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NSB SLUTTRAPPORT
JERNBANETUNNEL UNDER GAMLEBYEN DRIFTSMESSIGE KONSEKVENSER

FORORD

Etter at Stortinget den 15.06.1995 vedtok at jernbanetrafikken gjennom Gamlebyen
skal legges i tunnel, ble det utarbeidet en melding med forslag til utredningsprogram.
Pa bakgrunn av denne meldingen, samt en forstudie som tidligere er gjennomfort for
strekningen Oslo S - Etterstad, er det sa satt i gang et teknisk/okonomisk
utredningsarbeid med sikte pa a fa frem alternative traséforinger samt konsekvensene
ved disse.

Arbeidet med den teknisk/ekonomiske utredningen ble delt i to faser hvor malet 1 fase
1 var 4 sile ut uaktuelle alternativer slik at et begrenset antall alternativer kunne
bearbeides videre i fase 2.

Som en del av utredningsarbeidet ble det bl.a. satt igang et eget delprosjekt som skulle
behandle de driftsmessige konsekvenser av de forskjellige tunnel- og
sporplanalternativer, bade under utbyggingsfasen og i den endelige situasjonen.
Arbeidet med utredning av de driftsmessige konsekvensene har fulgt faseinndelingen i
den teknisk/okonomiske utredningen og har forevrig vart nart knyttet opp mot dette
arbeidet.

For fase 1 ble det utarbeidet “Temarapport fase 1, Driftsmessige konsekvenser™. I
tillegg er det utarbeidet et arbeidsnotat etter at de innledende simuleringer i fase 2 ble
gjiennomfort.

Interconsult AS er engasjert av NSB for a gjennomfore utredningsarbeidet for de
driftsmessige konsekvenser. Hos konsulenten er arbeidet i hovedsak utfort av Peter
Milsom og Karstein Sereide, med sistnevnte som prosjektansvarlig. Arne Lines har
ogsa deltatt i prosjektarbeidet pa en del konkrete omrader.

Oslo, 29. mars 1996

Ko\ul&’m Sﬁw%k

Karstein Sereide
Prosjektansvarlig
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| 65 SAMMENDRAG

Denne rapporten omhandler de driftsmessige konsekvenser ved bygging av en ny
jernbanetunnel under Gamlebyen i Oslo. Arbeidet med utredningen er nart knyttet opp
mot den teknisk/ekonomiske utredningen og bla. de sporplaner som er utarbeidet i
forbindelse med denne.

For & kunne analysere de komplekse relasjoner mellom alle tog i virkningsomradet for
prosjektet, ble det bestemt & benytte simulering. I samrad med NSB har Interconsult
tatt utgangspunkt i en driftsmodell som tidligere er benyttet for simuleringer av
togtrafikken pa Gardermobanen og gjennom Nye Nationaltheatret stasjon. Denne
modellen er tidligere optimalisert og er dokumentert kjorbar.

Det er gjennomfort simuleringer av ett og samme driftsopplegg pa de forskjellige
sporplanalternativene. Resultatene angir relative forskjeller mellom alternativene. For
a vise en fremtidig trafikkekning, er den opprinnelige driftsmodellen supplert med en
rekke tog - uten at hverken ruteleier eller sporbruk for disse er optimalisert. Slik
optimalisering krever stor innsats (omarbeidelse av hele driftsopplegget = flere
manedsverk) for & unnga rutemessige konflikter mellom tog. En slik optimalisering
var det ikke tid til 1 dette prosjektet.

Det er viktig 4 poengtere at simuleringene som er utfort i dette prosjektet ikke kan
nyttes for 4 analysere virkelig/reell kapasitet i dagens infrastruktur gitt det definerte
teoretiske ruteopplegget for ar 2010. Resultatene fra simuleringene er imidlertid godt
egnet for a fa frem den driftsmessige forskjellen mellom alternativene.

Ut fra de forutsetninger som er lagt til grunn for situasjonen i ar 2010, synes M1/M2
og N1 & veere de gunstigste alternativene driftsmessig sett 1 den endelige driftsfasen.
N4, S3 og S5 vil vaere de minst gunstige. Av disse 3 har sannsynligvis S5 det sterste
potensiale for driftsmessige forbedringer dersom @Ostfoldbanen brukes pa en mer
fleksibel mate.

Ser vi pa situasjonen uten Lodalen er det i S5 forutsatt at tog fra Ostfoldbanen som
skal vende pa Oslo S benytter den eksisterende Ostfoldbanens og ikke det nye
dobbeltsporet Oslo-Ski inn mot Oslo S. Uten denne forutsetningen vil S5 vare
praktisk talt ukjerbar. Med denne forutsetningen vil S5 veare det gunstigste alternativet
mens N4 og S3 er de minst gunstige.

[ anleggsfasen vil N4 vare klart mest ugunstig driftsmessig.

De endringer som er utfort pa sporplanene i forhold til det grunnlaget som har
foreligget for simuleringene endrer ikke rangeringen mellom alternativene, men en
optimalisering av bade driftsopplegg og infrastruktur kan medfere at S5 virker mer
interessant enn N4 og S3, uten at det synes & bli sd gunstig driftsmessig som N1 og
M1/M2.
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JERNBANETUNNEL UNDER GAMLEBYEN DRIFTSMESSIGE KONSEKVENSER
Side 3

2. HENSIKT OG MALSETTING

2.1 UTREDNINGENS HENSIKT

Hensikten med utredningsarbeidet, som er oppsummert i denne rapporten, har vart 4
konkretisere og analysere de driftsmessige konsekvensene ved forskjellige tunnel- og
sporplanalternativer som foreslas i den teknisk/ekonomiske utredningen. Dette for a
gi et tilstrekkelig grunnlag for konsekvensutredningen som vil legge spesiell vekt péa
bl.a. driftsmessige og ekonomiske konsekvenser for jernbanevirksomheten.

2.2  MALSETTING
Samferdselsdepartementet har bl.a definert folgende overordnede mal for prosjektet:

Tiltaket skal ikke forringe NSB's driftsforhold og NSB's muligheter for  styrke
kollektivitrafikken med jernbane i Oslo og det sentrale Ostlandsomradet. Det er
ikke akseptabelt med drifisforstyrrelser i anleggsfasen som gir trafikkbortfall
som ikke kan gjenvinnes i drifisfasen.

I tilknytning til ovennevnte overordnede mal er folgende delmal definert:

e togene skal vare i rute i anleggs- og driftsfasen

o tiltaket skal ikke redusere muligheten for at togene skal ha kortere kjoretid
enn bil og buss pa lokal- og InterCity- strekningene, og derved beholde
markedsandeler

o tiltaket skal ikke vaere til hinder for at NSB kan drives markedsmessig og
kostnadseffektivt

o tiltaket skal ikke hindre en utbygging til en kapasitet som ivaretar en
trafikkutvikling 1 40 ars perspektiv

o tiltaket skal bidra til okt bruk av kollektive reisemidler

o tiltaket skal bidra til miljetilpassede transportsystemer hvor nasjonale-,
regionale- og lokale transportbehov i omradet tilfredsstilles

I hvilken grad tiltakets forskjellige alternative losninger tilfredsstiller malsettingen
med prosjektet teknisk, ekonomisk og markedsmessig, er behandlet i andre
delutredninger og rapporter. I denne utredningen er det forsekt belyst hvordan malene
for jernbanedriften er ivaretatt og i hvilken grad man har tilfredsstilt disse.

@ B | -
£ NTER:
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3 DEFINISJONER

Alternativ
Definisjon av alternativene folger det som er benyttet i den
teknisk/ekonomiske utredningen:
* N1, lang tunnel for all togtrafikk (i nordre korridor)
N4, Ostfoldbanen om Bryn
M1/M2, dagens trasé med hhv. ekstra miljotiltak eller overbygning
S3, Lodalen
S35, Gjevikbanen om Kvarner

* % % %

Sammenligningsgrunnlaget (referansealternativet)

Sammenligningsgrunnlaget innebzrer situasjonen nar Gardermobanen er satt i
drift og Nationaltheatret og Skeyen stasjoner er bygget ut med 4 spor. For
denne utredningen betyr dette at alternativene M1/M2 kan benyttes som
sammenligningsgrunnlag fordi disse driftsmessig har samme funksjon. Med
mindre noe annet er skrevet i rapporten, vil det som er sagt om M2 ogsa gjelde
for M1 av samme arsak som nevnt over.

Infrastruktur
De anlegg som er nedvendig for a kunne fremfore tog pa en sikker og
forsvarlig mate. Dette vil normalt vere spor-, signal-, telematikk- og
stromforsyningsanlegg.

Driftsopplegg
Med driftsopplegg menes en sammenhengende plan som omfatter bade

ruteplan, sporbruksplan og turneringsplan for tog. Med ruteplan menes en
plan over alle togbevegelser med tidsangivelser over en angitt periode. Med
sporbruksplan menes en plan over hvordan den faste sporplan (dvs. del av
infrastruktur) anvendes av tog. En sporbruksplan kan endres pa lang sikt ved
planlegging av driftsopplegg eller pa kort sikt under daglig drift for eksempel
pga. driftsforstyrrelser. Sporplanen er blant de faste forutsetninger som ma
vaere tilstede for a kunne utvikle en sporbruksplan. Med turneringsplan menes
en plan som viser hvordan materiell omdisponeres fra innkommende tog til
utgaende tog.

