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Samenvatting

Aanleiding en opgave

Op 17 juni 2014 heeft de Staatssecretaris van | en M in het kader van het Programma
Hoogfrequent Spoorvervoer (PHS) een voorkeursbesluit genomen over de maatregelen op en
rond Amsterdam Centraal en hiervoor 431 miljoen euro gereserveerd.

Ten aanzien van een bredere reizigerstunnel aan de oostzijde van het station (Oosttunnel)
houdt het besluit van de Staatssecretaris in dat voorzien wordt in “uitbreiding van de
Oosttunnel onder het station met roltrappen plus een extra lift in de westtunnel”. Voor de wijze
waarop de Oosttunnel wordt uitgebreid, is in het besluit van de Staatssecretaris opgenomen
dat varianten worden uitgewerkt “waarbij, in meer of mindere mate, het monumentale karakter
van het station uitgangspunt is”.

In het voorkeursbesluit is variant D+’ vastgesteld als variant waarbij het monumentale karakter
van het station in mindere mate het uitgangspunt is. Deze variant is in deze studie
meegenomen als variant 9. Bij het voorkeursbesluit was nog geen variant uitgewerkt die in
meerdere mate het monumentale karakter van het station als uitgangspunt had.

Bij het voorkeursbesluit is rekening gehouden met 60 miljoen euro investeringskosten voor
variant D+ en 12 — 16 miljoen euro voor een extra investering om meer rekening te houden met
het monumentale karakter van het station (“verleggen kabels en leidingentunnel om perstrap te
behouden”).

Aanpak

De uitwerking van de varianten, het opstellen van het beoordelingskader, en de selectie van de
varianten voor besluitvorming is uitgevoerd door een werkgroep met vertegenwoordigers van
de gemeente Amsterdam (R&D, V&OR, MET, M&A) en de spoorsector (ProRail en NS).
Gedurende het werkproces heeft afstemming en waar nodig besluitvorming plaatsgevonden
binnen het programma PHS en intern de gemeente Amsterdam. Voorliggende rapportage
beoogt alle relevante, feitelijke en door alle betrokkenen gedragen informatie aan te reiken ten
behoeve van een besluit over een voorkeursvariant voor de verbreding van de Oosttunnel. Dit
besluit zal door het ministerie van Infrastructuur en Milieu genomen worden.

In de variantenstudie zijn in een aantal stappen vier onderscheidende varianten gedefinieerd,
drie varianten die in meerdere mate rekening houden met de monumentale waarden, en de
eerder uitgewerkte variant die in mindere mate rekening houdt met het monument (variant 9):

e Variant “Ondergrondse aansluiting op de metroverdeelhal” (variant 2).

e Variant “Alle (rol)trappen naar de perrons oostwaarts gericht” (variant 4A);
e Variant “50-53, zonder perstrap” (variant 9);

e Variant “Voetgangersloft met poortjes in de tunnel” (variant 11).
Bevindingen

Deze varianten zijn met behulp van een afweegkader beoordeeld op een aantal hoofdcriteria:
impact op monumentale waarden, functionaliteit (veiligheid, snelheid en kwaliteit), en kosten.

' Zie pagina 60 van het ProRail Informatiedocument “Programma Hoogfrequent Spoor Amsterdam Centraal”, 16 juni
2014.
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De belangrijkste bevindingen op deze punten zijn:

Monumentale waarde
Variant 9 voldoet op dit punt niet.
Varianten 2, 4A en 11 voldoen op dit punt, waarbij variant 11 het beste presteert.

Functionaliteit

Variant 2 en 4A zijn sterk afhankelijk van de bereidheid van reizigers om een alternatieve route
naar de Noord Zuidlijn / metroverdeelhal te nemen. Dynamische simulaties laten zien dat de
maatregelen in de varianten niet voldoende zijn om dit effect te bereiken.

Variant 9 en 11 voldoen beiden op de functionele aspecten, waarbij variant 11 bijkomende
voordelen heeft ten aanzien van toekomstvastheid.

Kosten
Kosten
(mio euro)
Variant 2 97
Variant 4A 82
Variant 9 65
Variant 11 79

Op basis van bovenstaande kan geconcludeerd worden dat variant 11 van de vier varianten de
beste balans kent op de drie aspecten, zoals ook weergegeven in onderstaande figuur.

Variant 2 - Onderdoorgang Cuypersgebouw naar de Metroverdeelhal Variant 9 -Variant 50-53 zonder perstrap (referentievariant)

Functionaliteit Functionalitait

AN N
Monument Monument
/ /

Geld Geld
Variant 4A - Alle stijgpunten oostelijk georienteerd, met omkering Variant 11 - Voetgangersloft met poortjes op tunnelvloer in
van de trap naar de NoordZuidLijn in de 1J-hal plaats van in het Cuypersgebouw
Functionalitait
Functionaliteit
\ .
— Monument Monument

—

Geld
Geld
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Inleiding

Doel en leeswijzer van de rapportage

Op 17 juni 2014 heeft de Staatssecretaris in het kader van het Programma Hoogfrequent
Spoorvervoer (PHS) een voorkeursbesluit genomen over de maatregelen op Amsterdam
Centraal. Het verbreden van de oostelijke reizigerstunnel op het station is onderdeel van dit
besluit, waarbij is aangegeven dat varianten worden uitgewerkt waarbij in meer of mindere
mate het monumentale karakter van het station uitgangspunt is.

