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B
SAMMENDRAG

I 1979 regner man med & dpne en dobbeltsporet tunnelfor-
bindelse som knytter sammen det estlige og vestlige
jernbanenett, Samtidig md ferste byggetrinn av Oslo
Sentralstasjon std ferdig, da tunnelen straks tas i
bruk av pendlende nertrafikktog og gjennomgdende godstog.

I fullt utbygget stand vil Oslo S erstatte Oslo @ og V

og bli utgangs- og endepunkt for alle fjern- og mellom=-
distansetog. Nartrafikktogene vil ogsd& stoppe ved Abelhaugen
stasjon (og ved en eventuell fremtidig Frogner stasjon).
Sporplanen for Oslo S vil bestd av en nordre del med
hovedsakelig gjennomgangsspor, Og en sendre del med

6 buttspor, ialt 19 spor. Utbyggingen vil foregd nordfra

og sydover,

Man har forutsatt at Oslo S-omrddet ogsd skal inneholde en
fjernbussterminal og en flyterminal, Det er lagt stor vekt
pd at omrddet skal gi best mulig omstigningsforhold til
andre trafikkmidler og vare publikumsvennlig utformet.

I prinsippet opererer man i prosjektet med 4 nivéer:
T-banenivd (kt O til - 4), gateplanet (kt 2-3,5) som i det
vesentlige blir et ubrutt omrdde for kjerende trafikk,
fotgjengernivdet (kt 8-9,7) som blir et sammenhengende
gangstrek med servicefunks joner, og kt 12 for fremtidige
trafikksystem,

De rene Jjernbanefunksjoner (primarfunksjonene) er skilt fra
servicefunks jonene (sekundarfunksjonene) ved en nord/syd= . 3
ghende fordelingsgate for fotgjengere pd kt 8,30, hvorfra
samtlige kollektive og individuelle trafikkmidler nds, Det er
foresldtt en ny atkomst til T-banestasjonens estende, da
ganglengdene for de overgangsreisende derved blir voaentlig_

redusert,

Omrd&det vest for fordelingsgaten er foruten til service-
funks joner for de reisende (inkluaive et hotell), ogsd fore=-
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sl8tt utnyttet til servicefunksjoner av regional karakter,
som trenger en sentral beliggenhet i forhold til det
kollektive transportnett.

Det er foresldtt en ny plassdannelse ved hotell Viking,
Doblouggdrden og Basarene. Langs sydsiden av denne gir en
fotgjengerforbindelse som kommer fra fordelingsgaten og gér
ned pd gateplanet mellom Skippergt. og Dronningensgt.

Bussterminalens plassering er vist i 3 alternativer,
Statsbanene anbefaler alt, I (Sendre Vaterland), som ligger
mellom NSB's tunneltrakt og Gunnerusgt. Dette er serlig
begrunnet med de vesentlig kortere gangveier for publikum,

I de to andre er terminalen plassert pd plate over sporene.
Disse vil utbygningsmessig vare sterkt avhengig av jernbane-
stasjonens etappevise utbygging og vil forstyrre og forsinke
denne, Serlig gjelder det det nordre platealternativ hvor
det m& regnes med en svert lang byggetid.

Med en parkeringsdekning pd 10 % for ansatte, og varierende
mellom 2 og 2% % for besokende, og samme grad av henting
og bringing av reisende som i dag, blir det behov for ca.
250 korttids- og 150 langtidsplasser. I tillegg kommer
plasser for "parkér og reise", Det er vist et parkeringshus
for 400 biler pd sydsiden av Oslo S, og muligheter for en
del korttids-parkeringsplasser pd kjellerplan nord for
tunneltrakten,

Den viste bebyggelse er beregnet & fere til en maksimaltime=-
trafikk (k1, 16-17) p& bortmot 4600, mdlt i personbilenheter.
Postgirobygget og omrddene est for Nylandsveien er da ikke
med, Vel halvparten av trafikken vil vare pendelbusser
(bybusser, eventuelt trikker) som gir pd egen trasé. Fjern-
bussterminalen (inkluaive flyterminalen) vil skape omkring
fjerdebarten av trafikken.

Det er i denne beskrivelsen skissert en del alternative
prinsipplesninger for tilknytningen til det lokale gatenett
som man mener kan vare mer hensiktsmessige for omrddet enn

de som er vist i "Gatebruksplan av nov. 971",

R ey
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Brutto gulvareal er ca. 100000 mz, herunder faller omkring
fjerdeparten pd de rene jernbanefunks joner. Parkeringshuset,
overdekking Gunnerusgate og det mulige offentlige bygg for
enden av Karl Johansgate er ikke medtatt,

INNLEDNING

Bakgrunn,

Ved Stortingets vedtak av 10,5.62 (pd grunnlag av St,.prp. nr.
15 for 1961 - 62) ble det truffet prinsippbeslutning om
etablering av en forbindelse mellom det estlige og vestlige
jernbanenett i Oslo, ved en dobbeltsporet tunnel under

bykjernen,

Oslo @ og V vil bli erstattet med Oslo Sentralstas jon,

som i fullt utbygget stand vil bli utgangs- og endepunkt
for alle fjern- og mellomdistansetog. Nartrafikktogene vil
ogs& stoppe ved Abelhaugen stasjon og ved en eventuell
fremtidig Frogner stasjon. Fjern- og mellomdistansetog

vil ikke stoppe ved de 2 sistnevnte stasjoner,

Forutsetninger.,

De viktigste forutsetninger har vart tunnelen og sporplanen
(sporplan 25) som i hovedtrekkene er vedtatt av Stortinget,
i samsvar med St.prp. nr. 105 (1970 - 71).