Banebetegnelser
GMB: Gardermobanen

HB: Hovedbanen

GJB: Gjoevikbanen

OB: Ostfoldbanen

OBL: Ostfoldbanen (lokal/eksisterende)

OBN: Ostfoldbanen (ny/nytt dobbeltspor Oslo-Ski)
DVRB: Dovrebanen

DB: Drammensbanen

an
W

n-—-
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4. FORUTSETNINGER

41  GENERELT

I konsekvensutredningsprogrammet datert 20. desember 1995 er virkningsomradet for
prosjektet definert som bererte omrader fra Oslo S - Alna (Hovedbanen), Alna -
Grefsen (Alnalinjen), Etterstad - Grefsen (Gjovikbanen), Oslo S - Lutvann
(Gardermobanen) og Oslo S - Hauketoomradet (@stfoldbanen). For a kunne analysere
de komplekse relasjoner mellom alle tog i virkningsomradet rundt Oslo Sentralstasjon,
ble det bestemt ved oppstarten av utredningsarbeidet at simulering skulle benyttes.
Interconsult har tidligere simulert driftsituasjonen pa banestrekningen Asker - Eidsvoll
nar Gardermobanen dpnes for trafikk i 1998. I og med at det allerede eksisterte en
modell for hele denne strekningen, ble det videre bestemt & se pa hele dette omradet
for 4 kunne ta i betraktning de ringvirkninger man ville fa for trafikken utover det
definerte virkningsomradet.

For 4 kunne gi en grundig og godt dokumentert vurdering av de driftsmessige
konsekvensene av et prosjekt av denne storrelse og kompleksitet, burde hele
utredningsarbeidet blitt utfort som en prosess der aktivitetene i storre grad folger etter
hverandre i en logisk rekkefolge og med muligheter for optimalisering av
grunnlagsdata for 4 oppna et s& godt resultat som mulig. Den ideelle prosessen er
forsokt skissert i den forenklede figuren nedenfor. I dette prosjektet har den fastlagte
tidsrammen nedvendiggjort at arbeidet med de forskjellige delutredninger matte skje
parallelt. Dette har medfort at det ikke har blitt gjennomfort optimalisering av
grunnleggende data som sporplaner og driftsopplegg. Dette er det viktig a vare klar
over nar de resultater som er fremkommet ved hjelp av simulering skal tolkes og
analyseres.

Markeds-/driftsmessige behov

Tekmskiskonomisk
utredning

Optimalisering

%

Utredning av
driftsmessige konseky

Utredning av =
markedsm konsekv.,

%

@konomiske konseky

| SRR b AR,

Kansekv utredning
KU

J

. |
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4.2 INFRASTRUKTUR

Infrastrukturen i modellen omfatter spornettet f.o.m. Asker t.o.m. Eidsvoll slik det ble
definert av NSB for de tidligere nevnte simuleringer utfort for NSB Gardermobanen
A/S. 1 denne modellen ligger alle data om sporgeometri, stigning og fall,
sporforbindelser, signalanlegg etc. inne. Modellen er sa bygget ut med de nye
forutsetningene i forbindelse med dette prosjektet.

Det er forutsatt nytt dobbeltspor Oslo-Ski samt 4 spor pa Nationaltheatret og Skeyen.
Nytt dobbeltspor Skeyen-Asker eller ny Ringeriksbane er ikke bygget inn i
infrastrukturmodellen. Hvordan disse prosjektene vil pavirke den driftsmessige
situasjonen er omtalt senere.

Bade nytt dobbeltspor Oslo-Ski (OBN), eksisterende (evt. nytt) dobbeltspor for
Ostfoldbanens lokaltog (OBL) samt Gjevikbanen (GJB) er kun representert i modellen
som matepunkter slik at de relative innmatingsstedene vis a vis de andre banene tas i
betraktning i forhold til Oslo S. Dette betyr at det ikke er gjennomfort simulering av
trafikken utover pa disse banestrekningene, men at denne trafikkens pavirkning pa
prosjektet i Gamlebyen er tatt i betraktning.

Ved simuleringene er sporplanene som ble levert av Berdal Stromme den 17.01.96
benyttet. Sporplan for alternativ S3 ble levert 07.02.96. Disse sporplanene er vist i
bilag 1. For anleggsfasen ble det levert en representativ sporplan for hvert alternativ
unntatt for M1/M2. Det har senere vist seg at disse sporplanene ikke representerer den
mest kritiske fasen av utbyggingen, noe som er kommentert under punkt 6. For
M1/M2 ble det ikke levert noen sporplan for anleggsfasen fordi det ble vurdert at
antall spor og spoeforbindelser i disse alternativene stort sett kunne opprettholdes i
anleggsperioden.

I dette prosjektet er det lagt inn en felles infrastrukturmodell hvor alle sporforbindelser
for alle alternativene er med. For hvert enkelt alternativ er sa de relevante
sporforbindelsene definert for simulering er gjennomfort.

Erfaringsmessig er forskjeller i, og eventuelt mangel pa, sporforbindelser det som er
av storst betydning for trafikkavviklingen. Dette fordi det er her eventuelle
togkonflikter vil oppsta, noe som igjen vil kunne fore til forsinkelser i systemet.

a2 B INTER-
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43  DRIFTSOPPLEGG

For vurdering av de driftsmessige konsekvensene er det benyttet 2 ruteplaner. I
anleggfasen er det forutsatt en modell basert pa NSBs og Ergoplans opplysninger om
trafikksituasjonen ved apning av Gardermobanen (se bilag 3). For den endelige
driftssituasjonen er anvendt en modell basert pa en antatt trafikkutvikling frem mot ar
2010 ogsa levert av Ergoplan (se bilag 3). I denne utvidede modellen er det flere tog
totalt sett og flere tog som kjere gjennom Oslo-tunnelen enn i den som er anvendt for
anleggsfasen.

Det har som tidligere nevnt ikke vert mulig a optimalisere driftsopplegget for de
enkelte alternativene. Et slikt optimalt opplegg tar det normalt flere arsverk a
planlegge bare for ett alternativ. Det er derfor gjort forenklinger i driftsopplegget ved
at nye tog er lagt inn i ledige tidsluker i den ruteplan som allerede var etablert ved de
tidligere simuleringene som ble foretatt for NSB Gardermobanen. For
modellberegningene har det vart nedvendig & redusere antall tog for a kunne kjore
simuleringene. De tog som na er med i rutemodellen er gjengitt i bilag 2. Arsaken til at
disse togene matte tas ut tillegges et ikke optimalisert driftsopplegg.

Utredningen av de driftsmessige konsekvensene er som nevnt preget av at en
optimalisering ikke har kunnet forega og resultatene fra simuleringen ma derfor ses i
lys av dette.

Det er ikke mulig a utvikle konkrete og palitelige prognoser om forventet
trafikkutvikling over en tidshorisont pa 40 ar. Med den usikkerhet som allerede
eksisterer for driftssituasjonen i ar 2010, med et ikke optimalt driftsopplegg basert pa
usikre og antatte trafikktall, er det urealistisk & tenke seg at en vurdering av situasjonen
om 40 ar vil bli annet enn ren gjetning.

Vi er ogsa blitt bedt om & simulere de forskjellige alternativene uten trafikk til og fra
Lodalen. Dette for 4 kunne foreta en sammenligning mellom S3 og de ovrige
alternativene. I dette tilfellet er det forutsatt at tomtog kjorer til/fra Alnabru over
Hovedbanen eller til/fra Ostfoldbanen. Dette er gjort fordi det allerede er forutsatt en
okning av tog gjennom Oslotunnelen i den endelige driftssituasjonen.

&3 B INTER-
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Som nevnt tidligere er Ostfoldbanen og Gjevikbanen tatt med i simuleringene kun for
a mate tog til og fra disse banene slik at deres pavirkning pa de alternative losningene i
Gamlebyen kan tas i betraktning. Det er ikke tatt hensyn til det som skjer pa disse
banene forevrig. For denne utredningen er det mest interessant hvordan de fores inn til
Oslo S i forhold til de andre baner. Det vil derfor ikke uten videre vare mulig & trekke
noen konklusjoner om hvordan en losning i Gamlebyen vil pavirke disse banene.

Simuleringene baseres pa 2 timer i morgenrushet med antatt sterst trafikkbelastning
(06.00 - 08.00). Morgenrushet ble valgt istedenfor ettermiddagsrushet fordi dette var
den tidsperioden som ogsa var simulert for NSB Gardermobanen. Vi anser ikke at det
har noen betydning for resultatene om man velger morgen- eller ettermiddagsrush som
dimensjonerende trafikkbelastning.

Driftsopplegget som er benyttet for den endelige driftssituasjonen innebarer bl.a. at
det er forutsatt at alle flytog trafikkeres mellom Gardermoen og Drammensbanen, dvs.
ingen flytog vender ved Oslo S. Det ma presiseres at det ikke er tatt noen besluning i
NSB Gardermobanen om dette.

De ruteplanene som er benyttet i simuleringene er like for alle alternativene mens
sporbruksplanene er noe justert fra alternativ til alternativ. Felles for alle er imidlertid
at det er faerre tog fra/til Gardermobanen som vender ved Oslo S, dvs. det er flere tog
som ma bruke gjennomgéende spor.