Hierop is een variantenstudie uitgevoerd, waarvan de bevindingen in deze rapportage zijn
opgenomen. Dit rapport beoogt alle relevante, feitelijke en door alle betrokkenen gedragen
informatie aan te reiken ten behoeve van een besluit over een voorkeursvariant voor de
verbreding van de Oosttunnel.

Leeswijzer

Hoofdstuk 1 gaat in op de achtergronden en de opgave die thans voorligt. In hoofdstuk 2
worden de varianten uitgewerkt. Hoofdstuk 3 wordt het afweegkader gepresenteerd. In
hoofdstuk 4 worden de varianten op basis van het afweegkader onderling beoordeeld.

Programma Hoogfrequent Spoorvervoer

Zes intercity’s en zes sprinters per uur in de drukste delen van het land en meer ruimte voor
spoorgoederenvervoer. Dat is de kern van de ambities van het programma Hoogfrequent
Spoorvervoer.

PHS betekent voor Amsterdam Centraal:

e Verdere groei van het aantal treinreizigers: van 185.000 (huidig) tot 203.000 — 267.000
(2030) per dag

e Verdere groei van het aantal reizigerstreinen: van 34 (huidig) naar 57 (2030) per uur

e Met voldoende capaciteit voor doorrijdende goederentreinen: van 26 — 31 treinen per dag
(2012) naar 22 — 48 (2030)

Deze trein- en reizigersaantallen kunnen niet op de bestaande perrons en spoorinfrastructuur
van het stationseiland Amsterdam Centraal worden afgehandeld. De knelpunten en
oplossingsrichtingen zijn nader onderzocht en gedocumenteerd in het Informatiedocument
Programma Hoogfrequent Spoorvoer Amsterdam Centraal, d.d.16 juni 2014.

Op 17 juni 2014 heeft de Staatssecretaris in het kader van het Programma Hoogfrequent
Spoorvervoer (PHS) een voorkeursbesluit genomen voor de maatregelen op Amsterdam
Centraal. Deze maatregelen hebben tot doel meer capaciteit te creéren, zowel op het spoor als
in (de transferruimte van) het station. Voor het station bestaan de maatregelen uit:
e verbreding en aan de oostzijde verlengen van alle perrons, inclusief een voorbereiding
van een verbreding van de (rol)trappen van de Westtunnel;
e vergroting van de capaciteit en toegankelijk maken van de aansluiting Westtunnel op
het Cuypersgebouw (Westknoop);
e aanleggen van een bredere reizigerstunnel aan de oostzijde van het station.

Ten aanzien van een bredere reizigerstunnel aan de oostzijde zijn meerdere varianten
mogelijk. In de brief van de staatssecretaris is daarbij aangegeven dat voor een besluit over
een voorkeursvariant “varianten worden uitgewerkt waarbij in meer of mindere mate het
monumentale karakter van het station uitgangspunt is.”
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Opgave verbrede Oosttunnel

De stuurgroep PHS Amsterdam Centraal heeft, aansluitend bij het besluit van de

staatsecretaris, aan ProRail gevraagd om samen met de gemeente Amsterdam en NS Stations

mogelijke varianten voor de verbreding van de Oosttunnel te onderzoeken. Daarbij dient in

samenhang beschouwd te worden:

1. Mogelijke ligging van de verbrede Oosttunnel onder de perrons, uitgaande van een breedte
van drie stramienen, met een reservering voor liften;?

2. de wijze waarop de aansluiting van de tunnel wordt ingepast in het monumentale
stationsgebouw, in het bijzonder aan de zuidzijde waar een relatie is met het Koninklijke
Paviljoen waarvan de Perstrap onderdeel uitmaakt.
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Context stationseiland

In de afgelopen jaren hebben op het stationseiland Amsterdam Centraal meerdere
ontwikkelingen plaatsgevonden die als achtergrond en raakvlak van belang zijn bij de
variantenstudie voor de Oosttunnel.

Masterplan (2005)

De ontwikkelingen op het stationseiland Amsterdam Centraal startten in december 1999 met
het verlenen van de beschikking van de Minister van Verkeer en Waterstaat voor de bouw van
de Noord/Zuidlijn en het nieuwe busstation aan de |Jzijde van het station.

