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ONDERGRONDS BETON

Foto’scover 1,3, 5, 8en 9 Loren, een voormalig industriéle en militaire zone

van Ivan Brodey in het Noorse Oslo, is uitgegroeid tot een populaire
Project Metrostation Lgren, Oslo, Noorwegen

woonwijk midden in de stad. Ter bevordering van de

Opdrachtgever Sporveien Oslo AS

1. De géwe.lfde tunn.el van het Gebruiker Sporveien Oslo AS gebiedsontwikkeling is er een metrostation gebouwd. Het ; i

perron is niet voorzien van een - Architect Arne Henriksen Arkitekter and MDH Arkitekter, Oslo station ligt 27 m onder de grond en heeft twee ingangen. kS o, e

Verlaagd plafond, maar slechts Constructeur Aas-Jakobsen AS, Oslo De geschiedenis van het gebied heeft bijgedragen aan de

bedekt met een folie en een Aannemer Hent AS, Oslo .

i o Uitvoering bet Pol Betong AS. Osl materiaalkeuze; schoonbeton en geborsteld staal geven
laag spuitbeton in diepblauwe 1tvoering beton 0l betong Ao, Lslo . . . .
Kleur Totaal vloeroppervlak 5.800 m? bruto het metrostation een robuuste, industriéle uitstraling. e
' Periode ontwerp: 2013 2 2 /,/ /;' g .

start bouw: 2014 ) 4 N 2 O N / 2.
oplevering: 2016

2. Situatietekening van de twee entreegebouwen van metrostation
Loren in Oslo.
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UITGANGSPUNTEN AANSCHERPEN

; “We hebben via deelname aan een competitie de opdracht

-+

voor het ontwerpen van het metrostation verkregen”, aldus
Helge Lunder, architect MDH arkitekter. De positie van

het nieuw te bouwen ondergrondse station met de twee

Housing block
under development

entreegebouwen was op voorhand vastgesteld op basis van een

. ; : technische rapportage. Factoren zoals geplande bouwprojecten

Main Lobby
op en naast het station, de ligging van het bestaande 2

metronetwerk, de curve van belendende tramlijnen en de

e e e ; : geologische samenstelling van de bodem, zijn meegenomen

. . in het vooronderzoek. Lunder: “Speerpunt van ons ontwerp

: was het maken van een veilige en ruimtelijk interessante route

' vanaf de entree naar het ondergrondse perron. Om daglicht

¥
' zo veel mogelijk te kunnen benutten, hebben we de route per sveopment
roltrap gespreid in drie delen. Hoewel daardoor een aantal
uitgangspunten van het technisch rapport op de proef zijn

gesteld, heeft het idee bijgedragen aan het winnen van de

competitie.” 4.

METROSTATION ALS MACHINE

Als een reusachtige machine vervoert metrostation Lgren 3. Als een reusachtige machine vervoert het metrostation reizigers

reizigers van boven naar beneden en visa versa. Het perron van boven naar beneden.

is bereikbaar met trappen, roltrappen en liften, vanuit twee

entreegebouwen. De hoofdentree, de oostingang, bestaat 4. Plattegrond van de hoofdentree; de oostingang.

uit een open, kolomvrije ruimte, overdekt met stalen
P J 5. Doordat de kleur en de textuur van het beton en het staal

vakwerkliggers en lichtstraten. Dankzij de daklichten en grote goed op elkaar zijn afgestemd, dragen de materialen bij aan de

raampartijen is de stationshal ruim voorzien van daglicht.

samenhang tussen de verschillende stationsruimtes.

Om daglicht dieper te laten doordringen in de gewelven van
het station, is centraal in de stationshal een vide geplaatst.
Roltrappen, onderling verbonden met doorgangen, zorgen
voor een gevarieerde ruimtelijke hoofdroute op weg naar het
metrostelsel. De route van reizigers naar het perron start

in de stationshal met wanden van wit in het werk gestort
beton. Daar dalen roltrappen af in een tunnel en doorgang
bekleed met geborsteld staal. De onderste, lange roltrap,
overkoepeld met stalen beplating, is voorzien van glazen puien
aan weerszijden. De puien begeleiden de overgang van de
roltraptunnel naar het perron. De technische installaties, ter

o ; . ey ondersteuning van het spoor, maken een belangrijk deel uit
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van het station. Ze zijn geplaatst in ongeveer honderd nissen,

zij zijn niet publiek toegankelijk.

