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I Forord

Dette er en faglig rapport skrevet ved NTNU varen 2012. Hensikten med rapporten er a
kartlegge ulike tiltak for a effektivisere og gke punktligheten pa Alnabru godsterminal.

Rapporten ble til i regi av faget Eksperter i Team og er fra landsbyen “En punktlig og effektiv
jernbane”. En PIMS-rapport, som kartlegger ulike utfordringer ved Alnabru godsterminal er
brukt som bakgrunn for videre undersgkelser.

Eksperter i Team er et yrkesforberedende emne som skal lere studentene a samarbeide
gjennom & anvende sin fagkunnskap i et tverrfaglig prosjektarbeid. Emnet skal gi studentene
kunnskap om grupper, gkt selvforstaelse og trening i ferdigheter som er viktige i et tverrfaglig
prosjektsamarbeid. Undervisningsmetoden er erfaringslearing, og utgangspunktet for laeringen
er refleksjon over konkrete samarbeidssituasjoner. Erfaringslering er fundamentet i emnet
fordi "4 leere seg & samarbeide gjennom & anvende sin fagkunnskap” er handlingskompetanse.
Studentene ma altsa tilegne seg kunnskap gjennom praktisk erfaring.

Gruppen er sammensatt av fem ulike retninger innenfor sivilingenigrutdanningen.
Problemstillingen er blitt til med tanke pa a tilfredsstille hele gruppas faglige kompetanse med
fokus pa et interessant og dagsaktuelt tema. Bakgrunnen er den faglige kompetansen
gruppemedlemmene har opparbeidet seg gjennom fire ar med studier ved NTNU, bade nar det
gjelder det & kunne skrive en rapport og det & gjenkjenne relevant informasjon som trengs for
a skrive rapporten. I tillegg har gruppen tatt med seg tidligere gruppeerfaringer inn i arbeidet,
spesielt i forhold til hvordan det er & jobbe i et team med tanke pa samarbeid og
kommunikasjon. Det har veert viktig a utarbeide en problemstilling hvor alle kan bidra.

Veileder for denne rapporten har veert Mads Veiseth. Vi gnsker a takke han for innspill og
rettledning underveis. En spesiell takk til Johan Anton Wikander, som har veert sveert
hjelpsom med tilrettelegging og kontakt med bade CargoNet Brattgra og Alnabru, samt
Jernbaneverket. 1 tillegg vil vi takke Paul Regvik (CargoNet) som dpent tok oss i mot pa
Brattgra, Anders Haugen (CargoNet), Jan Frede Strandvik (CargoNet) og Arne Ingar Hogseth
(Jernbaneverket) som ogsa apent tok oss i mot pa Alnabru.



Il Sammendrag

Denne rapporten har identifisert og utarbeidet tiltak for a effektivisere Alnabru godsterminal.
Med effektivitet menes tidsbruken fra godstoget ankommer terminalen til dets avgang.
Alnabru godsterminal er navet for godstransport i Norge, og tidsbesparende tiltak som
innfares her, vil gi ringvirkninger ellers i systemet. | tillegg er punktligheten avgjgrende for a
gke markedsandelen til jernbane innen godstransport.

For a gi et innblikk i de ulike prosessene samt gi et bedre grunnlag for & kunne forsta
utfordringene pa en godsterminal, belyses terminalens layout, behandling av gods (fra
ankomst til avgang) og planlegging av driften.

Gruppen legger PEMRO- og PIMS-rapporten til grunn for sitt arbeid. | disse rapportene
trekkes det frem tre hovedpunkter som synes avgjgrende for en tilfredsstillende
avgangspunktlighet; vedlikehold, vinterproblematikk og kommunikasjon. Ut i fra disse
hovedpunktene er det videre foreslatt ulike tiltak.

De identifiserte tiltakene er analysert ved bruk av evalueringsmatrise, hvor en felles aktar,
innfering av telefonsamband og presenning pa vogner er vurdert som gode lgsninger. Det a
innfare en felles aktar vil i starst grad gke avgangspunktligheten og effektiviteten pa Alnabru.

III Arbeidsmetodikk

| arbeidet med denne rapporten har gruppen i all hovedsak basert seg pa skriftlige og muntlige
kilder. Rapporten er med andre ord kvalitativ, og ikke serlig kvantitativ. For a bgte pa dette,
ligger bakgrunnen for mye av arbeidet i PIMS-rapporten, som ble gjort tilgjengelig sent i
2011. Rapporten baserer mange av sine resultater pa innsamlet data fra Alnabru. Gruppen
antar derfor at en eventuell ny analyse av disse tallene ikke ville ha gitt revolusjonerende nye
resultater. Man kan pa en mate anse denne rapporten som et forsgk pa a viderefgre noen av
PIMS-rapportens konklusjoner og anbefalinger.

Tidlig ble avgangspunktligheten antatt som en av de viktigste matene for & male effektiviteten
ved en godsterminal pa. | denne rapporten ser gruppen bort fra ytre forhold, og konsentrerer
seg fullt og helt om de indre forhold som kan forklare punktligheten ut av terminalen. Dette
for & lette og avgrense arbeidet, slik at prosjektet er gjennomfarbart innen de gitte tidsrammer.

| en sakalt fgrste fase ble det brukt mye tid pa & hente inn generell informasjon om
godsterminaler gjennom litteratursgk pa nettet (for eksempel Google Scholar og Compendex),
lane baker pa biblioteket og gjennom gruppens veileder Mads Veiseth. Det ble ganske tidlig
oppdaget at godsterminaler var kompliserte maskineri, og gruppen brukte ganske lang tid pa a
sette seg inn i godsflyten pa slike terminaler. Dette var veldig viktig da ingen hadde noe
seerlig bakgrunnskunnskap om hvordan en godsterminal fungerer. Informasjonen som ble
samlet inn er systematisert i kapittel 2 "Hvordan fungerer en godsterminal?”. | tillegg fikk
gruppen besgke CargoNet ved Brattgra, hvor godsflyten pa terminalen ble oversiktlig
presentert av Terminalsjef Paul Rgvik, som ogsa svarte pa spgrsmal.



Besgket ved Brattgra godsterminal ble foretatt onsdag 29. februar 2012. Rgvik tok oss i mot
ved ekspedisjonen til godsterminalen, og ga et foredrag i et av. mgterommene. Foredraget
dreide seg i all hovedsak om godsflyten pa terminalen, det vil si de ulike "sjekkpunktene" for
godset gjennom terminalen. Det gruppen tidligere hadde lest seg til ble na satt i sammenheng,
og det ble lettere & kunne danne seg et oversiktlig og godt bilde over dette kompliserte
maskineriet. Underveis ble det stilt relevante spgrsmal som gruppen hadde samlet opp i lgpet
av informasjonsinnhentingen, og det ble etter mgtet enighet om at sammenkomsten bade
hadde vert relevant og innholdsrik. Informasjonen ble brukt som en overfladisk
sammenligning av de ulike utfordringene som kan oppstd pa en terminal, i forhold til
terminalens utforming og drift.

Andre fase besto av a finne spesiell informasjon om Alnabru. Her matte gruppen igjen ty til
skriftlige kilder, samt diverse foto av godsterminalen pa Alnabru. Kapittel 3 "Case study
Alnabru™ er et resultat av dette arbeidet.

Informasjonen som forekommer i kapittel 2 og 3 kan man i stor grad lese seg til. Kapittel 4
"Problemer ved Alnabru godsterminal™ derimot, krever stgrre innsikt, og relevant, skriftlig
informasjon var lite utbredt. Mads Veiseth tipset oss i denne forbindelse om PIMS-rapporten;
et samarbeidsprosjekt mellom Jernbaneverket og CargoNet. Denne rapporten belyser nemlig
forsinkelsene knyttet til avgangspunktlighet ved Alnabru, og tiltak for & hindre disse
forsinkelsene. Rapporten baserer seg pa kvantitativ informasjon hentet fra tallmateriale ved
Alnabru. Gruppen ansa derfor dette for & veere en god basis for innsikt i problemomrader ved
godsterminalen.

Tredje fase gikk ut pa a finne tiltak for & forbedre avgangspunktligheten fra Alnabru. Pa
bakgrunn av relevant informasjon tilegnet underveis i prosjektet, plukket gruppen ut ti punkter
fra PIMS-rapporten. Disse punktene ble videre redusert til seks, og sa til falgende fire punkter
kommunikasjon
ugunstig plassering av vogner ved planlagt vedlikehold

e SNgog is.

e lok kommer for tidlig til togstamme
| forbindelse med spgrsmal rundt disse temaene ble det opprettet kontakt med Arne Ingar
Hogseth fra Jernbaneverket og Anders Haugen fra CargoNet, begge ansatte ved Alnabru
godsterminal. Disse var mer enn ivrig til & svare pa spgrsmal, men ymtet frempa at det var
ngdvendig med et besgk for & fa den tilstrekkelige innsikten.

Onsdag 28. mars gikk turen til Alnabru godsterminal lokalisert i Oslo. Ved stoppestedet for
jernbane - "Alna", mgtte gruppen Anders Haugen fra CargoNet. Han tok oss videre med
gjennom Alnabru godsterminal til CargoNets ekspedisjonsbygg. Her ble det gitt en innfering i
CargoNets drift ved Alnabru av Jan Frede Strandvik. P& forhand hadde gruppen samlet
sammen spgrsmal som var viktige i forhold til tiltak for forbedring av punktligheten. Disse
spgrsmalene ble stilt blant annet til kranfarer, lokfarer, ekspedisjonist, operativ leder og
skifteleder. Etter foredraget, viste Haugen oss godsflyten ved Alnabru godsterminal. Rundt



lunsj fortsatte besgket hos Jernbaneverket hvor Arne Ingar Hogseth tok oss i mot. Her fikk
gruppen uavbrutt innsikt i TXP enes arbeidsoppgaver, og fikk stille sparsmal som det passet
seg.