De komst van de Noord/Zuidlijn en het nieuwe busstation leidt tot wijzigingen in de
reizigersstromen door het station. Om ervoor te zorgen dat de verschillende ontwikkelingen
zoveel mogelijk in samenhang zouden worden gerealiseerd is in 2005 het Masterplan
Stationseiland® opgesteld in opdracht van NS Stations, ProRail en Gemeente Amsterdam.

2 Vaste stramienmaat (6,25 m.) van de constructie
® Versie 2.0 april 2005
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Het Masterplan Stationseiland levert een visie op capaciteit en kwaliteit van het Stationseiland
Amsterdam Centraal. Het geeft de onderlinge samenhang weer van de plannen voor de
openbare ruimte, het stationsgebouw en de gebouwen erom heen, waarbij moderne functies in
een monumentaal gebouw ingepast moeten worden.

Beeldkwaliteitsplan (2007)

In aanvulling op het Masterplan is in 2007 het beeldkwaliteitsplan van Amsterdam Centraal
opgesteld. Dit beeldkwaliteitsplan beoogt het vastleggen van het door partijen gewenste
kwaliteitsniveau van het stationscomplex, waarbij het Cuypersgebouw, de tunnels en de IJhal
in samenhang worden beschouwd. Het beeldkwaliteitsplan levert het referentiekader voor alle
ontwerpers en ontwikkelaars van toekomstige bouwprojecten op Amsterdam Centraal. Met dit
kwaliteitskader moet een modern, overzichtelijk en prettig toegankelijk station ontstaan en
blijven bestaan waarbij het monumentale Cuypersgebouw in oude luister wordt teruggebracht.

Visie op het Monument (2009)

NS en ProRail hebben als aanvulling op het Masterplan en Beeldkwaliteitsplan in 2009 een
Monumentenvisie op laten stellen. Doel van deze Monumentenvisie is om richting te geven aan
de (ontwerp)activiteiten van beide organisaties in station Amsterdam Centraal om op termijn te
komen tot een heringericht station. Tezamen met de monumentale waardestelling is dit de
basis voor de detailuitwerking van alle (restauratieve) werkzaamheden op Amsterdam
Centraal.

In de periode 2000 — 2016 zijn/worden op het Stationseiland de volgende aanpassingen

gerealiseerd:

- Aanvullende toegangen in de gevels aan de zuidzijde.

- Langzaamverkeerspassage.

- Busstation lJsei.

- Ondergronds brengen van het oost-west autoverkeer aan de 1J-zijde.

- |J-hal onder het busstation.

- Fietsenstallingen (NW en ZO).

- Verplaatsing erker en verbreding stijgpunten vanuit de West- en Middentunnel naar het 6°
perron.

- Bouw van de Noord/ZuidLijn, inclusief herbouw van de Middentunnel.

- Aanpassing / restauratie Cuypershal, inclusief de trap tussen Cuypershal en
Metroverdeelhal

- Twee poortvrije passages.

- Aanpassing van de hoogte van een aantal perrons ivm europese richtlijnen omtrent
toegankelijkheid.

- Herinrichting perrons.

Voor het voorliggend variantenonderzoek Oosttunnel wordt uitgegaan van de stationslay-out
zoals deze rond de jaarwisseling van 2016/2017 is gerealiseerd (“plattegrond 20177).
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Westtunnel

I
el ! L1 _ iyl

Poortvrije passage Westzijde -—

IJ-hal

i 1 i ¥

Poortvrije passage Oostzijde — o

Figuur 1 Plattegrond 2017 maaiveld Amsterdam Centraal.

Aanpak van de analyse voor dit informatiedocument

Voor de uitwerking van de varianten, is een werkgroep gevormd met vertegenwoordigers van
de gemeente Amsterdam Monumenten & Archeologie , Verkeer en Openbare ruimte, Ruimte
en Duurzaamheid, Metro en Tram, NS (Stations) en ProRail.

De werkgroep heeft een afweegkader opgesteld, met de criteria om de te ontwikkelen
varianten te toetsen. Het afweegkader bij de informatienotitie PHS Amsterdam Centraal van
juni 2014 is daarbij uitgangspunt. Ten behoeve van de variantenstudie Oosttunnel zijn daarbij
de relevante criteria overgenomen en waar nodig verbijzonderd.

Het afweegkader voor de variantenstudie Oosttunnel is op 25 november 2014 vastgesteld in de
Stuurgroep PHS Amsterdam.

In het variantenonderzoek is zo breed mogelijk gekeken naar mogelijke oplossingen voor de
opgave. Op basis van een aantal zoekrichtingen zijn via een creatief proces varianten
ontwikkeld. Tijdens de werksessies zijn varianten gecombineerd en geoptimaliseerd, waarna er
een eerste lijst met in totaal 11 varianten is ontstaan die op één of meerdere punten
onderscheidend waren.