Sporplanen bestdr av en nordre del med 1 buttspor og

12 spor (spor 2-13) som knyttes til tunnelen (2 av disse
blir forelehbig buttspor) og en sendre del med 6 spor

(14-19) som blir buttspor. I tillegg blir det 2 posthusspor.

Stasjonen blir forskjevet noe nordover og estover i

forhold til nidvarende Oslo J.

Forskyvningen @stover henger sammen med Fred., Olsensgates
nivd, og den sporlengde som er nedvendig for & dukke ned

under denne.

Fred., Olsensgates heydebeliggenhet var lenge et diskusjons-
tema, inntil "Plankomitéen" (kfr. avsnitt "Planlegging") den

15.8.69 bl,a, vedtok:
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nplankomiteen vil anbefale at det videre planleggings-
arbeid i forbindelse med 0Oslo Sentralstasjon skjer
med utgangspunkt i en heydebeliggenhet av tunnelen

som svarer til Fred Olsens gate pad kote ca. + 3.50",

P4 grunn av denne heydebeliggenhet har gangavstandene til
byens sentrum 0g de evrige kommunikasjoner blitt sterre

enn snskelig.

For & kompensere dette har man undersekt om nartrafikksporene
kunne begynne & dukke ned etter passeringen av Akerselva

og perrongene for disse i stedet kunne ligge under gateplan

i omrddet omkring Fred. Olsensgate, atskilt fra den evrige
etasjon. Det har imidlertid vist seg at dette vil by p&
betydelige driftsmessige ulemper, i tillegg til merom=-
kostningene. Plankontoret har derfor ikke funnet & kunne ga
videre med dette alternativ.

Man har forutsatt at omrddet skal inneholde en fjernbuss-
terminal og en flyterminal, i samsvar med innstillingene
fra henholdsvis Nertrafikk-komitéen og Hovedflyplassutvalget,

Framdrift.

Ferste byggetrinn av stasjonen md std ferdig i 1979,
samtidig med at tunnelen tas i bruk av gjennomgdende gods-
tog og pendlende nertrafikktog. Den resterende trafikk

vil deretter gradvis bli overfert fra Oslo @ og V, inntil
stasjonen er ferdig utbygget. Utbyggingen vil foregd nord-

fra og sydover.

For & sikre at de nedvendige tiltak for en gunstig helhets-
lesning kan bli truffet i tide, har NSB latt utarbeide
vedlagte bebyggelses- og trafikkplan (forelebige planer,
benevnt D=5).

Planlegging,

Forpros jektet er utarbeidet av John Engh's arkitektkontor A/S
og Andersson & Sk jénes A,S, Institutt for samfunnsplanlegging,
i samarbeid med Plankontoret for Oslo Sentralstasjon som

ogsid har ivaretatt oppdragsgiverena funks joner.
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Man har under arbeidets gang hatt jevnlig kontakt med
Byplankontoret. Spesielle spersmdl er dreftet med repre-
sentanter for reiselivsorganisasjoner, Riksantikvaren,
Havnevesenet, Tunnelbanekontoret, Nartrafikk-kontoret

og Fylkestrafikksjefen,

Videre har man hatt meter med Postdirektoratet og deres
arkitekter, og A/S Vaterland, for gjensidig tilpassing av

pros jektene.

Modell av prosjektet i et tidligere stadium er forevist
Bygningsrddet og pd Riddmannsmete.

Niverende planer er vist i modell for Samferdselsdeparte-
mentet og kan bli vist Bygningsrddet ndr dette finner det
beleilig.

Foruten den interne behandling i NSB, har planene pd
forskjellige stadier vert framlagt for "Plankomitéen for
Oslo Sentralstasjon", Denne bestdr av representanter for
NSB, Oslo kommune og Samferdselsdepartementet og har
felgende mandat (kgl. res. av 26.10.67):

"} serge for at planene vedrerende komplekset Oslo
Sentralstasjon blir koordinert med Oslo kommunes og
Samferdselsdepartementets interesser med sikte pd &
sikre rasjonelle transport- og trafikkopplegsg.
Komitéen skal gi uttalelse om de enkelte prosjekter.
Komitéen skal videre bistd med & sikre en samordnet
gjennomfering av prosjektene. Komitéen kan ogsd selv
opp til utredning og komme med forslag om viktige
spersmél som den finner av betydning innenfor
sakomrddet",

MALSETTING
Man har sekt & komme fram til:

1. en best mulig helhetslesning for omrddet, som blir

byens mest sentrale trafikk-knutepunkt,

2, et prosjekt som legger stor vekt pd & tilfredsstille

publikums (de reisendes) behov, ved

ta



- klar og enkel oppbygging med f4 publikumsnivder

- trafikktrygge og trivelige publikumsomrdder

- kortest mulige interne gangveier

- god tilgjengelighet til evrige sentrumsomréder

- rikelig servicetilbud bdde av primer- og sekunder-

funks joner,

3. hey integritet i det kollektive transportsystem, ved
at de ulike transportmidler bringes s& ner hverandre
som mulig, samt god tilgjengelighet for transport-

midlene selv,

4, & skape en funksjonell sammenheng mellom stasjonen

og sentrum,

5. en god kjeretilgjengelighet for de forskjellige deler
av omrddet.