Besgket ved Alnabru godsterminal anses som uvurderlig. Her fikk gruppen faktisk se, hagre og
oppleve det som til da bare hadde blitt lest gjennom tilgjengelig litteratur om Alnabru. Mye av
informasjonen som ble gitt under oppholdet kan finnes i kapittel 4 "Problemer ved Alnabru
godsterminal”.
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V Ordforklaringer

e TXP: Togekspediter

e GTS: Godstransportstyring, kunnskapsbasert arbeidsflytsystem for CargoNet

e TEU: 20-fots containere

e Lok: Lokomotiv, den fremste vogna pa toget hvor fareren sitter og styrer.

e Vognstamme: Alle vognene pa toget, utenom loket.

e Boggi: Minst to aksler pa en vogn er plassert i kort avstand fra hverandre. Brukes for a
gi en mykere bevegelse pa skinnegangen, og for & gjare traileren mer stabil ved tung
last, da lasten fordeles.

e A-Spor: Spor nord-gst for TXP (hensettingsspor pa “kulen”)

e C-Spor: Omlastningssporene pa terminalen.



1 Innledning

Tall fra Jernbaneverket viser at antall fraktet TEU har gkt fra 100 000 i 1992 til & ligge pa
omtrent 500 000 — 600 000 i perioden 2007 — 2010. Veksten knyttes serlig til sakalt
kombitransport (frakt av containere og andre lastebaerere som kan benyttes av flere
transportmidler), hvor denne form for transport utgjer 85 prosent av den totale
godstransporten pa bane. Nasjonal Transportplan 2010 — 2019 punkt 7.2.2 belyser at man skal
utvikle en godsstrategi som legger opp til gkt banekapasitet og effektive terminaler. Dette er
ikke bare gnskelig fra et transportmessig stasted, men faktorer som trafikksikkerhet og miljg
spiller ogsa inn.

1.1 Trafikksikkerhet

Dagens toglengde er pa 350 — 500 meter. Kapasiteten til et slikt tog tilsvarer kapasiteten til
mellom 25 og 30 vogntog. Nar man legger til grunn at det omkommer dobbelt s& mange i
forbindelse med vogntog per milliard personkilometer sammenlignet med personbiler, sparer
man flere menneskeliv per godstog. Mateulykker mellom personbil og vogntog og
utforkjeringer bedrer ikke statistikken. Dessuten frigis veiene for vesentlig slitasje og veienes
kapasitet gkes ved a redusere antall vogntog. (SSB, 2009, s. 112)

Som et eksempel vil en dobling av kapasiteten ved Alnabru fjerne 2000 trailere fra
veitrafikken. Overfaringen tilsvarer inntil 20 farre drepte eller skadde i veitrafikken arlig.
Dette innebarer 300 — 350 millioner besparte samfunnsgkonomiske kostnader hvert ar
(Jernbaneverket, 2011a).

1.2 Miljghensyn

Veitrafikken i sin helhet star for en tidel av de totale klimagassutslippene i Norge.
Godstrafikken pa vei, gkte sine utslipp med 76 prosent fra 1990 til 2010. | tillegg har
godstransportens andel av de totale utslippene fra veitrafikk gkt fra 32 prosent i 1990 til 43
prosent i 2010 (SSB, 2012). Trenden er derfor entydig, og skal Stortinget na sine klimamal
om 4 redusere klimagassutslippene med 20 prosent fram mot 2020, ma noe gjeres. Et av
virkemidlene for a redusere disse utslippene, er a frakte mer gods ved hjelp av jernbanenettet.
Da er det sarlig snakk om gods pa strekningene Oslo — Stavanger, Oslo — Bergen og Oslo —
Trondheim, altsa mellom de starste byene.

1.3 Kundehensyn

Problemet er & overbevise kundene om at de skal velge jernbanen som sitt transportmiddel. |
dag utgjer ikke jernbanens andel av det samlede godsmarkedet i Norge mer enn 6 — 7 prosent.
Likevel har kombitransporten hatt en gjennomsnittlig arlig vekst pa 14 prosent fra 2000 til
2006, og Nasjonal transportplan 2010 — 2019 legger opp til en dobling av godskapasiteten pa
jernbanen. Dette betyr i all enkelhet at flere ma velge jernbanen som sin godstransportar.
(Samferdselsdepartementet, 2008)



Samlasterne, som er kombitransportens viktigste kunder, legger vekt pa punktlighet, pris og
hay frekvens nar de vurderer godstransportarer (Norconsult, 2008, s. 10). Det nevnes i tillegg
at punktlighet er viktigere enn pris, til en viss grad.

1.4 Effektivitet

Denne gruppen har som mal a se pa tiltak for & effektivisere Alnabru godsterminal. Med
effektivitet menes tidsbruken fra godstoget ankommer terminalen til dets avgang. Alnabru
godsterminal er navet for godstransport i Norge, og tidsbesparende tiltak som innfares her, vil
gi ringvirkninger ellers i systemet. | tillegg er punktligheten avgjgrende for a gke
markedsandelen til jernbane innen godstransport (Solheim, 2008).

Gruppen legger PEMRO-rapporten og PIMS-rapporten til grunn for sitt videre arbeid. I disse
rapportene trekkes det frem tre hovedpunkter som synes avgjerende for en tilfredsstillende
avgangspunktlighet; vedlikehold, bemanning og kommunikasjon (Veiseth et Olsson, 2007;
Heggelund et al., 2011). Videre gnsker gruppen a kartlegge terminalens layout, behandling av
gods (fra ankomst til avgang) og planlegging av driften.

2 Hvordan en godsterminal fungerer

2.1 Innledning

Godsterminaler er hovedsaklig terminaler for kombinerte transporter. Det vil si transporter der
lastebiler, containere eller tilhengere blir fraktet pa tog deler av transportstrekningen
(Kvisberg, et al., 2003, s. 2). | dag er disse lokalisert i Oslo, Halden, Bodg, Trondheim,
Fauske, Sandnes, Kristiansand, Mo i Rana, Narvik, Drammen, Bergen og Andalsnes.

2.2 Generell utforming av godsterminaler

En godsterminal skal inneholde nok plass og utstyr for a kunne flytte gods fra et
fremkomstmiddel og over til et annet. Terminalene kan ogsa tilby andre ting som lagring,
vedlikehold og reparasjon av lok og vogner. En godsterminal for bane inneholder vanligvis
falgende elementer:

Lagringsspor for mellomlagring og inspeksjon

Omlastningsspor for av- og palastning av gods pa vognene

Lagringsplass for gods

Lasteplasser og kjarefelt for lastebiler

Veinett for lastebiler, trailere og biler

En typisk operasjon er ankomst av lok med vogner pa omlastningssporet; gods lastes av og pa
for togsettet sa kjarer fra terminalen. Som regel blir det mer avansert enn dette fordi loket skal
til vedlikehold, togsettet kan vere for langt for omlastningssporet og vogner skal legges til
togsettet.



For at dette skal gjgres mest mulig effektivt ma falgende parametere vurderes (Ballis et
Gollias, 2001):

e Lengden pa omlastningsporene

e Utnyttelsen av omlastningssporene

e Ankomst- og avgangsmgnster for lastebiler og togsett

e Handteringsutstyr

e Stablehgyden av gods(containere)

e Tilgangen til terminalen bade fra vei og bane

2.2.1 Lengden pa omlastningssporene

Et omlastningsspor er et spor som kan betjenes av handteringsutstyret pa terminalen, blant
annet trucker og kraner. Lengden bestemmes naturlig nok av lengden pé togsettet, den ”lange”
europastandarden er na pa 600 — 750 meter. Tilgangen pa flate arealer pa terminalomradet og
selvfalgelig kostnadsbetingelser har ogsa innvirkning pa lengden av omlastningssporene.

2.2.2 Utnyttelsen av omlastningssporene

Utnyttelsen av omlastningsporene kan beskrives som statisk eller dynamisk. Statisk kapasitet
betyr at to tog blir betjent per spor hver dag, toget kommer inn pa terminalen om morgenen og
drar ut igjen pa kvelden. Dynamisk kapasitet er at flere enn to tog betjenes per dag. Dette
innebzrer mer koordinering hvor tog ma temmes fortest mulig og flyttes mellom ventespor og
omlastningsspor. Dette krever dermed mer bruk av handteringsutstyret, i motsetning til statisk
kapasitet hvor vognene brukes som lagerplass helt til en trailer kommer og henter godset i
lgpet av dagen.

2.2.3 Ankomst- og avgangsmgnster for lastebiler og togsett

Godstogene kjgrer normalt med lavere hastighet enn persontog. Dette farer til at utnyttelsen
av jernbanenettverket blir lavere ved blandet kjering. P& grunn av dette kjgres som regel
godstogene pa nattestid, noe som igjen farer til at godstogene ankommer terminalene tidlig
om morgenen og har avgang sent pa kvelden. Lastebilene ma tilpasse seg toget og kundene,
og derfor henter/leverer de gods pa dagen.

2.2.4 Tilgang til terminalen

Det finnes to muligheter for & knytte terminalen til tognettet pa. Den ene typen terminal kalles
sekketerminal, hvor godset kommer og drar fra samme side av terminalen. Dette kan veere litt
mer tungvint enn en gjennomgangsterminal, hvor godset ankommer fra den ene siden, og
lastes av og pa fer det kjarer videre ut av terminalen pa andre siden. Fra veinettet er det viktig
a ha en tilgang til terminalen som ikke kommer i konflikt med rushtrafikk. Samtidig bar
tilhgrende trafikk ha tilknytning til store ferdselsarer som motorveier og andre hovedveier.



2.3 Styring og planlegging

En godsterminal er et komplekst maskineri som bokstavelig talt ma ga pa skinner. Nedenfor
kommer en kort innfaring i hvilke elementer som er med pa a styre og planlegge flyten av
varer pa en godsterminal.

2.3.1 Togekspeditgr eller togleder (TXP)

Pa en godsterminal har man spor og sporvekslere som sgrger for fremfering, skifting og
handtering av tog og vogner. Sikringsanlegget og andre signaler sikrer at det pa en trygg og
effektiv mate stilles togveier til disposisjon for slik trafikk.