For denne utredningen er sporbruksplanene pa Oslo S i utgangspumktet basert pa
planen utarbeidet i samarbeid med NSB og NSB Gardermobanen 1 forbindelse med de
simuleringer som tidligere er utfort pa Gardermobanen. Sporbruksplanene er dermed
forankret i NSBs forutsetninger for hvilke spor som kunne benyttes av hvilke tog ved
apning av Gardermobanen. Det er hovedsaklig 3 arsaker til at det har vart behov for
en viss justering av sporbruksplanene:

e sportilgjengelighet i anleggsfasen

e korridorvalg for banene

e om trafikk til og fra Lodalen er med eller ikke.
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44 TOGLEDELSE

[ tillegg til infrastruktur og driftsopplegg vil togstyringssystemet vare avgjerende for
hvordan trafikken kan avvikles. Sentralt her er hvor raskt en togveg kan legges.
Dersom det ikke er lagt togveg vil ikke togene fa tillatelse til a kjore. Folgende
momenter er viktige for fastleggelse av togvegleggingstid:

systembekreftelse pa togleders skjerm at togveg er ledig (ikke i bruk av andre tog)
togleders strategi

inntasting av togvegleggingskommandoer

fysisk gjennomforing f.eks. sporvekselresponstid

Togleders strategi kan variere mellom det ganske enkle til det meget komplekse.
F.eks. kan én togleder velge a forseke a redusere ringvirkninger av omfattende
driftsforstyrrelser, mens en annen kun vil vare opptatt av a lese de kortsiktige
trafikkproblemene. Disse forskjellige matene & handtere driftsforstyrrelser pa er
vanskelig a fange opp i en simulering uten at det gjennomfores en omfattende
folomhetsanalyse, men vil selvfelgelig 1 mange sammenhenger veare helt avgjerende
for hvordan den daglige driften kan avvikles i praksis.

For a gjore et forsek pa a ta hensyn til de ulike matene togstyringen blir gjennomfort
pa i praksis, samt de systemer som togleder operer under i dag, er gjennomsnittlig
togvegleggingstid satt til 30 sekunder.

Et anlegg for automatisk togveglegging er na under bygging i NSB. Dette vil fore til
en vesentlig reduksjon av togvegleggingstiden i forhold til det som er normalt i dag.

4
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5. SIMULERING
5.1 INNLEDNING

Simulering er et nyttig verktoy for testing av driftsopplegg og infrastrukturlesninger.
ikke bare innenfor jernbanedrift, men for alle typer av transport. Det er imidlertid
viktig & vaere klar over at simulering ikke er noen eksakt vitenskap som gir svar det
kan settes to streker under. Simulering supplerer den totale driftsvurdering, erstatter
den ikke. Alternativ til simulering er direkte analytiske beregninger. Disse kan vare
tilstrekkelige der hvor det kun er noen fa tog pa enkle sporarrangementer. I slike
tilfeller anvendes matematiske ligninger (evt. med forenklinger) for a regne ut
togfolgetid. Ved a tilfoye buffertid i takt med regularitetskrav, kan et praktisk
kapasitetsniva utarbeides. I dette prosjektet er imidlertid antall tog for hoy og
sporarrangementene for komplekse for slike analytiske beregninger. Derfor er
simulering brukt som analyseverktoy.

For gjennomfoering av simuleringen er datasystemet VISION benyttet. Dette er et
omfattende verktey utviklet av British Rail Research i England og er brukt i mange ar
for simulering av jernbanedrift i en rekke land. VISION kjores pa en IBM RS/6000
arbeidsstasjon med AIX (IBM UNIX) operativsystem. Det er viktig & poengtere at
systemet ikke automatisk gir facitsvar pa de problemstillinger som testes. Det er, og
det ma vaere, god plass for tolkning og vurderinger basert pa erfaring.

For disse simuleringene ble VISION operert med en togstyringsstrategi som
minimaliserer totalforsinkelser. Dette betyr at systemet automatisk kjerer togene slik
at den totale gjennomsnittlige forsinkelsen blir et minimum tatt 1 betraktning det
foreliggende, hoyst uoptimale, driftsopplegget. | motsatt fall kunne man valgt a fordele
forsinkelsene bedre pa togklasser (baner) for a unnga de store relative forskjellene
mellom klassene, men dette ville fort til at den totale gjennomsnittlige forsinkelsen
ville eke. Ved bruk av minimum-forsinkelses strategi pa et optimalt driftsopplegg kan
man forvente at rutemessig drift blir bekreftet gjennom simuleringene.

At modellen som er simulert er omfattende og kompleks kan illustreres med at det to
ganger under arbeidet ble overskridelse av systemparametrenes verdier. Programvaren
matte oppgraderes 1 begge tilfeller for a tillate videre fremdrift av simuleringene. Det
ene tilfellet skyldes at det er lagt inn en felles modell som er sd omfattende at systemet
ikke kunne handtere den, mens det andre tilfellet skyldtes bruk av et ikke optimalt
driftsopplegg. Dette vitner om at det arbeidet som gjores i forbindelse med dette
prosjektet ikke er vanlig selv i utenlandsk malestokk.

[ praksis skjer innlegging av infrastruktur i VISION ved at denne tegnes opp pé en
bildeskjerm ved hjelp av mus. Rutedata mates inn fra tastatur. Kjoreveger inkludert
sporbruk ved Oslo S velges med mus direkte pa infrastrukturbildet. Under simulering
legges togveg automatisk av systemet. Dette vises direkte pa skjermbildet og kan
sammenlignes med hvordan virkelige tog presenteres pa CTC-skjermer hos togleder.
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5.2 RESULTATER

Alternativene ble identifisert med 4-sifrede betegnelser i simuleringene hvorav de 2
forste sifrene angir alternativ (N1, N4, M2, S3 og S5), og de 2 siste er som beskrevet
under:

L = med Lodalen
U = uten Lodalen

Z = anleggsfasen
X = endelig driftssituasjon

For 4 analysere forsinkelsene som er registrert i simuleringene er togene klassifisert pa
folgende mate:

Klasse 1: Tog pa Gardermobanen (GMB) som evt. ogsa kjerer pa Drammensb. (DB)
Klasse 2: Tog pa Hovedbanen (HB) som evt. ogsa kjerer pa DB

Klasse 3: Tog pa Gjevikbanen (GJB) som evt. ogsa kjerer pa DB

Klasse 4: Tog pd Ostfoldbanen (@B) som evt. ogsa kjerer pa DB

Klasse 5: Tog pa DB (som kjerer til/fra Lodalen)

Klasse 6: Tog til/fra Lodalen som turnerer ved Oslo S.

Detaljerte resultater fra simuleringene er gjengitt i tabeller i bilag 4. Nedenfor er
resultatene sammenstilt for de forskjellige fasene og kommentert. Tabellene angir
gjennomsnittlige forsinkelser i forhold til sammenligningsgrunnlaget. Det er viktig a
papeke at resultatene er a anse som relative verdier og at de kun angir forskjellen
mellom alternativene. Dette kan forklares som folger:

Simuleringene gir forsinkelser i absolutte tall (sekunder). Imidlertid vil de relativt
grove vurderinger som er gjort for inngangsdata (infrastruktur og driftsopplegg)
samtidig med at disse ikke er optimalisert, fore til at de absolutte verdier vil vere
beheftet med for store unoyaktigheter til & kunne benyttes som de er. Imidlertid vil de
relative tallene, eller forskjellen mellom de absolutte tall, kunne benyttes for &
sammenligne alternativene fordi de samme forutsetninger er lagt til grunn for alle
alternativene ved simuleringen. Dermed vil man kunne fa et bilde av hvor god eller
darlig alternativene er i forhold til sammenligningsgrunnlaget.

Ved tolkning av resultatene ber ikke den angitte fordeling av forsinkelser mellom
banene (togklassene) vektlegges for hoyt fordi disse fordelingene er som tidligere
nevnt fremkommet pa grunn av at togstyringsstrategien for minimalisering av
totalforsinkelser er benyttet. En mer jevn spredning av forsinkelser kan tenkes i
praksis, men da pa bekostning av en noe hoyere totalforsinkelse.

Tallene angir gjennomsnittsforsinkelser pga. konflikter mellom tog og ikke pga.
tillegg 1 kjoretid.

I
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5.2.1 ANLEGGSFASEN
ALT. GMB HB GIB OB DB Lodal ALLE
KL. 1 KL. 2 KL.3 KL. 4 KL. 5 KL. 6 KL.
NILZ 7 -18 57 -3 109 37 17
N4LZ 61 60 107 58 365 43 82
S5LZ 2 -10 62 2 120 78 24
S3UZ 38 23 116 31 / / 47

Referanse for simuleringene i anleggsfasen er situasjonen etter at Gardermobanen er
apnet og det er bygget 4 spor pa Nationaltheatret og Skoyen. Dette er simulert i de
innledende simuleringer (jfr. arbeidsnotat datert 09. januar 1996) og tilsvarer
alternativene M1/M2.

N1 er funksjonsmessig tilnaermet lik sammenligningsgrunnlaget i anleggsfasen, noe
som bekreftes ved den relativt lave forsinkelsen.

For N4 er situasjonen i forhold til N1 for den etappen av anleggsfasen vi har simulert
den at de estgaende sporene 10 og 11 pa Oslo S stenges. noe som gir en forverring av
driftssituasjonen.

S5 er bare ubetydelig darligere driftsmessig i anleggsfasen enn N1.

FFor S3 vil situasjonen i anleggsfasen ikke vaere direkte sammenlignbar med de ovrige
alternativene fordi forbindelsen til Lodalen ikke er med i dette alternativet. Vi har ikke
simulert en situasjon for de andre alternativene hvor trafikk til og fra Lodalen ikke er
med i anleggsfasen. Imidlertid vil vi grovt vurdere det slik at N1, M2 og S5 vil vare
noe gunstigere enn S3 i en slik situasjon, mens N4 vil vare ugunstigere.

