resultatet

av beregningen blir:

I midtre del av sporomrddet er det et 50 m bredt belte der stgy-
ens Q-verdi er minst 65 dB(A) i maksimaltimen og 61 dB(A) i nor-
maltimen. Tilsvarende er det vel 50 m brede striper pd hver side
av dette der Q-verdien er 62 dB(A) i maksimaltimen og 58 dB(A)

i normaltimen.

Imidlertid vil stgyen fra de enkelte "stgybelter" spre seg vi=-
dere utover og virke sammen slik at den totale stgy forsterkes.
Ved ytterkanten av sporomrddet vil man f& et bidrag pd 62-58
dB(A) fra sidefeltet og ca. 57-53 dB(A) fra de midtre spor:
(Avstanden reduserer stgynivdet med ca. 8 dB(A), se Schreiber
1970, fig. 6). Totalt blir da stgynivdet (Q-verdien) ved kanten
av jernbanesporene ca. 63 dB(A) i maksimaltimen og ca. 59 dB(A)
i normaltimen.

Det diskuteres ogsd alternative sporplaner til den vi her har
basert stgybeskrivelsen pd. Imidlertid fremgdr det at forskjellen
i steyproduksjon fra de ulike deler av sporomrddet ikke er s&
svert store. Det ansees derfor ikke ngdvendig & foreta spesielle
beregninger for de enkelte sporplaner, selv om mindre avvik fra

vdre konklusjoner ovenfor vil kunne forekomme.

Busser

Steyen fra motorkjgretgyer kan best beskrives som stgyniviet
mdlt ved de standardiserte mdlebetingelser i ISO-standard R 362
som refererer til stegyen 7,5 m fra et sterkt akselerende kjore-
tey. Maling ved disse betingelser gir et tilnarmet uttrykk for
den maksimale stgy kjgretgyet normalt vil produsere, og danner

basis for stgysertifisering i en rekke land.
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For nye busser planlegges det & innfgre folgende stgygrenser i

Norge:

Vekt opptil 3,5 tonn 85 dB(A)
Vekt over 3,5 =» g9
Motorkraft over 200 hk DIN ., B2 ®

For situasjonen i Norge i 1985 er det rimelig & regne med en
viss forbedring av bussenes stgynivd i forhold til dagens situa-
sjon. Da bussene som ankommer til stasjonen normalt vil tilhgre
vektklassen over 3,5 tonn, synes en rimelig antagelse for det
maksimale stgynivdet fra bussene i 1985 & vare 85 dB(A) ved av-
gang fra terminal eller holdeplass. Ved normal kjgring vil stpy-

nivdet vare 5-10 dB(A) lavere, og enda lavere ved tomgang.

For hver bussankomst og avgang vil man derved f& fglgende antatte
stgyproduksjon idet det sees bort i fra muligheten for en overgang
til elektrisk drevne busser, (alle stgytall gjelder 7,5 m avstand

fra bussen):

1. Bussen ankommer til holdeplassen under jevn kjgring,
75-80 dB(A).

2. Passasjerer gdr av og stiger pd, motoren p& tomgang,
50-70 dB(A).

3. Bussen starter fra holdeplassen, 85 dB(A).

4. Bussen kjgrer ut i trafikken 75-85 dB(A).

Bussterminalen

Antall busser som i prognosedret 1985 vil benytte busstermina-
len er svart avhengig av hvilke rutesystemer man velger. Ta-
bell 3 er en oppsummering av ulike beregninger av trafikktall
for den maksimale time. To alternative ruteopplegg er lagt

til grunn:

Alternativ 1l: Utstrakt bruk av materbuss.

Alternativ 2: Uten materbuss -systemet.
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Tabell 3. Antall bussavganger i maksimaltimen (etter
Andersson & Skjdnes As, Delutredning nr. 4).

Ruteopplegg
Prognose 1985 Alt. 1 Alt. 2
Med dagens nartrafikk-struktur 30 75
Nertrafikk-komitéens forutsetning 65 85
Buss til hovedflyplass 8 8

Med hensyn til utviklingen pd lengre sikt, regnes det med et til-
nzrmet konstant volum. Det ses da bort i fra en mulig gkning i

antall busser til hovedflyplassen (antydningsvis 38 busser i ar
2000 ifglge Andersson & Skj&nes As, Delutredning nr. 4, ved=
legg 2).

Nertrafikk-komitéens anslag over terminalbehovet antydet en

grunnrute som gir ca. 1/3 av maksimal timetrafikk (Andersson &

Skjdnes As, Delutredning nr. 4, tabell 3).

For vidrt formdl synes det rimelig & regne med to alternative

tallsett:

1. Minimumsalternativet:

38 bussavganger i lgpet av maksimaltimen, ogl3 Dbussavganger

pr. time utenom rushtiden.

2. Maksimalalternativet:
93 bussavganger i lgpet av maksimaltimen, og 31 bussavganger

pr. time utenom rushtiden.