6. at alle offentlige omrdder ogsd blir tilgjengelige for
handicappede,

DE REISENDE (1985)

%

Jernbanestas jonen vil daglig passeres av ca. 45 000 ner-

trafikanter (sum av- og pAstigende). Dette er en trafikant-
gruppe hvor de arbeidsreisende er helt dominerende. Bortimot
16000 av disse vil komme inn til Oslo i rushtiden kl. 6-9

om morgenen, Nartrafikanter ut fra Oslo antas i samme tidsrom
4 utgjere ca. 1 600. Fjern- og mellomdistansetrafikantene

er ansldtt til ca. 12 000 i sum av- og padstigende pr. degn.
Ca., 2 600 av disse vil reise i rushtiden kl. 6-9, med noe

over halvparten som ankommende og resten som avreisende.

Degntrafikken ved Oslo S vil omtrent tilsvare dagens
trafikk ved Oslo ¥ og V sammenlagt, T tillegg fdr man ved

Abelhaugen stasjon omtrent like mange nartrafikanter som
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ved Oslo S, s& alt i alt har man regnet med at nartrafikken
til/fra Oslo sentrum blir fordoblet.

Det fremtidige rute- og driftsopplegg for nertrafikken er
dimens jonert i forhold til dette, som regnes 4 dekke den
sannsynlige fremtidige utvikling. Det er da regnet med

ett tog hvert tredje minutt gjennom tunnelen én vei, 1 det

sterkest belastede kvarter,

Blir rushtrafikken sterre enn forutsatt, kan man delvis
anvende lengre tog, eventuelt heyere frekvens hvis man
finner det forsvarlig. Videre kan man la flere tog estfra
ende ved Oslo S, slik at en fidr sterre fyllingsgrad pad de
gjennomgdende tog, og derved kan betjene flere passas jerer

med samme togtall gjennom tunnelen.

Fjern- og mellomdistansetrafikkens utvikling er adskillig
mer usikker, og man har her basert seg pd dagens trafikk
ndr det gjelder det sannsynlige fremtidige rute- og drifts-
opplegg. Dette gjelder fd4 tog i degnet, og tog med
lokomotiv og vogner, Kapasiteten vil derfor kunne gkes

ved innsetting-av lengre og/eller flere tog.

Omtrent all nartrafikk vil foregd pd gjennomgangssporene
7-10, Den evrige trafikk ventes fordelt med ca. 40 % pd
gjennomgangssporene og 60 % p& buttsporene.

Fjernbussterminalens trafikkgrunnlag vil kunne variere
betydelig etter den trafikkpolitikk som vil bli lagt opp,

som f.eks. hvilke ruter en anser har behov for en terminal,

og i hvilken grad materbusser innferes. For dimensjoneringen
er det regnet med 100-120 busser til terminalen i maksimal-

timen, hvilket anslagsvis tilsvarer 7-8 000 trafikanter til

terminalen i rushtiden kl. 6-9 om morgenen, Dette tilsvarer

ca. 24 avgangsplattformer, En anser imidlertid ca. 2/3 av

dette trafikkvolum for en mer sannsynlig sterrelsesorden.

Flyterminalen ved Oslo S ventes ifelge Flyplasskomitéen

& f4 i overkant av 300 trafikanter pr. time i hver retning.

Trafikken er forholdsvis jevnt fordelt over degnet. Det kan
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ikke anses avgjort om transporten til/fra flyterminalen
skal skje med buss eller tog.

Trafikantenes fordeling.

Av de ankommende nartrafikanter kl. 6-9 om morgenen kan
bortimot 85 % ventes & fortsette videre til fots, og
omkring 15 % vil stige om til andre kollektivmidler, hvorav
tunnelbanen og bybussene er de viktigste, Under 1 % vil
bruke drosje eller privatbil videre.

Fjern- og mellomdistansetrafikantene vil i langt mindre

grad fortsette til fots. Fordelingen anslds til ca. 2/5 fot=-
gjengere, 2/5 med drosje eller privatbil og 1/5 med andre
kollektivmidler,

Fjernbusstrafikantene antas & fordele seg omtrent som ner-
trafikantene, med unntak av flyterminalens reisende,

hvor det er antatt at omkring halvparten vil benytte dros je.

De som fortsetter (kommer) til fots, ventes 4 fordele seg

ut fra (inn mot) stas jonen omtrent som vist nedenfor:

i7 BIORVIKA '/gggfj

Ny
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PLANENS HOVEDTREKK
I prinsippet opererer man i dette prosjekt med 4 nivéer:

1. T-bane kt O til - 4,

2. Kjerende trafikk kt 3,5.

3., Fotgjengeromrdde kt 8 - 9,70.

4, Fremtidige trafikksystem kt + 12,

Den gdende trafikk mellom disse plan logses ved trapper,

rulletrapper, ramper og rullende fortau.

Gateplanet (kt 2 - 3,5) i omrddet fra Skippergaten til
Postgirobygget og Oslo S vil 1 det vesentlige bli et ubrutt
omrdde for kjerende trafikk., Dette store omrddet ber ikke
bare reserveres til trafikk av hensyn til de ndverende for-

hold, men ogsd for & ta vare pd den fremtidige utvikling.

