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1 Bakgrunn og mål for prosjektet
Punktlighetsstatistikk for godstog i Norge viste en nedadgående trend gjennom høsten 2006, og denne trenden fortsatte ut i 2007. Samme bilde finner en igjen når det gjelder avgangsforsinkelser fra Alnabru. Fra september til november 2006 var det en tredobling av antall forsinkede avganger fra Alnabru, og dette ble yterligere forverret i begynnelsen av 2007. Alnabru kan karakteriseres som navet i CargoNets produksjonsapparat. Avgangsforsinkelser fra Alnabru er derfor en viktig faktor opp mot forsinkelser ved endestasjonene.
På bakgrunn av dette tok Jernbaneverket trafikk, ved trafikkdirektøren, initiativet til et felles prosjekt med Jernbaneverket og CargoNet, knyttet til avgangsforsinkelser fra Alnabru terminalen. I tillegg ble PEMRO prosjektet spurt om å bidra. PEMRO (Performance measurement in railway operations) er et forskningsprosjekt finansiert av Norges forskningsråd og de deltagende organisasjonene: Jernbaneverket (prosjekteier), NSB, CargoNet og Flytoget. Som en del av prosjektet utvikles det en metodikk for bedring av punktlighet, kalt PIMS metodikken. Metodikken bygger på prinsipper innen for kvalitetsforbedring og utvikles gjennom case. Dette prosjektet ble benyttet som en case i utviklingen av PIMS metodikken.
Følgende målsetning ble satt for prosjektet:
· Komme frem til tiltak som bedrer avgangspunktligheten fra Alnabru for derigjennom å oppnå forbedret punktlighet for godstog. 
· Øke avgangspunktligheten fra Alnabru til 90 % og holde den på dette nivået
2 Prosjektorganisering

Følgende personer har utgjort prosjektgruppa

· Per Magnus Hegglund, JBV (Prosjektleder)

· Jorun Hallkjær, JBV 
· Mads Veiseth, SINTEF/ NTNU

Følgende personer har utgjort styringsgruppa

· Arne Dalen, CargoNet

· Morten Knudsen, CargoNet

· Paal Arve Sirnes, JBV

· Bjørn Johannesen, JBV

I tillegg har mange personer deltatt inn i prosjektet gjennom oppstartsmøtet, årsaksanalysene og oppfølgingsmøter som har vært avholdt. 
3 Metode og gjennomføring

Prosjektet har bestått av følgende hovedaktiviteter: 

1. Planlegging og dataanalyse
2. Oppstartsmøte (27. mars 2007) 
3. Årsaksanalyser (16. og 17. april 2007)
4. Dokumentering og sammenstilling