En bussterminals stgyproduksjon er vanskelig & beskrive kvanta-

tivt pd grunn av bl.a. fglgende faktorer:

1. Stgykildene (bussene) er ujevnt fordelt over et stgrre areal.

2. Stgyen fra den enkelte buss er kortvarig og avhengig av om
bussen ankommer, starter eller star stille.

3. Refleksjon av stgyen pd grunn av omliggende bygninger, mu-

rer etc.
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Vi vil likevel forsgke & lage en veiledende beregning av stgyens

sannsynlige variasjon innen terminalomrddet:

1. Det maksimalt stgyeksponerte omrdde md antas & ligge nar ut-
kjeringen fra terminalen. Der passerer alle bussene idet
de akselerer med stor stgyproduksjon som resultat. Beregnings-
messig antar vi at alle bussene hver gir et stgynivd pd 85

dB(A) i 10 sekunder i denne delen av terminalen.

2. Det minst stgyeksponerte omrdde md antas & ligge borte fra
der hvor bussene starter eller foretar andre sarlig st@yen-
de mangvrer. Dette vil normalt tilsvare den del av termi-
nalen der kun en mindre andel av alle bussene kjgrer inn
til sine plattformer. Beregningsmessig antar vi at 25% av
alle bussene gir et stogynivd p& 75 dB(A) i 10 sekunder i

denne delen av terminalen.

De antatte stgynivder gjelder egentlig stsyen p& 7,5 m av-
stand fra bussene, mdlt under standardiserte prgvebetingelser.
De antas likevel & gi en rimelig indikasjon p& den stgy man

kan forvente i en bussterminal.

Dersom det forutsettes at de enkelte bussers stgyproduksjon
(definert som et gitt stgynivd pd et bestemt punkt i termina-
len) ikke overlapper i tid, sd kan man pa basis av antall busser
og de overfor nevnte antagelser om stgynivd og varighet, beregne
Q-verdien etter formel (2) pd side 3. Det regnes hele tiden

med et bakgrunns-stgynivd som er 50 dB(A) p& terminalen.

Resultatene er vist i fig. 3 som antyder maksimalt og minimalt

stgynivd (Q-verdier) i terminalen som funksjon av antall busser

[-] .
som ankommer og avgdr fra terminalen.

3

HOVEDADMMESTRASIONEN
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For de aktuelle busstrafikktall fdr vi fplgende variasjonsom-
rdder i stgynivdet:

Tabell 4. Stgynivd i bussterminalen for de ulike trafikk-
alternativer. Tallene angir sannsynlig variasjon i
stgyproduksjonen i de ulike deler av terminalen.

Q-verdi pr. time,

dB(A)

1. Minimumsalternativet
Maksimaltimen, 38 busser pr. time 76 - 59
Utenom rushtiden, 18 busser pr time 72 - 55

2. Maksimalalternativet
Maksimaltimen, 93 busser pr. time 80 - 63
Utenom rushtiden, 31 busser pr. time 75 - 58

Pendelbuss-traséen

Busser som ikke gdr innom terminalen er det naturlig & behandle
sammen med den gvrige kjgretrafikk pd vei- og gatenettet omkring
stasjonsomrddet. Som basis for stgyberegningen vil vi anvende
felgende trafikktall (etter Andersson & Skjdnes As, Notat om
pendelbusser): Minimumsalternativ: 180 busser i maks. time,
Maksimalalternativ: 510 busser i maks. time. I minimumstilfellet
har vi dermed ikke tatt hensyn til en eventuell samling av alle

trikkerutene pd Jernbanetorget ( i alt ca. 100 trikkevogner i
maks. time).

For & beregne dggntrafikken, antas det at maksimaltime-trafikken

utgjer 12% av degntrafikken. Herav fds fplgende dggntrafikk-
tall:

Minimumsalternativ: 1.500 busser pr. deggn

Maksimalalternativ: 4.250 busser pr. degn.

Annen kjgretrafikk

Stgy fra vei- og gatetrafikk kan beregnes etter de retningslin-

jer som er gitt av Ingemansson og Ljunggren (1970) og som er en-
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del videreutviklet av Nielsen (1971). P& grunnlag av antagel-
ser om trafikk-mengder, - hastighet og andel tunge kjgretgyer
kan man beregne det midlere stgynivd (Q-verdi) pr. degn som en

funksjon av avstanden fra véien.

Egentlig gjelder denne beregningsmetoden kun for relativt fritt-
strgmmende trafikk p& hovedveier. Vi vil allikevel anveride den
pd all kjgretrafikken rundt stasjonen, og i steden anvende til-
legg i stsynivdet nar bussholdeplasser, veikryss, pd grumnn av

refleksjon fra bygninger etc.

Detaljerte prognoser for trafikken pd veier og gater omkring
stasjonen foreligger ikke. Men for vdrt formdl klarer det seg
med relativt grove antagelser. Fig. 4 viser det antatte vei-
system med angivelse av antall kjgrefelt pd de ulike streknin-
ger. I tabellen nedenfor har vi s& beregnet steoynivdet for de
enkelte strekninger (Q-verdi over degnet) i 30 m avstand fra

veiens midtlinje.

