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Sammendrag

Denne oppgaven er et resultat av en masteroppgave skrevet ved institutt for produksjons- og
kvalitetsteknikk, NTNU. Oppgaven omhandler punktlighet i jernbanedrift, med spesielt fokus

mot punktlighetsoppfelging i jernbaneinnvesteringer.

Punktlighet blir sett pd som en av de viktigste faktorene for kundetilfredshet, og dermed ogsa
konkurranseevne. NSB har de siste arene ikke nddd sine mal for punktlighet, og

forbedringsarbeider er blitt iverksatt.

I Vestfold og Grenlandsregionen er Vestfoldbanen sentral for mange som daglig pendler til
Oslo. Det vil derfor vere viktig at jernbanen er et konkurransedyktig transportalternativ i
dette omradet. I den sammenheng pagér en modernisering av strekningen, slik at en i

fremtiden skal kunne na sine mal for blant annet punktlighet.

Det vil da vere vesentlig & se om punktlighetstall fra tiden for slike store
utbyggingsprosjekter er sammenlignbare med de etter, og eventuelt hvorvidt andre faktorer er
avgjerende for de resultater en oppnar. Videre vil det vere nyttig & se hvorvidt den pabegynte

moderniseringen har hatt noen pavirkning pa punktligheten frem til i dag.

Derfor vil det veere av interesse & benytte et verktoy som er egnet for en slik oppfelging. Det
finnes da styringsdiagram som hjelper en & se om prosessen er under kontroll. En kan da ogsa
se om variasjonen innen punktlighet skyldes forstyrrelser innad i prosessen, eller om det er
mer ekstraordinare hendelser som ligger bak. Sammen med metoder for &rsaksanalyser vil

dette kunne vaere med & bedre punktligheten innen jernbanedrift.

Denne oppgaven konkluderer med at en ma tenke gjennom noen faktorer dersom en skal
sammenligne punktlighetsdata for og etter en utbygging. Disse faktorene kan for eksempel
vaere tidspunkt pa dagen, hvilken ukedag, érstid, og hvorvidt rutetabellen er tilpasset
strekningen etter utbyggingen. Andre faktorer som er avgjerende er kapasitetsutnyttelsen av

strekningen, og antall passasjerer.



For videre arbeid ber det vaere i NSBs og JBVs interesse & ha en god database, hvor
punktlighetsdata og erfaringer fra tidligere arbeid er lett tilgjengelig. Dessuten vil det vere

viktig at alle slike data blir kvalitetssikret.



Summary

This thesis, written at the Norwegian University of Science and Technology, deals with
punctuality in railway operations. The approach to punctuality management regarded to major

investments in the railway, is given a special attention.

Punctuality is considered being one of the most important factors to gain satisfied customers,
and for the competitive strength. NSB have not reached their goals for punctuality the last

years, and actions for improving the punctuality have been carried out.

In Vestfold and the Grenland region, Vestfoldbanen is important for many of those, who daily
commute to Oslo. Therefore it is very important that the railway is a competitive alternative
of transport in this region. That’s why there is an ongoing project to make Vestfoldbanen

more modernized, so it can reach the goals for punctuality and others.

It is essential to find out whether punctuality ratings before and after such a project can be
compared. It will also be essential to find what factors that are influential on the results.
Subsequently it will be interesting to find out if the project, until today, has made the

punctuality any better.

That’s why it will be in interest to use find a method to observe the developement of the
punctuality. There’s a diagram that help you observe the variations of the punctuality. It can

also tell whether the process is under control or not.

This thesis conludes that it is important to take some factors into mind before comparing
punctuality ratings before and after a major investment. This factors can be the time of the
day, what weekday it is, what time of year or whether time time tabel has been adjusted after

the project. Other factor can be the number of passangers or the utilization of the railway.

For further work, it should be considered to make a database for punctuality data. Such a

database should also contain experiences of earlier punctuality projects and analysis.
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1.Innledning

Dette kapitlet skal fortelle hva som er oppgavens bakgrunn, hvordan den er bygd opp og

hvilke mél som gjelder for den.

1.1 Bakgrunn

Jernbanen star ovenfor store utfordringer i1 drene som kommer. De siste &rene har antall
reisende med jernbanen i Norge vist en tilbakegang, og det vil derfor vaere svert viktig 4 fa
bedret konkurranseevnen. I tillegg splittes monopolet pa det norske jernbanenettet gjennom
konkurransesettingen av togtrafikk. Derfor ber Norges Statsbaner (NSB) arbeide for & fremsté
som et palitelig og leveringsdyktig transportalternativ. om de ikke skal miste ytterlige

reisende.

I lopet av de siste drene har punktlighet kommet mer i fokus som en av de viktigste
kvalitetsfaktorene for de reisende. Det vil derfor veere viktig for NSB og Jernbaneverket

(JBV) & holde denne pa et best mulig niva, og aller helst innfri milet om 90 % punktlighet.

Denne oppgaven ser pa punktligheten for Vestfoldbanen i perioden 1990 til 2004. Dette for a
se om det er mulig & si noe om hvordan utviklingen er under den pagdende moderniseringen

av strekningen.

1.2 Oppgaven

Temaet for oppgaven er punktlighetsoppfelging i jernbaneinnvesteringer. Den bestér av fire
deler, og starter med et litteraturstudium rundt kvaliteten i jernbanedrift. Videre skal
kvaliteten 1 jernbanedriften, og da spesielt punktligheten, i slike innvesteringer sammenlignes.

Deretter skal resultatene diskuteres, for det hele munner ut i en konklusjon.

Deloppgave 1:



’Kandidaten skal gjennomfgare et litteraturstudium rundt hvordan kvaliteten i jernbanedriften
pavirkes av utfarte innvesteringer, med spesiell fokus pa punktligheten. Et sammendrag av

dette skal presenteres.”

Denne deloppgaven vil besvares med to deler. Den ene skal ta for seg logistikk og transport
med storst fokus péd togtrafikk, og da spesielt personaltrafikk, og punktlighet. Dette for &

danne et teoretisk grunnlag for jeg ser pd oppfelgingen av utbyggingsprosjekter.

Den andre deloppgaven tar for seg kvalitetsbegrepet, og ser mer spesifikt pa punktlighet.
Dette gjores for & skaffe en bedre forstdelse av de mélene som blir brukt 1 store innvesteringer

1 jernbanedrift, og eventuelt hvorfor det ikke finnes fastsatte mél pa enkelte omrader.

Deloppgave 2:

Kandidaten skal utfgre sammenligninger av kvaliteten i jernbanedrift, og spesielt
punktligheten, for & vurdere effekten av prosjektene. Sammenligningen baseres pa forventet

resultat av innvesteringen, situasjon fgr innvesteringer, og situasjonen etter utfort

utbygging.”

Denne delen av oppgaven vil ta utgangspunkt i en sterre jernbaneutbygging i Norge, nemlig
moderniseringen av Vestfoldbanen. Jeg md da preve 4 finne punktlighetsdata for den
strekningen som blir forbedret i perioden for, underveis og etter selve utbyggingen. I tillegg
vil jeg ogsd matte prove & finne ut om det har veart fastsatt noen mal for forbedring av

punktligheten, eventuelt hvorfor det ikke er gjort.

Deloppgave 3:

”’Kandidaten skal diskutere resultatene, inkludert en vurdering av i hvor stor grad
punktlighetstall fra forarbeidene til prosjekter, faktiske tall fgr og faktiske tall for situasjonen

etter innvesteringer er sammenlignbare.”

Ut fra sammenligningen 1 deloppgave 2, vil jeg i denne delen se om hvorvidt de eventuelt

fastsatte mal for forbedret punktlighet har vert realistiske, og om det er andre faktorer enn
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selve utbyggingen som er avgjerende for at punktligheten forandrer seg med tiden, og dermed

om de er sammenlignbare eller ikke.

Deloppgave 4:

’Kandidaten skal utarbeide en konklusjon om effekten av innvesteringer, og komme med
forslag til hvordan denne type oppfelging kan utfgres for andre prosjekter, bade allerede
utferte og kommende.”

I denne deloppgaven vil jeg se pd om hvorvidt punktligheten forandrer seg etter at deler av

prosjektet er unnagjort, eller om forandringene kommer forst ndr hele utbyggingen er ferdig.

Det vil ogsd vaere vesentlig & se om det er andre effekter som gjor jernbanen til et mer

attraktivt alternativ for reisende personale.

1.3 Avgrensninger og omfang

Oppgaven ber ha visse rammer, slik at det blir klarere hva den skal fokusere pa. Dersom den
ikke har slike avgrensninger, kan den bli alt for omfattende ettersom oppgaveteksten er
formulert noksa generelt. Det presiseres at alle avgrensninger er foretatt i samrdd med mine

veiledere.

Masteroppgaven bestar av fire deloppgaver, som skal besvares sa godt som mulig, og har et

omfang pa 30 studiepoeng.

Alle studenter ved sivilingenierstudiene ved NTNU har 20 uker til & gjennomfore
masteroppgaven sin. Denne oppgaven ble hentet ut 11.08.04, og skal leveres 05.01.05. Det er

da gitt en uke ekstra pa grunn av juleferien.
Oppgaven er delt inn i ulike aktiviteter. For & holde styringen pé disse er det benyttet et Gantt-

diagram, som angir start og slutt for de ulike prosjektaktivitetene, som er naermere beskrevet i

forstudierapporten (vedlegg A).
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1.4 Malsetting

Malet med oppgaven er & best mulig besvare de problemstillinger som er gitt i oppgaveteksten

ut fra de avgrensinger som er satt.

Oppgaven vil prove a finne svar pa om det er mulig & sammenligne punktlighetstall for og
etter en utbygging med hverandre, og eventuelt med fastsatte méal om forbedringer av
punktlighet. Dessuten skal den prove & gi et svar pa hvorvidt det er en overferingsmulighet til

andre prosjekter.