Jernbanefunks jonene ggrimmrfunksJonene[=

Som nevnt vil en vesentlig del av den fremtidige person=-
trafikk fores over gjennomgangssporene, Dette har fort til
at den nye Oslo S i prinsippet méd betraktes som en gjennom-
gangsstasjon med trafikalt mindre betydelige buttspor nord
og syd for anlegget. Trakten ned til tunnelen deler
trafikkomrddet foran stasjonen i to, Sendre Vaterland og
Oslo 9/Jernbanetorget.

En gjennomgangsstasjon kan leses etter to hovedprinsipp:

I Publikum feres i bro over sporene,

II Publikum feres i1 tunnel under sporene.

Alternativ II har vist seg lite hensiktsmessig i den fore-
liggende situasjon, Planlegging er derfor hovedsakelig
konsentrert om varianter av alternativ I. Man har undersekt

en rekke alternativer.
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Av mange hensyn er det enskelig & lese trafikk fra perrong
til sentralhall i ramper som ikke md ha sterre stigning
enn 1:12. Disse forutsetninger sammenholdt med Jernbanens
bestemmelser for fritt profil ferer til en stas jon med
sentralhallens gulv pd kt + 8,30,

Selve jernbanestasjonen vil vesentlig inneholde NSB- og
NSS (Norsk Spisevognsselskap)-virksomheter inklusive
sentral- og fordelingshaller, venterom, restauranter,
kiosker, billettsalg, reisegods inn- og utlevering osv,
Disse funksjoner er kalt stasjonens primerfunks joner.

Reisegodstransporten og eventuell nedkjering vil skje via
en driftstunnel pd& estsiden av Akerselva, Det er forutsatt
at reisegodsvogner fortrinnsvis plasseres i togenes sstende.
Ved buttsporene kan eventuelle reisegodsvogner som stér
innerst, nds via plattformarealer langsmed fotgjenger-

rampene, uten at man kommer i konflikt med publikum,

Perrongforbindelsene er dimens jonert slik at de vil kunne
absorbere maksimalt antall av- og pdstigende ved hver
perrong, med unntaksvis forekommende kortvarige tillep

til kedannelse ved spesielt ugunstige tilfelle. Bygningene
er tenkt utfert slik at de enkelte serviceenheter kan
utvides eller innskrenkes etter behovet, ved flytting av
lettvegger og/eller omdisponeringer.

Sekundazrfunks joner.

Nivdet p4d kt + 8,30 over tunneltrakten fra stas jonen og
fram til Fred. Olsensgate utgjer et fotgjengeromrdde med
hovedforbindelse fram til Kirkeristen. Dette omrdde fore=-
slds bebygget med de byfunksjoner og publikumst jenester

som naturlig herer til et trafikk- og reisesentrum,
eksempelvis reisebyrder, bilutleie, forretninger og kiosker,
bad, daghotell osv, Det foreslés ogsd et sterre sdkalt

bed - and breakfast hotel, Videre kan en tenke seg service~

institus joner av regional karakter, som serlig trenger en

slik beliggenhet at de lettvint kan nds med kollektive

transportmidler.
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Forslaget er & betrakte som en mulig bygningsmasse som

egner seg i kvartalet,

Arealet hvor Oslo © na stdr, er forelepig forutsatt nyttet
til jernbaneformdl uten nermere angivelse. Det kan ogséa
vise seg riktig & reservere dette areal til trafikkformal
pd gateplan, Disse spersmdl anser man det unedvendig & ta

standpunkt til pd ndvarende tidspunkt.

Fotgjengersystemet,

I ovenfor nevnte fotgjengeromrdde er det en rekke fot=-
gjengerforbindelser som er sterkt integrert med arealene

for publikumstjenester og de omkringliggende sentrumsdeler,

Postgirobygget og Vaterland vil naturlig knytte seg til
dette fotgjengersystem, og det blir da etablert et ubrutt
gangstrek Karl Johan, Kirkeristen, Oslo S, Vaterland og

fram til Grenland.

Hovedforbindelsen til Kirkeristen ligger i retning av
hovedtrafikkstremmen fra nertrafikkplattformemne, Det
oppetdr en plassdannelse med Domkirken, Basarene, Dobloug=
gdrden, Hotell Viking og sentralstas jonskvartalet som

begrensning.

Den viste overdekning av deler av Gunnerusgate vil vare en
fordel for miljeet, men kan ogsd reduseres til etpar

fotgjengerbroer,

Det navezrende Jernbanetorget er forbeholdt fotgjengere.
Via dette nir fotgjengere fra Karl Johan en annen viktig

adkomst til Sentralstasjonen.

Fra Nygaten til Jernbanetorget gdr den ene av to hoved~

gangforbindelser nord-syd.

G

HOVERABRMSIRASIONTN
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Den andre er en fordelingsgate (fotgjengergato) som gir

fra A/S Vaterland mot Palzhaven., Den formidler overgangen
mellom Oslo's kollektive og individuelle transportmidler
(jernbane, T-bane, bybusser, fjernbusser, taxi- og privat-
biler). Samtidig skiller den de rene Jernbanefunks joner

(p& estsiden) fra de sekundere publikumstjenester (pd vest-
siden). En eventuell fremtidig sjeterminal i omrddet ved
Nyland'-st. kan ogsd som vist fd4 en fotgjengerforbindelse
til fordelingsgaten,

T-banestas jonen foreslds utbygget med en ny mesanin ved

perrongens estside slik at man kan oppnd en direkte til-
knytning mellom fordelingsgaten og T-banestasjonen og

unngd en betydelig omvei for flere overgangsreisende.