PHS Amsterdam Centraal - variantenstudie verbreding Oosttunnel 9/67
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De ontwikkelde varianten zijn vervolgens getrechterd, waarna de vier meest kansrijke varianten
overgebleven zijn. Deze varianten zijn verder uitgewerkt en getoetst in het afweegkader.

Organisatie

Bewaking van integraliteit en sturing bij dilemma’s en issues was belegd bij de Stuurgroep PHS
Amsterdam, waarin de Metropool Regio Amsterdam (MRA), de Nederlandse Spoorwegen
(NS), Koninklijk Nederlands Vervoer (KNV), ProRail en het ministerie van Infrastructuur en
Milieu (lenM) vertegenwoordigd zijn. Bij de gemeente Amsterdam heeft parallel een
vergelijkbaar proces plaatsgevonden binnen de betrokken gemeentelijke diensten.

Stakeholders

De belangrijkste stakeholders (zie bijlage 3) zijn tijdens het variantenonderzoek geinformeerd
over de voortgang en inhoud van de studie. Daartoe is vooraf de rol van de verschillende
stakeholders vastgesteld: belanghebbenden (o0.a. belangenorganisaties), belanghebbenden
met adviesrol in besluitvorming en beslissers.

PHS Amsterdam Centraal - variantenstudie verbreding Oosttunnel 10/67
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Variantuitwerking

Gehanteerde uitgangspunten

Bij de variantenstudie zijn bij de start verschillende uitgangspunten vastgesteld. Het betreft
uitgangspunten die voortkomen uit PHS, de bestaande situatie en de monumentale status van
het station.

Uitgangspunten PHS Amsterdam Centraal

In het informatiedocument PHS Amsterdam Centraal zijn de functionele uitgangspunten en

oplossingsrichtingen beschreven. Bij het variantenonderzoek naar verbreding van de

reizigerstunnel aan de oostzijde zijn de volgende uitgangspunten uit het besluit
voorkeursvariant van juni 2014 relevant:

e Alle perrons worden conform variant F/G* verbreed om voldoende en veilige transferruimte
op de perrons te bieden.

e Om de toekomstige treinaantallen op het station te kunnen afhandelen, worden de perrons
met name aan de oostzijde worden verlengd (tot op de bruggen over de
Oosterdokstoegang).

e Onder de perrons en sporen aan de oostzijde een reizigerstunnel wordt aangelegd met een
breedte van 3 stramienen. In de toekomst dienen liften naar de perrons in de tunnel
ingepast te kunnen worden. Hiervoor is één van de drie stramienen bedoeld.

e Om de reizigersstromen in en uit de tunnel veilig te kunnen afhandelen heeft de
tunnelmond aan de centrumzijde een breedte van 5 stramienen, en aan de 1J-zijde 3
stramienen. Ter hoogte van beide tunnelmonden worden ten behoeve van de beheerste
toegankelijkheid OV-chipkaart poortjes ingepast.

e De capaciteit en ligging van de deuren in de gevels dient aan te sluiten bij de
reizigerstromen van en naar de tunnel om de reizigers soepel en met zo min mogelijk
kruisende bewegingen door het Cuypersgebouw te geleiden.

e Aan de centrumzijde dient het hoogteverschil tussen Cuypersgebouw en Oosttunnel
zodanig overbrugd te worden dat reizigers veilig en soepel tussen het Cuypersgebouw en
tunnel kunnen lopen.

e De stijgpunten naar de perrons hebben — waar de perronbreedte dit toelaat — een breedte
van drie roltrappen naast elkaar, of een vaste trap van gelijke breedte. De tunnel heeft
zowel aan de oost- als de westzijde stijgpunten om voldoende stijgpuntcapaciteit te
realiseren’.

e Ten aanzien van de investeringskosten van de varianten voor de Oosttunnel is in het
informatiedocument PHS Amsterdam Centraal Oosttunnel vastgelegd dat de bestaande
kabels- en leidingentunnel omgelegd moet worden. Op basis van de in juni 2014
beschikbare informatie is de benodigde investering geraamd op € 60 min (incl. BTW) voor
de variant zonder behoud van de perstrap (variant D+) en €72-76 min (incl. BTW) voor de
variant met behoud van de perstrap. Deze bedragen zijn richtinggevend voor het
variantenonderzoek voor de Oosttunnel.

Uitgangspunten afbakening zoekgebied

Het zoekgebied voor de verbrede Oosttunnel is zo ruim mogelijk gedefinieerd met het oog op

het maximaliseren van het onderscheidend vermogen op de aspecten functionaliteit,

monument en kosten. Het zoekgebied is afgebakend:

- Aan de westzijde ligt de grens op stramienlijn 43, waarbij de stijgpunten niet ten westen
van stramienlijn 45 liggen. Een westelijkere ligging is niet mogelijk vanwege de nabije
ligging van de stijgpunten naar de Middentunnel. De Oostelijke poortvrije passage valt
nadrukkelijk binnen het zoekgebied.