Jeg héper ogsd at denne oppgaven kan vere et positivt bidrag for de som jobber med
punktlighet i1 forbindelse med innvesteringsprosjeketer i jernbanedrift for SINTEF og

Jernbaneverket.

Til slutt vil det ogsé vere et vesentlig mal at studenten skal f4 et innblikk i hvordan det er &
jobbe med et slikt prosjekt. Bade det & finne frem til relevant informasjon, trekke slutninger ut
fra en mengde litteratur og data, samt det & kunne formidle dette pd en mate som gjor det
forstaelig for de som leser oppgaven. Dessuten ber studenten fa god trening i praktisk

prosjektstyring.
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1.5 Oppgavens oppbygging

Del 1:
Kapitel 1: Innledning
Kapitel 2: Metode

Del 2: iL

Kapitel 3: Transportsektoren 1 Norge
Kapitel 4: Jernbanedrift i Norge
Kapitel 5: Vestfoldbanen

Del 3: iL

Kapitel 6: Hva er kvalitet?
Kapitel 7: Punktlighet
Kapitel 8: Planprosessen

Del 4: iL

Kapitel 9: Begreper og metoder for analyse
Kapitel 10: Resultater
Kapitel 11: Diskusjon av resultater

Del 5: iL

Kapitel 12: Konklusjon
Kapitel 13: Referanser

Figur 1.1: Oppgavens oppbygning.

Dette kapitlet har sett p hva oppgaven skal inneholde og hvordan dens oppbygning vil vare.

Neste kapitel vil fokusere pd metodevalg.
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2.Metode

Det er normalt & dele metoder inn i to typer, kvalitative og kvantitative. Skjenberg (2003)

beskriver forskjellen mellom dem pa folgende mate:

e Kvalitative metoder er kjennetegnet ved analyse og tolkning av en mengde
observasjoner gjennom ulike datainnsamlinger i narhet til kilden. Fokus er
rettet mot & skape en dypere forstdelse for det aktuelle problemet og ikke

nedvendigvis komme med universelle lesninger.

e Kvantitative metoder er en mye mer styrt prosess der forskeren har kontroll og
bestemmer hvilke sider av problemstillingen som skal vurderes. Det er en
systematisk og strukturert metode, der bruk av statistiske malemetoder som

sperreskjemaer er utbredt.

2.1 Valg av metode

For & lese oppgaven har jeg valgt en kvantitativ metode, ettersom en vesentlig del av
oppgaven bestdr av analyse og tolkning av observasjoner av togs punktlighet. Kvalitative
metoder egner seg for problemstillinger med mange observasjoner, og fa faktorer. Noe som

gjelder for punktlighetsdata.

Informasjonen til litteraturstudiet ble innhentet ved sek i databaser som for eksempel
BIBSYS. Ellers har sgk pé internett, og fysisk oppmete og leting pa skolebibliotekene vaert til

stor hjelp. Veilederne har ogsa kommet med innspill pd egnet litteratur.

Punktlighetsdata, grafiske fremstillinger og rutetabeller for Vestfoldbanen har blitt gravd frem
av veileder Nils Olsson som hadde en del data liggende, mens en del mate graves frem hos

Jernbaneverket.
I tillegg har jeg tidligere skrevet en prosjektoppgave med tittelen ”Verktgy fra kvalitetsledelse

brukt i punktlighetsanalyse og —forbedring i jernbanedrift”, som har vert til hjelp i

forbindelse med analysen av punktlighetsdataene.
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2.2 Diskusjon av valgte metoder

Naturligvis vil det veere feilkilder knyttet til den metode som er valgt for & lese den aktuelle

problemstillingen.

En mulig feilkilde vil vere manglende innsikt i hvordan jernbanen drives, og manglende
erfaring i forbindelse med utbygningsprosjekter. Jeg hadde ikke veldig gode kunnskaper om
jernbanedrift for jeg gjov los pa oppgaven, og det er derfor vesentlig & skaffe seg best mulig
innsyn i1 denne driften. Jernbanedrift er et spass ombefattende begrep, at en ma paberegne og

arbeide med det i flere ar for en vet hvordan alt henger sammen.

Jeg hadde heller ingen inngdende kunnskap i1 oppfelging av sterre prosjekter. Dette er ogsé et

svaert komplekst fagfelt, som det er veldig omfattende & skaffe seg god oversikt over.

Ut fra den kompetansen jeg sitter inne med, foler jeg at valget av metode er greit ut fra

oppgave tidsbegrensning og omfang.

Dette kapitlet har tatt for seg hvilke metoder som er brukt for & lese oppgavens
problemstilling. Det er viktig at dette er pa plass forholdsvis tidlig, slik at en kan angripe
stoffet pd en systematisk og god mate. Neste kapitel vil se pa dagens situasjon for

transportsektoren i Norge, samt noe mer spesifikt for personaltransport.
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3.Transportsektoren i Norge

Dette kapitlet vil se pa dagens situasjon for transportsektoren i Norge. Videre vil det se mer
spesifikt pa personaltransport. Kapitlet vil kun gi en innfering i temaet for & sette fokus pa det,

og ikke gé veldig dypt inn pa det.

3.1 Dagens situasjon

Ettersom et godt, helhetlig transportsystem er en forutsetning for at neringslivet skal
opprettholde konkurransedyktigheten, og for gode levevilkér, er det viktig at ogsa jernbanen i
Norge folger utviklingen, slik at vi ikke blir hengende etter resten av verden, og da spesielt i

forhold til andre land 1 Europa, 1 s& mate.

Samtidig vil en utvikling med ekonomisk vekst og okt transport bidrar til ulykker og milje-
og helseproblemer, altsd redusert velferd. Det er derfor en stor utfordring & forene
okonomiske vekst og mobilitet med en barekraftig utvikling (Avinor, Jernbaneverket,

Kystverket og Statens vegvesen, 2003).

Ellers har gkt handel og globalisering fort til en kraftig ekning innen transportsektoren. I folge
Roland (2001) er bruttoprodukt blitt seksdoblet de siste 50 arene, mens handel med varer og
tjenester er blitt 17 ganger storre i samme periode. Han mener dessuten det er lite som tyder

pa at denne utviklingen skal skifte retning.

Et annet punkt som er avgjerende for hvordan utviklingen innen jernbanedriften blir de neste
arene, er EUs pédvirkning. EU er en drivkraft for & modernisere det europeiske jernbanenettet,
og gjennom direktiver har de apnet for konkurranse innen jernbanedriften. 15. mars 2003 ble
deler av jernbanenettet i Europa apnet for internasjonal godstransport, og innen ar 2008 skal

hele vaere apent for konkurranse.

EU-kommisjonen har lagt fram forslag om en samlet transportpolitikk fram mot 2010(EU-
kommisjonen, 2001). Den har i den sammenheng gitt uttrykk om at den ikke ensker fortsatt
kraftig okning i vegtrafikk, men at det satses mer pd jernbanenettet, utvikling av havner,

narsjotransport og transport pa elver og kanaler.
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Selv om en ikke uten videre kan overfore EU-kommisjonens analyser til norske forhold, ber
enkelte av de tiltakene den har foreslatt vurderes som virkemidler ogsda 1 norsk
transportpolitikk ettersom Norge gjennom EOS-avtalen er forpliktet til & innarbeide EUs
regelverk pa en rekke omrdder innenfor transportsektoren(Avinor, Jernbaneverket, Kystverket

og Statens vegvesen, 2003).

En del av de direktiver som diskuteres og innferes 1 EU kan fa betydelige konsekvenser for
bade transportkostnader og transportpolitikken i Norge. Dette kan for eksempel vare

direktiver som gar pa vann- og luftkvalitet og stoy.

3.2 Personaltransport

Ogsé innen personaltransporten har det, som en folge av okt handel og globalisering, vaert en
stor gkning de siste 50 arene. Spesielt synlig blir utviklingen i omridene rundt byer og

regionssentre.

Blant de mest sentrale drivkreftene til denne utviklingen er den ekte sentraliseringen og
regionaliseringen av arbeidsmarkedet. Disse drivkreftene har fort til en konsentrering av

bosettingen og dermed ekning i trafikken rundt disse omradene.

Samfunnsutviklingen legger opp til en sterre grad av individuell mobilitet, ettersom lengre
reiseveg til jobb aksepteres av stadig flere, og bedret ekonomi forer til mer reising. Den
nasjonale reisevaneundersgkelsen 2001 (Denstadli og Hjorthol, 2002) viser at nordmenn
gjiennomforte 1 snitt 3,1 reiser per dag. Antallet reiser var uendret sammenlignet med 1992,

men den gjennomsnittlige daglige reiselengden okte fra 32,8 km til 36,8 km.

Okningen 1 den gjennomsnittlige daglige reiselengde kan vare en folge av at
pendlingsomradet for arbeidsreiser utvides. Arsakene til dette kan igjen vare bedret
fremkommelighet og okt reisehastighet pd de deler av hovedvegnettet og jernbanenettet som
har fatt bedre standard, ettersom dette gir muligheter for valg av bosted lengre unna

arbeidsstedet.

Generelt ser en at biltransport gker pa reiser over 100 km. Ekspressbusser gker ogsd sine

markedsandeler, mens de reduseres for tog.
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2001 100-150 km 150-300 km 300 km
1993 2001 1008 2001 1068 2007

Bil g2 B4 78 a2 34 43
Bues 7 & 7 8 4 5
g 7 1 7 4 g9 2
Fly 0 0 4 2 45 42
Farjebat 2 1 3 3 2 2
Anret 1 1 1 1 1 1

Total i% 100 100 100 100 100 100

Figur 3.1: Andel reiser fordelt pa transportmiddel og reiselengde (over 100 km). (Kilde: T@l-rapport
604/2002: RVU 2001 — Reiseomfang og transportmiddelbruk)

Et jernbanetilbud som ikke holder tritt med utviklingen vil fortsette a tape. Derfor vil det vere

viktig med kontinuerlige forbedringsprosesser.