Det er foresl&tt en direkte forbindelse pd kjellerplan fra
mesaninen til de enkelte jernbaneplattformer. Denne kan

ogsd tjene overgangsbehovet mellom NSB's plattformer.

Bybuss nds gjennom rulletrapper fra fordelingsgaten til
begge sider av en underliggende kollektivgate som eventuelt
ogsd kan ta trikker, Av hensyn til kontakten med de mange
kommunikas joner som bare kan nds ved Oslo S (fiytarminalen,
fjernbussterminalen, fjern- og mallomdiatansetogane) er det
enskelig at flest mulig bybusser/trikkar benytter denne
gaten, eller pd annen mdte kommer sd ner fordelingsgaten
som mulig, Dette ber derfor bli et viktig spersmdl i for-
bindelse med prioritering av trafikken omkring Oslo S.

Taxi henter og bringer reisende fra et nivd pd ca. kt 5,5,"
mellom taket over trakten og fotgjengerplanét. som knyttes
til fordelingsgaten ved rampe og bevegelig fortau, Det er
regnet med at omtrent like stor del av de reisende i frem=-
tiden som i dag, har behov for & bruke taxi eller privatbil,
Det blir da maksimalt behov for henholdsvis 2 pdstignings-
og 11 avstigningsplasser samtidig, for taxi, en vanlig
hverdag. Maksimalt drosjebehov er ca. 110 avganger i lepet
av ett kvarter., Det er avsatt plass for ca, 60 ventende

dros jer.
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Ved fjernbussterminalen er det, s@rlig av hensyn til fly=-
trafikantene, regnet med egen dros jeholdeplass, med behov
for samtidig pdstigning av 2 taxi, og 7 avstigningsplasser,
Maksimalt drosjebehov i ett kvarter er her 70 avganger.

Privatbilenes hovedadkomst er til et parkeringshus i
omrédets sydligste del, De vil dessuten delvis kunne
sette av og ta opp passas jerer 1 samme omrdde som taxiano,

serlig i stasjonens forste byggetrinn,

Henting og bringing av jernbanepassas jerer ferer til et
behov pd& ca. 120 korttidsparkeringsplasser (gjennomsnittlig
20 minutter) og ca. 10 av- og padstigningsplasser.

Det tilsvarende behov i forbindelse med fjernbuss- og fly-
bussterminalen blir ca. 20 korttidsparkeringsplasser og

2 av- og padstigningsplasser,

Fjernbussterminalen,

Plankontoret for Oslo Sentralstasjon regnes 4 ha som oppdrag,
pd grunn av Nertrafikk-komitéens innstilling, & underseke
mulighetene for en innpassing av en fjernbuasterminal i
planene for Oslo Sentralstasjon, Den videre planlegging

av bussterminalen er ikke forutsatt utfert av Statsbanene,

Fjernbussterminalens plassering framlegges i tre alterna-

tiver:

I  Sendre Vaterland. P4 gatens plan (kt 3,5) mellom

Gunnerusgate og NSB's tunneltrakt.

ITI Plate over sporene (kt 12).
a. Over nordre sporomréde.

b. Over sendre sporomrdde,
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Det bemerkes for evrig at andre alternativer i gateplan
som ikke er sd direkte integrert i Oslo Sentralstasjon,
heller ikke ber utelukkes (for eksempel pd s jesiden).

Samtlige alternativer har plass til ca. 35 busser ved
publikumsplattformene, Etter de utredninger som er foretatt,
basert pd Naertrafikk-komitéens innstilling, er dette rikelig
for Oslo's fremtidige behov, inklusive flybusser.

Alternativ_I, (Sendre Vaterland).

Dette alternativets mest sentrale og utslagsgivende fordel
ligger p& publikumssiden. Hvis man betrakter den del av
sentrum publikum kan nd ved 4 gi, innenfor 500 meters
avstand, vil publikum nd ca. 50 % flere arbeidsplasser fra
‘Sendre Vaterland enn for de andre alternativer. Alternativet
representerer med andre ord vesentlig reduserte gangav-
stander. Sendre Vaterland har dessuten en serdeles god til-
knytning til T-banestasjonen.

Bussenes kjereadkomst er meget god, idet terminalen ligger
pd gatenivd og kan tilknyttes tre av de omkringliggende
gatenej i syd kollektivgaten gjennom anlegget, i vest

Fred. Olsensgt, - Stenersgt. og i nord Gunnerusgt.

Alternativ I forutsetter at Gunnerusgates kjerebanebredde
ikke vesentlig overstiger 10 meter. Dette anses tilstrekke-
lig under de forutsetninger som er lagt til grumn. (Se side
24).,

Alternativ_II a, (Nordre platealternativ).

Dette alternativ fAr bare tilknytning til Nylandsveien.,
Fotgjengerne fir ikke s4 god forbindelse til T-banen og til

arbeidsplassene i sentrum som alternativ I, Fotgjengerne
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har bare adkomst gjennom jernbanens sentralhall som i
rushtiden fér store trafikkstremmer, Plasseringen er

miljemessig ugunstig for Postgirobygget.