4 Zie pagina 61 van het ProRail Informatiedocument “Programma Hoogfrequent Spoor Amsterdam Centraal”, 16 juni
2014
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- Aan de oostzijde ligt de grens op stramienlijn 53, waarbij de stijgpunten niet ten oosten van
stramienlijn 54 liggen). Verder naar het oosten is op het vierde en vijfde perron vanwege de
ligging van de sporen onvoldoende perronbreedte beschikbaar om stijgpunten van
voldoende breedte op een veilige wijze in te passen®

Uitgangspunten ten aanzien van kosten compensatie vioeroppervlak

Vloeroppervlak dat in de bestaande situatie gebruikt wordt voor opstal en/of exploitatie (NS,
tram / metro) wordt elders in het station gecompenseerd. In deze fase is nog geen concreet
plan voor de locatie van verschillende functies uitgewerkt.

Daarom wordt bij het uitwerken van de tekeningen (plattegronden) en kostenramingen voor de
verschillende varianten, de volgende aanpak gehanteerd:

1. _Uitgangssituatie Amsterdam Centraal
Bij de variantenstudie is de plattegrond 2017 als uitgangssituatie voor de fysieke en
operationele situatie genomen.

2. Vaststellen van effect op exploitatieruimte

Per variant wordt inzichtelijk gemaakt in welke mate in ruimtelijke zin delen van de IJ-hal,
Cuypersgebouw, de poortvrije passage aan de oostzijde. en/of metroverdeelhal worden
geraakt. Hiertoe wordt de tekening van de betreffende variant ingetekend over de plattegrond
van de uitgangssituatie. Op basis hiervan is globaal vastgesteld hoeveel vierkante meters
ruimte het betreft.

3. Onderleggers voor kostenraming

Bij het opstellen van de kostenramingen wordt per variant het oppervlak dat geraakt wordt,
elders gecompenseerd. Daartoe is in de plattegronden van alle varianten zoekruimte in de
verbrede Oosttunnel en waar mogelijk ook de 1J-hal en het Cuypersgebouw ingetekend.

Vanwege de benodigde transferruimte in de nieuwe Oosttunnel staan de gevellijn — tussen de
stijgpunten - van de casco’s en de benodigde extra breedte onderaan de stijgpunten voor de
uitloop van de stijgpunten (conform principe Middentunnel) vast. De diepte van de casco’s aan
de oostzijde van de tunnel is variabel en wordt bij de verdere planuitwerking vastgesteld.

4. Kostenraming
In de kostenraming wordt ervan uitgegaan dat de casco’s voor te compenseren vierkante

meters worden gebouwd in het zandtalud onder het spoor. De werkgroep heeft vastgesteld dat
daarmee een realistische kostenraming gemaakt kan worden voor de bouw van casco’s voor
retail en services in de verbrede Oosttunnel, zonder dat de exacte locatie op dit moment
bekend is.

In de volgende fase (uitwerking van de voorkeursvariant ten behoeve van een realisatiebesluit)
dienen de afspraken gemaakt te worden ten aanzien van compensatie van de gevolgen van de
verbrede Oosttunnel voor het vastgoed dat in eigendom en/of exploitatie is bij NS en/of
tram/metro.

Uitgangspunten ten aanzien van de loopstroomanalyse

Om uitspraken te kunnen doen over het gebruik van de Oosttunnel als de aangeboden
infrastructuur wijzigt, is inzicht noodzakelijk in de transfer, de loopstromen in het station, maar
ook buiten het station: tussen herkomst en bestemming. Prorail beschikt over een prognose
met betrekking tot het aantal treingebruikers en een verwachtte Basis Spoor Opstelling (BSO).
De Gemeente Amsterdam beschikt ook over een prognosemodel waarin de focus met name

5 Zie voor nadere onderbouwing Deelstudie “Transfer Amsterdam Centraal”, ProRail, d.d. 16 februari 2014
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ligt op het lokaal openbaar vervoer en herkomsten en bestemmingen in de gebieden in de
nabijheid van het Centraal Station. Deze laatste zijn bepaald met het vervoerwaarde model
GENMOD. De uitgangspunten voor dit model zijn afgestemd met de ruimtelijke partners in de
Noordvleugel en vastgesteld door B&W van Amsterdam.

Beide modellen gaan uit van het prognosejaar 2030 en economisch scenario Global Economy
(GE). Desondanks sluiten de getallen in de modellen niet geheel op elkaar aan. Ten behoeve
van de variantenstudie Oosttunnel is gebruik gemaakt van de (hogere) aantallen in- en
uitstappers conform de inzichten van ProRail (op basis van de studie LTSA met als variant
SOVH (hoge waarde aantal studenten met studentenkaart) 2030 GE avondspits). Dat betekent
dat het aantal in- en uitstappers van het BTM is opgehoogd.