Tabell 5. Beregning av stgyen fra gatene omkring stasjonen,

Antatte verdier
Q/degn
1000 |'r p 1000 dB(A)
ADT |km/t pst. SEK a=30 m
Grunnlinjen 40 60 10 56 71
Nylandsveien 30 60 10 42 69
Schweigaards gate 30 50 10 57 68
Gunnerus gate 2 |€50 | 50 11 61
Prinsens gate 10 |£50 10 19 6L
Min. 1,5 15 63
Jernbanetorget ( 50 100
Maks. 4,3 43 67
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I tabellen betyr p prosentandel tyngre kjgretgyer. SEK er
"antall stpyekvivalente kjgretgyer" som er en omregnet verdi
av ADT der antall tunge kjgretgyer gis et vekt-tall fra 3 til
10 avhengig av trafikkhastigheten VT.
Stpynivdet er beregnet ved hjelp av Nielsen (1971), fig. 5.14
og 5.15 og det forutsettes at stgyen ikke dempes nevneverdig
av markabsorbsjon (harde overflater gir liten absorbsjon) og

at den fdr bre seg uhindret av bygninger etc. Senere

vil vi sd korrigere den angitte Q-verdien for skjerming, reflek-

sjon, ekstra stgy ved gatekryss og bussholdeplasser, med hen-
blikk pd & gi et mer detaljert bilde av stgysituasjonen for
ulike utbyggingsalternativer. Spesielt med henblikk pd stgyen
ved Jernbanetorget vil vi imidlertid bemerke at ved bussholde-
plassene md& man regne med et stgynivd som er 10 dB(A) heyere

enn de basisverdier som er angitt i tabell 5.

Det gjeres oppmerksom pd at de Q-verdier som her er beregnet
gjelder lydenergigjennomsnittet over et helt deggn og ikke en
time som beregnet for jernbanen og bussterminalen. Tallene er
derfor ikke direkte sammenlignbare. Vi kommer imidlertid til-

bake til dette i siste avsnitt i dette kapittel.

Heyttalere

Hpyttalere representerer et spesielt stgyproblem ved jernbane-
stasjoner, bussterminaler etc. For at informasjoner pr. hgyt-
taler skal bli oppfattet av de reisende, er det ngdvendig at
lydeffekten er sd@ sterk at bakgrunn-stgyen fra tbg eller
busser ikke overdgver hgyttalerlyden. Dette innebarer at lyd-
nivdet md vare 5-10 dB(A) sterkere enn bakgrunn-stgyen.

P& perrongene kreves det derfor et lydnivd fra hegyttalerne
pd ca. 85-90 dB(A) ndr stgyen fra bussene eller togene er pd

sitt verste.

Hpyttaler-stgy kan vere sarlig forstyrrende fordi den ofte
klart skiller seg ut fra andre jevnere og tilnzrmet kontinu-

erlige stgytyper. Det er ogsd konstatert at meningsfylt stoy
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(f.eks. talekommunikasjon) virker mer distraherende pd folk

som driver med tankearbeide, enn rent "mekanisk" stay.

Imidlertid er det mulig & utforme hgyttalersystemet slik at
lyden ikke sd lett spres utenfor det gnskede omrdde. Til
moderne hgyttaleranlegg (f.eks. i flyplassterminaler) brukes
mange, tett plasserte, relativt smd hgyttalere i stedet for
fd, kraftige hovedhgyttalere. Dette gir en bedre lydfordeling
innen det aktuelle omrddet og bedre kontroll av ugnsket lyd-
spredning ut til sidene. Det burde ogs& vare mulig & regulere
lydstyrken pd hgyttalerne etter den bakgrunn-stgy man til en-

hver tid har pd de ulike deler av terminalene.

Dessverre foreligger det ikke noen empiriske data fra eksi-
sterende hgyttaleranlegg. Det synes likevel rimelig & anta at
moderne hgyttalersystemer installert pd bussterminaler og
jernbanestasjoner ved Oslo S ikke vil representere et stpy-
problem som i betydelig grad overskygger virkningen av den

gvrige stgy som produseres pd disse steder.

Siden denne konklusjon ikke er sd sterkt underbygget, ville det
vert gnskelig & f& den verifisert ved hjelp av registreringer

i marken.

Oppsummering

For at de stgytallene (beregnet pd timebasis) som ble gitt for
jernbanestasjonen og bussterminalen bedre skal kunne sammen-
lignes med tallene for den gvrige trafikkstgy (beregnet pa
dggnbasis), forsgker vi & omregne de fgrstnevnte til ekvi-
valente stgynivder pr. dggn. Det forutsettes at den beregn-
ede stgyproduksjon for maksimaltimen er typisk for 3 timer

i dggnet, at normaltime-stgyen gjelder 15 timer i dggnet, og
at bakgrunnsnivdet er 50 dB(A) de gvrige 6 timer av dggnet.
Resultatene er vist i tabell 6, der en mer direkte sammen-
ligning med veitrafikk-stgyen er muliggjort ved at denne er
gket med 5 dB(A) for & gjelde i avstanden 15 m fra veimidten
i stedet for 30 m som i tabell 5.
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Vi ser at jernbanetogene representerer en mindre betydelig
stgykilde enn busser og annen kjgretrafikk ved stasjonen. Ut-
kjorslen fra bussterminalen er en viktig stgykilde, men dens
betydning for den totale stgy er ikke sd svart stor dersom
den gvrige trafikk-stgyen (innbefattet stgy fra pendelbussene)
er sterk. Totalt sett, tyder vdre overslag pa at det er pendel-
bussene som stopper pd Jernbanetorget som representerer det
stgrste stgyproblem, serlig fordi disse vil bli plassert sd
sentralt i forhold til bygningskomplekset.