Dette altermativ md i tilfelle fremmes samtidig med
jernbanens arbeider, bdde nir det gjelder planlegging og
utferelse, Jernbanens forberedende arbeider 1 marken her
starter i 1973. Planlegging av denne bussterminal midtte

derfor settes i gang straks.

Finansieringen av bussterminalen m& ogsd avklares snarest,
serlig fordi et detaljert program md tilveiebringes og
planleggingen md igangsettes.

En underseokelse vedrerende framdriftsplanen samordnet med
framdriftsplanen for jernbanens arbeider, viser at man ma
regne med en lang byggetid for bussterminalen etter dette
platealternativ, Platen md bygges i 2 eller flere etapper,
avpasset til jernbanens etappeplan. P4 grunn av platens
konstruksjon som md baseres pd seylerekker midt etter
plattformene, kan man ikke helt felge jernbanens etapper.
I den forbindelse er det noen vanskelige punkter som mé

avklares narmere,

Den ferste etappe av plate md utfores i sporanleggets
forste byggetrinn; og for at ikke jernbanens arbeider

skxal forsinkes, antas at arbeidet m& pabegynnes i 197h.
Annen etappe av platen blir liggende over eksisterende spor
ved Oslo ¢, og disse kan ikke fjernes for etter at tunnelen
er tatt i bruk. Man n& derfor regne med at denne etappe

av platen ikke kan vare fordig fer tidligst i 1982. Da
arbeidet med platen m& utferes forst og jernbanens arbeider
pd samme sted etterpid, vil jernbanens arbeider bli for-
sinket.

Arbeidet med platen kan fore til at jernbanens godsvirksom=
heter ved Jernbanegate md flyttes tidligere enn for antatt.
Postverkets provisoriske bygning blir ogsd berert. Dette

betyr ekonomiske og andre ulemper for NSB og eventuelt for

Postverket,
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og/eller til gatenettet pd sydsiden av 0slo S, og deri=-
gjennom til Grunnlinjen, kollektivgaten og det lokale
veinett. Fotgjengerne fér samme avstand til T-banen og
sentrum som alternativ II a, men bedre forbindelse til
bybussene og privatbilene, Fotgjengerne f&4r adkomst til
terminalen uten & vare avhengig av sentralhallen, men kan
lettvint benytte dennes tilbud. Det er en gunstigere plasser-
ing miljemessig for Postgirobygget enn alternativ II a,.

Alternativ II b kan fd ekspedisjons- og publikumsrom pd
kt 8,3 i direkte tilknytning til fordelingsgaten (fot-
gjengergaten).

Dette alternativ kan bedre tilpasses jernbanens framdrifts-
plan enn alternativ Il a, Det kan ikke bygges fer i et

senere stadium av byggeperioden, men da kan det bygges pé
kortere tid og sammenhengende, antagelig 2 &rs byggetid, og
vere ferdig i 1935. Det blir derfor god tid til planleggingen
og til avklaring av usikre punkter, men dette alternativ

kan ogsad forsinke jernbanens arbeider.

De alternativer som Ingenierene Bonde & Co har utarbeidet
for plate over sporene etter oppdrag fra Nartrafikk-
komitéen, er alle plassert slik at de dekker bdde nordre
og sendre sporomrdde. Byggingen av terminalen etter disse
planer midtte derfor folge jernbanens utbygging i hele
Sentralstasjonens byggeperiode, Disse alternativer er
derfor utbyggingsmessig adskillig ddrligere enn bdde
alternativ 1I a og II b,

Konklusjon.

S tatsbanene anbefaler alternativ I, Av platealternativene
n& alternativ 11 a frarddes da det etter all sannsynlighet
vil forstyrre og forsinke jornbanens framdriftsplan 1

vesantlig grad.
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Flyterminalen ved Oslo S,

De tre mulige former for transport mellom flyterminalen &
og hovedflyplassen er ekspressbusser, konvensjonell jern=-
bane og luftputetog (det siste neppe aktuelt alternativ
fer etter Arhundreskiftet),

Forpros jektet inneholder tilstrekkelige disponible arealer
og servicefunksjoner til at flyterminalen lar seg in-
korporere, enten trafikken skjer med busser eller sammen
med evrig konvensjonell jernbanedrift med linjene forlenget

til flyplassen,

Blir det egne, hurtiggdende direkte-tog til flyplassen,
ventes dette & ha vesentlig innvirkning pd sporplanen og
vil muligens kreve egne bygningsmessige tiltak, bl.,a, ave
hengig av om innsjekking skal kunne foregd ved Uslo S-

terminalen,

Et eventuelt luftputetog vil antagelig enten bli fort
inn syd for stasjonen, eller pd et nivd over Nylandsveien

og sporene,

Varelevering.

For varetransport til kvartalet er anordnet 4 ekonomigdrder,
som alle er knyttet sammen med en intern kjereforbindelse.
To av disse ligger pd kjellerplan nord og syd for tunnel-
trakten, En tredje ligger umiddelbart inntil Postgirohuset,

og en fjerde er plassert syd for reisegodsarealet, Her kan

det ogsd bli aktuelt med inn- og utlevering av ekspressgods- '

i de tider av degnet hvor ekspressgodsekspedisjonen er
stengt. Fkspressgods vil normalt ikke ekspederes fra det

omrdde personstasjonen omfatter.
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Fremtidige trafikkformdl.