Jernbanens personaltransportmarkeder er sterst rundt i omrddene mellom de storste byene, og
i by-til-bytrafikk. Faktisk har 4 av 5 togreiser start- eller endepunkt innefor omridet
Lillehammer — Skien — Halden.

Dette bor derfor vare et omrédde det satses pd i tiden fremover. Noe moderniseringen av

Vestfoldbanen er et tegn pé at det gjores.

Ut fra et samfunnsgkonomisk perspektiv er jernbanen i dag et godt transportalternativ med
sine miljomessige fortrinn. En stor utfordring 1 den videre satsningen vil vare & videreutvikle
jernbanens sterke sider. Kapasiteten pa jernbane er for eksempel storre enn pé en motorvei. Pa
en dobbeltsporet jernbane kan det i teorien kjere opp til 30 tog per time hver vei (JBV,
2003a). Noe som med doble togsett gir en kapasitet pa inntil 15.000 — 18.000 passasjerer per
time 1 rushet. Som en sammenligning regner en med at en motorvei har en kapasitet pa 6.000

— 7.000 passasjerer.
Dette kapitlet har sett pd dagens situasjon for transportsektoren i Norge. Videre sd det mer

spesifikt pa personaltransport. Neste kapitel kommer til & se pd de ulike instansene innen

jernbanedriften 1 Norge, samt aktorene pa jernbanenettet.
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4.Jernbanedrift i Norge

Dette kapitlet kommer til & se pd de ulike instansene inne jernbane driften i Norge, samt de
ulike akterene pa jernbanenettet, som bestar av 4077 km bane, hvorav 214 km er dobbeltspor.

Deretter vil det bli sett pa noen sentrale begreper, og bli gitt en inndeling av banetransporten i

Norge.
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Figur 4.1: Jernbanenettet i Norge. (Kilde: JBV, 2004a)

4.1 Tre instanser

Jernbanedriften 1 Norge er delt inn i tre hovedinstanser. Dette for & sikre at den samme
akteren ikke driver med tilsyn av sikkerheten og transporttjenester. De tre nevnte instansene
er Jernbaneverket (JBV), Statens Jernbanetilsyn (SJT) og de akterene som driver med

transporttjenester pa jernbanenettet.
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4.1.1 Jernbaneverket

Jernbaneverket er statens fagorgan for jernbanevirksomhet, som planlegger, videreutvikler og
driver det offentlige jernbanenettet. Jernbaneverket stiller jernbanenettet tilgjengelig for
aktuelle operaterer, hvorav NSB BA er den dominerende. JBV er underlagt
samferdselsdepartementet. (JBV, 1999)

JBV har ansvaret for utvikling og drift jernbanenettet i Norge, slik at det tilfredsstiller krav fra
samfunnet og markedet mht sikkerhet, tilgjengelighet, aksellast, hastighet, lasteprofil,

togtetthet, komfort, opplevelse, miljo og publikumsinformasjon.

Jernbaneverket har ogsa ansvar for jernbanestasjoner og terminaler, bl.a. publikumsarealer,
adkomster, parkeringsplasser og eovrige offentlige fasiliteter som er nedvendige for
togbrukerne. I tillegg driver de ruteplanlegging i form av & tildele ruteleier for trafikkuteverne
og trafikkstyring gjennom operativ togledelse av trafikken pd jernbanenettet. Andre

arbeidsoppgaver er:

e Bestemmelser for det offentlige jernbanenettet, bl.a. teknisk utforming av nettet, krav
til rullende materiell, trafikkering og trafikksikkerhet, samt krav til kompetanse for
nokkelpersonell

e Utredninger og planer innen jernbanesektoren

e Bidra til at staten nar de transportpolitiske malsettinger og skal arbeide for at
jernbanetransport er en sikker og konkurransedyktig transportform, integrert med det

ovrige transportnettet (JBV, 2002).

4.1.2 Statens jernbanetilsyn

Statens Jernbanetilsyn forer tilsyn med jernbanevirksomhetene, og ser til at trafikkutevelsen
skjer pa en sikker mite i samsvar med gjeldende lover og regler. De ivaretar med dette
offentlighetens interesser, i tilknytning til sikkerhetsspersmal, ved anlegg og drift av private
og offentlige jernbaner, sporvei, tunnelbaner og forstadsbaner. De forer ogsa tilsyn med at
utovere av jernbanevirksomhet oppfyller kravene 1 jernbaneloven, eller forskrifter og

bestemmelser gitt med hjemmel i denne loven (SJT, 2004).
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4.1.3 Aktgrer pa jernbanenettet

Det er flere akterer som driver med transport pa jernbanenettet i Norge per dags dato. Enkelte

driver med transport av personale, persontrafikk, mens andre driver med transport av gods.

Ettersom at det tidligere har vert slik at Norges Statsbaner har vart forbeholdt transport pa
store deler av nettet, er det ikke mange akterer i Norge. Dette kan riktignok vere i ferd med a

endre seg, ettersom det er dpnet for konkurranse pé disse strekningene.
Nedenfor folger en oversikt over de viktigste akterene pa jernbanenettet i Norge:

e NSB AS er en av landets viktigste transportbedrifter og har tradisjoner tilbake til
apningen av den forste jernbanen i Norge i 1854. De er den storste akteren som driver
med personaltrafikk, og de er eid av Samferdselsdepartementet.

e Flytoget, som i hovedsak driver med personaltrafikk mellom Oslo og Gardermoen
hovedflyplass (Gardermobanen).

e CargoNet er den sterste godstrafikkakteren pa nettet i Norge.

I tillegg til de ovenfor nevnte akterer, finnes det ogsa flere mindre akterer pa jernbanenettet.

Disse blir gjengitt i kategoriserte tabeller, slik at en kan skape en oversikt over dem alle.

Trafikkvirksombet, drift av kjerevei og Tillatelse gitt 24.06.2003.
trafikkstyring pa sporvognsnettet i Oslo. Tillatelsen gitt uten
tidsbegrensning.
Trafikkvirksombhet, drift av kjerevei og Tillatelse gitt 24.06.2003.
trafikkstyring pa tunnelbanenettet i Oslo og Tillatelsen gitt uten
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Tabell 4.1: Oversikt over ordinere sporveis- / tunnelbanevirksomheter (Kilde: SJT, 2004)

Aktorene i tabell 4.1 er kategorisert som “ordinare sporveis- / tunnelbanevirksomheter”, og

driver med trafikkvirksomhet og drift av kjerevei.

Tabell 4.2: Oversikt over museums- og hobbypreget sporveisvirsomhet (Kilde: SJT, 2004)

Tabell 4.2 gjengir museums- og hobbypregede sporveisvirksomheter, og ombefatter kun én

museumssporvei.
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Tabell 4.3: Oversikt over museums- og hobbypreget jernbanevirksomhet. (Kilde: SJT, 2004)

Aktorene i tabell 4.3 er alle museums- eller hobbypregede jernbanevirksomheter. Flere av

dem driver dessuten med persontransport i liten skala.




Tabell 4.4: Oversikt over bruksbaner (Kilde: SJT, 2004)

Tabell 4.4 gir en oversikt over ulike bruksbaner. Disse ombefatter ulike bedrifter, som har

kjerevei i forbindelse med driften.

Tabell 4.5: Oversikt over sidespor. (Kilde: SJT, 2004)

Kategorien ”sidespor”, som er gjengitt i tabell 4.5 ombefatter ulike havnespor i Oslo.

4.2 Grunnleggende begreper

Innen jernbanedrift blir en hel del faguttrykk benyttet. En forutsetning for a jobbe med
jernbanen, er derfor at enkelte av disse uttrykkene er definerte. I det folgende kapitelet blir

derfor noen sentrale uttrykk beskrevet.

4.2.1 Infrastruktur

I folge CAPLEX (2004) er infrastruktur det samme som: "underliggende struktur, flyplasser,

havner, veier, jernbaner, telekommunikasjonsmidler o.a. vitale serviceanlegg i et samfunn.
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For jernbanen vil da bade skinner, sikringsanlegg, stasjonsbygninger og stromledninger vere

deler av det som betegnes som “underliggende struktur”.

Ellers vil det som betegnes som “kjerevegen” innen jernbane bestd av felgende

hovedelementer:

e Underbygningen er fundamentet som jernbanen ligger pa. Den bestar av fyllinger,

skjeeringer, broer eller tunneler.

e Overbygningen bestér av ballast / pukk, sviller, skinner og sporveksler.

e Strgmforsyningsanlegg som overferer energi fra hayspennsnettet via jernbanens egne

matestasjoner til kontaktledningsanlegget.
e Signalanlegg som skal sikre trygg fremforing av togene. Disse medvirker at togene
kommer frem sd raskt og punktlig som mulig, og at kapasiteten pa jernbanesporet

utnyttes best mulig.

e Teleanlegg som omfatter blant annet kommunikasjon i forbindelse med fremfering av

tog, informasjonssystemer for reisende, og interne telefoni og dataoverforinger.

Figur 4.2 viser hvordan kjerevegen er oppbygd skjematisk.
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Figur 4.2: Infrastrukturens hovedelementer (Kilde: JBV, 2004a)

4.2.2 Transport
I folge Encyclopaedia Britannica (2004) er transport” det samme som en forflytning eller
overforing av noe fra et sted til et annet. Alternativt kan ordets mening vare at en barer eller

bringer noe, gjennom eller over noe.

Uttrykket transport” har dermed et bredt bruksomréde, og det vil derfor vare hensiktsmessig
a ilegge det en mening som er tilpasset samferdsel. Jernbaneverket (1998) har i den
sammenheng definert transport som: “Forflytning eller frakt av personer og gods fra sted til

sted.”.

4.2.3 Kollektivtransport

Ettersom oppgaven tar utgangspunkt i transport av personell, vil det ogsa vare vesentlig & se

pa hva som menes med “’kollektivtransport™.

I CAPLEX (2004) blir ordet “kollektiv”” definert som felles(-), sam-; fellesskap, gruppe med
noenlunde samme interesser etc. En kan dermed definere “kollektivtransport” som “’samlet

transport eller fellestransport™.