TXP har oversikt over den nevnte trafikken, og farer togene frem i henhold til ruteordre og
ruteplan. Med andre ord koordinerer toglederen trafikken pa godsterminalen.

Figur 1 TXP kontrollrom. Bildet viser stillerapparatet brukt til & styre trafikken pa en godsterminal.

Sporvekslerne er utstyrt med drivmaskiner slik at togekspeditgren kan fjernstyre all trafikk fra
et stillerapparat. Pa dette stillerapparatet er alle spor og alle signalbilder skjematisk fremstilt.

Moderne anlegg er gjerne utstyrt med flere PC-skjermer hvor TXP kan fa innsikt i trafikken
gjennom overvakningskameraer. | tillegg er alle som jobber pa en godsterminal tilknyttet et
radiosamband. Dette radiosambandet kan gjerne benyttes av toglederen for & gi direkte
kommandoer til aktuelle arbeidere. Under for eksempel skifting har TXP og skifteleder en
egen frekvens de snakker til hverandre pa for & hindre andre i & bryte inn i samtalen, og
dermed oppna optimal sikkerhet (Ravik, 2012, Wikander, 2012)

Togleder eller TXP har ogsa ansvaret for a registrere om et tog er i rute, samt a registrere
arsaken til forsinkelser i en egen database kalt TIOS (Toginformasjon og
oppfolgningssystem). Arsaken skal registreres dersom toget blir 4 minutter eller mer
forsinket. Et kodesystem bestdende av 15 koder brukes for & kategorisere forsinkelsene
(Veiseth, 2009, s. 47).

2.3.2 Godstransportstyring (GTS)
GTS er et kunnskapsbasert arbeidsflytsystem som brukes av CargoNet. Systemet omfatter
falgende punkter (Computas, 2008):

e ordrehandtering

e transportplanlegging



e togproduksjon

e containerhandtering

e fraktbrevformidling

e interaksjon med andre systemer
e web-basert kundeinteraksjon

Systemet gir kunden adgang til et web-basert ordresystem som lett gir tilstrekkelig
informasjon om sendingens posisjon, beregnet ankomsttid og eventuelle forsinkelser.

For CargoNet gir GTS ngdvendig informasjon om hvem som skal ha de ulike containerne,
hvem som har sendt dem, og for eksempel hvilken jernbaneterminal de er innlevert til.. Dette
skaper en ngdvendig oversikt over sammensetningen av et tog, og hvilke vogner som frakter
det aktuelle godset.

2.3.3 Godstog posisjonssystem (GTPS)
GTPS er et system brukt av CargoNet for & registrere forsinkelser og punktlighet pa
terminalene. Systemet bestar av seks malepunkter:

e Kilart fra vedlikehold: Nar loket hentes fra vedlikehold

e Ankomst togstamme: Nar loket ankommer togstammen

e Kilart fra terminal: Nar togsettet er ferdig lastet pa terminal

e Avgang: Avgangspunktligheten fra terminal

e Ankomst: Ankomstpunktligheten til ankomstterminal

e Lossing: Nar togsettet er ferdig losset pa ankomstterminal
Det registreres maledata for hvert av disse punktene, og avviket fra ruteplan kan fas i antall
minutter. CargoNet registrerer ogsa forsinkelsesarsaker for hvert av malepunktene (Veiseth,
2009, 5.48-49).

2.3.4 Bemanning

Rush-tiden pa en gjennomsnittlig godsterminal opptrer rundt klokken 05.00 og 18.00 (Veiseth
et. Olsson, 2007, s.20).

Brattgra har en bemanning pa 10 til 12 arbeidere pa bygget, samt én salgsmedarbeider og fire
ekstrapersonell pa dagtid. Pa ettermiddagen er det noe mindre personell, og pa natt er det kun
tre til fire, avhengig av nar togene kommer og gar, og aktiviteten rundt dette.

Dette er bestemt ut fra nar det kommer flest godstog inn til terminalen, sakalte topper. Disse
opptrer pa ettermiddagen/kvelden og pa morgenen. Derfor er Brattgra bemannet slik at folk
kommer pa jobb klokken 04.00 og har skift fram til 12.00, slik at det er ressurser nok til a
handtere godset som kommer.

| og med at det er tettere mellom togene som kommer pa kvelden nar det gjelder ankomst og
avgang, kan forsinkelser oppstd, og dermed gdelegge for andre tog. Siden Brattgra har ansatt
folk etter hva de mener er ngdvendig for & handtere slike problemer, ser de ikke pa dette som



noe problem, men overtidsbetaling kan veere en konsekvens av disse forsinkelsene (Ravik,
2012).

Bemanningen ma takle det & jobbe ute i all slags veer, og arbeidet kan veere fysisk krevende.
Dette farer til at helsesjekker ma utfares jevnlig. | tillegg er det teknisk krevende a operere
handteringsutstyret, og noe utstyr krever avlagt eksamen i terminalarbeiderfaget hvert 3. ar.

2.4 Av- og palastning

Standardiserte lastbeerere som semihengere og containere lastes og losses mellom de ulike
transportmidlene pa en godsterminal. Denne omlastingen er avhengig av omlastingsbehovet.
Dersom behovet er stort, skjer omlastingen ved hjelp av store motvektstrucker eller
“reachstackere”, pa sakalte tungkombiterminaler. Dersom behovet er mindre, skjer
omlastingen ved hjelp av mindre trucker pa lettkombiterminaler. (Kvisberg, et al., 2003).
Omlastingsutstyr kan vaere portalkran, “reachstackere”, frontlaster eller kran pa bil.

2.4.1 Handteringsutstyr

Reach stacker:

Reach Stacker er en av de mest fleksible handteringslgsningene, enten det gjelder a operere en
mindre terminal eller en middels stor havn. De brukes pa de fleste terminaler pa grunn av de
lave kostnadene og deres fleksibilitet (Ballis et Golias, 2001). Da de ikke kan stable
containerne veldig tett, og i tillegg krever en god del plass for & mangvreres, egner de seg
darligere pa en mindre terminal.

Reach Stackere har kapasitet til & transportere en container sveert raskt over korte strekninger,
og stable dem i rekker sa godt som terminalens utforming tilsier. De har hgyere kapasitet nar
det gjelder stabling og lagring i forhold til gaffeltrucker, da de er betydelig starre.

Nyere forskning ved “Rail Service Centre” i Rotterdam viser at et effektivt system for for-
planlegging (basert pa utveksling av elektroniske data) kan gke tettheten pa stablingen, uten at
containerne ma veksles om (Wikipedia, 2011a).

Figur 2 Reach stacker ved Alnabru godsterminal



Gantry Crane (Portalkran):

Gantry Cranes styres elektronisk og er dagens dominerende utstyr pa terminaler med stort
volum av kombitransport. Disse kranene strekker seg over én eller flere togskinner, veier eller
rader av lagrede transportenheter. De har en lastebarende kapasitet pa 35 tonn og er utstyrt
med en spesiell arm som handterer containerne fra topp til bunn. Kranene er i tillegg utstyrt
med sakalte gripearmer som tillater handtering av korresponderende lasteenheter fra
undersiden (Ballis et Golias, 2001)

-

Figur 3 Portalkran ved Alnabru godsterminal

Frontlaster:

Et lasteredskap som er frontmontert pa en traktor, og benyttes til & baere last eller redskaper.
Det er mulig & montere en rekke redskaper pa den, men den mest vanlige innen godstransport
er pallegaffelen. Denne kan lgfte en og en pall, og passer svart godt pa mindre terminaler pa
grunn av dens fleksibilitet (Wikipedia, 2012a).




Kranbil:

Bil med kran i bakenden, som kan roteres og strekkes ut avhengig av hvilken type som velges.
Forskjellen i valg av bil ligger i lengden pa bakplanet og rekkevidden pa kranen. 1 tillegg har
noen biler stattebein, dersom kranen skal lgfte tungt, samt vinsj og grabb. Det er ogsa mulig a
koble bade boggi- og semihenger til noen.

Figur 5 Kranbil (Storsekk, 2012)

Gaffeltruck:

Et kjeretgy for godshandtering med sving pa bakhjulene. Den har en lgftegaffel foran som
beveger seg opp og ned langs en “mast”. Denne loftegaffelen bestar av to parallelle,
horisontale tenner som kjgres inn under lasten. Lafteevnen varierer fra 500 kg til 40 tonn, slik
at maskinens egenvekt gjerne ligger noe over dette. Gaffelen kan ogsa erstattes med en
gripeanordning for handtering av baller, ruller eller andre typer spesialutstyr. Svingradien er
meget liten, og kan derfor benyttes i trange rom (Store Norske Leksikon, 2009).

Figur 6 Gaffeltruck ved Alnabru godsterminal



Terminaltrekkere:
Et kjaretay for flytting av semihengere pa terminalen. Trekkeren finnes i ulike sterrelser, med

forskjellig lengde pa bakplanet for ulike hengere.

BT D B W A ————————
P . .-
| |

Figur 7 Terminaltrekker ved Alnabru godsterminal, her under reparasjon



2.4.2 Behandling av gods

fase 4

— T

fase 2 fase 2 fase 3

trailer ¢——— | korttidslagring | ¢—onr vogn —— | langtidslagring

Figur 8 Oversikt av- og palastning pa en godsterminal, de fire faser

Det finnes fire faser i av — og palastning pa en godsterminal (Ballis et Golias, 2001), og disse
er:

1. Fase 1, som starter ndr avlastningen starter. Dette skjer vanligvis nar toget har
ankommet eller etter at terminalen er apnet (dersom toget har ankommet i lgpet av
natten). Trailerne star da klare og avlastningen kan begynne umiddelbart. | denne
fasen skjer det en direkte overfgring fra vogn til trailer. Etter en stund vil
ankomsthyppigheten til trailerne synke, og handteringsutstyrene bruker da resttiden til
a transportere gods til lagringsplassene.

2. Fase 2, som er en blanding av direkte avlastning fra vogn til trailer, og indirekte
transport (vogn til lagring og lagring til trailer).