Det er igjen ngdvendig & presisere at de i tabellen angitte
stgytall er beheftet med en rekke usikkerhetsmomenter. Man
bgr derfor ikke hefte seg alt for meget i de eksakte tall som
presenteres (szrlig er forskjeller i steynivd pd 1-2 dB(A)
uvesentlige). Tallene er kun ment som et rimelig grunnlag for

den analyse av stgyproblemene vi vil foreta i de neste kapitler.
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Tabell 6. Sammenstilling av de beregnede stgynivder
(veiledende tall).

Midlere stgyenerginiva
(Q-verdi) i dB(A)
pr. time
Kilde, sted etc. Nor-
Maks. mal Pr.
time time degn
A. TOG,
ved sporomrddets
utkanter:
Ved spor for nartrafikk-
togene: 65 61 61
Ved spor for de gvrige tog: 63 59 59
B. BUSSTERMINAL,
variasjonsomrdde for stgyen
ved terminalens utkanter:
- Minimumsalternativ:
38 busser i maks. time og
13 busser i normaltimen 76-59 | 72-55 72-55
- Maksimalalternativ:
93 busser i maks. time og
31lbusser i normaltimen 80-63| 75-58 75-58
C. @VRIG KJORETRAFIKK,
15 m fra veimidte:
- Grunnlinjen 76
- Nylandsveien 74
- Schweigaards gate 73
- Gunnerus gate 66
- Prinsens gate 69
- Jernbanetorget, antall
busser i maks. time:
Minimumsalternativ:
180 busser 68
Maksimalalternativ:
510 busser 72
Merknad: Tillegg p& inntil
10 dB(A) ved gate-
kryss i plan og holde-|
plasser
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4.0 GENERELT OM ST@YENS SPREDNING

For at materialet i denne utredningen ogsd skal kunne komme
til nytte i den mer detaljerte prosjektering av Sentralsta-
sjonen, skal vi gi en kort beskrivelse av stgyens utbredelse

i sin alminnelighet.

Steyens reduksjon med avstanden er avhengig av stgykildens
utbredelse. Vi kan skille mellom punktkilder, lineazre kilder
og flatekilder.

Et enkelt kjgretgy kan betraktes som en punktkilde. I dette
tilfelle reduseres stgyen med 6 dB(A) pr. avstandsfordobling.
En sterkt trafikert vei eller gate kan (ndr avstanden ikke

er for liten) betraktes som en linear kilde, og den teoretiske
avstandsdempning er 3 dB(A) for hver gang avstanden for-
dobles. Bidde bussterminalen og jernbanespor-omrddet kan for-
enklet betraktes som flatekilder, der avstandsdempningen av-

henger av flatens stgrrelse.

Fig. 5 og 6 viser den teoretiske avstandsdempningen som vi
vil regne med i denne utredningen. Vi ser dermed bort i fra
mulig absorbsjon av stgyen pd grunn av vegetasjon, ujevn
grunn etc., og vi forutsetter at stegykildene kan idealiseres

som nevnt ovenfor.

Murer, bygninger etc. vil kunne virke stgyskjermende. For tra-
fikkstgy er dempningsvirkningen temmelig godt undersgkt, og vi vil
her bruke fig. 7 som basis for vdre vurderinger. Dempningen av
jernbanestgyen vil ikke bli helt den samme, idet stgyens frekvens-
sammensetning er annerledes. For vdrt formdl er det imidlertid
tilstrekkelig & bruke fig. 7, men med en viss forsiktighet.

Denne usikkerhet spiller mindre rolle, idet jernbanestgyen er

en lite dominerende faktor i den totale stgysituasjon.

Fig. 7 gjelder lydbarrierer som er svart lange i forhold til
stoykilden. Korte stgyskjermer vil ha betydelig mindre virk-
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ning enn det figuren antyder.

Bygninger vil virke inn pd stgyens utbredelse. Dersom den er
tilstrekkelig lang, vil en 3-U4 etasjers bygning (eller hgyere)
normalt dempe stgyen i 1. etasjes nivad med 10-20 dB(A) dersom
den er gunstig plassert i forhold til stegykilden. Bygninger
vil ogsd reflektere lyd. Nar en stgyeksponert fasade vil man
derfor f& ca. 3 dB(A) gkning i steynivdet sammenlignet med fri
utbredelse. I gater med bygninger pd begge sider vil stgyen
pke med 5-10 dB(A), og pd grunn av refleksjoner i bakken og i
fasadene, sd vil stgynivdet vare temmelig konstant opp til 5.-

6.etasje.