Gemeente Amsterdam heeft aangegeven dat deze ophoging uitsluitend voor de
loopstromenmatrix benut mag worden.

Dit resulteert in een samengestelde matrix voor de Oosttunnel die representatief is voor de
situatie in een spitsuur waarin alle treinen volgens de dienstregeling rijden met normaal
beladen treinen. De situatie op dagen met versperringen, de winterdienstregeling of grote
evenementen (o0.a. Koningsdag of Sail) zal anders zijn. Voor deze studie is gekozen om
uitsluitend de ochtendspits te beschouwen, omdat deze naar verwachting de grootste pieken
laat zien.

Uitgangssituatie

Plattegrond Oostzijde

De uitgangssituatie is de plattegrond van de begane grond binnen het station zoals deze rond
de jaarwisseling van 2016/7 is gerealiseerd (de “plattegrond 2017”, zie figuur 1).

De oostzijde van het station is dan ingevuld conform figuur 2.
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Figuur 2 Plattegrond van maaiveld oostzijde Amsterdam Centraal in 2017
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Oostpassage

In het zoekgebied, tussen de kabels- en leidingentunnel en de Middentunnel, wordt door NS de
oostelijke poortvrije passage gerealiseerd. Deze passage krijgt geen poortjes en trappen naar
de perrons, en verbindt de centrumzijde (Cuypersgebouw) met de IJ-zijde (lJ-hal). Zodra deze
gereed is, verzorgt deze passage de interwijkfunctie in het oostelijke deel van het station. Niet-
treinreizigers en bezoekers van het station gebruiken deze passage om zonder OV-chipkaart
van de ene kant naar de andere kant van het station te lopen. De kwalitatief hoogwaardige
Oostpassage wordt voorzien van een breed aanbod aan retailvoorzieningen die gericht is op
de circa 250.000 gebruikers van het station per dag, treinreizigers én niet-treinreizigers.

Kabels- en leidingentunnel

In het zoekgebied, direct ten westen van de bestaande Oosttunnel, bevindt zich een kabels- en
leidingentunnel. In de oorspronkelijke opstelling van het station fungeerde deze tunnel als een
bagagetunnel. Sinds bijna een eeuw wordt de tunnel gebruikt als hoofdgang voor de
stationsgebonden kabels- en leidingen, waarmee dit tracé de technische noord-zuid-
ruggengraat van het station vormt.

Het tracé omvat:

¢ Diverse leidingen (Sprinklerinstallatie, droge blusleidingen, koudwater, CV,
hemelwaterafvoer).

o Elektrotechnische installaties (midden (10 kV) en laagspanning (240v), noodstroom).

e Telecom & data verbindingen (CCTV, brandmelding, omroep, toegangscontrole, OVCP en
telecom).

PHS Amsterdam Centraal - variantenstudie verbreding Oosttunnel 14/67
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Koninklijke Paviljoen

Het Koninklijk Paviljoen inclusief Perstrap bevindt zich direct ten oosten van de bestaande
Oosttunnel en de kabels- en leidingen tunnel en daaraan grenzend de oostelijke poortvrije
passage direct ten westen. Zie ook onderstaande weergave.

Poortvrije
passage

Figuur 3: situatietekening bestaande Oosttunnel

Voor de varianten die in meerdere mate rekening houden met het monument is behoud van het
gehele Koninklijk Paviljoen uitgangspunt.

Bouwstenen van de varianten

Vanwege de ligging van het zoekgebied raakt een verbrede Oosttunnel de hiervoor genoemde
onderdelen van het station altijd in meer of mindere mate. De kernopgave is het creéren van
voldoende capaciteit in de tunnelmond aan de centrumzijde. Vanwege het ondiepe
Cuypersgebouw liggen in dit gebied de entrees van het station, de (rol)trappen tussen
Cuypersgebouw en de Oosttunnel, de OV-Chipkaart poortjes en de (rol)trappen naar het eerste
perron heel dicht bij elkaar. Tegelijk is in dit gebied de reizigersstroom het grootst.

De varianten zijn gegenereerd door te variéren met de volgende elementen:
1. Plaats van de poortjes;
2. Tunnelmond verschuiven in horizontale (oost-west) of verticale richting (gestapeld);
3. Schuiven van de ligging van de tunnel zelf (oost-west);
4. Een of meerdere tunnels;
5. Variéren met de trapconfiguratie tussen tunnel en perrons.

In een aantal stappen zijn vier onderscheidende varianten uitgewerkt:

e Variant “Ondergrondse aansluiting op de metroverdeelhal” (variant 2).

e Variant “Alle (rol)trappen naar de perrons oostwaarts gericht” (variant 4A);
e Variant “50-53, zonder perstrap” (variant 9);

e Variant “Voetgangersloft met poortjes in de tunnel” (variant 11).