3. Fase 3 er en ren forflytning fra vogn til lagring, som skjer over en lengre periode enn
fase 2. Denne operasjonen ferdiggjer avlastningen slik at sporveksling, eller andre
operasjoner ngdvendig for flyten pa terminalen, kan skje.

4. Fase 4, som inneberer at trailerne blir lastet direkte fra langtidslagring (fase 3).

Disse fasene brukes pa alle godsterminaler, men tidsbruken i hver fase kan vare sveert
forskjellig fra terminal til terminal. Fase to til fire baseres pa en indirekte transport, og krever
derfor en midlertidig lagringsplass. Plasskravene for dette omradet er relatert til lastens
enhetsvolum og sta-tid (fase to og tre), til enhetslastens type (starrelse og om den kan stables
eller ikke), og til maksimal lagringshgyde for handteringsutstyret.

2.5 Kontroll og vedlikehold

Vedlikehold pa vogner og lokomotiv er avgjerende for at godstrafikk pa norske jernbanelinjer
kan utferes pa en forsvarlig mate. Bade vogner og lokomotiv utsettes for slitasje under ferden
fra terminal A til terminal B. Pa vognene er det fgrst og fremst hjulene som utsettes for
slitasje, da disse er under konstant trykk fra det overliggende godset. Under oppbremsing vil
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hjulene matte tale enda stgrre belastning da de skal stanse den store vekten. Hjulets
kontaktflate med skinnene er relativt liten og om hjulet laser seg under oppbremsing vil
kontaktflaten lett bli slipt ned til en flate og hjulets opprinnelige runde fasong er gdelagt.
Dette vil fare til at hjulet oppfarer seg unormalt og utsettes for slag hver gang den flate delen
av hjulet treffer skinnen. Disse slagene kan videre endre formen pa hjulet, skape sprekker som
utvider seg og over tid fare til ubalanse i toget (i ekstreme tilfeller). I tillegg blir det skade pa
hjul i sammenheng med skinnenes tilstand. Feil og avvik pa skinnene kan veere med pa a
skade hjulene, slik at vognene ma fraktes til vedlikehold.

Pa dagens lokomotiver er det hovedsakelig de elektroniske delene og hjulene som det ma
faores vedlikehold pa. Vogner og lokomotiv blir sjekket rutinemessig av fagpersonell pa
godsterminalene. Rutinekontrollene gjgres ved ankomst til godsterminal og fgr avgang fra
terminalen. I tillegg gjares det kontroller etter et visst antall kilometer.

2.5.1 Kontroll av gods

Trailere med gods ankommer godsterminalen og lasten blir sjekket for feil og mangler.
Trailersjafgren blir deretter gitt beskjed om hvor kassene skal fraktes/lastes over til
togvognen.

Figur 10 Flytskjema godsflyt.
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2.5.2 Vedlikeholdsrutiner/kontroller

Generelt gjennomferes det en sjekk ved ankomst av godstog til terminalen. Denne sjekken
bestdr i & se over vognene og registrere eventuelle skader. Det sjekkes ogsa at togene
tilfredsstiller de krav som matte gjelde. Lokomotivet kobles fra vognene og Kjerer til
vedlikehold der vedlikeholdsmannskap foretar vedlikehold for godsaktaren.

Vognene blir rutinemessig sjekket for feil og mangler ved hver ankomst og avgang, og etter
hver 2600 kilometer. Etter lossing av vognene gjgres det vedlikehold av vognstammen, der
koblinger, hjul og bremser sjekkes for feil.

Far avgang blir vognene og lokomotivet satt sammen. Deretter utfgres en bremsesjekk pa hele
toget. Denne bremsesjekken er til for & forsikre at det ikke finnes mangler/feil pa toget som
gjer at enten bremsene ikke utlgses, eller at bremsene blir liggende pa hjulet etter at
bremsetrykket blir sluppet opp. Dette kan vare hull pa bremseslanger, feil lufttrykk til
bremsene og/eller ventiler som ikke fungerer og ikke lukker/apner seg. CargoNet fagrer logg
over hvilke vogner som blir vedlikeholdt til hvilken tid, og dermed hvilke vogner som ma inn
til vedlikehold/kontroll. Denne bremsetesten tar cirka 30 — 45 minutter & utfare. Vel & merke
er dette om testen viser seg a veere vellykket og det ikke finnes noen feil & fikse. Denne testen
er medregnet i ruteplanen og ber i de fleste tilfeller ikke pavirke togets punktlighet med tanke
pa avgangstidspunkt.

| de tilfellene man oppdager feil pa noen av vognene ma dette fikses. Vognen(e) blir tatt ut av
vognstammen og Kkjart til vedlikehold. | samtale med Mantena i Trondheim blir det opplyst at
de bruker ca 1 dag pa a bytte ett sett med hjul pa en vogn. Hjulene som er skadd blir, om det
er nok materiell igjen pa hjulet, dreid opp og benyttet igjen. Om hjulene har for lite materiell
igjen blir disse byttet ut med velfungerende hjul.

Mantena utfarer ogsa avising av lokomotiv og vogner. Dette er arbeid som tar betydelig tid.
Fire vogner kan bli satt til avising av gangen, og dette tar i cirka 2 timer. Ismengden pa vogn
og lokomotiv kan variere stort og det er derfor trolig at & utfere dette arbeidet kan ta lengre tid
i enkelte tilfeller.

Rutinekontroller for vogner og lok blir enten gjort pa terminalen, pa et eget
vedlikeholdsomrade, eller hver for seg. Det utfgres alltid ankomstkontroll pa togstammer,
hvor visiter ogsa foretar enklere vedlikehold, som bytte av bremseklosser og liknende.

Hjulskader er generelt det starste problemet om vinteren. Reparasjon av dette tar fra cirka 30
minutter og oppover. Dette er likevel avhengig av vogntype og antall hjul per vogn.

e Seksakslinger (semivogn) tar alt fra 1 til 4 timer avhengig om det er 1 eller 6 hjul som

skal byttes.
e Toaksling har kun to hjul og disse byttes gjerne innenfor 2 timer.
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Vedlikehold av lokomotivene er planlagt og ligger inne i ruteplanen. Ved Korrektivt
vedlikehold farer dette til brudd i planlagt togbruk. Reservemateriell brukes som erstatning og
da er det sjeldent at det medfarer forsinkelser. Forsinkelser oppstar farst nar antall lokomotiv
ute av drift er sd stor at det ikke finnes reserve. Dette er ikke et utpreget problem, og Mantena
pa Grorud melder at deres levering av materiell “klart fra vedlikehold” ligger pad 99,7 %
(Haugli, 2012).

Vedlikehold pa vogn er ikke inkludert i ruteplanen. VVogner tas ut fortlgpende etter hvert som
vognvisiterene finner feil eller vognen skal til planlagt vedlikehold. Mangel pd “friske”
vogner vinterstid forer ikke til forsinkelser pa Alnabru. Dette medfgrer i stedet
omprioriteringer pa vognsammensetning i de forskjellige togstammene eller styrt innstilling
av valgte tog.

Vinterperioden gjar at man ofte havner pa etterskudd. Uttak av vogn er ofte sa hgyt at det ikke
er mulig & holde unna tilstremningen av vogner som trenger vedlikehold. Arsaken til denne
store pagangen er oftest foroundet med hjul. Det ligger med andre ord korrektivt vedlikehold
til grunn for at man blir hengende etter. Pa vinteren, med tilhgrende vinterveer, blir
godsterminaler til tider for sma til hensetting av vogner som skal til vedlikehold nar antallet
blir for hgyt. En full terminal farer til at ryddingen av sng ikke er effektiv, da dette krever frie
sporgrupper, det vil si at man ma kunne flytte togstammer vekk for rydding av spor. Dette lar
seg ikke gjennomfare i praksis nar vogner ute av drift er hgyt.
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3 Case Study Alnabru

3.1 Dagens situasjon

Alnabru godsterminal er navet i norsk godstransport. Terminalen fungerer som et sentralt
sorteringssted for gods. Sporforbindelser til resten av Norge gar derfor gjennom Alnabru
(Jernbaneverket, 2009; Norconsult, 2008, s. 14).

3.1.1 NgkKkeltall

Kundene ser ogsa ut til & verdsette den norske godstransporten. Sammenligner man
kommersiell godstransport i Europa, viser det seg at lille Norge transporterte 600 000 TEU i
2009. Til sammenligning ligger land som Frankrike, Belgia, @sterrike og Sveits langt under
dette tallet (Wist, 2012). Godstransporten tas derfor pa alvor i Norge, men det er ogsa viktig
med et blikk fremover. For a mgte framtidens utfordringer er det viktig & ha optimale og
effektive godsterminaler. Som hjertet i godstransporten pa bane i Norge, vil Alnabru ha en
sentral rolle for & oppna tilstrekkelig punktlighet for hele godsnettet ogsa i fremtiden.

Alnabru godsterminal anslas a ha en teoretisk kapasitet pa 670 000 TEU per ar. Trafikken i
2010 var litt i overkant av 500 000 TEU. | fremtidsplanene til Jernbaneverket inngar det i
farste byggetrinn a gke kapasiteten i terminalomradet til 1,1 — 1,3 millioner TEU. Dette
henger ngye sammen med Jernbaneverkets visjon om en tredobling av godstrafikken i Norge
fram mot 2040 (Sitma, 2011).