Det er viktig a presisere at de sporplaner som er simulert i anleggsfasen viser seg a
ikke angi de mest kritiske situasjonene. Hvordan dette pavirker resultatene er gjengitt
under neste punkt.

Det er ogsa viktig a poengtere at vi i simuleringen ikke har kunnet ta i betraktning en
del situasjoner som sannsynligvis vil komme til & opptre i anleggsfasen, sd som
saktekjoringer forbi anleggstedene og tilfeldige driftsproblemer eller driftsstans pga.
anleggsarbeidene. Dette vil selvfolgelig fore til at den reelle situasjonen for de
forskjellige alternativene i anleggsfasen er generelt verre enn det som kan lese ut av
simuleringsresultatene.

A
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5.2.2 DRIFTSFASEN MED LODALEN
ALT. GMB HB GIB 0B DB Lodal ALLE
KL. | KL.2 KL.3 KL. 4 KL. 5 KL. 6 KL.
M2LX 0 0 0 0 0 0 0
NILX -37 160 81 -40 -22 -16 3
N4LX -43 92 168 485 38 0 137
S5LX 37 386 80 155 4] 24 115

Sammenligningsgrunnlaget for driftsfasen er som tidligere nevnt synonymt med
alternativ M1/M2.

NI1LX er funksjonsmessig praktisk talt lik M2LX. Dette kan ses ut fra at forskjellen i
gjennomsnittlig forsinkelse mellom alternativene er ubetydelig.

For N4LX er det registrert store forsinkelser som sannsynligvis i hovedsak skyldes en
flaskehals ved Brynsbakken hvor tog fra GMB, HB, GJB og @BL mates inn pa samme
spor. Det er registrert at dette problemet delvis er lost ved at sporplanen for N4 er
utviklet videre i den teknisk/ekonomiske utredningen. Dette kommenteres under punkt
6.

For S5LX er det okt press pa de nordlige sporene fordi tog fra @BN ma vende ved
Oslo S pa de nordlige gjennomgéende spor.

Selv om det ikke skal legges for mye vekt pa fordelingen av forsinkelser mellom baner
(togklassene) kan man i visse tilfeller allikevel lese enkelte ting ut av resultatene. For
NILX er HB og GJB mer belastet enn for M2LX. Her ser man virkningen av
overforing av tog fra GJB til Alnalinjen.

S3 er ikke med i denne tabellen da dette alternativet pr. definisjon er uten Lodalen.
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5.3.3 DRIFTSFASEN UTEN LODALEN
ALT. GMB HB GIB OB DB Lodal ALLE
KL. 1 KL.2 KL.3 KL. 4 KL. 5 KL. 6 KL.
M2UX 0 0 0 0 / / 0
NIUX -31 102 43 -24 / / 5
N4UX -5 169 138 135 / / 92
S3UX 84 87 125 11 / / 63
S5UX -22 -13 -4 -15 / / -16

M2 (og M1) defineres som sammenligningsgrunnlaget ogsa uten Lodalen.

N1 vil i den endelige situasjonen uten Lodalen driftsmessig vare tilnaermet lik M2.
For N4UX er det, som for N4LX, registrert store forsinkelser som 1 hovedsak skyldes
en flaskehals i systemet ved Brynsbakken hvor tog fra GMB, HB, GJIB og OBL mates
inn pa samme spor.

I S3 er det i den endelige situasjonen uten Lodalen ca. 30% mindre tilgjengelighet til
gjennomgdaende spor ved Oslo S fra GMB. Dette betyr at spesielt tog fra GMB og OB
ma “konkurrere” om plass for de 3 eller 2 spor som kan benyttes. Siden praktisk talt
alle tog fra GMB ma gjennom Oslo S vil dette vare en medvirkende arsak til at
resultatet for S3UX er verre enn for sammenligningsgrunnlaget. S3UX vil i tillegg
vaere verre en simuleringen viser fordi det sterke fallet pd HB (40 %o) ikke er fanget
opp 1 simuleringsmodellen og vil fare til sterkt nedsatt hastighet pa enkelte togslag
spesielt godstog, noe som igen vil fore til okte togkonflikter.

For S3UX er et pér fjerntog turnert (vendt) pa spor 14 som i utgangspunktet er
forbeholdt flytog. Siden det er forutsatt at alle flytog 1 driftsfasen skal kjores mellom
DB og Gardermoen, vil dette sporet, som er et buttspor, vere ledig.

I SSUX har det veert nedvendig a vende tog fra @B pa de sorligste sporene fordi en
turnering pa de nordlige sporene vil fore til “uriktig” kjering i relativt omfattende grad
noe som igjen vil fore til flere togkonflikter. Tog til og fra @BN er derfor overfort til
@BL, dvs. den eksisterende Ostfoldbanetraséen. Togavviklingen mot Ostfold vil
dermed skje tilnermet slik den gjor i dag. Dette viser at Oslo S fungerer best dersom
stasjonen blir benyttet slik som opprinnelig planlagt, dvs. bl.a. at tog vender i storst
mulig grad pa sersiden av stasjonen der det er flest buttspor. S5 er praktisk talt
ukjerbar dersom @BN brukes av tog med endestasjon Oslo S.
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6. FORHOLDET TIL DEN TEKN./OKONOMISKE UTREDNINGEN

Siden siste trinn i simuleringsarbeidet ble satt igang i januar 1996 er det registrert
endringer i sporplanene vist i tegningsheftet fra den teknisk/ekonomiske utredningen
datert mars 1996 som har betydning for vurdering av de driftsmessige konsekvensene.
Generelt ser vi at faseplanene ser vi at faseplanene som har vert benyttet
simuleringene viser seg a ikke representere den vanskeligste driftssituasjonen.

Folgende endringer er registrert:
6.1 ANLEGGSFASEN
Alternativ N1

Forskjellen mellom den sporplanen som er simulert og sporplanen for fase 1 i
alternativ N1 dreier seg i stor grad om hvilke gjennomgaende spor pa Oslo S som kan
nas fra HB. Mens det ved simuleringen var forutsatt at alle vestgande spor pa Oslo S
kunne nas fra inngaende spor pa HB, er na kun sporene 1, 2 og 3 tilgjengelige. Dette
vil fore til en forverring av driftssituasjonen i denne fasen.

Sporplanen vist under fase 2 vil faktisk kunne medfere enda storre problemer med
trafikkavviklingen enn i fase 1, fordi GMB her er sperret og tog som normalt benytter
GMB ma benytte tilforselsspor til/fra HB inne pa Oslo S. Dette vil spesielt gi seg
utslag for estgaende tog.

Alternativ N4

Sporplanen som er simulert for anleggsfasen i N4 er langt gunstigere enn den
sporplanen som na foreligger for den vanskeligste fasen, nemlig fase 3. I fase 3 har
ingen av de ostgaende spor tilknytning til Oslo-tunnelen, mens det i simuleringene er
forutsatt at 3 av sporene er tilgjengelige. Selv med disse 3 sporene inne har det vist seg
at N4 er det mest ugunstige alternativet 1 anleggsfasen. Nar na ingen av disse sporene
er tilgjengelige, betyr det enkeltsporet drift i deler av Oslo-tunnelen med den folge at
enkelte tog ma instilles sa lenge fasen varer. N4 vil med dette vare enda darligere
driftsmessig enn det simuleringene viser.

Alternativ S3 og S5

Faseplanene som er gjengitt i den tekniske/okonomiske utredningen for alternativene
S3 og S5 er relativt like. Sporplanen i fase 4 er den som er mest lik den sporplanen
som ble simulert.

e
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Imidlertid vil driftssituasjonen veere mest ugunstig i fase 1, hvor det er forutsatt at
bade forbindelsessporene til Lodalen fra sendre sporgruppe og eksisterende @B brytes
samtidig. Det er forutsatt midlertidige spor for @stfoldbanen over “Haven”, noe som
driftsmessig vil vaere vanskelig 4 gjennomfore fordi “Haven™ ma benyttes for
oppstalling av turnerende tog fra sendre sporgruppe sa lenge forbindelsen til Lodalen
ikke eksisterer. Dette kan evt. loses ved at fasen deles i to og sikrer at enten
forbindelsen til Lodalen eller Ostfoldbanen er intakt.

6.2 DRIFTSFASEN

Alternativ N4

Det er na vist separate planskilte overganger fra OBL og GMB til nordre siden av
korridoren inn mot Oslo S for & unnga kryssing av HB ut i plan, mens en felles
forbindelse er forutsatt i simulering. Nordre GMB-spor er na forlenget slik at det ogsa
kan na sporene 4 og 5 i tillegg til sporene 1, 2 og 3 pa Oslo S. Dette betyr en bedring
av situasjonen, men fortsatt kan ikke alle vestgaende spor pa Oslo S nas direkte fra
nordre GMB uten & benytte HB inn. Noen tog fra GMB ma benytte felles spor
HB/@BL inn for 4 kunne benytte noen av de andre gjennomgaende spor. Vi er skeptisk
til den ubalanse som fortsatt eksisterer mellom sporene i denne korridoren. Mens
GMB-sporet innover som har direkte tilknytning til buttsporene i sondre del av Oslo S
vil ha meget fa tog (bl.a. fordi flytog ikke skal vende her), ma lokaltog fra @B kjere
sammen med tog pa HB (og GJB) pa ett spor innover mot Oslo S over en strekning pa
mer enn 2 km. Dette vil fore til at det fortsatt vil bli store forsinkelser pga.
togkonflikter i dette alternativet.