Jernbanen og NSB utgjer i dag en del av det totale kollektive transportnettet i Norge. Andre

transportformer som utgjer deler av det kollektive transportnettet, er for eksempel fly og buss.
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4.3 Banetransport

Banetransporten i Norge blir delt inn i ulike kategorier. Det vil si at de ulike togartene har

forskjellige arbeidsoppgaver, og dermed ogsa forskjellige karakteristikker. Dette vil veare

rutelengde, fremfgringshastighet, stoppavstand og frekvens. Dette er forhold som er med og

pavirker hvor lang reise en passasjer vil foreta med de enkelte typer tog.

I Norge deles persontransporten med bane inn i felgende fem grupper (Jernbaneverket, 1998):

1.

Internasjonal / nasjonal transport som er persontransport over lange strekninger som
utfores av ekspresstog, nattog, tradisjonelle dagtog eller "hurtigtog”. I noen tilfeller
betegnes de ogsa regiontog. Disse togene er omtalt som fjerntog (Fj). Rutelengden er

fra 300-400 km og oppover, og stasjonsavstanden er fra 20 til 50 km.

Interregional transport som er transport utfert av tog med relativ hey og fast
frekvens. Primert er det byer og store tettsteder som betjenes av slike tog, som
betegnes som interregionale tog (Ir). Rutelengden er fra 150 til 300-400 km, og
stasjonsavstanden er fra 15 til 30 km. Andre betegnelser for denne gruppen er IC- tog

(InterCity), eller mellomdistansetog.

Regional transport er transport innenfor en region som primart betjener lokale /
regionale sentra, tettsteder og knutepunkter. Her er frekvensen relativt hey og fast.
Disse togene gis betegnelsen regionale tog (Re), og rutelengden er fra 50 til 150 km,
og stasjonsavstanden er 5-10 km. Eksempler pa dette er pendlene Eidsvoll —
Kongsberg og Spikkestad — Moss, som ved NSB blir betegnet som “Lokaltog-
ekspress”. Flytoget og togprodukter i distriktene som Jerbanen” og ”Trenderbanen”,

er andre eksempler pa regional transport

Lokal transport kan eksemplifiseres med forstadstransport innenfor de tettest utbygde
omradene. Her er frekvensen meget hoy og det er et tett stoppmenster. I flere land i
Europa betegnes dette som “S-bane”. Rutelengden er opptil 50 km, og
stasjonsavstanden er 1-3 km. Disse togene omtales som lokale tog (Lo). Et eksempel
pa dette er lokaltogpendelen Lillestrom — Asker. I Norge blir denne trafikken ogsa

omtalt som naertrafikk.
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5. Transport i by. Nar det gjelder typisk sporfert transport i by i Norge, finnes dette kun i
Oslo og Trondheim. Denne transportformen finner en innenfor tyngre og sterre
byomrader, og omtales som urban transport. Den har tre prinsipielle lgsninger: enten
som undergrunns / tunnelbaner, sporvogn péd gatenivd (trikk) eller i noen tilfeller

elevert over gateniva.

Dette kapitlet har omhandlet de ulike instansene inne jernbanedrift i Norge, samt de ulike
akterene pa jernbanenettet. Det ble ogsa sett pa noen sentrale begreper. Til slutt s kapitlet pa
en inndeling av banetransporten 1 Norge. Det neste kapitlet vil ga nermere inn pa

Vestfoldbanen, og moderniseringen av den, og hvilke konsekvenser den vil ha for regionen.
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5.Vestfoldbanen

Dette kapitlet vil gi en kort innfering om Vestfoldbanen, for det ser mer pad den pagaende

moderniseringen av den, og hvilke konsekvenser utbyggingen vil ha for regionen.

Jernbanestrekningen mellom Drammen og Skien ble dpnet i 1881 under navnet Drammen-
Skien-banen (D.S.B.), og har frem til dags dato hatt tilneermet samme kurvatur. I 1930 ble
navnet skiftet til Vestfoldbanen.

I dag bestar strekningen fra Oslo til Skien, altsi Drammensbanen og Vestfoldbanen, av 194
km bane, hvorav 65 km er dobbeltspor, og 17 stasjoner, som folger den gamle stasjoneringen

pa strekningen (NSB, 1989).

Strekningen er en av landets mest lgnnsomme jernbanestrekninger, og potensialet for
trafikkekning er ansett for & vare stort. For & fa fullendt dette potensialet er det vedtatt en

modernisering av Vestfoldbanen med utbygginger til dobbeltspor og en dimensjonerende

hastighet pa 200 km/h.

5.1 Moderniseringen av Vestfoldbanen

Moderniseringen av Vestfoldbanen er et ledd i & gjore jernbanen til et mer attraktivt

transportalternativ i Vestfold og Grenlandsregionen.

Figur 5.1 viser en oversikt over pagdende og kommende prosjekter 1 perioden 2002 til 2011.
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Figur 5.1: Oversikt Vestfoldbanen med kostperioder (Kilde: JBV, 2004).

Som en ser av figuren er det store ombygninger som skal gjennomferes for hele
moderniseringen er ferdig. En ser dessuten av kostperiodene at det ennd er en god stund til

den er ferdigstilt.
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5.1.1 Forutsetninger

For moderniseringen av Vestfoldbanen ble igangsatt, ble det satt opp noen forutsetninger som

skulle innfris for gjennomferingen av moderniseringen (NSB, 1992). Disse var som folgende:

Jernbanen skulle beholde det samme stasjonsmensteret

e Dimensjonerende topphastighet pd 200 km/h, tilsvarende minimum 2400 m

kurveradius

e (Gjennom de storste byene skulle det aksepteres redusert dimensjonerende hastighet

e Alle planoverganger skulle fjernes ved nybygging

e Dobbeltspor pa hele strekningen

Ombyggingen og moderniseringen skulle 1 trdd med disse forutsetningene skje i en korridor

langs den davarende bane pa strekningen Drammen — Skien.

5.1.2 Mal

NSB gnsker gjennom moderniseringen av Vestfoldbanen & bygge ut banen til dobbeltspor og
et tillatt hastighetsnivi pad 200 km/h. Forméilet er & utvikle et konkurransedyktig
transportalternativ for strekningen, med kortere reisetid, tilfredsstillende frekvens og hey grad

av punktlighet, sikkerhet og miljevennlighet (NSB, 1993).

Reisetid og frekvens
For utbyggingen startet var det pa ukedagene 14 avganger pr dag. Utenom rushtiden var det
da en avgang hver andre time, og en avgang pr halvtime inn mot Oslo 1 morgenrushet, og en

gang hver halvtime ut av Oslo i ettermiddagsrushet.

Milet etter utbyggingen var at det skulle vere en avgang hver time, med en avgang hver

halvtime 1 rushet.
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Reisetiden var pd narmere tre timer for utbyggingen ble pabegynt, mot i underkant to timer
med bil. NSB (1992) har fastsatt et mal om at reisetiden mellom Oslo og Skien skal vare

redusert til 2 time og 12 minutter etter at moderniseringen er ferdig.

Service og standard

NSB hadde som maél & bli mer attraktive for pendlere og forretningsreisende som tidligere har
valgt bilen som fremkomstmiddel. Dette skulle gjores ved & utvide det servicekonseptet som

ble benyttet i InterCity Ekspress, med arbeidsmuligheter ved sitteplassen.

De hépte ellers pd & utvide servicebegrepet ved & samarbeide med andre transportutevere som

buss, taxi og leiebilfirma. Dette for & kunne tilby et best mulig totaltilbud fra der-til-der.

Billettpriser

Det ble forutsatt at forholdet mellom prisen for togreiser og prisen for a kjore bil ville ligge pé
samme niva for og etter moderniseringen. Det ble dessuten bestemt at nye servicetilbud skulle
betales av brukeren. Dermed ble det forutsatt at den gjennomsnittlige prisen ville gke med 5

%.

5.1.3 Hva skal gjgres?

Moderniseringen av Vestfoldbanen skal skje ved utbygging av dobbeltspor og
heyhastighetsstandard. I tillegg skal en fjerne alle planoverganger. En slik utbygging skal skje
i en korridor langs den samme banen som tidligere ble benyttet pé strekningen Drammen -

Larvik.

Vestfoldbanen er inndelt i delstrekninger, som angitt i tabell 5.1.

Delstrekning

Drammen — Holmestrand
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Holmestrand — Teonsberg
Tonsberg — Stokke
Stokke — Sandefjord
Sandefjord — Larvik
Larvik - Skien

Tabell 5.1 Oversikt over delstrekninger (NSB, 1993).

I en utredning for modernisering av Vestfoldbanen (NSB, 1993) ble forandringene for hver

delstrekning omtalt. Kapitlet vil nd gi en liten innledning til de forandringer som ble planlagt

Drammen - Holmestrand
Ved Drammen stasjon vil det bli ombygging av spor og plattform i forbindelse med utbygging
av dobbeltspor mot Brakereya. Ytterlige tiltak vil bli vurdert etter hvert.

Strekningen fra Drammen til Skoger skal i all hovedsak utvides i den samme korridoren, selv
om alternative tunnellengder ved Fjell vurderes. En ser for seg at det pd denne strekningen

kan oppsta konflikter mht. boligbebyggelsen.

Strekningen fra Skoger — Sande skal kurveutrettes. Dette bererer bl.a. et ravinelandskap 1

Galleberg, og en vil derfor gjennomfore tiltak for & minske inngrepet.

Holmestrand — Tegnsberg
Plattformer og spor ved Holmestrand stasjon ma muligens endres. Det jobbes med losninger

med tunnel ved Holmestrand for & unngé konflikter med gammel bebyggelse.

Videre er det to alternative linjelosninger i omradet forbi Skoppum.

Tensberg — Stokke
Det skal legges vekt pa landskapsmessige og estetiske vurderinger i forhold til brulgsninger,

fyllinger og skjaringer. En ser for seg at viadukt kan veere nedvendig forbi Akersvannet.