Ved fri stgyutbredelse over dpen mark vil stgyen gke noe med
hgyden pd grunn av refleksjon i veilegemet, og virkningen av
markabsorpsjonen nar bakken. Hgye bygninger begr derfor plas-

seres lenger borte fra stgrre trafikkdrer enn lave bygninger.

Der to stgykilder virker sammen, vil det totale stgynivd kunne

beregnes ved hjelp av fig. 8.

STASJONENS UTFORMING I RELASJON TIL ST@Y

Innledning

I dette kapittel diskuteres de viktigste konsekvenser de for-
an omtalte stgykilder har for den prinsipielle utforming av
stasjonskomplekset. Spesielt diskuteres de tre alternative
lokaliseringer av bussterminalen og det utarbeidede planut-

kast nr. 1.

Stegysonekart

Ved hjelp av de ansldtte stgynivder i tabell 6 og de gitte
opplysninger om stgyens utbredelse, har vi skissert to stey-
sonekart. Vi tar forelgpig ikke hensyn til bussterminal og

andre bygningselementer innen stasjonsomrddet, og fglgende
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faktorer betraktes som gitte og fastlagte:

- Veinettets utforming (med unntak av pendelbussenes trasé
over Jernbanetorget, se fig. 4)

- Jernbanesporenes plassering

- Fglgende bygninger: Postgiro- og jernbaneposthuset,
Vaterlandprosjektets bygninger, Hotell Viking, eksisterende
bygninger pd vest- og sydsiden av Jernbanetorget, samt

Sentralstasjonens fordelingshall (gesimshgyde = ca. kt. 16).

Fig. 9 antyder teoretisk stgyutbredelse for det tilfelle at
pendelbussenes trasé gdr ca. 85 m fra fordelings-hallens vest-
side.

Fig. 10 viser de tilsvarende stgykurver for en trasé som
ligger kun ca. 30 m fra fordelings-hallen. (Fig. 4 viser de

to alternative kollektivtraséer p& Jernbanetorget).

Vi ser tydelig hvorledes Jernbanetorget utsettes for sterk
stey fra pendelbussene, sarlig ved maksimumalternativet for
denne busstrafikken. Stgyfordelingen pa Jernbanetorget er av-

hengig av busstraséens lokalisering, sammenlign fig. 9 og 10.

Imidlertid vil det gvrige bygningskompleks i hgy grad modifi-
sere den stgysituasjon som er skissert pd fig. 9 og 10, og
dessuten representerer bussterminalen en ny stgykilde som det
m& tas hensyn til. I det fglgende vil vi derfor diskutere
stgyproblemene i relasjon til konkrete alternative utform-

inger av bygninger etc.

Bussterminal

Bussterminal over sporomrddet

Det eksisterer alternative forslag til utforming av en buss-
terminal over sporomrddet, se Bonde & Co's utredning for Ner-

trafikk-komitéen for Oslo-omrddet.



25

Alt. Ia: Terminal i ett plan pd ca. kt. 12,20; 10.000 m?

Alt. Ib: Terminal og oppstillingsplass i ett plan pa
ca. kt. 12,20} 20.000 m2,

Alt. II: Terminal p& et nedre plan p& ca. kt. 10,00) 10.000 m2,
og oppstillingsplass pd et gvre plan pd ca. kt. 14,20,
10.000 m2.

Inn-og utkjgring fra bussterminalen skjer ved broforbindelse

til Nylandsveien.

Disse lgsninger fdr to virkninger i relasjon til stgyproblem-
ene; jernbanestgyen blir skjermet mot & spre seg oppover, mens
bussene pd terminalen produserer stgy. Den siste virkningen

er den viktigste sarlig fordi steyproduksjonen skjer sdpass
hgyt oppe at fordelings-hallens skjermvirkning blir svart

liten.

Av fig. 9 ser vi at stegynivdet over sporene uten busstermi-
nalen vil vere 60-65 dB(A) (dggnenergimiddel). I tabell 6
viste vdre anslag et stgynivd pd 55-75 dB(A) pd bussterminalen.
Dette tyder pd at de stillere deler av terminalen ikke vil
representere noe tillegg til den eksisterende st@y, mens den
sterkeste stgysone nar utkjgrselen vil bety betydelig gket
stgynivad. For postgirobygget og jernbaneposthuset vil buss-
terminalen utformet som i alternativ Ia eller b representere
en ekstra stgykilde som trolig vil heve det gjennomsnittlige
steynivd pd sydsiden av byggene opp til omtrent det samme

nivd som pd nordsiden (dersom trafikkstgyen i Gunnerus gate/
Schweigaards gate ikke blir skjermet). Det vil si at man kan
vente et stgynivd pd 65-70 dB(A) (degnenergimiddel). Situa-
sjonen ville kunne bedres dersom terminalen ble sgkt plassert
sd langt mot syd som mulig. For alternativ Ib kunne dette
f.eks. oppnds ved at oppstillingsplassen (der det produseres
betydelig mindre stgy enn p& selve terminalen) plasseres
nermest postgiro- og jernbaneposthuset. I tillegg kan muligens
bussterminalens ekspedisjonsbygg plasseres slik at de virker

som stgyskjermer til beskyttelse av de to byggene.
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Alternativ. II representerer en forbedring av situasjonen for post-
girabygget i forhold til det viste alternativ Ib, idet selve
terminalen er plassert noe nedsenket og lenger borte fra post-
girobygget, med oppstillingsplassen som en slags stgybarriere.