En ny forbindelse fra spor 10 pa Oslo S og ostover vil tillate parallel kjering i forhold
til spor 11, noe som vil gi en mulighet for parallelkjoring av tog fra spor 10 til HB og
fra spor 11 til GMB. Dette vil fore til en moderat bedring av driftssituasjonen i forhold
til den som er lagt til grunn i simuleringene.

Alternativ N1 og N4

GJB/Alnabanen er planskilt ved HB mens kryssing i plan er forutsatt i simulering. noe
som betyr en moderat bedring av situasjonen.

Alternativ 83

Det er na vist forbindelser fra GMB inn til sporene 4 og 5 pa Oslo S. Spor 6 (beregnet
for flytog) har felles plattform med spor 5, hvilket gjor det mulig a fa 2 neert
pafolgende flytog inn til samme plattform “samtidig”. Samtidig er det na ikke planskilt
kryssing mellom GJB og GMB mens planskilt kryssing er forutsatt i simulering. Disse
to endringene vil sannsynligvis ikke fere til noen nevneverdig forandring av
driftssituasjonen totalt sett, fordi de drar resultatene i hver sin retning.
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Alternativ S5

M®BN, utgéende spor, er na lagt ser for GMB og Lodalssporene, mens dette i
simuleringene er forutsatt nord for GMB, dvs. mellom GMB og HB. Dette forer til en
bedret driftssituasjon fordi det da ikke vil vaere konflikt mellom GMB ut og @BN ut,

GJB innfores til HB med kryssing i plan, mens den er forutsatt innfort planskilt med
GMB i simulering. Denne endringen vil fore til at noen fa tog ma turnere i den nordre
sporgruppen pa Oslo S.
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7. OPPSUMMERING

Arbeidet med utredning av de driftsmessige konsekvenser ved bygging av en
jernbanetunnel under Gamlebyen har vart preget av meget knappe tidsrammer. Dette
har fort til at det kun er utfort grove analyser basert pa resultater fra simuleringer der
inputdata ikke har vert optimalisert. Analysene er ment benyttet til, og vil vere gode
nok for, a angi en rangering mellom alternativene sett ut fra de driftsmessige
forholdene.

Vurdering av de driftsmessige konsekvenser er basert pa relative tall og ikke de
absolutte. Det er viktig a poengtere at en optimalisering av driftsopplegg og sporplaner
vil kunne fjerne mange av de togkonflikter som na er identifisert. Man kan derfor ikke
pa basis av resultatene fra simuleringene konkludere med hvordan spornettets
kapasitet vil vaere i de forskjellige alternativene. Eksempelvis kan det vise seg at de
tog som er tatt ut av rutemodellen i driftsfasen, allikevel kan kjores ved et optimalisert
driftsopplegg uten at de skaper konflikter. Det faktum at alt arbeid som er gjort i denne
utredningen er basert pa ikke optimale lesninger, gjor det, som nevnt over, vanskelig a
si noe eksakt om hvordan kapasiteten i sporsystemene vil vare i et 40 ars
tidsperspektiv. Uten inngrep utenfor dagens sporomrade, vurderes Oslo S & ha
effektiviseringspotensiale (tekniske installasjoner, signalanlegg, materiell, sporbruk
etc.) som gir tilstrekkelig kapasitet pa lang sikt.

Forholdet med bruk av togstyringsstrategi som minimaliserer gjennomsnittlig totale
togforsinkelser gjor at de resultater som fremkommer via simuleringene er bedre enn
situasjonen ville veert i virkeligheten. Dette fordi toglederne normalt ville forsekt a
lose de mest preserende driftsproblemer uten a se, eller riktigere har mulighet for a se,
de ringvirkninger disse losninger gir for hele systemet. Mangel pa optimalt
driftsopplegg derimot er en forutsetning som kan gjere resultatene mindre optimisk
enn den virkelige situasjonen. Uten a ha gjennomfort en slik optimalisering er det
vanskelig a vurdere nettovirkning, men siden disse momentene gjelder for alle
alternativene vil ikke dette etter var oppfatning pavirke rangeringen av alternativene.

Dersom man sammenligner resultatene fra simuleringen i anleggsfasen med
resultatene fra driftsfasen, kan dette gi inntrykk av at det er mindre driftsproblemer
under anleggsfasen enn i den endelige situasjonen for stort sett alle alternativ.
Imidlertid vil det faktum at det ikke er den verste situasjonen driftsmessig som er
simulert i anleggsfasen, sammen med at forhold som okt kjeretid og flere
driftsforstyrrelser ikke er tatt inn i simuleringsmodellen, fore til at man ikke
umiddelbart kan trekke en slik konklusjon. Men det er ogsa et faktum at
trafikkmengden i anleggsfasen er mindre enn i driftsfasen, noe som vil gjore
driftssituasjonen noe enklere.
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De endringer som na er utfort i sporplanene i forhold til de som la til grunn ved
simuleringen, medforer at N4 og S5 fér en noe bedret driftssituasjon. Anslagsvis vil de
gjennomsnittlige forsinkelsene kunne reduseres med hhv. 15% og 10%. Dette betyr at
N4 vil nzrme seg S5, men at de fortsatt vil vere betydelig darligere enn M2 og N1
driftsmessig. De ovrige endringer som er gjennomfort i sporplanene vil kun gi
marginale endringer i drftssituasjonen.

Det er ikke gjennomfort simuleringer for Ostfoldbanen eller Gjovikbanen. Trafikk fra
disse banene er kun matet inn i modellen pa de steder disse banene knyttes til det
ovrige banenettet. Dette betyr at det er tatt hensyn til hvordan trafikken for disse
banene pavirker driftssituasjonen ved en eventuell bygging av tunnel 1 Gamlebyen,
men vi far ikke verifisert det motsatte, nemlig hvordan en eventuell tunnel pavirker
trafikksituasjonen pa disse banene. Ut fra resultatene kan vi allikevel fastsla at dersom
nytt dobbeltspor Oslo - Ski ikke bygges, vil ikke dette ha nevneverdige konsekvenser
for driftssituasjonen totalt sett. Det kan i noen sammenhenger endog tenkes at det
driftsmessig vil gi bedre forhold spesielt inn mot Oslo S.

Nytt dobbeltspor Skayen - Asker vil bedre driftssituasjonen vestover fra Oslo-
tunnelen. Imidlertid vil denne forbedringen gi det samme utslag for alle alternativ i og
med at driftsopplegget pa strekningen Asker - Oslo S er det samme. Det betyr at nytt
dobbeltspor Skeyen - Asker ikke vil endre péd rangeringen mellom alternativene.

Ut fra de forutsetninger som er lagt til grunn for situasjonen i ar 2010, synes M1/M2
og N1 a veere de gunstigste alternativene driftsmessig sett i den endelige driftsfasen.
N4, S3 og S5 vil vare de minst gunstige. Av disse 3 har sannsynligvis S5 det storste
potensiale for driftsmessige forbedringer dersom Ostfoldbanen brukes pa en mer
fleksibel mate.

Ser vi pa situasjonen uten Lodalen er det i S5 forutsatt at tog fra @stfoldbanen som
skal vende pa Oslo S benytter den eksisterende @stfoldbanens og ikke det nye
dobbeltsporet Oslo-Ski inn mot Oslo S. Uten denne forutsetningen vil S5 vare
praktisk talt ukjerbar. Med denne forutsetningen vil S5 vaere det gunstigste alternativet
mens N4 og S3 er de minst gunstige.

[ anleggsfasen vil N4 veere klart mest ugunstig driftsmessig.
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8. FORBEDRINGSPOTENSIALE

Som nevnt tidligere i rapporten ligger det et forbedringspotensiale bade i driftsopplegg
og infrastruktur (sporplaner). Ved en optimalisering av dette vil man kunne oppna
forbedringer i trafikkavviklingen sannsynligvis for alle alternativene. Dette potensialet
er imidlertid vanskelig a tallfeste kun pa basis av det arbeidet som til na er utfort.

Nér det gjelder spersmalet om strekningskapasitet kan denne i visse tilfeller okes uten
at det novendigvis ma bygges flere spor. Dette kan skje med losninger som gir lavere
togfolgetid bl.a. ved bruk av systemer med hurtigere betjeningstid. Lavere togfolgetid
kan ogsa oppnas f.eks. med bruk av fleraspektsignaler. Et nytt system for automatisk
togveglegging er na under bygging i NSB. Dette vil gjore betjeningstiden raskere for
toglederne. noe som igjen vil ha betydning for kapasiteten.

Det burde ogsa undersokes om flere tog som turnerer ved Oslo S kan planlegges uten
at det kjores tomtog til/fra Lodalen eller andre aktuelle steder. Dette kan vaere mulig
dersom et innkommende tog og et utgaende tog (dvs. begge med reisende) er rimelig
nar hverandre tidsmessig, med evt. enkel rengjoring ved plattform.

Under arbeidet med dette prosjektet er det fremkommet tanker om mer radikale
ombygginger av Oslo S som bl.a. ren retningsdrift uten buttspor. Selv om man kunne
fierne all behov for tomtogkjering inn og ut av Oslo S, vil det sannsynligvis ogsa i
fremtiden vere behov for a turnere tog ved Oslo S. Dersom en radikal endring av Oslo
S skulle bli aktuell, anbefales det a se pa en lesning hvor evt. buttspor legges i midten
av sporgruppen. Pa den maten unngds de kryssinger i plan som na skjer nar
buttsporene hovedsaklig ligger pa sorsiden av stasjonen.