Stokke — Sandefjord
Det blir sett pd mulighetene for & legge en direkte jernbanetilknytning til Sandefjord lufthavn,

Torp. Ett alternativ er & legg jernbanen vest for flyplassen, med en stasjon i tilknytning til
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dagens terminalbygg. Dette vil i sd fall vaere en kostbar lesning med store inngrep i

landskapet.

Et annet alternativ er 4 bruke en ostre linje. Det vil 1 sé fall vaere avhengig av at det bygges en
ny flyterminal. Dette alternativet blir sett pd som det beste med hensyn til landskapet, men det
kan vare 1 konflikt med eksisterende og planlagte forsvarsanlegg. Fylkeskommunen har

anbefalt det siste alternativet.

Sandefjord - Larvik
Til tross for darlig geometri, vil det gjennom Sandefjord ikke bli foretatt noen endring i

traséen. Dette skyldes store konflikter med omliggende bebyggelse.

Utbyggingen vil ellers medfere markerte skjeringer og fyllinger i omrédet pa grensen mellom

Sandefjord og Larvik.

Larvik — Skien
Larvik stasjon enskes beholdt. Det samme gjelder linjen gjennom byen. Ellers mener en at

tilgjengeligheten til stasjonen ber bedres.

Langs den eksisterende traséen er utvidelser uheldig mht. bymilje og landskap. Videre har
den dérlig geometrisk standard langs Farrisvannet og om Oklungen. Derfor er det planlagt en
ny, direkte linje mellom Larvik og Eidanger. Noe som vil medfere noen konflikter med

naturvern- og friluftsinteresser.

Ved FEidanger vil valg av lesning vare veldig pdvirket av sammenknytning med
Serlandsbanen. Videre fra Eidanger til Porsgrunn vurderes flere alternativer, deriblant et som
berarer et verdifullt kulturlandskap. Jernbanen ber derfor eksponeres i minst mulig grad 1

dette landskapsrommet.

Porsgrunn stasjon er ikke ventet & bli berort av utbyggingene. Ellers kan det hende det

kommer noen inngrep inne 1 Porsgrunn sentrum som vil berere flere bygninger.

Pé strekningen fra Porsgrunn til Skien vil utvidelsene hovedsakelig skje langs dagens trasé,

noe som stort sett blir sett pa som uproblematisk i forhold til landskap, bymilje og estetikk.
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5.2 Konsekvenser

Dette kapitlet vil se pa ulike konsekvenser utbyggingen vil ha for regionen.

5.2.1 Konsekvenser for miljg

Ettersom jernbanen er et miljovennlig transportalternativ til bil, buss og fly, ser en for seg at
utslippsmengden til luft vil bli redusert dersom konkurranseevnen bedres. Dette som en folge
av overfort trafikk. En ser ogsa for seg et storre potensial over tid dersom det skulle innfores

restriktive tiltak mot biltrafikk.

Stgymessig ser en for seg at mindre utretting av kurver vil vaere uheldig. For & minske denne

effekten vil det gjennomfort stoydempingstiltak, 1 form av skjermer og voller.

P.g.a. den stive linjeforingen vil det vare begrensede muligheter til 4 tilpasse seg detaljer i
landskapet. En mener likevel det ber veere gode muligheter for & oppna gode lgsninger ved

bruk av moderate tiltak.

Ettersom Vestfold er rikt pa4 kulturminner, ma en regne med at et sé stort anlegg vil komme i
konflikt med noen av disse. Serlig ettersom ikke alle minner er oppdaget enni. En ser likevel
for seg at det vil veere mulig 4 styre unna de viktigste kulturminnene, og at det serges for
forsvarlige utgravninger av de som blir direkte berert. Ellers ser en for seg at konflikter vil

oppsta 1 byene i forbindelse med utvidelse til dobbeltspor.

Ellers ser en for seg at ekte sikringstiltak og tunneler pa strekningene Holmestrand —
Skoppum og Larvik — Eidanger vil serge for at antallet pakjoersler av hjortevilt vil g ned, selv

om hastigheten og frekvensen oker.

5.2.2 Konsekvenser for naturressurser

For at Vestfoldbanen skal kunne tilpasses hayere hastigheter, vil linjeforingen bli stiv. Dette
forer til tildels omfattende omleggelser av sporet pa hele strekningen. En ser derfor for seg at

arealtapet knyttet til jord- og skogbruk tilsvarer omtrent ni arsverk innen primerneringene.
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En ser ellers for seg at det totale energiforbruket vil bli redusert pd grunn av overfort
transport til jernbanen. For Vestfolds samlede forbruk er det estimert med en reduksjon pé

cirka 3,4 %.

5.2.3 Samfunnsmessige konsekvenser

Betydning for samfunnsutviklingen regionalt

Arbeids- og bosettingsmonstret 1 Oslo-omradet har endret karakter fra en situasjon der hver
enkelt by utgjorde et eget bolig- og arbeidsmarked, til en situasjon der disse markeder vokser
mer og mer sammen til overlappende regionale bolig- og arbeidsmarked. En ser da for seg at
pa lengre vil hele omradet Oslo — Grenland - Nedre Glomma kunne utvikles til et felles

arbeids- og boligmarked.

Selv om dette omradet har en befolkning pa cirka 1 % million innbyggere, er dette i et
europeisk perspektiv en liten region. Derfor vil det veere viktig med god infrastruktur dersom
en vil opprettholde konkurransedyktigheten. En ser da for seg, mht. transport av gods og
personer, at en utbygging av jernbanenettet til heyhastighetsstandard vil vaere det viktigste

tiltaket for & knytte de ulike byomradene sammen i en sterre storbyregion.

De regionale virkningene av et hoyhastighetstog for Vestfold antas & vare store. Innbyggere 1
Vestfold vil da for eksempel kunne benytte Oslo-omradets arbeidsmarked i sterre grad.
Samtidig ser en ogsa for seg at flere i Oslo etter hvert ensker & bosette seg i Vestfold, mens de
beholder jobben 1 Oslo. I tillegg viser tendenser fra flere steder i Europa og USA at en del
arbeidsplasser vil flytte etter arbeidskraften.

Neeringsliv og sysselsetting

Ettersom det er et betydelig omfang av varer og tjenester som trengs for & gjennomfore en slik
modernisering, vil det {4 ringvirkninger for neringslivet i regionen. En regner med at omtrent
16 % av leveransene(ca. 720 millioner kroner) vil komme som oppdrag til bedrifter i

regionen.

37



De virkninger som folger av en mulig tilbakeflytting og ekning i pendlingen til Oslo /
Akershus antas & vaere storre enn de virkninger anlegg og drift p4 Vestfoldbanen blir.

De effektene pé regionen som hittil er diskutert er sett pd som virkninger av moderniseringen
av Vestfoldbanen isolert. Dersom en ser pad det som et ledd i en sterre oppussing av hele

jernbanenettet, vil en del av effektene vaere storre.

Boligbygging og befolkningsutvikling
En ser for seg at sysselsettingseffekten av anlegg og drift ikke vil sannsynliggjere vesentlige

konsekvenser for befolkningsutviklingen i regionen.

En ser derimot for seg at okt tilbakeflytting vil gi et befolkningstall som er noe hoyere enn

Statistisk Sentralbyris prognoser. Noe som gker boligbyggebehovet.

Endringer for handelsnaringen
Det antas at under en moderniseringsperiode av Vestfoldbanen vil omsetningen 1 Vestfold- og
Grenlandsregionen gke med mellom en og to prosent. En ser da for seg at skningen blir sterst

1 Vestfold, og noe mindre i Grendlandsomradet.

Sosiale og velferdsmessige forhold

En antar at gjennomferingen av prosjektet vil kunne gi positive effekter innen de sosiale og
velferdsmessige forholdene. Dette kan veare okte valgmuligheter for arbeid og utdanning
innen et utvidet omrade. Ellers ser en at det ikke er usannsynlig at det lokale kulturlivet kan

tape terreng mot Oslos kulturtilbud, som blir lettere tilgjengelig av en slik utbygging.

Ettersom barn og unge ikke disponerer bil har de generelt god nytte av bedrifter innen
kollektivtrafikk. Derfor vil tiltaket kunne pavirke familiesituasjonen i en positiv retning ved at
jobbmulighetene 1 og rundt regionen eker. De negative sidene kan da bli ekt tidspress i

familien, storre avhengighet av barnepass og lignende.
Friluftsliv / rekreasjon

En ser for seg at konsekvensene for friluftsliv og rekreasjon er begrenset, ettersom traseen pa

enkelte strekninger vil g i tunnel, og at det bygges tilstrekkelig med krysningspunkter.
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Den befolkningsgkningen som kommer som en folge av utbygningene vil medfore et okt bruk
av de eksisterende friluftsomrader. Denne gkningen vil ikke vere storre enn at den blir sett pa
som uproblematisk. Befolkningsekningen kan derimot fore til at bynare omrader som i dag

benyttes til friluftsliv kan bli utbygget.

Ellers ser en at det vil vaere viktig a legge forholdene mest mulig til rette for turveier og lokale

friomrader som bereres av prosjektet ogsa etter moderniseringen.

Trafikkulykker
Ved moderniseringen av Vestfoldbanen forventes det at antall ulykker blir lavere ettersom

hoyhastighetsbaner har strengere krav til sikkerhet,

Det er blitt foretatt en beregning av antall trafikkulykker ut fra en funksjon av overfert trafikk

fra veg til bane, standardhevning pé banen og fjerning av planoverganger.

Resultatet av beregningen gir en reduksjon 1 antall ulykker med alvorlig personskade eller ded

pa omtrent 15 per ar for strekningen Drammen — Skien.

Sammenknytning med Sgrlandsbanen og @stfoldbanen

En sammenknytning med Serlands- og Ostfoldbanen vil generelt forsterke de
sammfunnsmessige virkningene. Tiltakene vil ogsd kunne gi positive effekter for
naringslivet. Sammenknytningen med Ostfoldbanen vil dessuten gi en mer direkte transport

av gods og personer til Sverige og kontinentet.