Deze varianten worden hieronder kort toegelicht.
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Variant 2: Ondergrondse aansluiting op de metroverdeelhal

In variant 2 wordt de druk op de schaarse ruimte in het Cuypersgebouw aan de oostzijde
verminderd door de metroreizigers onder het gebouw in plaats van er doorheen te leiden. Dit is
ongeveer 10% van de reizigers (zie bijlage 4 voor onderbouwing).

De reizigersstromen aan de centrumzijde worden gescheiden door een directe verbinding
tussen Oosttunnel en metroverdeelhal te maken, die onder het Cuypersgebouw en
stationsplein door loopt (niveau -1). Voor reizigers die een andere bestemming dan de metro
hebben, wordt daarnaast een uitgang op maaiveld gemaakt.
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Plattegrond tunnel
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Gevelaanzicht stationsplein
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Kenmerken van deze variant zijn:

De transferruimte van de tunnel is gelegen tussen de stramienen 48-51.
De transferruimte sluit op niveau -1 direct aan op de Metroverdeelhal, en op
maaiveldniveau op het Cuypersgebouw.
Er is compensatie nodig van de (technische) ruimten van tram en metro die als gevolg van
de ondergrondse verbinding komen te vervallen.
De stijgpunten/roltrapbakken van de nieuwe Oosttunnel bevinden zich in de winkels van de
Oostpassage.
Circa 400 m? voor voorzieningen moet worden gecompenseerd (zie bijlage 6):

- Cuypersgebouw: circa 80 m?

- 1J-hal: 200 m?

- Oostpassage: circa 120 m?
Op het perron zijn OVCP poortjes nodig t.b.v. de lift en de perstrap naar het 1e perron.
De tunnelmond aan de zuidzijde is 5 stramienen breed, verdeeld over de opgang naar het
maaiveld, en een neergang naar de tunnel naar de Metroverdeelhal.
Waarschijnlijk is voor normale operatie bij deze variant geen extra entree (van 2 deuren) in
de gevel nodig. In deze fase van het ontwerp is echter niet onderzocht of ten behoeve van
ontruiming bij calamiteiten aanvullende (nood)deuren in de gevel moeten worden
aangebracht.
Het Koninklijke Paviljoen blijft in zijn geheel behouden, waarbij de Perstrap in gebruik blijft.
Dit heeft tot gevolg dat op het eerste perron een aantal poortjes komt te staan.
De kabel- en leidingentunnel moet op een nieuwe locatie worden teruggebracht.

Variant 4A: Alle (rol)trappen naar de perrons oostwaarts gericht

In variant 4A wordt de druk op de schaarse ruimte in het Cuypersgebouw aan de oostzijde
verminderd door zoveel mogelijk reizigers naar de Noord/Zuidlijn te verleiden om via de IJ-hal
te lopen. Om dit te bereiken wordt de looproute naar het metrostijgunt in het oostelijke deel van
de lJ-hal zo kort en aantrekkelijk mogelijk gemaakt. Daartoe wordt het metrostijgpunt
omgedraaid zodat deze op de Oosttunnel wordt georiénteerd, in plaats van op de Middentunnel
(conform de uitgangssituatie). Bovendien worden de stijgpunten vanaf de perrons achter elkaar
gericht op de oostzijde van de perrons geplaatst, in plaats van aan beide zijden van de tunnel
tegenover elkaar. Hierdoor wordt de Oosttunnel ten opzichte van de andere varianten breder
om voldoende voetgangersruimte te creéren.
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Plattegrond tunnel
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Gevelaanzicht stationsplein
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Kenmerken van deze variant zijn:

- De transfer van de tunnel is gelegen tussen stramien 46-51.

- De stijgpunten/liften van de nieuwe Oosttunnel bevinden zich in de winkels van de
Oostpassage.
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- De fundering en vioer van de Oostpassage moet worden aangepast in verband met de
liftputten.

- Circa 500 m? voor voorzieningen moet worden gecompenseerd (zie bijlage 6):

- Cuypersgebouw: geen
- IJ-hal: ruim 300 m*
- Oostpassage: circa 200 m?

- Op het perron zijn OVCP poortjes nodig t.b.v. de lift en de perstrap naar het 1° perron.

- De tunnelmond aan de zuidzijde is 4 stramienen breed. Het vijfde stramien is niet
inpasbaar, en moet worden gecompenseerd door het omdraaien van het oostelijke
metrostijgpunt in de IJ-hal (“module A”).

- Mogelijk is voor een normale operatie bij deze variant een extra entree (van 2 deuren) in
de gevel nodig. Ten opzichte van variant 2 is de kans groter dat in elk geval ten behoeve
van ontruiming bij calamiteiten aanvullende (nood)deuren in de gevel moeten worden
aangebracht.

- Het Koninklijke Paviljoen blijft in zijn geheel behouden, waarbij de Perstrap in gebruik blijft.
Dit heeft tot gevolg dat op het eerste perron een aantal poortjes komt te staan.