Under forutsetning av at buttsporene pa Oslo S fortsatt skal ligge i sendre sporgruppe
som na, vil det etter vart syn vare klart bedre a turnere tog fra f.eks. @stfoldbanen der
enn pa de gjennomgaende spor pa nordsiden av stasjonen. En skikkelig gijennomgang
av driftsopplegget for bla. 4 forseke & oppna en mer fleksibel bruk av banenettet, vil
kunne gi forbedringseffekter for alle alternativene.
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BILAG 1

Sporplaner



BILAG 2

Sporbruksplaner og trafikkvolum



JERNBANETUNNEL UNDER GAMLEBYEN
DRIFTSMESSIGE KONSEKVENSER

FORUTSATT SPORBRUK PA OSLO S SAMT TRAFIKKVOLUM

TIDSROM 06.00-08.00

VESTGAENDE TOG
Spor ved Oslo S

Antall tog M2 NIl N4 S3 85

pr. time

Z X LX Ux LZ | LX ux L7 |X UX Uz | UX LZ LX | UX
Alna-DB 0 1 3 3 - 3 3 - 7 i - 3 - 2 2
Eidsvoll-DB 1 2 4 4 4 4 4 4 4 4 2 6 4 4 4

7 7 7 7 7 3 3 3 3 7 7 7 7
Eidsvoll- 1 0 - - 7 - - 3 - - 3 - 7 - -
Skeyen
Gardermoen- 3 6 6 6 6 6 6 6 2 2 2 6 6 6 6
DB
Gardermoen- 3 0 - - 14 | - - 14 | - - 14 - 14 - -
Oslo S
GIB-Oslo S 2 2 15 15 15 15 15 15 15 15 13 15 15 15 15
GIB-DB 2 2 8 8 8 8 8 8 8 8 3 8 8 8 8
DVB-DB 2 2 5 5 5 5 3 5 5 5 3 8 5 5 5
DVB-Oslo S 1 1 1 17 1 1 17 1 1 17 15 14 1 1 17
(b)
Jessheim- 1 1 4 B 4 4 4 4 4 4 4 4 4 4 4
Skeyen
KVB-Oslo S | | 1 17 | | 17 1 1 17 15 14 1 1 17
(b)
KVB-Skoyen 2 2 4 4 4 4 4 4 4 4 4 4 4 4 4
2 6

Lillestrom- 2 2 5 3 5 3 5 3 5 3 5 3 5 5 5
DB
Oslo S-DB (a) || 2 2 2 2 2 2 2 2 6 6 6 2 2 2 2
OB-DB 1 4 8 8 8 8 8 8 8 8 8 8§ 8 8 8
OB-0slo S El 4 18 18 18 18 18 18 18 18 18 18 18 3 18
(b) 19 19 19 19 19 19 19 19 19 19 19 4 19
OB-Sandvika || 2 0 8 - 8 - - 8 8 - 8 - -
OB-Skoyen 4 5 7 7 7 7 7 3 3 3 7 7 7 7 7
I TUNNEL 23 29
TOTALT 34 37

(a) Fra Alna i situasjonen uten Lodalen
(b) Til @B i situasjonen uten Lodalen
Tog pd strekningen Alna-DB er godstog: ellers persontog




OSTGAENDE TOG

Spor ved Oslo 8

Antall tog M2 NI N4 S3 S5

pr. time

Z X LX UX LZ | LX UX LZ | LX UX UZ | UX LZ LX | UX
DB-Alna 1 2 12 12 12 12 12 12 12 12 12 12 12 12 12
DB-Eidsvoll | 2 10 10 10 10 10 13 10 10 10 10 10 10 10
DB-GIB 1 1 11 11 11 11 11 12 11 11 11 11 11 11 11
DB- 3 6 13 13 13 13 13 13 13 13 13 13 13 13 13
Gardermoen
DB-DVB 2 2 11 11 11 11 11 13 11 11 11 11 11 11 11
DB-KVB 0 1 10 10 - 10 10 - 10 10 - 10 - 10 10
DB- 2 2 11 11 11 11 11 12 11 11 11 11 11 11 11
Lillestrom
DB-Oslo S(a) || 5 5 12 12 12 12 12 12 12 12 12 12 12 12 12

10 10 10 10 10 10 10 10 10 10 10 10

DB-0OB 1 3 9 9 9 9 9 9 9 9 9 9 9 9 9
Oslo S- 3 0 - - 14 - - 14 - - 14 - 14 - -
Gardermoen
Oslo S-GIB 2 2 15 15 15 15 15 15 15 15 15 15 15 15 15
Oslo S-DVB 1 1 17 17 17 17 17 17 17 17 15 14 17 17 17
(b)
Oslo S-KVB 1 1 17 17 17 17 17 17 17 17 15 14 17 17 17
(b)
Oslo S-0B 1 1 16 16 16 16 16 16 16 16 16 16 16 16 16
(b)
Sandvika-OB 2 0 - - 9 - - 9 - - 9 - 9 - -
Skeven- 1 0 - - 10 - - 13 - - 10 - 10 . -
Eidsvoll
Skeyen-KVB 1 0 - - 10 | - - 13 | - - 10 | - 10 - -
Skeyen-OB 1 1 9 9 9 9 9 9 9 9 9 9 9 9 9
I TUNNEL 21 25
TOTALT 29 30

(a) Til Alna i situasjonen uten Lodalen
(b) Fra @B i situasjonen uten Lodalen

Tog pa strekningen DB-Alna er godstog; ellers persontog




RUTETIDER FOR VESTGAENDE TOG

FRA TID TIL OPPLEGG
Oslo § 00 Drammensbanen XZ
Gardermoen 03 Drammensbanen Xz
Ostfoldbanen 06 Sandvika Z
Ostfoldbanen 06 Drammensbanen X
Eidsvoll 08 Skeyen Z
Eidsvoll 08 Drammensbanen X
Kongsvingerbanen 09 Skoyen XZ
Dovrebanen 12 Drammensbanen XZ
Gardermoen 12a Oslo S Z
Ostfoldbanen 15 Drammensbanen

Gardermoen 16 Drammensbanen X
Ostfoldbanen 19a Oslo S XZ
Ostfoldbanen 19 Drammensbanen X
Gjovikbanen 20a Oslo § X7
Gardermoen 21 Drammensbanen X7
Gjovikbanen 23 Drammensbanen XZ
Lillestrom 24 Drammensbanen XZ
Alna 25p Drammensbanen X
Ostfoldbanen 25 Skoyen XZ
Ostfoldbanen 25a Oslo S XZ
Kongsvingerbanen 30 Skoyen XZ
Gardermoen 32a Oslo S Z
Eidsvoll 33 Drammensbanen XZ
Ostfoldbanen 34 Skoyen X7
Gardermoen 36 Drammensbanen X
Ostfoldbanen 36 Sandvika Z
Ostfoldbanen 36 Drammensbanen X
Ostfoldbanen 37a Oslo S X7
Jessheim 39 Skeyen XZ
Ostfoldbanen 40 Skayen X
Gardermoen 42 Drammensbanen XZ
Dovrebanen 42a Oslo S XZ
Oslo S 45 Drammensbanen XZ
Kongsvingerbanen 45a Oslo § XZ
Gjovikbanen 47 Drammensbanen XZ
Ostfoldbanen 48 Skoyen XZ
Dovrebanen 51 Drammensbanen XZ
Ostfoldbanen 52 Skeyen X7
Gardermoen 52a Oslo S Z
Ostfoldbanen 52a Oslo S XZ
Lillestrom 54 Drammensbanen XZ
Gjovikbanen 54a Oslo § XZ
Gardermoen 56 Drammensbanen X

Tid er avgang fra Oslo S i minutter over hel time bortsett for a=ankomst og p=pass

Z=driftsopplegg for anleggsfasene

X=driftsopplegg for driftssituasjonene

westsuml.gby

28.03.96




RUTETIDER FOR OSTGAENDE TOG

FRA TID TIL OPPLEGGG
Oslo S 00 Gardermoen Z
Drammensbanen 00 Gardermoen X
Skeyen 02 Kongsvingerbanen Z
Drammensbanen 02 Kongsvingerbanen X
Drammensbanen 05 Lillestrom X7
Drammensbanen 06a Oslo S X7
Oslo S 07 Ostfoldbanen XZ
Oslo S 08 Gjovikbanen X7
Drammensbanen 10 Gardermoen X7
Drammensbanen 12a Oslo S XZ
Drammensbanen 13 Dovrebanen XZ
Oslo § 15 Kongsvingerbanen XZ
Drammensbanen 15a Oslo S XZ
Oslo S 20 Gardermoen 7
Drammensbanen 20 Gardermoen X
Skeyen 20 Ostfoldbanen X7
Drammensbanen 22 Gjovikbanen X7
Drammensbanen 22 Eidsvoll X7
Sandvika 26 Ostfoldbanen

Drammensbanen 26 Ostfoldbanen X
QOslo S 30 Gjovikbanen X7
Drammensbanen 30 Gardermoen XZ
Skoyen 33 Eidsvoll Z
Drammensbanen 33 Eidsvoll X
Drammensbanen 35 Lillestrom XZ
Drammensbanen 37p Alna X
Oslo S 40 Gardermoen z
Drammensbanen 40 Gardermoen X
Drammensbanen 4la Oslo S XZ
Oslo S 42 Dovrebanen XZ
Drammensbanen 46 Dovrebanen X7
Drammensbanen 47p Alna X7
Drammensbanen 47 Ostfoldbanen X7
Drammensbanen 50 Gardermoen X7
Sandvika 56 Ostfoldbanen