5. Overlevering til styringsgruppa.
6. Tilbakemelding til prosjektet (23. mai 2007)
7. Oppfølgingsmøte (8. november2007)
Som en del av PEMRO prosjektet ble det i 2006 gjennomført en analyse av årsaksdata fra Alnabru terminalen. Et utdrag av dette finnes i vedlegg 1. Avgrensing av prosjektet ble basert på denne analysen sammen med vurdering av gjennomførbarhet, hva som foregår av andre forbedringsaktiviteter, samt prosjektets målsetninger. Ut fra dette ble det besluttet at prosjektet skulle ha to fokusområder: 
1. Minimere årsaker som gjør at lok blir forsinket til togstamme (lok gruppe)
2. Minimere årsaker som gjør at toget blir forsinket etter at det er ferdig lastet (avgangs gruppe).  
Det ble gjennomført et oppstartsmøte for prosjektet 27. mars. På dette ble målsetning og suksesskriterier for prosjektet diskutert. Deretter ble det foretatt en prosesskartlegging av togbevegelser på Alnabru. Ut i fra dette identifiserte man hvilke faggrupper som måtte bidra i årsaksanalysene for de to fokusområdene. Resultatet fra prosesskartleggingen finnes i vedlegg 2. På det samme møte ble også beslutningstagerne identifisert og det ble opprettet en styringsgruppe for prosjektet. Et møte med denne styringsgruppa ble så avholdt.   
Årsaksanalysene knyttet til ”lok sent ned til togstamme” ble gjennomført 16. april. Hensikten med dagen var å komme frem til tiltak som gjør at en unngår at lok kommer for sent ned til togstamme. Etter en introduksjon ble antatte hovedårsaker presentert, fremstilt i et fiskebeinsdiagram. Dette var basert på analyser av terminaldata. Gruppa fikk så mulighet til å gjøre endringer ut i fra deres erfaring og kunnskap. Etter dette satt man igjen med et årsaksbilde det var enighet i gruppa om. Deretter ble gruppa bedt om å prioritere årsakskategorien ut i fra viktighet. Ut i fra dette valgte en hvilke kategorier man ønsket å gå videre med. Disse ble brutt ned minst ett nivå gjennom en rot årsaksanalyse (spørre hvorfor). Deretter ble det foreslått tiltak inn mot alle de årsakene som var blitt brutt ned. 
Årsaksanalyse knyttet til ”forsinkelser som oppstår etter at toget er ferdig lastet” ble gjennomført 17. april. Denne dagen ble gjennomført på samme måte som dagen knyttet til ”lok sent til togstamme”. Det ble laget et felles referat fra de to årsaksanalyse dagene, se vedlegg 3. Dette ble distribuert til deltagerne for gjennomlesning. I tillegg ble alle årsaker som kom frem i årsaksanalysene fremstilt i to feiltre (vedlegg 4 og 5). 
Forslagene til tiltak som kom frem på årsaksanalysene ble overlevert styringsgruppa på et møte 8. mai, og fordelt mellom personene i styringsgruppa. Disse foretok så en vurdering av forslagene og kom så med en tilbakemelding til alle de som hadde vært involvert i prosjektet, den 23. mai. Tilbakemeldingen var at en ønsket å gå videre med alle forslagene som hadde kommet frem. Etter dette har linjeorganisasjonene (JBV og CargoNet) jobbet med bearbeiding og implementering av de foreslåtte tiltakene. Den 8. november ble det avholdt et oppfølgingsmøte der styringsgruppa redegjorde for arbeidet med tiltakene.  

4 Resultater
4.1 Lok sent ned til togstamme
Basert på årsaksanalysen ble det foreslått tiltak inn mot følgende områder: 

· Feil på lok oppdaget ved/ etter uttak

· Sportilgang og kjøretillatelse

Feil på lok oppdaget ved/etter uttak – forslag til tiltak 
· Like lang tid på innsettkontroll som uttakskontroll.
· Samme sjekkpunkter på innsettkontrolliste som uttakkontrolliste. 

· Kursing av personell slik at de vurderer feil mer likt.
· Verksted tar evt. de kontrollpunkter ved innsett som ”mangler” på dagens liste (i forhold til uttak) evt. vurdere en fordeling av oppgaver mellom verksted og lokfører.

· Øke bemanning (både på lok og verksted) for å øke sikkerhetsmarginen

· Lokførere til reservetjeneste (kan settes til innsett/ uttakskontroll)

· Verksted (øke bemanning utover ettermiddag slik at bemanning stemmer med arbeidspådrag. Det er mer arbeid å gjøre pga. økt trafikk, men det er ikke tilført flere ressurser til vedlikehold).
Sportilgang og kjøretillatelse – forslag til tiltak 

· Frigi spor C10 eller C11 for lokbevegelser for å gjøre seg mindre sårbar for lokal skifting

· Må finne annet sted for å lagre vogner

· Forslag for å få til dette: evt. lage nytt spor

· Forståelse/ bedre kommunikasjon mellom skiftere/ TXP / teamleder for at TXP skal få tilbake kontroll med stasjon og få lok frem til togstamme.  

· Sørge for at alle tog blir tømt for luft umiddelbart etter ankomst

· Skifting ved utestasjon – slik at vogner som det er planlagt vedlikehold på Alnabru blir plassert på en av endene

· Utføre lettere vedlikehold ved utestasjoner – for å redusere skifting på Alnabru

· Visitasjon ved utestasjon. Hensikt: oppdage feil tidligere og kunne skifte disse til enden.