5.3 Hva er gjort frem til i dag?(Husk tabellanvisninger)

Moderniseringen av Vestfoldbanen er kommet et stykke pa vei, selv om det er mye som

gjenstar. Dette kapitlet vil fokusere pa hva som er ferdigstilt frem til 1 dag.

Tabell 5.2 angir hvilke strekninger som er blitt tatt i bruk etter moderniseringen startet.
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17. okt 1995 | 162,4" 1995 |189,8
5.0kt2001 [4483  [2002 [4483°
5.0kt2001 [512,6  [2002 [512,6
juni2002 1229 2002 |122,9
Sum | 1274

Tabell 5.2: Ferdigstilte parseller

En ser at der er flere parseller som er ferdigstilte, og om det har gitt resultater for

punktligheten vil bli diskutert senere i oppgaven.

Videre vil tabell 5.3 vise utviklingen av reisetid for blant annet strekningen Oslo — Skien.

strekningline 1960 1965 1970 1975 1980 1945 1990 1995 2000 2002 2003
Oslo - Bargen 745 7.45 645 6.45 6.40 6.35 6.35 6.36 6.32 6.24 6.24
Oslo - Kr.sand 5.00 5.00 5.00 430 430 4.42 424 431 437 420 4.29
Krsand - Stavanger 340 3.45 330 ER D 3.2 3.2 245 243 245 247 247
Oslo - Skien 317 3.20 312 256 250 255 249 233 242 22 n
Oslo - Halden 158 1.58 155 155 1.54 157 158 148 130 137 137
Oslo - Lillehammer 243 235 229 219 223 2.08 2,09 222 202 159 1.59
Oslo - Trheim 8.03 7.53 745 7.05 68.57 6.35 6.35 6.50 6.15 6.20 6.20
Trondhaim - Boda S 11.50 1140 11.35 11.35 1115 10.55 10.00 10,00 o08 0.08

Tabell 5.3: Utvikling i reisetid for persontog, 1960 — 2003. (Kilde: Rutebok for Norge)

En ser at reisetiden oppgis & vere redusert fra 2 timer og 49 minutter i 1990 til 2 timer og 21
minutter 1 2003. Slik sett virker det som om utbyggingen gir resultater. Men som vi skal se 1
tabell 5.4 er dette tallet kunstig lavt, da den reele reisetiden fra desember 2003 til juni 2004

var 2 timer og 48 minutter.

Tabell 5.4 viser utviklingen 1 reisetid for enkelte strekninger pa Drammens- og

Vestfoldbanen, samt punktlighet og lengde spor modernisert.

2t 14 min 1t 48 min 2t 04 min

! Basert pa summering av tidligere bevilget og forslag til bevilgning for 1996 i St.prp 1 1995-1996.

? Kostnadene for parsell 2 er konvertert til 2002-kr ved bruk av SSB sin omregningsfunksjon for kroneverdier for
ulike ar, www.ssb.no

3 Basert pa summering av utbetalt t.0.m. 2000, budsjett 2001 og forslag til bevilgning for 2002 oppgitt i St.prp 1
2001-2002.

* Basert pa det som omtales som “Basis” i NSB (1992)

3 “Alternativ A” i NSB (1992)
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2t 56 min 2t 12 min 2t 48 min

94 min 68 min 83 min
42 min 24 min 43 min
72%° 90 % 88 % '
0 Ca 140 km® 17 km’

(12 % av det planlagte)

0 5010 mill kr (1992) Ca 1274 mill (2002-

6047 mill kr (2001) | kr)"°

Tabell 5.4: Sammenligning mellom utgangspunktet for utbygging, utvalgte forventede effekter av
utbyggingen og situasjonen i 2004 for Vestfoldbanen. (Verdiene i tabellen er beregnet av Nils Olsson,
2004)

Som en ser av tabellen er kun 17 km ferdig modernisert av totalt 140 km. Det vil derfor ikke
veere usannsynlig om effekten av utbyggingene frem til i dag ikke gir alt for store utslag pé for

eksempel reisetiden.

Dersom en ser pd den reelle punktligheten i perioden desember 2003 til juni 2004, ser en at
den er betraktelig bedre enn den var for utbyggingen startet. Selv om dette er en kort periode,
og det ikke er sikkert punktligheten er stabil pa det nivéet, gir det i hvert fall en liten pekepinn

pa at potensialet er der.

Dette kapitlet s& pa Vestfoldbanen, moderniseringen av den, og hvilke konsekvenser
utbyggingen vil ha pa regionen. Neste kapitel vil se pad hva kvalitet er, samt gi en oversikt

over ulike kvalitetsfaktorer kunder vektlegger.

¢ Punktlighet for Vestfoldbanen ble 1992 malt som andel tog mer enn 5 minutter forsinket

7 Basert pa punktlighet innenfor 5 minutter. For Vestfoldbanen folges punktligheten siden april 1995 opp basert
pa andel tog som er mer enn 3 minutter forsinket. I henhold til denne oppfelgingen var punktligheten 85 %.

¥ Basert pa NSB (1989) og NSB (1992)

? Basert p4 omtale av prosjektet pA www.jernbaneverket.no nedlastet 11.11.2004

12 Basert pa Error! Reference source not found.
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6.Hva er kvalitet?

Dette kapitlet vil se pa hva som menes med kvalitet, samt hvilke kvalitetsfaktorer kunder pa

jernbanen vektlegger.

Ordet kvalitet brukes i dag i svert mange sammenhenger. Vi snakker om produktkvalitet,
kvalitetsvarer, japansk kvalitet, undervisningskvalitet med flere. Ordet kommer opprinnelig
av det latinske qualis som oversatt betyr “hvordan sammensatt” i betydning “som objektet
virkelig er”. Kvaliteten av et produkt eller en tjeneste skal vaere noe som finnes i1 den,
egenskaper som er spesiell akkurat for denne gjenstanden. Jeg vil derfor se pé ulike tolkninger

om hva kvalitet er.

6.1 Ulike tolkninger av kvalitet

I Aunes bok (2000) er det gitt fem tolkninger:

o Folelsesbasert: Kvalitet er noe udefinerbart, fortrinnlig, noe eksklusivt som bare er
der.

e Produktbasert: Kvalitet bestemmes av mengden av enskede egenskaper, oftest jo
mer jo bedre. Dette er med pa & gjere kvalitet malbart, noe som kan utnyttes til fordel
ved produktsammenlikninger.

e Brukerbasert: Kvalitet bestemmes av kunden ut fra hans overensstemmelse med den
subjektive oppfatningen av behov/forventning. Dette er med pa & gi muligheter for
’skreddersem” pd produkter og 1 markedsfering.

e Fremstillings(produksjons)basert: Kvaliteten er i overensstemmelse med krav og
spesifikasjoner. Jo ferre avvik jo bedre kvalitet. Tolkning kan vare nyttig for & kunne
fokusere pd bedriftsintern kostnadsreduksjon, men kan vaere uegnet for brukeren.

e Verdibasert: Kvaliteten er bruksverdi for pengene, eller grad av godhet til akseptabel
pris. Denne basen vil vere viktig nar en virksomhet selger kostbare, varige og ikke
motepregede produkter. Saerlig er dette gjeldende nar leveranderen utsettes for bade

forventningspress og kostnadspress kombinert med prispress.

Nar det snakkes om kvalitetssvikt pa en vare eller et produkt er det i henhold til disse fem

tolkningene det er ett avvik, og det er kunden som opplever dette avviket.
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For a sette fokus péa de viktigste faktorene, er det viktig at NSB og JBV vet hvilke faktorer

kundene mener er viktigst, og hvilke faktorer de kan méle.

I Forslaget til ny nasjonal transportplan for 2006 — 2015 (2003) blir kvalitet innen gods- og

personaltransport definert som folgende:

’Med kvalitet menes reisetid, -kostnad, -komfort og forutsigbarhet.”

Denne oppgaven er enig i at disse faktorene er en del av hva som menes med kvalitet inn
jernbanen. Den mener derimot at det er flere faktorer som ogsa er med og avgjer hvorvidt en

reisende vil velge toget som reiseméte fremfor et konkurrerende transportalternativ.

6.2 Hvilke kvalitetsfaktorer vektlegger kunden?

Dette kapitlet er kun med for a vise at det er flere faktorer enn punktligheten som kan ligge
bak kundenes valg ndr de benytter tog som fremkomstmiddel. Oppgaven vil dermed ikke ga
dypt inn pa de enkelte faktorene, men kun gi en liten oversikt over hvilke andre faktorer som

er med og pavirker kundenes valg:

e Billettpris. Det er selvfolgelig viktig for jernbanen a vare konkurransedyktige pa pris.
Dersom den ikke er det, vil mange kunder vurdere andre fremkomstmidler som mer

aktuelle.

e Reisetid. Det er ogsa viktig at togreisen ikke er vesentlig lengre i tid enn hva de
alternative reisematene er langs Vestfoldbanen. Spesielt er det viktig & vare

konkurransedyktig i forhold til bilkjering.

e Frekvens. Frekvens er i folge Gyldendals store konversasjonsleksikon (1965) det
samme som hyppighet, altsd hvor mange avganger det er pa en gitt strekning i ett gitt

tidsrom.

Med storre frekvens vil det derfor vere lettere for reisende & finne togavganger som

tilfredsstiller deres krav m.h.t. for eksempel jobb.
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e Informasjon. Informasjon er de opplysninger som er knyttet opp mot reisen, som
kundene mottar for eller under selve reisen. Dette vil dermed vare opplysninger om de
andre kvalitetsfaktorene. Det kan for eksempel veare at det blir opplyst om eventuelle

forsinkelser, eller om hvilke tilbud det er & finne pé stasjonen eller toget.

e Komfort/tilbud. Komfort defineres i Gyldendals store konversasjonsleksikon (1965)
som utstyr som gjer det bekvemt og behagelig. For kunder pé tog vil det da spesielt
vaere avgjerende om det er tilgjengelige sitteplasser, og eventuelt om hvor komfortable

disse er.