VERBINDING MET MATERIAAL

De materiaalkeuze kwam deels voort uit de bouwtechnische
uitgangspunten. De twee entreegebouwen zijn opgebouwd
vanuit bouwputten. Beton was zodoende het meest voor

de hand liggende constructiemateriaal. “Omdat beton een
belangrijke constructieve functie vervult, wilden we zo veel
mogelijk van de betonnen structuur blootleggen. Wegens
akoestische eisen was het niet overal wenselijk om het
betonoppervlak van de draagconstructie onbedekt te laten.
Daarom hebben we ook stalen wand- en plafondbekleding

toegepast. Dit materiaal leende zich goed voor het integreren
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Westingang

van akoestische elementen en verlichtingsarmaturen.” Het
staal is geborsteld en heeft daardoor een zeer mat oppervlak.
Het matte staal benadert de kleur van het onbehandelde
beton. Doordat kleur en textuur goed op elkaar zijn afgestemd,
dragen de materialen bij aan de samenhang tussen de

verschillende stationsruimtes.

BERGTUNNEL

De tunnel is gerealiseerd met de zogenoemde schildmethode,
waarbij de tunnel onder de grond wordt gebouwd met een
tunnelboormachine. Om de overtollige grond te verwijderen is
gebruikgemaakt van expolosieven. Deze manier van bouwen
van bergtunnels komt in Noorwegen veel voor. De gewelfde
tunnel is daarom niet voorzien van een verlaagd plafond,
maar slechts bedekt met een folie en een laag spuitbeton

in diepblauwe kleur, om de rondingen te accentueren.

Een ander beeldbepalend element op het perron is de
luchtbehandelingsinstallatie. De grote roestvast stalen kanalen

dragen bij aan de robuuste uitstraling van het station.

SCHONE CONSTRUCTIE

De hoofddraagconstructie van de entreegebouwen bestaat
hoofdzakelijk uit beton en is opgebouwd vanuit diepe
bouwputten. Zowel in situ beton als prefab beton is gebruikt.
De draagconstructie van de niet-publieke ruimtes is gemaakt
van geprefabriceerd beton met sterkteklasse B35/M60. Al
het schoonbeton is in het werk gestort. Vanwege de beperkt

beschikbare ruimte tussen de beoogde betonnen wanden en de

N

Oostingang 6.

rotswanden, ongeveer 160 mm, is een stalen systeembekisting
gebruikt. Er is gekozen voor een zelfverdichtend
betonmengsel, omdat op sommige plaatsen zeer zware
wapening is toegepast. Het is wit beton met sterkteklasse
B45/M45. Een van de meest uitdagende wanden om uit

te voeren, was de westwand van het hoofdentreegebouw.

Deze wand overspant zowel 20 m roltraptunnel en fungeert
bovendien als fundering van een appartementencomplex van
zeven verdiepingen. Voor deze wand is zowel traditionele
stalen wapening als voorgespannen wapening gebruikt. Bjj

het verankeren aan de rotswand is gezorgd dat de betonnen
wand aan één zijde horizontaal kan werken. De noordwand die
hieraan grenst, staat op stalen platen op de fundering, zodat
ook deze kan meebewegen. Beide wanden zijn bepalend voor
het beeld in de stationhal.

6. Langsdoorsnede van het metrostation.
7. Plattegrond perron.

8. De wand met het kozijn op de foto, is de westwand van de
hoofdingang. Deze wand overspant 20 m roltraptunnel en fungeert
ook als fundering van een appartementencomplex. De noordwand
die hieraan grenst, staat op stalen platen op de fundering. Beide
wanden zijn bepalend voor het beeld in de stationhal.

9. De matte textuur van het geborstelde staal, lijkt op beton.

Exit West

T
g
|

/ | Exit West [£)
|
=

— Exit East || -2
—] 5

Exit East O [a R N
—— =

6 TEKTONIEK

METROSTATION L@REN OSLO

ESTHETIEK IN TECHNIEK
De technische installaties en draagconstructieve

voorzieningen zijn optimaal benut om invulling te geven aan
de gewenste industriéle uitstraling van het metrostation.
Daarnaast vormt het samenspel van de toegepaste materialen
een eenduidig geheel en lijken verschillende ruimtes in elkaar
over te vloeien. Het gebouw is dan ook genomineerd voor
verschillende architectuurprijzen; de ‘Oslo City Architecture

2017 en de ‘Norwegian concrete award’.

Het project Metrostation Leren, Oslo, staat
eveneens beschreven in Cement (voor abonnees),

het kennisplatform over betonconstructies.
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