Tall fra Statistisk sentralbyra viser at det fraktes 1,1 millioner tonn gods med jernbane internt
i Oslo/Akershus. Videre viser statistikken at denne regionen sender ut 1,8 millioner tonn
jernbanegods, mens den mottar 1,3 millioner tonn. Fra Alnabru sendes 44 prosent av alt gods
som skal ut av regionen nordover til Trgndelag og Nord-Norge, mens 35 prosent sendes til
Vestlandet og 22 prosent til Agder og Rogaland. Ser man pa gods som sendes til Alnabru, er
bildet litt annerledes. Her kommer 45 prosent fra Vestlandet, 30 prosent nordfra og 25 prosent
fra Agder og Rogaland. (T@I, 2009, s.72-75)

3.1.2 Avgangspunktlighet fra Alnabru

Som tidligere nevnt er punktligheten en avgjgrende faktor for kundens tilfredshet. | falge tall
fra Jernbaneverket har punktligheten for godstog variert mellom 70 og 80 prosent i 2011 med
en oppadgaende trend (til tross for at de siste malingene skjedde om vinteren)
(Jernbaneverket, 2012a). 1 tillegg til dette har CargoNet - en av de sterste godstransportgrene
pa bane - en samlet malsetning vedrgrende punktlighet pa 90 prosent (Revik, 2012). Disse
tallene viser at neeringen tar spgrsmalet om punktlighet pa alvor, og det iverksettes
fortlgpende tiltak for & nd de interne malene. | fglge Jan Frede Strandvik har CargoNet sa
langt i ar oppnadd en avgangspunktlighet pa 92 %, altsa vesentlig bedre enn i fjor, men mye
grunnet en snill vinter.

Basert pa tall fra siste halvar av 2006 vil nordgaende godstog (langs Dovrebanen) gke sin
punktlighet med 6 prosentenheter dersom avgangspunktligheten fra Alnabru er 100 prosent. |
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realiteten vil dette tallet veere hgyere dersom man antar at jernbanenettet ogsa fungerer
optimalt, det vil si at godstoget far gkt prioritet ved forsinkelser og at det ikke er forsinkelser i
systemet (Veiseth et Olsson, 2007, s. 17). Basert pa erfaring, mente Terminalsjefen for
Trendelag/Mare i CargoNet at avgangspunktligheten fra Brattgra ville gke dersom tog fra
Alnabru kom tidsnok. Han pekte pa at hovedkilden til forsinkelser fra Brattera ofte var
forsinkede tog til terminalen (Revik, 2012).

3.2 Planomradet
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Figur 11 Oversikt over terminalomradet Alnabru (Norconsult, 2008)

Hele omradet bestar av 530 dekar som eies/festes av 9 forskjellige aktarer. Det barer preg av
kontinuerlig utbygging siden 60-tallet og kan virke bade uoversiktlig og rotete.

Trekanttomta og NRF-tomta er omrader som i dag er darlig eller ikke utbygd, men som er
planlagt & utnytte ved neste store utvidelse av planomrade.

_— o

Figur 12 NRF-tomta (Norconsult, 2008)
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Godsterminalen er en gjennomgangsterminal med 13 omlastningsspor med lengder fra 370 til
668 meter.

Av- og Palastning
B Resepsjon/Kontor
TXP

Vedlikehold av vogner
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Figur 14 Skjematisk fremstilling av spor (Jernbaneverket, 2011b)
Spornummer | Eier Lengde [m]
C42-45 CargoNet AS 571
C23-32 CargoNet AS 533-703
C8-C16 Jernbaneverket | 370 - 600

Tabell 1 Ulike eiere av omlastningsspor
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Godsflyten
1. Kunden ringer Resepsjonen til CargoNet og bestiller frakt av container/semihenger
2. Enheten tildeles plass pa en vognstamme etter vekt og innhold
3. Godset ankommer og gjennomgar behandlingen som beskrevet i kontroll av gods.
Dette ma skje senest 40 minutter fgr avgang.
Vognstammene
1. Ankomst til terminalen; vognstammen hensettes pa riktig lastespor. | fglge Anders
Haugen har CargoNet delt inn lastesporene etter destinasjonen godset skal til (ett spor
for Trondheim, ett for Ganddal osv.)
2. Godset behandles som nevnt i 2.4.2 Behandling av gods
3. Stammen sendes ned til skiftesporene for & luke ut vogner som skal til
vedlikehold/reparasjon.
4. Vognstammen blir sa sendt opp igjen til palasting.
5. Lok kobles pa og bremsetest utfares for avgang.

3.2.1 Utbyggelser ved Alnabru

Per dags dato er ettersparselen etter godskapasitet pa bane stgrre enn kapasiteten aktgrene kan
tiloy. Her er Alnabru intet unntak. | falge beregninger fra Jernbaneverket er lokaliseringen av
Alnabru optimal i forhold til miljg og transportkostnader. Terminalen ma likevel
moderniseres og utvides slik at den mgter fremtidens transportbehov. | forbindelse med dette
har det blitt utfert en del strakstiltak. En ny lastegate ble blant annet bygget hgsten 2008,
mens en annen ble utvidet. Hasten/vinteren 2009/2010 gkte man kapasiteten ved terminalens
adkomstomrade og kapasiteten for mellomlagring av lastebarere pd terminalomradet
(Jernbaneverket, 2011a).

3.2.2 Fremtidsplaner for Alnabru

Strakstiltakene vil selvsagt bedre kapasiteten pa kort sikt, men pa lengre sikt kreves det starre
endringer, som nevnt over nermer det seg sprengt kapasitet pa terminalen. Jernbaneverket har
derfor planlagt en utvidelse i fire byggetrinn, her skal den overnevnte Trekanttomta og NRF-
tomta benyttes. Disse skal legges frem som forslag til Nasjonal transportplan 2014 — 2023.

3.2.3 Eierforhold

Ved Alnabru eksisterer det mange ulike leie- og eierforhold. Terminaleiendommen eies av
bade NSB, Jernbaneverket, CargoNet og Rom Eiendom, men lastesporene er det kun
CargoNet og Jernbaneverket som eier. CargoNet eier 76,5 % og Jernbaneverket eier de
resterende 23,5 % (Jernbaneverket, 2011b). CargoNet drifter terminalen samtidig som de
tilbyr transportgrtjenester. Dette kan fare til en interessekonflikt. Ideelt sett burde driften av
terminalen veert satt ut pa anbud, og det er gnskelig a ga i en slik retning.

Jernbaneverket har ansvaret for signalanlegg, spor og trafikk ved terminalen. TXP er blant
annet underlagt Jernbaneverket.
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3.3 Ulike aktgrer pa Alnabru
Pa Alnabru godsterminal finnes det mange aktgrer, og noen av disse er CargoNet, Green
Cargo, Posten (Bring Logistics), Schenker Norge AS, Tollpost Globe AS, Vegy AS/Volla
Eiendom AS og Thermo King Norge AS (Norconsult, 2008). De to sistnevnte fungerer ikke
som aktarer pa Alnabru, de har kun eiendom der og er derfor ikke videre beskrevet.
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Figur 15 Oversiktskart ulike aktgrer Alnabru (Norconsult, 2008)
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3.3.1 CargoNet
CargoNet er et selskap som transporterer gods i container- og vognlastsegmenter. Selskapet er
ikke en samlaster, men en spesialisert tilbyder av jernbanetransport. Selskapet ble dannet 1.
januar 2002 pa basis av det som tidligere var NSB Gods (Eidhammer et al., 2005), og eies 100
% av NSB AS. CargoNet har trukket seg ut av tradisjonell vognlasttrafikk og konsentrerer seg
kun om frakt av containere og semitrailere, men tilbyr ogsa systemtoglagsninger for biler,
tammer, flis og papir (Wikipedia, 2011b). Sistnevnte tilbys kun til stgrre industrikunder, og er
direkte tog mellom industrienheter der terminal ikke benyttes. Per i dag betjener CargoNet 14
jernbaneterminaler i Norge og mellom Norge og Sverige. Selskapet har om lag 780 ansatte og
er Norges starste godsoperater pa tog. Pa Alnabru er det omtrent 130 ansatte som handterer
ca. 60 godstog i degnet (CargoNet, 2012). Av selskapets totale transportvolum kommer trolig
50 — 70 % fra samlasterne (Norconsult, 2008). Besgket pa Alnabru ga gruppen inntrykk av et
godt arbeidsmiljo med fokus pa kvalitet. Sitat Jan Frede Strandvik: ” Vi har store forventinger
til hverandre og gjor oss ferdig med oppgaven uten & overlate ansvaret til neste skift”.
CargoNet har fglgende utstyr pd Alnabru godsterminal:

- 2 Portalkraner
3 Reachstakers
3 Terminaltrekkere
6 Trucker

3.3.2 Green Cargo

Green Cargo er Sveriges stgrste jernbaneselskap og startet trafikk med egne godstog pa
norske spor 15. desember 2003 (Eidhammer, et al., 2005). Selskapet har et utstrakt samarbeid
med norske CargoNet for kombinerte transporter, men siden CargoNet har trukket seg ut av
den tradisjonelle vognlasttrafikken, har Green Cargo tatt over deler av denne. Daglig kjerer
selskapet pa falgende strekninger i Norge:

Kornsjg (grense) — Sarpsborg og Rolvsgy
Charlottenberg (grense) — Lillestrem — Alnabru
Charlottenberg (grense) — Drammen

Selskapet har stasjonert egne skiftelok flere steder slik at vognlastene kan bringes helt inn til
bedriftenes sidespor. | Sverige har Green Cargo tilnermet 90 % av markedsandelen pa
godstransport (Wikipedia, 2011c)

3.3.3 Posten (Bring Logistics)

Posten Norge AS er et nordisk post- og logistikkonsern som utvikler og leverer helhetlige
lgsninger innenfor post, kommunikasjon og logistikk, med Norden som hjemmemarked.
Konsernet driver ogsa godsfrakt, og mgter markedet med to merkevarer, Posten og Bring
Logistics (Posten, 2012). Posten er en av Norges starste bedrifter med virksomhet over hele
landet, mens Bring Logistics er en av de sterste post- og logistikkaktgrene i Norden
(Wikipedia, 2011d).
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Pa Alnabru eier/leier Posten (omfatter ogsa Bring Logistics) 163 dekar, inkludert NRF-tomta,
og ensker a fa lokalisert hovedtyngden av sine logistikkvirksomheter til Alnabru. Lokalisering
pa Alnabru vil gke bruk av jernbanen, ogsa internasjonalt. | dag benytter Posten jernbane pa
65 % av volum pa strekninger som har jernbane (Norconsult, 2008).