- De kabels- en leidingentunnel moet op een nieuwe locatie worden teruggebracht.

Variant 9: variant 50-53, zonder perstrap (referentievariant)

In deze variant wordt aan de centrumzijde een voldoende brede tunnelmond voor de
reizigersstroom richting de centrumzijde gecreéerd. Tegelijk wordt de kabels- & leidingentunnel
niet aangetast. Daarom wordt in deze variant de verbrede Oosttunnel zo oostelijk mogelijk
gelegd, en moeten de Perstrap (onderdeel Koninklijke Paviljoen) en een winkel (Albert Heijn To
Go) worden verwijderd om voldoende ruimte voor de reizigersstroom te creéren. In de gevel is
aan de oostzijde van het Koninklijk paviljoen een nieuwe entree naar de Oosttunnel benodigd.
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Plattegrond tunnel
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Gevelaanzicht stationsplein
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Kenmerken variant 9:

e De transfer van de tunnel is gelegen tussen stramien 50-53.

Ruim 700 m? voor voorzieningen moet worden gecompenseerd (zie bijlage 6):
- Cuypersgebouw: 180.
- IJ-hal: ruim 500 m*.
- Oostpassage: circa 40 m?.

- De zuidelijke tunnelmond is 5 stramienen breed.

- Extra entree van twee deuren in de gevel aan de oostzijde van het Koninklijk paviljoen
(stramien 53 — 54).

- De perstrap (onderdeel Koninklijk paviljoen) kan niet behouden blijven. Er komen geen
poortjes op het eerste perron;

- De kabels- en leidingentunnel blijft op de bestaande locatie liggen.

Variant 11: Voetgangersloft met poortjes in de tunnel

In deze variant zijn aan de centrumzijde de toegang naar de Oostpassage en de toegang naar
de Oosttunnel gecombineerd. In tegenstelling tot de andere varianten staan de poortjes bij
variant 11 niet in het Cuypersgebouw, maar in de voetgangersloft op de tunnelvloer van de
gecombineerde Oosttunnel/Oostpassage. Vanaf dit niveau lopen reizigers via de poortjes naar
het reisdomein in de Oosttunnel, of naar het verblijfdomein in de Oostpassage zonder poortjes
te passeren. Om voldoende ruimte aan het met poortjes beheerste gebied te creéren bevinden
de twee stijgpunten naar het eerste perron (spoor 2) zich aan de oostzijde van de tunnel.

Plattegrond tunnel
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Plattegrond 1° perron (spoor 2)
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Gevelaanzicht 1° perron (spoor 2)
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Kenmerken van deze variant zijn:
e De transferruimte van de Oosttunnel is gelegen tussen stramien 47-50.
e De trapopgangen van/naar het Cuypersgebouw liggen ook in de stramienen van de
Oostpassage.
e De poortjes staan in de tunnel.
e De (rol)trappen van de Oosttunnel bevinden zich in de winkels van de Oostpassage.
¢ In de Oostpassage is aanvullend hellingbaan nodig tussen stramien N-O, omdat het
vloerniveau van de Oostpassage lager ligt dan het vioerniveau van de Oosttunnel.
e Circa 420 m? voor voorzieningen moet worden gecompenseerd (zie bijlage 6)
- Cuypersgebouw: 80 m?;
- IJ-hal: 50 m%;
- Oostpassage: 290 m2;
e Op het eerste perron komen poortjes vanwege de lift en de perstrap.
¢ Inde tunnelmond aan de centrumzijde is ruimte om 5 stramienen met poortjes in te
passen.
e Aan de centrumzijde is een extra entree (van 2 deuren) nodig (stramien 46-47).
¢ Koninklijk paviljoen blijft in zijn geheel behouden.
e De kabels- en leidingentunnel moet op een nieuwe locatie teruggebracht worden.

Varianten voor de kabels- en leidingentunnel

In de varianten 2, 4A en 11 moet de kabels- en leidingentunnel worden verplaatst. Deze
verplaatsing houdt in dat een nieuw tracé gebouwd moet worden, en (delen van) alle de kabels
of leidingen voor alle technische systemen in het station vervangen moeten worden.

Er zijn drie opties voor de aanleg van een nieuw kabels- en leidingentracé onderzocht:
1. Separate (trek)tunnel ca. 50 m. ten oosten van de Oosttunnel.
2. Een nieuwe tunnel direct oost van de Oosttunnel.
3. Onder de Middentunnel.
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1. Een separate tunnel (trektunnel) ca. 50 m. ten oosten van de huidige Oosttunnel
Deze oplossing gaat uit van een nieuw te maken tunnel buiten het bouwgebied van de
nieuwe Oosttunnel. Daarbij wordt het verplaatsen van de kabels, leidingen en installaties
uitgevoerd voorafgaand aan de bouw van de nieuwe Oosttunnel, zodat deze zonder

beperkingen gebouwd kan wo_rden.
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