· Forberedende skifting på Alnabru – gjøre klar vogner som skal erstatte vogner som skal ut av ankomne tog, til vedlikehold, og evt. andre vogner som er planlagt satt inn. 
· Kongsvinger bør ta visitasjon og reparasjon på systemtog.
· Etablere ”vaskebrett” for ankommende biler for å riste av saltholdig snø før de krysser noen spor (slik at en unngår sporfeltbelegg)

· Ringe brannvesenet for å få de til spyle bort salt fra planoverganger (er igangsatt, TXP ringer teamleder som ringer brannvesenet, fungerer bra)

· Nytt sikringsanlegg for å unngå signalfeil

· Like/standardiserte togstammer (i hvert fall innlands) (for å unngå lang ståtid som opptar spor) – reduserer muligheten for lokfremføring og skifting 

· Kjøre ned lok til terminalen tidligere – unngå press på kvelden
Andre forslag til tiltak som kom opp under årsaksanalysen
· Få slutt på uvettig kjøring som ødelegger bommene

· Lytteposter ved alle innkjør togveier for å avdekke hjulslag på ankomne tog.

· Lokfører skal ikke ringe TXP før de står først i køen foran dverg R52 (lokfører må opprettholde togrekkefølgen)

· Forståelse/ bedre kommunikasjon internt i CargoNet

· Eks nye tog som kommer til

· Tilgang på informasjon

· PC tilgang til flere?

· Oppslag på tavler

· Sørge for at informasjon om produksjonsopplegg og endringer når alle

· Forståelse/ bedre kommunikasjon internt i JBV

· Når gruppeleder ikke er tilstede – skal det være TXP som bestemmer og avgjør om Alnabru kan håndtere ekstra tog

· Forståelse/ kommunikasjon / samarbeid mellom TXP og ruteplankontor angående ruteplan og kapasitet (og kapasitetsbegrensinger) på Alnabru (spesielt for nye tog)

· Tog som skal forbi Alnabru – bør ikke kjøre innom Alnabru da de opptar sporkapasitet. 

· Eks tømmer tog

· Vinterbemanning (mer folk om vinteren)     
4.2 Forsinkelser som oppstår etter at toget er ferdig lastet
Basert på årsaksanalysen ble det foreslått tiltak inn mot område:

· ”Kommunikasjon”, spesielt mellom togleder, TXP, teamleder terminal og annet terminalpersonale. 
Kommunikasjon – forslag til tiltak
· Teamleder må delegere rutinearbeid ved avvikssituasjoner (for å få tid til å kommuniserer med TXP)

· Deltagelse på møtene terminalen har ved store avvikssituasjoner 

· TXP bør være med på disse møtene (må finne ut om dette er mulig)

· Hvis ikke mulig: Informasjon og konferanse på telefon mellom TXP og terminalen rett etter møtene

· Få rutiner rundt dette

· Lage aksjonskort for Alnabru til bruk i avvikssituasjoner (Togledelsen har god erfaring med dette fra de banestrekninger en har slike kort på)

· Følgende funksjoner bør være med for å lage disse: CPTO, TXP, Terminalen

· Rutine for kommunikasjon må være beskrevet på disse

· Må vurdere flere typer avvikssituasjoner (må ha flere avvikskort)

· CargoNet må ha prosedyrer for å sikre at intern varsling om avvik når alle (eks truck, skiftere) – spesielt når teamleder ikke er tilstede

· Ved arbeid og situasjoner ute på sporet – vurdere å kjøre tog fra Alnabru ut tidligere

· Kommunikasjonslinje: Togleder – TXP – CargoNet

· Operativt rutekontor tar dette opp på de ukentlige planleggingsmøtene til banesjef  

· Operativt rutekontor må snakke med TXP og CargoNet om konsekvenser rundt arbeid og situasjoner ute på sporet og muligheter for å håndtere dette.