Det eksperimenteres med en rekke nye systemer for individuell .
og kollektiv befordring i bysentrene., Inntil problemet owm
storbyenes trafikkutvikling er mer avklaret, ber man serge

for at sentralhallen i Oslo S fidr en fri tilgjengelighet,

ogsd fra est over sporene.

Muligheten for eventuell overbygging av sporene enskes
derfor forelebig reservert for disse og eventuelt andre
ukjente fremtidige behov. Av samme grunner ensker man at
arealer pd sydsiden av Sentralstasjonen ogsd forblir

udisponert,

KJQRENDE TRAFIKK

Parkering.

For at de reisende skal kunne hentes og bringes til
stasjonen med privatbil pd tilfredsstillende mdte, trenges
ca. 140 korttidsparkeringsplasser, hvorav i underkant av

20 gjelder bhuss- og flyterminalen,

Dersom 10 % av de ansatte og 2-25% % (varierende ettar funk-
sjon) av de Lesokende til omrddet gis anledning til &
parkere egen bkil, blir det til dette Lbehov for noe under
100 plasser i forbindelse med primerfunksjonene og ca, 180

for sekundzrfunksjonene, ialt ca, 280. Av disse er 150
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korttidsplasser og 130 langtidsplasser. En har antatt at
det til utleiebiler er behov for ca. 40 parkeringsplasser,

N& vil det sterste behovet for parkeringsplasser i forbind=-
else med henting og bringing av reisende opptre om sendags-
ettermiddagen, og om kvelden, mens det maksimale parkerings-
behov for besskende vil falle innenfor vanlig arbeidstid.

Man regner derfor med at det ovenfor angitte parkeringsbe-
hov kan tilfredsstilles med ca. 250 korttidsplasser og 150
langtidsplasser, ialt ca., 400 (mens summen av delbehovene
blir 460),

Det er i prosjektet vist et parkeringshus som inkludert
kjeller har plass til ca, 400 biler. En del av disse plasser
ber antagelig brukes som "parkér og reis" =-plasser og et
tilsvarende antall av langtidsplassene kan i stedet anvises
til omrddet est for parkeringshuset,

belastnin

Gatenettets

Den totale trafikk i sum til og fra Oslo Sentralstasjon i
meksimaltimen (kl. 16-17) er beregnet & utgjere nesten 4600
personbilenheter, Vel halvparten av dette omfatter pendel-
busser (eventuelt trikker) som gdr pd egen trasé. Resten,
ca, 2200 personbilenheter, md avvikles via det lokale gate-

nett,
Trafikkmengder Pendel | Andre Privatbil| Sum
sum begge retninger busser | busser | Taxi
i maks,~-timen, omregnet Vare/
til personbilenheter (pbe,) lastebil
1, Trafikk i forbind-

else med reisende 2 350 690 770 3 810
2. Primere funksjoner - - 270 270
3. Sekundere funksjoner - - 490 490 :

Sum 5 2 350 | 690 1 530 4 %570
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Retningsfordelingen til og fra stasjonen vil vere relativt
jevn, slik at tilknytningspunktene mellom stas jonskvartalet
og det omliggende gatenett ber dimens joneres for ca. 1200
personbilenheter/t i én retning. I forprosjektet er det inn-
arbeidet fem kryss som skulle vare meget rikelig.

Beregningen viser at av biltrafikken vil halvparten vare
orientert sydover mot Grunnlinjen/Bispegaten, og den andre
halvparten nordover mot Henrik Ibsensgate - Schweigaardsgate
og Nylandsveien - Trondheimsveien, Inntil videre vil dog
sydsiden av Sentralstas jonen vare mest trafikktilgjengelig,
og serlig privatbiltrafikken er sokt dirigert dit, ved

hjelp av parkeringsplassene.

Gatenettets utforming,

Ved Oslo Byplankontor har det i lengre tid vert arbeidet
med en rekke alternative gatebruksplaner for 0slo sentrum,
Hovedveiene er felles for nesten alle:

- Grunnlinjen syd for Oslo S,

- Nylandsveien est for Oslo S.

- Schweigaardsgate = Henrik Ibsensgate nord for Oslo S,

Det lokale gatenett for biler varierer derimot sterkt:

EEEEEEQQEEQ-EEEQ-:-EXQ p& tvers av Karl Johansgate har
dels vart sleyfet, dels vert vist i en serie varianter
m.h.t. lesningen, I "Gatebruksplanen av november 1971" er
det vist et enveispar, sydgdende i Dronningensgate og nord-

gdende i Skippergaten (alt. I pd etterfelgende skisse).

Dersom en nord/sydgdende forbindelse er pdkrevet i dette
omrddet, vil en peke pd to andre alternativer som pd en bedre
mdte vil harmonere med de lesninger en er kommet fram til

for Oslo S-kvartalet (se figuren pd side 23).

- Enveispar i Skippergaten og Fred, Olsensgate (alt, II),

- Toveisgate i Skippergaten (alt, III).

Dette skyldes at det er naturlig & formidle kontakten mellom
fotgjengerplenet pd kt 8,3 og dagens terreng i omridet mellom
Hotell Viking og Kirkeristen, 0g at bruk av Dronningensgate
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til kjeretrafikk pd dette partiet vil skape en ubehagelig
konflikt med fotgjengerne.