Men alternativet er noe ugunstigere for jernbaneposthuset.

De alternative lgsningene vil ogsd ha ulike konsekvenser for
stgyutbredelsen i retningen mot Jernbanetorget. I fig. 11 har
vi sgkt & vise stgyutbredelsen i et verikalsnitt parallelt med
jernbanesporene. Vi ser at bussterminalen sannsynligvis ikke
vil gi hgyere stgyniva enn 65 dB(A) (dggnenergimiddel) p& vest-
siden av fordelingshallen, og at terminalens ekspedisjonsbygg
kan virke som en stgyskjerm som begrenser stgynivdet til under
60 dB(A) under ca. kt. 25 (n@zr fordelings-hallen). Det frem-

gdr ogsd at alternativ II synes stgymessig gunstigere enn alter-
nativ Ia eller Ib, selvom det i figuren ikke er tatt hensyn til
stgy fra oppstillingsplassen. Alternativ Ia og Ib kan betraktes
som likeverdige med hensyn til stgyutbredelsen over fordelings-
hallen.

De antydede stgynivder representerer et relativt ugunstig til-
felle med maksimal stgyproduksjon p& terminalen. I andre snitt
parallelt med sporene vil stgynivdet kunne bli 10-20 dB(A) la-

vere.

Generelt synes det riktig & konkludere at en bussterminal plas-
sert over jernbanesporene slik som antydet i fig. 11 ikke vil
gi stgynivder som i nevneverdig grad behgver & innfluere pa ut-

formingen av eventuelle hgybygg pd vestsiden av fordelingshallen.

Det foreligger forslag til plassering av bussterminalen pd Jern-
banetorget, noe forsenket eller hevet i forhold til torgets niva.

Vi vil her kalle disse henholdsvis alternativ I og alternativ II,

se fig. 12 og 13.
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Fgrst diskuteres alternativ I. Med den antydede kollektivtrasé
vil man f& en uskjermet stgyutbredelse som skissert pd fig. 9.

I tillegg kommer sd stgyen fra bussterminalen, se tabell 6. Det
fremgdr at det store antall busser som kommer til & passere over
torget, vil skape et meget hgyt stgynivd i dette omrddet. Det

er en fordel at bussterminal og kollektivgate er forsenket i for-
hold til torgets nivd. Likevel md man regne med fglgende vei-

ledende stgyverdier:

Tabell 7. Veiledende stgynivder for bussterminal og kollektiv-
trasé som vist pd fig. 12. Dggnenergimiddel i dB(A),
som et resultat av minimum og maksimum busstrafikk.

ca. Q, dB(A)
Bygning A, sydfasade: 75 - 85
Fasade, bygninger pd syd- og vestsiden
av Jernbanetorget: 70 - 75
P& fotgjengerplanet, Jernbanetorget: 70 - 85

De antydede tall representerer svart stor stgyeksponering. F.eks.
for at bygning A skal f8 et innvendig stgyniva som er akseptabelt
for kontorer (ca. 40 dB(A), se side 9) sd vil det kreves en lyd-
isolering p& 35-45 dB(A) i ytterveggen. Dette kan neppe oppnds
uten at spesielt lydisolerende vinduskonstruksjoner anvendes (f.
eks. doble, forseglede vinduer). Ogsd de gvrige bygninger pd
Jernbanetorget vil kreve gode, moderne vinduskonstruksjoner for

& gi tilfredsstillende innvendig steynivd. Det synes videre van-
skelig & gjere Jernbanetorget til et attraktivt sted for fotgjen-
gere uten at stﬁyen-blir ytterligere avskjermet i forhold til den
lgsning som er vist pd fig. 11, f.eks. ved en utvidelse av fot-
gjengerrampen som overdekker kollektivtraséen og pendelbussenes

holdeplasser.

Det understrekes at det er serlig pendelbussene som represente-
rer stgyproblemet i dette tilfelle. Bussterminalen vil kun gi
et marginalt bidrag til steyen i omrddet, szrlig fordi den er

godt overdekket og nedsenket.
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Fig. 13 viser alternativ II for bussterminalens plassering og
trafikksystemets utforming. I dette tilfelle vil steyen fra buss-
terminalen lettere spre seg utover, men det er likevel pendel-

bussene som er den viktigste stgykilde.

Bygning A fdr tilsvarende stgyforhold som ved alternativ I, mens
situasjonen pd selve Jernbanetorget kan bli noe bedre fordi byg-

ning A virker som en stgyskjermn.

Ut fra steyhensyn synes det likevel gnskelig med ytterligere
skjerming av torgets fotgjengerarealer, f.eks. ved en mur eller

bygning mellom kollektivtraséen og torget.