3.3.4 Schenker Norge AS

Aksjeselskapet Schenker Norge AS ble stiftet i 1916 og har i dag 1500 ansatte ved 31
terminaler, som har i oppdrag a levere varer i og utenfor Norge (Schenker, 2012). Dette
gjelder frakt av pakker, stykkgods, partigods, temperaturregulert gods og annet gods mellom
naringsdrivende eller mellom naringsdrivende og private. Selskapet er i dag nr. 1 pa
godstransport pa jernbane i Europa (Wikipedia, 2012c).

P& Alnabru har Schenker en langsiktig festekontrakt med ROM Eiendom, og selskapet har
som mal & gke bruken av jernbane. Dette forutsetter at terminalen har tilstrekkelig
utbyggingspotensiale, noe den ikke har i dag da kapasiteten er sprengt (ble sprengt i juni 2006
etter en vekst pa 35 % over 5 ar) og terminalen er maksimalt utbygd innenfor byggegrensene.
Schenker leier derfor et terminalbygg i Oslo, hvor det handteres utenlandsgods og partigods.
Det at selskapet ma leie utenfor Alnabru medferer 50 — 60 ekstra daglige forflytninger

mellom de to terminalene (Norconsult, 2008).

Schenker benytter ikke i dag jernbane ved internasjonal transport til og fra Norge. Ved en
utbygging pa Alnabru antar man a kunne gke jernbaneandelen til ca. 75 % pa strekninger som
har jernbane, forutsatt at dette dekker Schenkers totale utbyggingsbehov (Norconsult, 2008).

3.3.5 Tollpost Globe
Tollpost Globe AS eies av PostNord AB, og er en av de sterste organisatorene i Norge som
tilbyr nasjonal distribusjon av stykkgods og partilast, samt nasjonal og internasjonal
distribusjon av pakker og paller. Tollpost Globe bestar av 29 avdelinger og 650 selvstendige
transportarer, og selskapet er markedsleder innen transport av pakker, stykkgods og partier i
Norge (Tollpost, 2012).

P& Alnabru disponerer Tollpost Globe en tomt p& 63 000 m? med et terminalbygg pé& 10 800

m? og kontorbygg p& 4000 m?. Omkring 60 % av enhetene fra Tollpost Globe transporteres ut
med jernbane (Norconsult, 2008).
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4 Problemer ved Alnabru godsterminal
Med utgangspunkt i den tidligere utarbeidede PIMS-rapporten og de foreliggende
problemstillingene dokumentert gjennom tidligere analyser, har arbeidsgruppen valgt a se
narmere pa falgende omrader:

1. Kommunikasjon

2. Ugunstig plassering av vogner ved planlagt vedlikehold

3. Sngogis

4. Lok kommer for tidlig til togstamme
Disse har vist seg a pavirke avgangpunktligheten, og videre tiltak for a effektivisere disse vil
vurderes. Gruppen presentere problemene vare under ekskursjonen til Alnabru og fikk
bekreftet de som meget sentrale iforhold til punktligheten pa terminmalen.

4.1 Kommunikasjon

Kommunikasjon mellom aktgrer er et belyst problem i PIMS-rapporten, hvorav manglende
prosedyrer og rammeverk for riktig kommunikasjon er kartlagt. Dette ble videre bekreftet i
intervju med TXP og ansatte ved CargoNet. | dag er det flere aktgrer som operer ved Alnabru
godsterminal, hvor CargoNet er den sterste. De ulike aktgrene opererer uavhengig av
hverandre og forholder seg kun til togekspeditgren. Kommunikasjonskanalen blir dermed kun
mellom TXP og de ulike akterene, og ikke aktgrene seg i mellom. Med den gkende
skifteaktiviteten pa terminalen og introduksjon av flere operatgrer, har derfor
kommunikasjonen blitt mer uoversiktlig. Problemer knyttet til skifteoperasjoner er at disse
utferes av samtlige operatgrer pa Alnabru, noe som farer til gkt belastning av skiftespor og
kommunikasjon mellom operatgr og TXP. P& Alnabru er det ett tilgjengelig spor som er langt
nok for & utfare skifteoperasjonen. Ved skifting vil dermed noe av trafikken i sgrenden
hindres. Siden sporveksling ved Alnabru ikke er helautomatisert, har TXP en “forlenget” arm
i sgr hvor sporveksling skjer manuelt.

4.2 Ugunstig plassering av vogner ved planlagt vedlikehold

Vedlikehold av vogner, og prosedyrene ved dette, er tidligere beskrevet i avsnitt 2.5.
Bakgrunnen for valget av dette problemet er den store tidsbruken og antall skifteoperasjoner
som ma gjennomfgres nar vogner skal til vedlikehold. Muligheten for & minimere antall
skifteoperasjoner blir behandlet i neste avsnitt.

4.3 Sng og is

Vinterproblematikken er et stort problem og bergrer avgangpunktligheten fra Alnabru
godsterminal. Is og sng har stor innvirkning pa driften av terminalen, fra godshandtering til
vogner og lok. Tall fra PEMRO-rapporten (Veiseth et Olsson, 2007) indikerer at
avgangspunktligheten, som faglge av en rekke arsaker, synker drastisk i vintermaneden
sammenlignet med sommerhalvaret. Is forarsaker skader pa hjul ved at det setter seg i
bremsene og de blir hengende pa. Vognen kan da kjgre lange strekninger med laste hjul etter
hvert blir hjulet urundt og det oppstar kast i hjulet, som nevnt i 2.5. Videre ma disse vognene
til reparasjon hos Mantena, men i de verste periodene hoper det seg opp med vogner utenfor
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vedlikehold. De siste vintrene har CargoNet mattet kjore hele stammer med
reparasjonsvogner til sidespor i retning Gjgvik og Kornsjg for a skape plass pa Alnabru.

Det jobbes for tiden med gkt kapasitet innenfor dreiing av hjul, og en mer effektiv logistikk
rundt spesielle hjulleveranser til, fgrst og fremst, Trondheim og Narvik. Det er da gnskelig
med en anskaffelse av flere komplette hjulsatser, noe som gir flere hjul i omlgp.

-

Figur 16 Nye og omdreide hjulsett utenfor Mantena pa Alnabru

Sng skaper ogsa problemer for vogner som frakter semihengere, da disse har nedsenkning for
hjulene som lett pakker seg med sng. Over fjellovergangene pakker fokksng seg godt bade pa
semivogner og containervogner, dette ma bankes av for hand nar vognene ankommer
terminalen.

4.4 Lok kommer for tidlig til togstamme.

Lok som skal hente nordgaende togstamme kommer far stammen er klar for avhenting. Fordi
avstanden fra lokstallen til terminalen er relativt lang og prosessen med & hente ut lokomotivet
tar tid beregner lokfgreren ekstra tid for uforutsette hendelser, dermed kommer loket enkelte
ganger for tidlig. Ved norgdende avganer farer det til at loket star og sperrer all trafikk i
nordenden av lastesporet. Dermed vil forsinkelsen forringes til andre togstammer som venter
pa lok som er klare for avgang, dette resulterer i lavere avgangspunktlighet.
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5 Evaluering og vurdering av tiltak

Med bakgrunn i vart mal om a effektivisere Alnabru godsterminal har vi i dette kapittelet
valgt ulike tiltak til forbedring av avgangspunktligheten pa Alnabru. Disse tiltakene evalueres
i avsnitt 5.1, og vurderes videre i avsnitt 5.2 ved hjelp av en evalueringsmatrise. Vi har valgt
og ikke komme med sveert kostbare tiltak som innebarer store endringer pa Alnabru fordi det
finnes prosjekter som tar for seg dette (Norconsult, 2008).

5.1 Presentasjon av tiltak

5.1.1 En felles aktgr som tar seg av skifting

Bade Jernbaneverket og CargoNet gnsker én enkelt operater som tar seg av
skifteoperasjonene. | dag eksisterer det fire aktarer som hver har sine preferanser for nar en
skifteoperasjon skal forega.

Hver akter har sitt omrade innenfor hensettingssporene hvor skiftingen foregar. Nar aktgrene
skal videre ut gjennom de felles sporene, ma de ringe TXP og informere om at de gnsker a
kjere videre ut av hensettingssporene. | perioder kan det foregd mye skifting, og alle aktarene
gnsker a kjare ut samtidig. TXP ma da vurdere hvilke tog som skal prioriteres uten a vite alle
detaljene som trengs for & gjare dette mest effektivt. Selvsagt kan TXP fa all informasjon fra
alle aktagrer, men dette tar dpenbart for mye tid.

Lesningen er da a la én aktgr ta seg av skifteoperasjonene. Da kan denne operatgren selv
vurdere hvilke skifteoperasjoner som haster mest, og prioritere togene i gnsket rekkefglge alt
etter omfanget pa skader eller vedlikehold. I dag regjerer farste-mann-til-mglla-prinsippet, og
dette er neppe mest effektivt. En tilsvarende modell som her gnskes er allerede implementert
ved Ganddal godsterminal.

5.1.2 Plassering av vogner i et system eller lgfting av vogner som skal til
vedlikehold
Gruppen tenkte at det burde vaere mulig & organisere vognene i et system basert pa nar
vognene skulle tas ut til vedlikehold. Et slikt system ville sikret at vognene som trengte mest
vedlikehold var plassert ytterst, og de som trengte minst vedlikehold var plassert lenger inn i
togstammen.

Etter besgket ved Alnabru godsterminal, fortalte Jan Frede Strandvik at et slikt system ikke
har noe for seg fordi tilfeldige skader er hyppigere enn regelmessig vedlikehold (serlig om
vinteren).