Drammensbanen 56 Ostfoldbanen X
Drammensbanen 57a Oslo S XZ

Tid er avgang fra Oslo S i minutter over hel time bortsett fra for a=ankomst og p=pass

Z=driftsopplegg for anleggsfasene
X=driftsopplegg for driftssituasjon

eastsum/!.gby 28.03.96




BILAG 3

Ergoplan’s trafikkvolum



Referansealternativet, 2010

Referanse 2010

Lokallog

Drammenbanen
Fra Oslo

Mo1 Oslo

Hovedbanen

Fra Oslo | Mot Oslo

Gjovikbanen
Fra Oslo | Mot Oslo

Gardermobanen

Fra Oslo - Mot Oslo

Fra Oslo

Ostfoldbanen

Mot Oslo

Nytt d.spor Oslo-Ski
Fra Oslo i Mot Oslo

Grunnrule

Asker-Lillestrom
Hanefoss-Skoyen-Mysen
Kongsberg-Eidsvall
Asker-Sandvika-Ski
Spikkestad-Skoyen-Jaren
Hencfoss-Moss

Ski-Sandvika-Asker
Jaren-Skeyen-Spikkestad
Moss-Henefoss
Lillestrom-Asker
Kongsvinger-Skeyen
Bidsvoll-Kongsherg
Mysen-Skoyen-Henefoss

(Spikkested)-Skoyen-Arnes-Kongsvinger

2

2

1
2
2
1
1
1

2

—

[nnsats
morgen

Jessheim-Lillestrom-Skayen
Ames-Lillestrom-Skeyen
Ski-Oslo-Skayen
Lillestrom-Skeayen
Jaren-Oslo §

‘MMS-OS]OSKG}‘EI\

Drammen-Oslo S
Mysen-Oslo-Skayen

BN P o= == B = o=

Innsats
ettermiddag

Skeyen-Lillestrom-Ames
Skoyen-Lillestram-Jessheim
Oslo S-Spikkestad
Skoyen-Oslo-Ski
Skayen-Lillestrom

Oslo S-Jaren

Oslo 8-Drammen
Skoyen-Oslo-Mysen
Skoyen-Oslo-Moss

Lokaltog pr. time
Crunnrute

Sum morgen

Sum ettermiddag

10
20

13

10
12
20

oD

h
1]

(%

=]

=l

¥ ]
I

Ergoplan AS / 18.01.96

Side 1

96. TO/8T

TC:80
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Referansealternativet, 2010

Referansz 2010

InterCity/fjerntog

Drammenbanen

Fia Oslo | Mot Oslo

Hovedbanen
Tra Oslo

Mot Oslo

Gjevikbanen
Fra Oslo | Mot Oslo

Fra Oslo

Gardermabanen

Mot Oslo

Fra Oslo

Pstfoldbanen

Mot Oslo

Nytt d.spor Oslo-Ski

Fra Oslo

Mot Oslo

Grunnrule

Vestfold-Lillchammer
Oslo-Halden
Bergen/Stavanger/Vestfold-Oslo
Oslo-Gjovik
Oslo-Trondheim/Stockholm
Stockholm/Trondheim-Oslo
Halden-Oslo
Lillehammer-Vestfold
Oslo-Stavanger/Bergen
Gjovik-Oslo

1

1

Innsals
morgen

Vestfold-Lillehammmer
Halden-Oslo
Vestfold-Oslo

Innsats
ettermiddag

Oslo-Halden
Lillehammer-Vestfold
Oslo-Vestfold

InterCity og fjerntog pr. fime
Grunnrute

Sum morgen

Sum ettermiddag

N

(S-S

(=]

»

=]

(=]

Ergoplan AS / 18.01.96

Side 2

T0/8T.

98.

IC:80

66 £9 €€ 22 LvyQ2

NVI1d0943
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Referanse 2010
Referansealternativet, 2010
Drammenbanen Hovedbanen Gjovikbanen Gardermobanen Bstfoldbanen Nyt d.spor Oslo-Ski
Flyplasstog Fra Oslo | Mot Oslo | Fra Oslo | Mot Oslo | Fia Oslo [ Mot Oslo | Fra Oslo | Mot Oslo | FraOslo | Mot Osla | Fra Qslo | Mot Oslo
Grunnrute  |Asker-Oslo-Gardermoen 6 | 6
Oslo-Gardermoen i
Gardermaen-Oslo-Asket 6 6
Gardermoen-Oslo
Innsats
morgen
[nnsals
ettermiddag
Flyplasstog pr. time
Grunnrute 6 6 0 0 0 0 6 6 0 0 0 0
Sum morgen 6 6 0 0 0 0 6 6 0 0 0 0
Sum ettermiddag 6 6 0 0 0 0 6 6 0 0 0 0
Godslog
Grunnrute 2 2 2 2 2 2
Innsats ;
morgen
[nnsats
sttermiddng
Godstog pr. time
Grunurute 2 2 2 2 0 0 0 0 2 2 0 0
Sum morgen 2 2 2 2 0 0 0 0 2 2 0 0
Sum ettermiddag 2 2 2 2 0 0 0 0 2 2 0 0
Godstog til/fra @stfoldbagen kjerer via Lodalsporet og berorer ikke Gamlebyen.
SUM alle tog
Grunnrute 20 20 4 ] 2. & 2 1 1 4 4 3 3
Sum morgen 30 24 1 B 2 3 12 11 4 8 3 6
Sum eticrmiddag 25 a0 8 4 3 2 1] 12 8 4 6 K|

Frannlan AR /1R 01 OR

Side 3
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Referansealternativet, 1998.

Referanse 1998

Lokaltog

Drammenbanen

Fra Oslo

Mot Oslo

Hovedbanen
Frm Oslo

Gjovikbanen

Mot Oslo | Fra Oslo

Mot Oslo

Gardermobanen
Fra Oslo * Mot Oslo

@stfoldbanen

Fra Osfo | Mot Oslo

Nyt d.spor Oslo-Ski
Fra Oslo | Mot Oslo

Grunnrule

Asker-Lillestrom
(Spikkestad)-Skayen-Mysen
Kongsherg-Eidsvoll
Sandvika-Ski
Skoyen-Eidsvoll
(Kongsberg)-Skoycn-Jaren
Spikkestad-Mos3s
Skoyen-Ames-Kongsvinger
Ski-Sandvika
Eidsvoll-Skoyen
Jaren-Skeyen-(Kongsberg)
Moss-Spikkestad
Lillestrem-Asker
Kongsvinger-Skeyen
Eidsvoll-Kongsberg
Mysen-Skayen-(Spikkestad)

—— - B e — [

2

2

Innsats
morgen

Jessheim-Lillestrom-Skeyen
Arnes-Lillestrom-Skayen
Ski-Oslo-Skayen
Moss-Oslo-Skoyen
Jaren-Oslo S
Drammen-Oslo S
Mysen-Oslo-Skayen

e 2 B I 5 B S o |

Innsats
cttermiddag

Skoyen-Lillestram-Ames
Skoyen-Lillestrom-Jessheim
Oslo-Kongsberg
Skeyen-Oslo-Ski

Oslo S-Drammen

|Oslo S-Jaren
Skeyen-Oslo-Mysen
Skoyen-Oslo-Moss

Lokaltog pr. time
Grunnrute

Sum morgen

Sum ettermiddag

10
16
13

10
12
16

o
Y
%]

[=-]

=
(=)

Ergoplan AS / 18.01.96

Side 1

T0/8T.

9g6.
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NV1d02¥3

2007



Referansealternativet, 1998.

Referanse 1998

InterCity/fjerntog

Drammenbanen
FraOslo Mol Oslo

Hovedbanen
Fra Oslo

Mot Oslo

Gjovikbanen
Fra Oslo | Mot Oslo

Gardermobanen

Fra Oslo

Mot Oslo

|@stfoldbanen

Fra Oslo

Mot Oslo

Nytt d.spor Oslo-Ski
Fra Oslo | Mot Oslo

Grunnrule

Vestfold-Lillchammer
Oslo-Helden
Bergen/Stavanger/Vestfold-Oslo
Oslo-Trondheim/Stockholm
Trondheim/Stockholm-Oslo
Oslo-Gjovik

Halden-Oslo
Lillehammer-Vestfold
Oslo-Stavanger/Bergen
Gjovik-Oslo

1

Innsats
morgen

Vestfold-Lillehammer
Halden-Oslo
Vestfold-Oslo

Innsals
eftermiddag

Oslo-Halden
Lillehammer-Vestfold
Oslo-Vestfold

InterCity og fjerntog pr. {ime
Grunnrute

Sum morgen

Sum ettermlddag

[
F

(=]

-~

L

)

[=]
<

Ergoplan AS / 18.01.96

Side 2
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Referansealternativet, 1998.