I forprosjektet har en vist at hvis bankbygningen pd hjernet

av Dronningensgate og Gunnerusgate fjernes, kan det

etableres en kjereforbindelse mellom Dronningensgate og
} Skippergaten uten konflikt med fotgjengerstrommen Oslo S =
Kirkeristen, NSB's arealbehov i forbindelse med tunnelen

betinger ikke en sanering av denne bygning.
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Hoveddren i_nord (Henrik Ibsensgate - Schweigaardsgate) er

i "Gatebruksplanen av november 1971" vist tilknyttet omradet
ved en innadrettet vei Youngstorget - Pleensgate, og en
utadgdende forbindelse i Stenersgaten, Disse forbindelser
harmonerer med et system pd nordsiden av hoveddren (alt, 1
pd& etterfelgende skisse). Stenersgaten er dessuten supplert
med en utadgdende forbindelse i Gunnerusgate med pdkjering
bare i @stlig retning (heyresving). Denne siste forbind-
elsen synes mindre viktig bdde av system- og kapasitets-

messige grunner.

For tilknytningen til hoveddren i nord har Byplankontoret
ogsd& antydet to andre alternativer:

- Toveistrafikk i Stenersgaten (alt. 2).

- Utadgldende Gunnerusgate og innadgdende Stenersgate (3).
Av de tre hovedalternativene synes toveistrafikk i Steners=-
gaten & vare gunstigst for Oslo S-kvartalet, men det er

ogsd mulig & tilpasse seg de andre alternativene.

For & f& en mer fleksibel trafikal kontakt med den nordre
del av 0slo S=utbyggingen, synes en 4 vere mest tjent med
at Gunnerusgate p& strekningen Hotell Viking - Lybekkergt., -
er tillatt for toveistrafikk, da bdde Sentralstasjonen og
Postgiro- og Jernbaneposthuset opererer med kt 3 = 3,5 til
rullende trafikk, For denne gatestumpen er det i forbindelse
med planleggingen skissert j alternative lesninger:
- Plankryss med Schweigaardsgate ved Postgirobygget (alt.
4 a, side 26).
- Blindgate til Postgirobygget (alt. 4. b),
- Parallellfering med Schweigaardsgate helt fram til plane=
krysset med Schweigaardsgate ved Jernbanetollstedet (alt.
4 ¢c).




Alt,

Alt,

Alt,
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25.

Gatetilknytning i nord,
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Alt, L4 a

Alt, 4 b

Blindgate til Postgirobygget.

Alt, 4 ¢ K—j] G\"“ﬂa‘“QQ\. D

Parallellfering med Schweigaardsgate,

Gatetilknytning i nord,
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Syd_for_0slo_S har en ved planleggingen basert seg pd en
toveisgate parallelt til Grunnlinjen fra godstomtene @st
for Nylandsveien til Tollbodgaten., Denne parallellgaten
er forutsatt tilknyttet Grunnlinjen ved Fregatten og
Havnelageret. Den sendre del av Oslo S orienterer seg mot

denne parallellgaten ved to eller tre kryss,

Av hénsyn til den trafikk som oppstdr i denne del av
omrddet er det svert enskelig at tilknytningen ved
Fregatten fi4r en vestgdende forbindelse med Grunnlinjen,
En tilsvarende avkjering uten & kjere oppom rundkjeringen
ved Nyland hadde vert enskelig, men dette er vasentlig

mer komplisert,

I etterfelgende skisser er det vist en rekke varianter av
lokalkryss med Grunnlinjen. Den ferste (alt. A pd etter-
felgende skisse) viser omtrent dagens situasjon uten

pdk jering vestover, Av de tre andre er det ingen som
spesielt fremhever seg. Det er alt, C som er vist i for-
slaget til trafikk- og bebyggelsesplan,
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Tilknytning til Grunnlingjen,
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29.
BAKGRUNNSMATERIALE

Som et ledd i det forberedende arbeide med planen er det
utarbeidet en rekke rapporter og notater som danner bLak=-
grunnsstoff for prosjektet, Man viser her til felgende

rapporter som er utarbeidet av Andersson & Skjdnes:

1, Fotografisk registrering, februar 1971,
2, Eiendommer og eiere, mars 1971.*

3, Byplanregistreringer, april 1971.*

4, Bussterminal, Jjuni 1971.*

5. Drosjer, august 1971.*

6. Vann- og avlepsregistreringer, august 1971.
7. Registrering av kabler, august 1971.

8. Transportbdnd, august 1971.*

9, Steyproblemer, august 1971.*

10, Privatbiler, august 1971.*

11, Fotgjengere, september 1971.*

12, Pendelbuss, september 1971.*

13, Referat fra studietur, september 1971.*
14, Egentrafikk, september 1971.*

15. Veitrafikkbelastninger, januar 1972.

# Disse rapporter er trykket i 100 eksemplarer,

Videre vises til felgende rapporter, utarbeidet av TOI:
St, 2033/64 TPI. Prognoser for NSB's nartrafikk i Oslo-
omrddet i 1985.

St., 4497/69 TOI, Reviderte prognoser for NSB's nartrafikk
i Oslo-omriddet i 1985.

Det foreligger ogsid en rekke delutredninger fra Plan=

kontoret,
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