En enda bedre lgsning ville man fdtt dersom kollektivtraséen ble

lagt narmere stasjonens fordelingshall. Da kunne bussterminalen

(som jo er mindre stgyskapende) virke som en stgybarriere mellom

kollektivtraséen og torget. Bygninger langs kanten av terminalen
(dvs. mot Jernbanetorget) ville da resultere i behagelige.

stgyforhold pd torget.

Fig. 14 viser en foresldtt utforming av en bussterminal ved
Gunnerus gate. Stgyproduksjonen ses av tabell 6, og kan sammen-
lignes med den gvrige trafikkstgy vist pa fig. 9 og 10. Det
kan igjen konkluderes at bussterminalen kun representerer et
marginalt tillegg til stegyen fra den gvrige trafikken. Ved
terminalens inn- og utkjegrsel vil stgyen ikke gke med mer enn
ca. 3 dB(A), og det gjelder kun dersom antall pendelbusser er
ner minimumstallet og antall busser pd terminalen er nar maksi-

mum.

Det er en dpenbar konflikt mellom gnsket om & hindre stgyens
spredning fra terminalen,bussholdeplassene og stasjonsomrddet
og hensynet til stgynivdet nar steykilden. I helt eller delvis
innelukkede teminaler vil stgyen bli betydelig forsterket pd

grunn av refleksjon fra vegger, gulv og tak. Tilsvarende virk-
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ning f&r man i trange gater der stgyen kan ¢ke med opptil

10 dB(A) under ugunstige forhold. Graden av innelukkethet md
derfor velges pd basis av en avveining mellom de to motstrid-
ende hensyn, selv om en del kan oppnds ved bevisst bruk av
lydabsorberende overflatematerialer overalt hvor dette er

mulig.

Planutkast nr. 1 fra Enghs arkitektkontor og Andersson & Skjénes

Det kan gis en kort stgymessig vurdering av det fgrste plan-
utkast i m&lestokk 1:500, med plantegninger for inngangsetasje,

buttspor-etasje og sentralhall-nivdet.

Bussterminalen er plassert ved Gunnerus gate og kan i prinaippet
utformes som vist pad fig. l4. Prinsipiell kommentar til denne
lgsning er gitt ovenfor. Imidlertid er det av hensyn til det an-
tydede heybygg (hotell, kontor eller lignende) over terminalen gun-
stig & f& en viss avskjerming mot stey fra denne. Dette kan opp-
nds ved at s& mye som mulig av terminaltrafikken konsentreres i
den delen av terminalen som er overbygget (serlig oppstart og av-
gang av busser),og dessuten ved at det legges en plate over termi-
nalen mot Gunnerus gate. Fig. 15 antyder denne lgsningen og sgk-
er samtidig & anskueliggjgre problemet med trafikkstepy fra kollek-
tivgaten. Figuren viser en skisse av et vertilkalsnitt parallelt
med fordelings-hallen fra Gunnerus gate til Jernbanetorget.

Man ser at den foresldtte fotgjengergate med butikker mot
kollektivgaten virker steyskjermende for hgybygget over buss-
terminalen. Vi antyder et steynivd pd ca. 75 dB(A) i ca. 8. etasje
ved maksimal pendelbusstrafikk. Mindre trafikk i kollektivgaten
vil redusere stgyen til omtrent 70 dB(A). Ogsd dette er imidlertid
i meste laget for et hotellbygg uten forseglede vinduer, da det
innvendige stpynivd helst ikke bgr overstige 35 dB(A) (se side 9).
Dersom bebyggelsen nazrmest kollektivtraséen gkes med en etasje,

sd vil hgybygget skjermes ytterligere, slik at forholdene kan bli
mer tilfredsstillende (som antydet p& fig. 15).
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Trafikkstgyen i omrddet mellom det foresldtte hotellbygg og
Hotell Viking kan med fordel sgkes skjermet ved betongplater
eller lite stgyfglsomme bygninger ut mot gaten. Det er for-
delaktig & plassere hotellbygget sd langt tilbake fra den
stgyende kollektivtraséen som mulig. For Hotell Viking synes
det foresldtte betongdekke over gaten foran hotellet & vare

svert gunstig i stegymessig henseende.

Kollektivtraséens plassering omkring Jernbanetorget er relativt
gunstig idet de nye byggene rundt torget virker beskyttende pa
torgets sentrale fotgjengerareal. Imidlertid vil det, som

nevnt foran, kreves spesiell stgybeskyttelse av selve bygning-

ene.

For gvrig synes det riktig & plassere en relativt lite stgyfglsom
funksjon som et supermarked narmest kollektivtraséen, men
fortrinnsvis vendt mot fotgjengerarealene i fordelings-hallen.
For den restauranten som er antydet ved fordelingshallens sydlige
ende, er det gnskelig & plassere de minst stgyfglsomme funk-
sjoner (kjgkken, lager etc.) mot kollektivtraséen som en stoy-

barriere for selve restaurantlokalene.