· Når feil oppstår: Lokfører skal ringe TXP/Togleder først

· innskjerpe rutiner (CN trafikk har ansvaret for dette)

· Må også fortelle hvorfor en må innskjerpe rutinene – synliggjøre konsekvensene – gjerne gjennom eksempler.
· Representanter fra linjen bør være med fast på driftsmøter på terminalen (minst en gang pr uke, kanskje oftere om vinteren) (CN har disse hver dag)

· dette hjelper mot ”alt”, bl.a . snørydding og de utfordringer vi har diskutert under kommunikasjon

· Har gjort dette delvis i vinter med gode erfaringer

· Undersøke muligheten for at TXP kan være med på driftsmøtene, møtene tar max en time (i dag er gruppeleder TXP med en gang i uka)

· For å få frigitt TXP: gruppeleder tar stillverket i denne timen

· TXP bør være med hver dag 

· Togledelsen har god erfaring med dette på Oslo S

· Ivaretar deler av kommunikasjonspunktene vi har diskutert
Andre forslag til tiltak som kom opp under årsaksanalysen
· Legge bedre til rette for spising på Alnabru (terminalpersonale ute, for liten kapasitet på kjøleskap og komfyrer – matlaging tar unødvendig lang tid)
5 Bearbeiding og oppfølging av forslag til tiltak 
På et møte 8. november redegjorde styringsgruppa for status i arbeidet med tiltakene. Følgende hovedpunkter kom frem på dette møtet: 
· Det har vært en bedring i punktligheten for målepunktet ”klart terminal” på 7 % fra 2006 til 2007

· Punktlighetsutviklingen viser en bedre trend i år enn hva en så ved inngangen til vinteren i fjor. En føler seg også bedre foreberedt i år, med tanke på vinteren, enn man gjorde i fjor.  

· De fleste av tiltakene som ble foreslått har blitt bearbeidet og implementert, men noe av arbeidet vil ikke få virkning før i 2008 (f. eks. har en gjort justeringer i produksjonsplan som ikke trer i kraft før januar 2008). Eks på ting som har vært gjort:  

· C2 og C3 er klare for beredskapsspor for forsinkede ankomster
· Det er lagt inn økt tid for lok til togstamme (10 minutter). 

· Tre reservetogstammer vil være på plass i begynnelsen av januar.
· Har fått til felles leverandør for snømåking av terminal og semivogner.
· Avklart at lufta skal trekkes av ved ankomst. 
· Lokfører ringer nå TXP først – dette skal fungere fint.

· Alle tiltak under ”feil oppdages ved uttak av lok” skal være innarbeidet i beredskapsplaner og andre planer.

· Det jobbes med å få på plass 3 hjulskadedetektorer på Alnabru.

· En har fått til faste møter og det har blitt en god dialog mellom TXP/Jernbaneverket og terminal/Cargonet.

· Det er laget egne aktivitets- og beredskapsplaner for ARE-togene
· Det er avklart at gruppeleder TXP er koordineringsperson mellom Cargonet og ruteplanavdelingen i Jernbaneverket
· Det er utarbeidet 6 aksjonskort for terminalen i samarbeid mellom CargoNet og JBV. 

· Planer for vinterberedskap er laget i samarbeid mellom CargoNet og JBV. Hele tomta skal nå ryddes og snødeponi er på plass. Avtalt jevnlige møter Jernbaneverket/Cargonet/Obas.
· CargoNet har som målsetning at 80 % av avgangene skal være i rute på målepunkt ”klart fra terminal” (innenfor 1 minutt), i januar og februar. Greier en dette vil det være en markert fremgang fra i fjor.  

Overordnet kan en si at det har blitt jobbet mye i organisasjonene siden arbeidet ble overlevert fra prosjektet til linjeorganisasjonene. Arbeidet har også gitt resultater i form av at aktiviteter har blitt gjennomført (eksempel utarbeidelse av aksjonskort). I tillegg ser en bedring i punktligheten. Det ble likevel presisert at det er først etter vinteren en kan konkludere om prosjektet har gitt ønsket effekt. 
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