Referanse 1998

Drammenbanen Hovedbeanen Gjavikbanen Gardermobanen @stfoldbanen Nytt d.spor Oslo-Ski
Flyplasstog Fra Oslo ; Mot Oslo | Fra Oslo | Mot Oslo | FraOslo | Mot Oslo | Fra Oslo Mot Oslo { Fra Oslo | Mot Oslo [ Fra Oslo | Mot Oslo
Grunnrule  |Asker-Oslo-Gardermoen ‘ 3 3
Oslo-Gardermoen ! 3
Gardermoen-Oslo-Asker 3 1
Gardermoen-Oslo i
Innsals
morgen
Innsals
cttermiddag
Flyplasstog pr. time
Grunnrute K| 3 0 0 0 0 6 6 0 0 0 0
Sum morgen 3 3 0 0 0 0 6 6 0 ] 0 0
Sum ettermiddag k) 3 0 0 0 0 6 6 0 0 0 0
Godstog
Grunnrute 1 1 1 1 1 1
¢ ¥
Innsats
morgen
Innsats
ettermiddag
Godstog pr. time
Grunnrute 1 1 1 1 0 0 0 0 1 1 0 0
Sum morgen 1 1 1 1 0 0 0 0 1 1 ] 0
Sum eltermiddag 1 | 1 1 0 0 0 0 1 1 0 0
(Godstog til/fra @stfoldbanen kjorer via Lodalsporet og berprer ikke Gamlebyen)
SUM alle tog
Grumrute 16 1 16 3 3 2 [ 2 1 1 6 6 0 0
Sum morgen 22 20 3 5 2 K| 12 11 6 11 0 0
Sum ettermiddag 21 22 5 3 3 | 2 L 12 11 6 0 0

Ergoplan AS / 18.01.96

Side 3

96, TO/8T

0L:80

66 £9 £ 22 LV &

NV1d02¥d
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11:54 NSB STRATEGI OG MILJ@ - 47 22659437

17. januar 1996
KF/MVS

Gamlebyen - basis ruteplan (ar 1998)

Infrastruktur: Skeyen og Nationaltheatret stajoner 4 spor, GMB, ellers som i dag.

NR. 295

Ruteplanen er en oppsummering fra mete mellom NSB, Interconsult og Ergoplan 17.01.95.

Trafikk ost - vest:

Type: | Pendel; Grunnrute: Rush M Rush E
Fly GMB - Oslo 3 3 3
Fly GMB - Asker 3 3 3
IC Lhm - Skien 1 2 2
IC Oslo - Skien - - 1
Lt Eidsvoll - Drammen 1 1 1
Lt Oslo - Drammen - - 1
Lt Eidsvoll - Oslo * 1 1 1
Lt Jessheim - Oslo™ - 1 -
Lt Lillestrem - Asker 2 2 2
Lt Lillestrem - Skeyen - 2 -
Fit Eidsvoll - Oslo 1 1 1
Lt Kongsvinger - Skayen 1 2 1
Lt Oslo - Spikkestad - - 1
IC Gjpvik - Oslo 1 1 1
Lt Jaren - Oslo* 1 2 1
Lt Kjelsas - Oslo - - 1
Lt Ski - Sandvika 2 2 2
Lt Ski - Skavyen - 2 -
Lt Kolbotn - Oslo - 2 -
Lt Moss - Spikkestad 1 1 1
Lt Moss - Oslo:* - 1 -
Lt Mysen - Oslo” 1 2 1
IC Halden - Osjo 1 2 1
Fit Oslo - Stv/Bg 1 1 1
Gt Alna - Drammenb. 2 - -
Totalt: 23 34 26

* Gjennom tunnslen.

e



18,8196

11:54 NSB STRATEGI OG MILJ@ -» 47 22653497

Trafikk Vest - @st;

NR. 295 ra

Type: | Pendel: Grunnrute: Rush M Rush E
Fly Oslo - GMB 3 3 3
Fly Asker - GMB 3 3 3
IC Skien - Lillehammer 1 2 2
IC Skien - Oslo - 1 -
Lt Drammen - Eidsvoll 1 1 1
Lt Drammen - Oslo - 1 -
Lt Oslo - Eidsvoll * 1 1 1
Lt Oslo - Jessheim * - - 3
Lt Asker - Lillestram 2 2 2
Lt Skayen Lillestrem - - 2
Fit Oslo - Eidsvaoll 1 1 1
Lt Skoyen - Kongsv.b. 1 1 2
Lt Spikkestad - Oslo - 1 -
IC Oslo - Gjevik 1 1 1
Lt QOslo - Jaren " 1 1 2
Lt Oslo - Kjelsés - 1 -
Lt Sandvika - Ski 2 2 2
Lt Skeyen - Ski - - 2
Lt Spikkestad - Moss 1 1 1
Lt Oslo - Moss * - - 1
Lt Oslo - Mysen * 1 1 2
IC Oslo - Halden 1 1 2
Fit Stv/Bg - Oslo 1 1 1
Gt Drammenb - Alna 2 - =
Totalt: 23 26 32

* Gjennom tunnelen.



BILAG 4

Resultat fra simuleringer



JERNBANETUNNEL UNDER GAMLEBYEN
DRIFTSMESSIGE KONSEKVENSER

RESULTAT FRA SIMULERINGER

Gjennomsnitt strekningsforsinkelser for alternativ M2LX pga konflikter mellom tog i
forhold til sammenligningsgrunnlag.

Togklasse Endring 1 middelverdi (sek) | Standard avvik (sek)
1 - GMB 0 144

2-HB 0 210

3-GJB 0 154

4-0B 0 148

5-DB 0 51

6 - Lodalen 0 45

Alle 0 152

Gjennomsnitt strekningsforsinkelser for alternativ M2UX pga konflikter mellom tog i
forhold til sammenligningsgrunnlag.

Togklasse Endring i middelverdi (sek) | Standard avvik (sek)
1 -GMB 0 135

2-HB 0 184

3-GJB 0 140

4-0B 0 125

5-DB / /

6 - Lodalen / /

Alle 0 160




Gjennomsnitt strekningsforsinkelser for alternativ N1LZ pga konflikter mellom tog i
forhold til sammenligningsgrunnlag.

Togklasse Endring i middelverdi (sek) | Standard avvik (sek)
1 -GMB ¥ 157

2-HB -18 169

3-GJB 57 164

4 -0B -3 109

5-DB 109 92

6 - Lodalen 37 19

Alle 17 143

Gjennomsnitt strekningsforsinkelser for alternativ N1LX pga konflikter mellom tog i
forhold til sammenligningsgrunnlag.

Togklasse Endring i middelverdi (sek) | Standard avvik (sek)
1 - GMB -37 117

2-HB 160 476

3-GJB 81 135

4-0B -40 116

5-DB -22 49

6 - Lodalen -16 39

Alle 3 200




Gjennomsnitt strekningsforsinkelser for alternativ N1UX pga konflikter mellom tog i
forhold til sammenligningsgrunnlag.

Togklasse Endring i middelverdi (sek) | Standard avvik (sek)
1 - GMB -31 119

2-HB 102 401

3-GJB 43 132

4-0B -24 109

5-DB / /

6 - Lodalen / /

Alle 5 207

Gjennomsnitt strekningsforsinkelser for alternativ S3UZ pga konflikter mellom tog i
forhold til sammenligningsgrunnlag.

Togklasse Endring i middelverdi (sek) | Standard avvik (sek)
1 - GMB 38 178

2-HB 23 120

3-GJB 116 270

4-0B 31 137

5-DB / /

6 - Lodalen / /

Alle 47 176




Gjennomsnitt strekningsforsinkelser for alternativ S3UX pga konflikter mellom tog i
forhold til sammenligningsgrunnlag.

Togklasse Endring i middelverdi (sek) | Standard avvik (sek)
1-GMB 84 223

2-HB 87 192

3-GIB 125 311

4-0B 11 139

5-DB / /

6 - Lodalen / /

Alle 63 209

Gjennomsnitt strekningsforsinkelser for alternativ N4LZ pga konflikter mellom tog i
forhold til sammenligningsgrunnlag.

Togklasse Endring i middelverdi (sek) | Standard avvik (sek)
1 - GMB 61 261

2-HB 60 180

3-GJB 107 265

4-0B 58 200

5-DB 365 375

6 - Lodalen 43 30

Alle 82 242




Gjennomsnitt strekningsforsinkelser for alternativ N4LX pga konflikter mellom tog i
forhold til sammenligningsgrunnlag.

Togklasse Endring i middelverdi (sek) | Standard avvik (sek)
1 - GMB -43 126

2-HB 92 376

3-GJB 168 310

4-0B 485 794

5-DB 38 72

6 - Lodalen 0 46

Alle 137 493

Gjennomsnitt strekningsforsinkelser for alternativ N4UX pga konflikter mellom tog i
forhold til sammenligningsgrunnlag.

Togklasse Endring i middelverdi (sek) | Standard avvik (sek)
1 - GMB -5 157

2-HB 169 589

3-GIB 138 344

4-0B 135 314

5-DB / /

6 - Lodalen / /

Alle 92 358




Gjennomsnitt strekningsforsinkelser for alternativ SSLZ pga konflikter mellom tog i
forhold til sammenligningsgrunnlag.

Togklasse Endring i middelverdi (sek) | Standard avvik (sek)
1 - GMB 2 144

2-HB -10 164

3-GJB 62 205

4-0B 2 107

5-DB 120 83

6 - Lodalen 78 83

Alle 24 144

Gjennomsnitt strekningsforsinkelser for alternativ SSLX pga konflikter mellom tog i
forhold til sammenligningsgrunnlag.

Togklasse Endring i middelverdi (sek) | Standard avvik (sek)
1 - GMB 37 193

2-HB 386 737

3-GIB 80 247

4-0B 155 494

5-DB 41 42

6 - Lodalen 24 194

Alle 115 401




Gjennomsnitt strekningsforsinkelser for alternativ SSUX pga konflikter mellom tog i
forhold til sammenligningsgrunnlag.

Togklasse Endring 1 middelverdi (sek) | Standard avvik (sek)
1 - GMB -22 130

2-HB -13 181

3-GIB - 146

4-0B -15 106

5-DB / /

6 - Lodalen / /

Alle -16 153
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