Ellers vil det vere vesentlig med muligheter for arbeide med for eksempel barbare

datamaskiner for reisende som pendler til jobb.

Andre faktorer som kan vare avgjorende for enkelte er tilretteleggelse for
funkjonshemmede, tilbud om kaffe og lignende, korrespondanse med buss eller taxi

eller hvorvidt det er parkeringsmuligheter ved stasjonene.

» Sikkerhet. Sikkerheten om bord er en av de faktorene som ligger bak en kundes valg
a reise med tog. Dette legges ogsa vekt pa av JBV, som har en nullvisjon angdende
sikkerhet. I det ligger det at ”jernbanetransport skal ikke medfgre tap av menneskeliv
eller alvorlig skade pa mennesker, omgivelser eller materiell” (JBV, 2003c). De tar

altsé sikte pd a bli den sikreste formen av landbaserte transportmiddel.

e Miljg. JBV (2003c) har som mal at jernbanens miljefortrinn skal forsterkes. Detter er i
trdd med det fokus som er pa miljevennlighet i dagens samfunn, med dets diskusjoner
om global oppvarming, miljeavtaler, etc.

e Punktlighet. Punktlighet vil bli diskutert kapitel 7.

Kapitel 6 har sett pd hva som menes med kvalitet, samt gitt en oversikt over hvilke

kvalitetsfaktorer kunder vektlegger. Neste kapitel vil se nermere pé punktlighet.
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7.Punktlighet

Dette kapitlet vil se mer pa hva som menes med punktlighet, samt flere aspekter ved

punktlighet.

Punktlighet er en nekkelfaktor for suksessfull utvikling, enten det dreier seg om transport,
produksjon eller service. Arsaken til dette er at inntektene til en bedrift avhenger av
kundetilfredsheten, og for & oppna det er det & kunne levere en bestilt vare eller tjeneste til

avtalt tid sveert avgjerende. (Gylee, 1994).

For a kunne definere hva som legges i uttrykket ’punktlighet” innen jernbanedrift, vil det

vare vesentlig a ogsé se pa hva regularitet og forsinkelse er.

7.1 Regularitet

Ifelge definisjonen i CAPLEX (2004) er regularitet det samme som regelmessighet.
Regelmessighet betyr at det er noe som skjer regelmessig eller fast: som et monster. Dette vil

igjen si at regulariteten brytes dersom mensteret brytes.

Rudnickis (1997) definisjon er som folgende: ’Regularitet er at suksessive kjgretgy i en
offentlig transport- linje ankommer, forlater eller passerer et pa forhand definert punkt med

et pa forhand definert tidsintervall™.

Widerge’s flyveselskap oversetter dette til flyverdenen pé folgende mate: ’Regulariteten
brytes dersom en rute ikke blir gjennomfart (kansellert) i lgpet av en dag” (Arnsen m. fl.
1997).

Naér det gjelder regulariteten for tog kan det vere vanskelig & bestemme hvorvidt det er et
brudd pé regulariteten dersom en togavgang starter som planlagt, men ma innstille underveis.
Definisjonen til Rudnicki (1997) handterer dette ”problemet” ved at en kan tenke seg at en
kan snakke om regulariteten i avgangen, ankomsten og passeringen av gitte punkter underveis

til et kjoretoy.
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I denne oppgaven blir det ikke 4 tatt stilling til denne problemstillingen, ettersom at
analysearbeidet tar utgangspunkt i historiske data fra NSB/JBV, hvor det ikke skilles mellom
punktlighet og regularitet.

Ut fra dette velger oppgaven & definere regularitet for tog som:

’Regulariteten til en togavgang ved et punkt, pa en pa forhand planlag rute/strekning/linje,
brytes dersom toget ikke ankommer, forlater eller passerer dette punktet”™.

7.2 Forsinkelse

(Gelyee, 1994) forklarer forsinkelse som ’dersom en tjeneste ikke ankommer eller forlater et

sted i samsvar med den gjeldende tidstabellen™.

Arnsen m. fl. (1997) tar ogsa med storrelsen pé forsinkelsen i sin definisjon for Wideree’s
flyveselskap: "’Tiden en reisende ma vente fra flyets planlagte avgangstid (i henhold til

rutetabell) og til den virkelige avgangstid”. Her berarer definisjonen punktlighet kun ved
avgang, noe som ikke gjor den fullstendig dekkende for reisende med tog. Pa grunnlag av

dette velger oppgaven a definere en forsinkelse for et tog som:

’Et tog er forsinket dersom det ikke forlater, passerer eller ankommer en stasjon i samsvar
med rutetabellen™.

Videre definerer oppgaven forsinkelsens storrelse som:

’Antall minutter et tog, pa et punkt pa ruten avviker fra rutetabellen”.

7.3 Definisjoner av punktlighet

En forklaring pa punktlighet er muligheten til & oppna en sikker ankomst til et
bestemmelsessted, etter en pa forhand kunngjort tidstabell” (Gelyee, 1994). Dvs. at det er
snakk om en sammenligning mellom det tidspunktet en faktisk ankommer et sted og det som

var planlagt.
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En kan ogsé benytte begrepet punktlighet med hensyn pa avgang. Dette er tilfelle nar
Widerge’s flyveselskap definerer punktlighet som “’flyavganger som gar far eller i henhold til
ruteavganger” (Arnsen m. fl., 1997). Denne definisjonen mener jeg ikke er utfyllende nok
reisende med tog, da tog som forlater en stasjonen for den skal, ikke vil oppleves som

punktlig.

Rudnicki (1997) definerer punktlighet pé folgende méte: ’Punktlighet er nar et pa forhand
definert kjoretgy ankommer, forlater eller passerer et pa forhand definert punkt til en pa
forhand definert tid”.

Punktlighet er knyttet til det en kaller avvik, som er differansen mellom en planlagt tid og en
reell til (f.eks. ankomsttiden til et tog). Dette er det samme som sterrelsen pa forsinkelsen. Det
er vanlig & operere med “toleranse- grense”, som betyr en tillatt verdi av avviket. Dette betyr
at et tog bli ansett for & vaere punktlig dersom forsinkelsen det har er mindre enn

toleranseverdien (Rudnicki, 1997).

NSB benytter i dag en tre minutters margin ved ankomst endestasjon for Vestfoldbanen for &

definere hva som er et tog i rute. Frem til april 1995 var denne marginen fem minutter.
Pé bakgrunn av dette velger oppgaven a definere punktlighet for tog som:

’Punktlighet er nar et definert tog ankommer endestasjonen mindre enn tre minutter senere

enn oppsatt tidspunkt i den gjeldende rutetabellen ™.

7.4 Maling av forsinkelser og punktlighet

Ved maling av forsinkelser sammenlignes den aktuelle avgang passeringstid eller ankomst

med den tiden som er oppgitt i rutetabellen. Benevnelsen for forsinkelser er minutter.

Maling av punktlighet er noe mer sammensatt. Punktligheten blir som oftest oppgitt i hvor
stor prosentdel av alle togene over en gitt strekning, eller over flere strekninger, som
ankommer, forlater eller passerer i rute”. Med tog i rute” menes da alle de togene som ikke

overskrider en pa forhdnd definert akseptgrense for forsinkelse.
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Et togs forsinkelser kan males elektronisk, for eksempel gjennom sikringsanlegget, eller
manuelt ved at ankomst og avgangstider registreres. Elektroniske malinger har da den
fordelen at de luker bort eventuelle menneskelige feilkilder. I Norge eksisterer det elektronisk
registrering kun i Oslo-omradet. Punktlighetsstatistikker er da utarbeidet fra en mengde

forsinkelsesregistreringer.

7.5 Faktorer som pavirker punktligheten

Det er flere typer faktorer som pévirker punktligheten. Dette kapitlet vil se pé en inndeling av

disse faktorene.

7.5.1 Primeaere og sekundaere arsaker

Gylee (1994) deler faktorer som pévirker punktligheten inn i to kategorier:

e Primare arsaker, som er arsaker som direkte forarsaker en forsinkelse. Dette kan

for eksempel kan svikt pé et tog, og toget dermed blir forsinket av den grunn.

e Sekundare arsaker, som er drsaker som indirekte pavirker punktligheten til et tog,

ved at den blir ’slukt” opp av en primar drsak.

Gylee hevder at de sekundare arsakene er viktige fordi de opptrer regelmessig. Men ut fra
forfatterens definisjon, kan en tolke det dit hen at sekundare &rsaker aldri forarsaker
forsinkelse, 1 og med at de blir ”slukt” av den primare arsaken. Denne oppgaven vil derfor ta

utgangspunkt i Veiseths (2002) definisjon av sekundere arsaker:

Sekundaere arsaker er at togs forsinkelse skyldes et annet tog som er forsinket. Det er
med andre ord snakk om falgeforsinkelser.”
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7.5.2 Pavirkbare og ikke pavirkbare arsaker

Videre deler Gylee (1994) bade de primere og sekundere arsakene inn i arsaker som er

innenfor og utenfor selskapets kontroll.

De ulike arsakene til dérlig punktlighet vil dermed deles inn slik det blir gjort i figur 7.1.

Arsaker til dérlig punktlighet

A 4 A 4

Primaere Sekundere
[ [
v v v v

Innenfor Utenfor Innenfor Utenfor

selskapets selskapets selskapets selskapets

kontroll kontroll kontroll kontroll
Figur 7.1: Arsaker til darlig punktlighet
Hvilke arsaker som ligger innenfor eller wutenfor selskapets kontroll, wvil 1

jernbanesammenheng variere ettersom en kan se det fra NSBs eller JBVs side.