Utnyttelse av plate over sporomrddet

Man har diskutert muligheten for & legge en sterre plate over
sporomrddet og sd utnytte denne til en fortsettelse av fot-
gjengeraksen mot @st, eventuelt ogsd med en eller annen form
for boligbebyggelse. Fig. 9 og 10 antyder den uskjermede stgy-
utbredelse fra Nylandsveien, Grunnlinjen og Jjernbanetogene.
Selv om det sistnevnte stgybidraget blir tatt bort av platen
over sporene, sd bgr det tas spesielle hensyn til stgyen fra
veitrafikken dersom platen skal utnyttes til boligbebyggelse,
(sammenlign fig. 9 med stgynormene beskrevet pd side 9). Imid-
lertid kan lite stgyfglsomme bygninger plasseres som stgy-
skjermer nermest Nylandsveien og Grunnlinjen. Slike bygninger
pd 2-3 etasjer plassert nar veiene, vil vare effektive stoy-
skjermer for selv relativt hgye boligblokker p& platens indre
del. Det er derfor ingen prinsipielle stgymessige innvendinger

mot boligbebyggelse over jernbanesporene.
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KONKLUSJONER

Den viktigste steykilden ved Oslo Sentralstasjon blir sannsynlig-
vis pendelbussene p& kollektivtraséen over Jernbanetorget. Stgy-
en fra selve jernbanestasjonen og bussterminalen er av mindre be-

tydning for sentralstasjonens utforming.

Det er ingen avgjgrende stgymessige grunner til a forkaste noen
av de alternative lokaliseringer av bussterminalen. Imidlertid
er det ved bygging av bussterminal over jernbanesporene gnskelig
& konsentrere terminalens kjgretrafikk mot syd slik at postgiro-

bygget og jernbaneposthuset sjeneres minst mulig.

Kollektivtraséen over Jernbanetorget bgr legges slik at nye byg-
ninger pd nord- og @st-siden av torget virker som stgyskjermer
for torgets fotgjengerarealer, og en forsenket trasé er & fore-

trekke fremfor en trasé pd ca. kote + 6,0.

Bygningene langs kollektivtraséen bgr gis bedre lydisolasjon enn

det man oppndr ved vanlige doble vinduer.

Heybygg for hotell eller kontorer bgr plasseres mest mulig til-
baketrukket fra kollektivtraséen og med randbebyggelse eller
betongplater som st@gyskjermer. Desto bedre byggets lydisolering

er, desto friere stdr man i plasseringen av bygget.

Det bgr legges vekt pa bruk av stgyabsorberende overflatemateri-

aler i bussterminal, jernbanestasjon og langs kollektivtraséen.

Dersom de nevnte prinsipper fplges, er det ingen alvorlige stgy-
messige innvendinger mot planutkast nr. 1 slik det er skissert

av Enghs arkitektkontor og Andersson & Skjdnes.

Det synes heller ikke uakseptabelt & utnytte en eventuell betong-
plate over jernbanesporene til boligbebyggelse dersom lite st@y-
fglsomme bygninger kan anvendes som stgyskjermer mot Nylands-

veien og Grunnlinjen.

Forgvrig har vi sgkt & gi sdpass bred bakgrunnsinformasjon om
stgyens virkninger, steynormer, stegykildene og stgyens spredning
at det pd basis av dennelrapporten burde vare mulig & analysere
ogsd nye forslag til utforming av sentralstasjonen pd tilsvarende

mdte som vi her har gjort.
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Fig. 2. Stgy fra jernbanetog. Q-verdi pr. time i dB(A) pd
25 m avstand fra jernbanesporet som funksjon av tog-
tettheten. @vre linje: Fjerntog. Nedre linje: Ner-

trafikktog. (Etter Schreiber, 1970, fig. 3)



34

Q, dB(A)
80 80Fig. 3. Stgynivd (Q-verdi
/ pr. time) i buss-
terminalen som funk-
70 i sjon av antall bus-
A ser pr. time.
63 A: Stgynivd nar ut-
60 ,—"“ kjersel for alle
——aa,-*""r busser.
B: Stgynivd i rela-
%0 Bl —" : tivt stille del av
terminalen.
40
] 10 20 50 100

busser pr. time

Fig. 4. Antatt trafikksystem med antall
kjerefelt

w— Ordingrt veisystem

. - (01llektivgate



35

AL, dB(A) Avstand ndr utgangsavstanden er 15 m.

15 30 435 60 90 120 300 m
0 -
N
- 10 D h‘.-"‘"'--.
o \
= \\"h @
Y
+20 =~
N
‘\\
+30
1 2 3 4 5678910 20 30 40 50

Avstand i forhold til utgangsavstanden

Fig. 5. Reduksjon i stgynivd som funksjon av avstanden fra:

1. Linear kilde. 2. Punktkilde. (Etter Schreiber,
1970, fig. 5)
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Fig. 6. Reduksjon i stgynivd som funksjon av avstanden fra en

flatekilde. (Etter Schreiber, 1970, fig. 6)
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Fig. 7. Reduksjon av stgynivdet pa grunn av en meget lang stgy-
skjerm. Gjelder veitrafikkstey. (Nielsen, 1971,

fig. 5.4)
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Fig. 8. Diagram for beregning av totalt stgynivd L=L, + A L
som et resultat av to samvirkende stgykilder med stgy-

nivd ILj og Lp (L; = Ly). (Etter Schreiber, 1970,
fig. 18)
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