Med lgfting av vogner som skal til vedlikehold, menes a spare skifteoperasjoner ved a lafte
vognene ved hjelp av handteringsutstyr til et egnet spor. Denne ideen var heller ikke serlig
relevant da det var vanskelig a lgfte ei slik vogn pa en sikker og forsvarlig mate. En matte
eventuelt investere i nytt handteringsutstyr spesiallaget til dette formalet. Her ma man vere
oppmerksom pa at dette er handteringsutstyr som eventuelt ma utvikles, eller finnes opp,
siden gnsket teknologi ikke finnes i dagens marked.
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5.1.3 Plassering av avisningsanlegget

Vinteren 2011/2012 fikk Alnabru godsterminal installert et avisningsanlegg. | forkant av dette
ble det en diskusjon mellom aktgrene og Jernbaneverket om plasseringen av anlegget var
optimalt.

Nar et tog kjarer gjennom avisningsanlegget, ma man kjare ekstra sakte for at hele toget skal
bli tilstrekkelig dekt i glykol. Dette gjelder spesielt forebyggende tiltak mot is; issmelting tar
betydelig lengre tid. Anlegget er i dag plassert gst for skiftesporene, og kan hindre annen
trafikk i & passere ut og inn av terminalen.

CargoNet gnsker derfor at anlegget skal plasseres over et spor hvor toget som avises ikke
hindrer annen trafikk i serlig grad. En fornuftig plassering i falge Anders Haugen og Jan
Frede Strandvik ville ha veert pa "kulen", eller pa A-sporene.

En annen mulig lgsning, er & investere i et nytt avisningsanlegg som plasseres pa "kulen" til
en sum av 5 — 6 millioner. Kostnaden er relativ liten siden man mest sannsynlig vil gke antall
tog som avises per tidsenhet, i tillegg til at man ikke hindrer ytterligere trafikk grunnet
plasseringen pa "kulen".

5.1.4 Presenning eller varmeelement for a unnga sng og is pa vognene
Om vinteren oppstar det store problemer nar sng og is legger seg pa vognene. Da ma man
manuelt fjerne is og sng eller bruke avisningsanlegget, far man kan lgfte containerne pa toget.

Et enkelt tiltak for & unnga at sng legger seg pa vognene, er a legge en egnet presenning over
som enkelt kan tas av nar dette er ngdvendig. Et annet tiltak er a installere varmeelement pa
vognene som kan slas pa etter behov, eller lage de sdkalte “trauene” pa vognene av
strekkmetall sa sng ikke legger seg like lett.

Figur 17 Strekkmetall (Norsk Stal, 2012)

Her ma man veare oppmerksom pa at begge lgsningene ma spesialtilpasses godstransport
siden tilsvarende produkt ikke ser ut til & eksistere i dagens marked. | tilegg ma det opprettes
rutiner som informerer om hvilke strekninger det er fare for pakking av sng, slik at det ikke
brukes tid pa dette nar det ikke er ngdvendig. Dette fordi presenningen ma legges pa far
strekningen kijares, altsa et forebyggende tiltak.
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5.1.5 Full oppgradering av stilleapparat

Dagens stillerapparat er et resultat av ulike pabygninger fra ulike teknologiske tidsaldre. Dette
farer til at en del av apparatene er analoge, mens andre er digitale. De nye digitale apparatene
gir en starre oversikt, og er enklere & operere. | dag har vanligvis én TXP ansvar for
nordenden, mens en annen har ansvar for sgrenden. Oppgradering av stillerapparatene farer
derfor til at to TXP'er effektivt kan samarbeide, og utfylle hverandres arbeidsoppgaver.

' 1

Figur 18 Stillerapparatet pa Alnabru — analogt til venstre og digitalt til hgyre

5.1.6 Forenkle oppgavene til "speideren”

| serenden av terminalen (mot Oslo S) har en sakalt “speider” i oppgave a vaere TXP'enes
forlengede arm. Speideren brukes til & se etter tog som ankommer stasjonen, det vil si han er
TXP'enes gyne i et omrade som er utenfor synsfeltet til de som sitter ved stillerapparatet. |
tillegg har han ansvaret for manuelle sporvekslere som finnes i sgrenden.

Innfgring av automatiske drivmaskiner til veksling av spor vil forenkle oppgavene til
speideren. En slik innfaring vil ogsa lette arbeidet med & implementere fjernstyring av slike
vekslere (som tydelig var gnskelig ut i fra TXP'enes synspunkt).

5.1.7 Telefonsamband

| forbindelse med skiftearbeid er det snakk om & bytte ut radiosambandet med et
telefonsamband. Det vil si at de som gnsker skifting oppretter en lukket linje mellom TXP og
skifteleder (de som utfgrer skifting).

5.1.8 Nytt skiftespor

Per dags dato finnes det kun ett skiftespor som er langt nok, og det er Alnalinja, som er en av
hovedlinjene for en rekke godstog til og fra terminalen. Dette farer til ungdig venting nar
mange aktgrer gnsker a skifte samtidig. En lgsning pa dette problemet er a bygge et nytt
skiftespor for a gke kapasiteten til antall skifteoperasjoner. Det er en omfattende operasjon a
bygge 600 meter med spor fordi det tar mye plass og er en dyr investering.

5.1.9 Oppgradering av "kulen”
A-sporene er av arbeiderne pa Alnabru kalt "kulen". Det er kun diesel-lok som kan kjgre pa
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disse sporene A-spor med bremser. For & utnytte disse sporene bedre gnsker man at de
elektrifiseres slik at alle typer lok kan kjgre her. Selv.om man bygger ut et elektrisk anlegg,
ma man gjgre omradet mer plant og fjerne oppbremsningsapparat for at de elektriske togene
skal kunne kjere her. Dette vil fgre til at man utnytter alle sporene fullt ut, bade til
skifteoperasjoner og til & avlaste de andre elektrifiserte sporene. Oppgradering av "kulen" vil
ogsa fare til at et eventuelt nytt avisningsanlegg ikke sperrer trafikken.

5.1.10 Forlenge el-linjene

| nordenden av omlastningssporene, C-sporene, var det et kjent problem at lok kom for tidlig
til togstammen og ble staende og vente (og dermed forhindret trafikken). Et mulig tiltak er &
forlenge denne el-linjen slik at toget kan vente innenfor flaskehalsen, og dermed ikke hindre
annen trafikk. Dette inneberer & ta areal av omlastningssporene, noe som er svart lite
gnskelig.

5.1.11 Bygge sidespor

Vedrgrende samme problem som forlengelse av el-linjene, kan et annet tiltak veere a bygge et
sidespor eller ventespor hvor loket som kommer for tidlig kan std og vente. Det er viktig a
veere oppmerksom pa at det i sgrenden er god plass til & vente pa vognstammen, slik at dette
kun gjelder for nordenden. Det er veldig trangt der, blant annet grunnet en tunnel som gar
under Nedre Kalbakkvei, se figur 19.

Figur 19 Tunnel under Nedre Kalbakkvei
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5.2 Evalueringsmatrise
Gruppen har i denne rapporten valgt & bruke en sakalt evalueringsmatrise som hjelpemiddel
for & evaluere de ulike tiltakene. Matrisen gir en god oversikt over tiltakene og samtidig en
pekepinn pa hvor gode de er.

I denne matrisen plottes resultatene med en verdi fra 0 til 1. Disse resultatene fas ved a gi
hvert utsagn en karakter mellom 1 og 6 i forhold til hvor enig man er med
vurderingskriteriene, som investeringskostnad, kostnad ved bruk og tidsbesparelse, hvor
sistnevnte er den viktigste faktoren for vart prosjekt og har verdien 1. Ved sammenligning vil
den beste lgsningen vare den med hgyest verdi, nermest 1. For full evalueringsmatrise, se
vedlegg 1.

Evalueringsmatrisen ble utviklet av gruppa i fellesskap, og resultatet er vist i figur 20.

Relativ verdi

0,90
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0,60
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0,40
0,30
0,20
0,10
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M Relativ verdi

Figur 20 Resultat evalueringsmatrise

Figur 20 viser at lgsningene med felles akter og telefonsamband kommer best ut,
sammenlignet med lgfteanordning for vogner som kommer darligst ut. De andre tiltakene
ligger stort sett pa samme niva. Det er viktig & poengtere at denne matrisen kun virker som en
pekepinn pa hvilke lgsninger som ber diskuteres naermere, den gir ikke noe absolutt fasitsvar.
Dersom man likevel velger a se pa de tre tiltakene som kommer best ut av testen, er det
naturlig & velge felgende lgsninger som kan utarbeides neermere pa Alnabru godsterminal:

e En felles aktar
e Telefonsamband
e Presenning pa vogner
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Det er ogsd mulig & samordne noen av tiltakene, slik at de utbedres samtidig. For eksempel
kan det vare en losning & utbedre “kulen” samtidig som avisningsanlegget innferes. Da det
per i dag ikke trengs s& mange spor som det finnes pd “kulen”, er det mulig & fjerne noen av
disse for a skape plass til avisningsanlegget. Planering og ngdvendig forarbeid som trengs
tilrettelagt for avisningsanlegget, vil komme naturlig inn i ombyggingsprosessen av “kulen”.
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6 Diskusjon

Dette kapittelet tar for seg en diskusjon av de ulike tiltakene, og ser samtidig pa
samfunnsnytten av dette prosjektet. Gruppen kommer med kritikk av eget arbeid og til slutt
vil det redegjeres for hva som kan jobbes videre med utover det gruppen har presentert; det
fremtidige arbeidet.

6.1 Diskusjon av tiltak

Denne rapporten har valgt & ta utgangspunkt i tidligere arbeid i regi av PIMS og PEMRO.
Disse har belyst problem knyttet til avgangspunktlighet og effektivitet for Alnabru
godsterminal. Som en viderefgring av dette arbeid har denne rapporten sett pa tiltak for a
effektivisere Alnabru godsterminal basert pa kvalitative data. | kapittel 2 er en generell
beskrivelse av prosessene pa en godsterminal beskrevet og avvik kan derfor forekomme fra
terminal til terminal. | beskrivelse av bemanning og vedlikehold er disse basert pa data
innhentet fra intervju og per mail fra CargoNet og Mantena. Hvorvidt Mantena utfgrer
vedlikehold for andre aktgrer enn CargoNet er ikke undersgkt. Likevel antas det at mye av
vedlikeholdsprosedyrene er standardisert. Disse delkapittelene ma derfor tolkes som
eksempler.

| denne rapporten er ulike tiltak identifisert og presentert. Som et verktgy for & evaluere
tiltakene ble det brukt en metode hvor forskjellige vurderingskriterier ble vektet og vurdert
mot tiltak. Resultatet fra evalueringsmatrisen ga “En felles aktor”, “Telefonsamband” og
“Presenning for 4 unngd sne og is” heyest poengsum. Disse vurderingskriteriene og
karakterene ble satt etter prosjektgruppens skjenn. Forslag til lgsning er derfor gitt ut fra
kriterier som er basert pa egne antagelser. Konklusjon fra evalueringsmatrisen gir derfor ikke
ngdvendigvis et ngyaktig bilde pa hvilke tiltak som er best. | en fullstendig analyse, hadde det
veert naturlig & undersgke vurderingskriteriene naermere, og dermed danne et bedre grunnlag
for & sette disse. Selve karaktersettingen av de ulike tiltakene malt opp mot kriteriene burde
ogsa blitt utfgrt med tilgang til talldata. Dette hadde gitt et mer korrekt svar. Likevel kan den
utfgrte analysen gi grunnlag for videre utredning og fremtidige tiltak.

Til tross for at tiltaket om & innfare telefonsamband ga en hgy total poengsum i
evalueringsmatrisen, pavirker denne i mindre grad avgangspunktligheten og effektiviteten fra
Alnabru. | forhold til tidsbesparelse ble denne lgsningen vurdert til a ha liten innvirkning. Det
ma tilfayes at tiltaket er vedtatt og utbedres i disse dager. Innfgringen av presenning pa
vogner er et preventivt tiltak for & hindre sng og is i trauet. Generell tidshesparelse av a
innfare dette systemet er satt til & ha dels effekt. Vinterproblematikken bidrar i stor grad til
senket avgangspunktlighet, og dette tiltaket kan bidra positivt i forhold til & gke denne. I hvor
stor grad er likevel noe usikkert. Det & legge til rette for en felles akter pa Alnabru gir hgyest
poengsum i evalueringsmatrisen. Denne lgsningen gir gode resultater i forhold til en relativt
lav investeringskostnad og stor sannsynlighet for gjennomfagrelse. 1 forhold til
avgangspunktlighet og effektivitet vil en felles aktegr gi en gkning knyttet til tidsbesparelse.
Innfgring av en felles akter er likevel vanskelig & innfgre, da det er ulike interesser og
manglende incentiver.
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6.2 Samfunnsnytte

Som nevnt i innledningen er det gnskelig & flytte sd mye av godset som mulig over fra vei til
bane, bade med tanke pa trafikksikkerhet, miljg og kostnadsbesparelser. Nasjonal
Transportplan 2010-2019 punkt 7.2.2 viser til gnske om gkt banekapasitet og effektive
terminaler for & gjgre dette mulig. Transportnaringen bestar av eksterne virkninger som
pafarer samfunnet kostnader, og disse kostnadene er knyttet til utslipp, stey, keer, ulykker og
slitasje pa infrastrukturen (Analyse og Strategi, 2010). Figur 21 viser en oversikt over de
eksterne marginale kostnadene per tonnkilometer for ulike transportmidler, der godstog
fremstar som sveert miljgvennlig sammenlignet med trailere. | falge Jernbaneverket vil hvert
ekstra godstog (som erstatter 30 trailere) utgjare en arlig utslippsreduksjon pa 1200 tonn CO,
(Jernbaneverket, 2012b).

Varebil, diesel 35751
‘Varebil, bensin 3,5 t
Lastebil diesel 7.5 -161t

Lastebil diesel 16-23 t

Lastebil'vogntog diesel
=23t

Godstog

Godsbat | Klimautslipp m Lekale utslipp @ Stey @ Ke m Ulykker g Slitasje

a 0,2 0,4 0.6 0,8 1 1.2 1.4 1,6

Figur 21 Eksterne marginale kostnader per tonnkm (Analyse og Strategi, 2010)

Dersom tiltakene beskrevet tidligere i rapporten blir gjennomfert vil det veere sannsynlig at
mer gods med tiden vil overfares fra vei til bane, da det antas at avgangsforsinkelsen bedres
og aktarene da velger tog framfor bil.

6.2.1 Samfunnsgkonomisk perspektiv

Ved hjelp av analyser, og innsamling av tallmateriale, viser beregninger i doktoravhandlingen
til Mads Veiseth at dersom avgangspunktligheten fra Alnabru godsterminal var 100 prosent,
ville den gjennomsnittlige ankomstforsinkelsen blitt redusert med 7 minutt.

Tar en utgangspunkt i tallmateriale fra hgsten 2006 og 2007, finner man at det er 1161,88
forsinkede tog per &r. Arlig vekst i godstransporten er estimert til & veere 2 prosent. Derfor kan
en anta at antall forsinkede tog i 2011 var 1257,66. Dette utgjer 147 forsinkelsestimer per ar.
Gjennomsnittlig frakter hvert godstog 300 tonn, det vil si at 377 298 tonn var forsinket i 2011.
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Statistisk sentralbyra har i 2001 estimert at forsinkede tog koster samfunnet 72 kroner per
time per tonn. |1 2011-kroner utgjer dette 86,37 kroner per time per tonn. Samlet vil dette bety
at dersom Alnabru godsterminal forbedrer avgangspunktligheten til 100 prosent, vil man
spare samfunnet for 4,790 milliarder kroner per ar.

6.3 Kritikk av eget arbeid

Rapporten er i hovedsak basert pd de to terminalbesgkene som er blitt foretatt, og
informasjonen er derfor gitt av intervju. Ulempen med dette er at informasjonen i stgrre grad
blir karakterisert av personsynspunkter, og i mindre grad av reell fakta. Det er ogsa kun gjort
intervju med én aktgr (CargoNet), slik at de andre aktgrenes meninger ikke er tatt hensyn til.
Rapporten er derfor kun basert pa det CargoNet har fortalt, og deres synspunkter.

| tillegg er litteraturen bak rapporten basert pa én hovedkilde, Mads Veiseth, som er gruppens
landsbyleder. Han stir bak doktoravhandlingen “Forbedring av punktlighet i jernbanedrift —
utvikling av punktlighetsprosessen”, og har ogsd vert delaktig i bade PIMS- og PEMRO-
rapporten. Gruppen burde ha skaffet tilgang pa flere rapporter sann at den kunne
sammenlignet resultater og synspunkter.

Siden rapporten hovedsakelig er intervjubasert, bestar den av lite tallmateriale. Gruppen har
kun innhentet informasjon som allerede ligger ute, og har ikke forsket pd noe utover dette.
Malet har derfor veert & prave a finne forbedringer til den informasjonen som er blitt gitt, slik
det er gjort i kapittel 5. Det at gruppen har basert seg pa kvalitativ informasjon farer til at det
er vanskelig a etterprave rapportens resultater.

6.4 Fremtidig arbeid
Under arbeidet med rapporten har det kommet frem uferdig og utilstrekkelig arbeid. Dette
arbeidet anbefales derfor som fremtidig arbeid.

Arbeidet med evalueringsmatrisen var ikke utfart pa en tilstrekkelig mate. Som nevnt tidligere
burde man for hvert av vurderingskriteriene gjort grundige undersgkelser for hvert av
tiltakene. P& en slik mate kunne man ha sikret at poengene ble satt ut i fra objektive
standarder og ikke etter personlig skjgnn. En inngdende analyse av de ulike tiltakene, der
tiltakene praves ut i praksis (eventuelt simuleres) og effekten av dem males, bar veere med i et
videre arbeid. | et prosjekt stgrre enn dette begr man poengsette tiltakene etter et grundig
arbeid med alle tiltakene.

| tillegg kan man for noen av tiltakene belyse dets innvirkning pa avgangspunktligheten fra
Alnabru godsterminal. Tiltaket “En felles akter” ber undersekes narmere. Ganddal
godsterminal ber for eksempel veere et mulig forskningsobjekt for a finne ut om terminalen
ble mer effektiv etter innfgringen av en felles akter.

For videre arbeid bgr man ogsa vurdere a se pa effekten av avisningsanlegget. Anlegget kom i
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drift ved Alnabru vinteren 2011/2012. Man har derfor ikke tilstrekkelige datapunkt for a
kunne avgjgre om dette tiltaket synes effektivt eller ikke. Dessuten var den nevnte vinter alt
for mild til at avisningsanleggets effekt tydelig kunne males.

Som det har kommet frem har vare hovedkilder veert CargoNet, Jernbaneverket og Mads
Veiseth, i et videre arbeid bgr man vurdere a inkludere andre kilder, for eksempel CargoLink.
Det er mulig at andre aktgrer har et annet syn pa problemer ved avgangspunktlighet, og det er
viktig & inkludere all tilgjengelig informasjon. 1 tillegg bar det nevnes at tallmaterialet som
ligger til grunn for PEMRO er fra 2006/2007. Nye analyser bgr fa tilgang til nytt
tallmateriale; det kan veere mulig at noen sammenhenger har endret seg pa grunn av
utbygging og omstruktureringer. Under presentasjonen av prosjektet fikk vi informasjon om
at det for tiden planlegges utarbeidelse av en ny PIMS-rapport som kunne vert interessant a
se narmere pa.

7 Konklusjon

Denne rapporten har utarbeidet ulike tiltak med bakgrunn i a gke avgangspunktlighet og
effektivitet pa Alnabru godsterminal. Tiltak har blitt identifisert ut i fra tre hovedpunkter;
vedlikehold, vinterproblematikk og kommunikasjon. Disse tiltakene har videre blitt analysert
ved bruk av evalueringsmatrisen. Resultatet fra denne indikerer at falgende lgsninger er
vurdert best:

e En felles aktar
e Telefonsamband
e Presenning pa vogner

Analysen konkluderer med at innfgring av en felles aktgr har sterst innvirkning pa gkt
avgangspunktlighet og effektivitet pa Alnabru.
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