7.6 Hva pavirker punktligheten?

Det antas at hey kapasitetsutnyttelse pa jernbanen over en gitt strekning reduserer
punktligheten. Undersokelser fra Oslo-omrddet viser midlertidig ogsd andre faktorer spiller
inn. Spesielt gjelder dette antallet reisende. Det pdpekes at en nekkelfaktor for & oppnd
punktlighet pa lokal- og regiontog er styringen av av- og ombordstigning. For strekninger
bestdende av enkeltspor er planleggingen av krysninger, altsd hvor og nar tog metes, svert

avgjorende (Haugland og Olsson, 2004).

Et problem kan derfor vare at det ikke er beregnet lange nok stopper ved de enkelte

stasjonene 1 rutetabellene, eller at det ikke er ilagt slakk. Andre alternativer for & kunne oppna
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bedre punktlighet er lavere utnyttelse av kapasiteten pa jernbanen (lavere frekvens), og

forandringer i prioriteten av tog.

Ulike arsaker til forsinkelse
Det er svaert mange forhold som kan pavirke punktligheten innen jernbanen. Av disse er det

en del mennesker rér over, og en del de ikke rar over. Figur 7.2 viser en fordeling av érsakene

til forsinkelser for ar 2002 — 2003.

Forsinkelsesdrsaker totalt - Sammenligning 2002 - 2003
Antall tog forsinket 2003 M 2002
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Figur 7.2: Forsinkelsesarsaker jernbane, landsbasis 2002 - 2003. (Kilde: JBV, 2004a).

Ellers var 1 folge JBV (2003b) folgende punkter hovedarsaker til avvik i punktligheten i
fremforing av tog i r 2002:

e Lovfall og glatte skinner om hesten.

e Mange dyrepékjorsler gjennom hele aret.

e Mpye dérlig veer med ras og rasfare.

e Snofall og kuldeperiode pd Ostlandet om hesten.
e Feil 1 infrastruktur.

e Mye infrastrukturarbeider og saktekjoringer.

e Feil pd NSBs trekkraftmateriell.
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Ut fra dette ser en at det er flere faktorer som mennesket ikke rdder over, og dermed er

vanskelig & forutse. Det vil derfor vare urealistisk & oppnd 100 % punktlighet.

Et av hovedproblemene pd Vestfoldbanen, er at tog fra Oslo ankommer Asker for sent. Med
kort kryssing 1 Tensberg blir resultatet enda sterre forsinkelser, samt at eventuelle matende
tog ogsa forsinkes. Med den togtettheten som er pa Vestfoldbanen i dag vil slike forsinkelser

kunne forplante seg utover hele dagen (JBV, 2004c¢).

Et annet problem kan vere saktekjoring. I forbindelse med moderniseringen av Vestfoldbanen
skal dette veere innrapportert i god tid, og dermed vare iberegnet 1 rutetabellene (Asmyr,
2004). Likevel kan uplanlagte saktekjoringer fordrsake forsinkelser, og dermed svekke
punktligheten.

7.7 Mal for punktligheten

JBV har som méil at minimum 90 % av alle tog skal vare i rute. Dersom en ser litt n&ermere pé
dette malet, kommer det frem at “Jernbaneverkets mal er at 9 av 10 tog ikke skal vaere mer
enn 3 minutter forsinket ved avgangs- og endestasjonen i forhold til oppsatt ruteplan. Tog
som er kansellert, er ikke med i statistikken’(Skagestad, 2004).

For 4 na dette malet, har JBV folgende strategier (JBV, 2004):

e Videreutvikle ruteplaner tilpasset eksisterende infrastruktur

e Redusere punktlighetsforstyrrende feil

e Videreutvikle kompetansen innen ruteplanlegging og operativ trafikkstyring

e Styrke samspillet med trafikkuteverne

e Ha kontinuerlig ledelsesfokus pa punktlighetsmalene

e Sikre trafikkinformasjon til kundene ved hjelp av moderne teknologiske

losninger

NSBs mal for punktlighet er at for alle avganger skal 95 % starte innenfor et 3 minutters avvik
fra rutetabellen (NSB, 2004). For ankomst ved endestasjon skilles det mellom lokaltog pé
mellomlange strekninger (Oslo — Skien / Halden / Lillehammer / Gjovik) og regiontog pa

lengre strekninger (Oslo — Trondheim / Bergen / Kristiansand — Stavanger). For de
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mellomlange strekningene skal ankomstpunktligheten da veere minst 90 % med en 3 minutters
margin, mens malet for de lengre strekningene er at minst 90 % av togene skal ankomme

endestasjonen innefor en 5 minutters margin.
Dette kapitlet har sett pa hva punktlighet er, og ulike aspekter ved den. Blant annet pa hvilke

mal NSB og JBV har for punktlighet. Neste kapitel vil gi et kort innblikk i ruteplanlegging og

beregning av kapasitet pd jernbanespor.
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8. Planprosessen

Ettersom legging avrutetabell og krysningsmenstre for tog er svart viktig for punktligheten
innen jernbane, vil dette kapitlet gi en kort innfering i hvordan rutetabeller blir lagt, samt

kapasitetsberegning av sporet.

Det er mange forhold som skal taes i betraktning nar ruteplaner skal utarbeides. Noen viktige
rammebetingelser er det fysiske jernbanenettet, ulike typer materiell, samt et komplekst
lovverk. Dette gjor at helhetsbildet blir svart komplekst. For & héndtere denne
kompleksiteten, dekomponeres som regel planprosessen langs en tidsakse og en aktivitets-

eller funksjonsakse. Dette er en vanlig fremgangsméte ved komplekse planleggingsproblemer.

= Dekomponering langs en tidsakse betyr i NSB/JBV at det skilles mellom planlegging
pa mellomlang og kort sikt. I praksis betyr dette at det forst lages en grov plan som
danner grunnlaget for den endelige planen som lages senere.

= Dekomponering langs en funksjonsakse betyr at en dekomponerer planprosessen i

ruteplanlegging, materiellplanlegging (vedlikehold inkludert) og personellplanlegging.

I en ideell planprosess vil det bli utarbeidet flere sett med alternative planer, for en s velger
den som er mest ressurseffektiv eller optimal. I NSB/JBV har en derimot bare tid til &
produsere en gjennomferbar plan. Planen som lages for jernbanen gjelder for et ar av gangen.

Skiftet foretas i juni, med en justering i1 januar (Aschehoug m. fl., 2001).

8.1 Ruteplanlegging og kapasitet pa sporet
Det & legge en god ruteplan er et puslespill som avhenger av mange faktorer, og hvor

kapasiteten pa sporet er en av de viktigste. Kapasiteten pa et spor avhenger ikke bare av

strekningens utforming men ogsé av egenskapene til de togene som skal trafikkere den.

Egenskapene til togene som er spesielt viktig er deres fremfaringshastighet. Dette er den
gjennomsnittlige hastigheten som de forkjellige togene holder. Denne har naturligvis stor
avhengighet av stoppfrekvensen til togene, altséd hvor ofte de stopper. Fremforingshastigheten
er derfor storre for langdistansetog enn for lokaltog. P4 de stedene der en har dobbeltspor

foregar det derfor en trafikkseparering, der togene med lav fremforingshastighet benytter det
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ene sporet, mens de med storre hastighet benytter det andre. Det er vanlig i slike tilfeller at
lokaltogene alene benytter det ene sporet, mens de andre togene benytter det andre.

Ruteplanleggingen forseker gjennom dette & {4 alle togene til & g& med sterst mulig hastighet.

8.2 Teoretisk og praktisk kapasitetsberegning

I beregningene av kapasiteten til et spor skiller en ofte mellom den teoretiske (maksimale)
kapasiteten, og den praktiske nyttbare kapasiteten. Nar det gjelder den teoretiske, tenker en
seg at alle de aktuelle togtyper, 1 den aktuelle rekkefolge, kjores sa tett som signalsystemet
tillater, men likevel slik at togene kan kjeres med full hastighet. I dette ligger det altsd ingen
marginer som kan fange opp forsinkelser, og nesten enhver forsinkelse vil derfor forplante seg

til andre tog.

I motsetning til den teoretiske kapasiteten trekkes det at transporten mé skje ved en viss
kvalitet, i denne sammenheng serlig i form av punktlighet, inn i den praktiske kapasiteten.
Her legges det inn en buffer mellom togene. Dette kalles slakk eller reservetid. Tillatt tapstid
er da en betegnelse for den maksimale tiden et tog kan vare forsinket uten at dette har
innvirkninger pa andre tog. Dersom forsinkelsene stadig er uakseptabelt store, kan dette vere

et tegn pa at strekningens praktiske kapasitet blir overskredet.

Det er mulig & belaste en strekning ut over den praktiske kapasiteten, men ikke ut over den
teoretiske. Jernbaneverket opplyser at den teoretiske kapasiteten ved forskjellige
banestrekninger blir beregnet ut i fra et formelverk. Den praktiske kapasiteten blir derimot
funnet ut 1 fra "tommelfingerregler” og skjonn. Dette betyr 1 de fleste tilfeller at den praktiske

kapasiteten blir satt til & vaere 80 % av den teoretiske (Skartseterhagen, udatert).

Dette kapitlet har gitt en innfering 1 planprosessen. Det neste kapitlet vil se pa enkelte

begreper og metoder fra kvalitetsledelsesfaget som skal benyttes i analysedelen av oppgaven.
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9.Begreper og metoder for analyse

Dette kapitlet vil se pd enkelte begreper og metoder som vil bli benyttet i oppgavens

analysedel.

9.1 Prosess

I folge definisjonen i CAPLEX (2004) er en prosess det samme som et forlop eller en

utvikling.

Kvaaviks (2004) definisjon er som felgende: Vi definerer organisering av kompetanse og

utfgring av arbeid som virksomhetens prosesser.”  Han sier videre at “resultatet av en

prosess er et produkt. Produktet kan veere en vare eller en tjeneste, eller en kombinasjon™.

En prosess er ellers definert av folgende egenskaper(Kvaavik, 2004):

1.
2.

Den startes av noe utenfor prosessen.
Den har en begynnelse og en slutt. Dette kalles ofte grensesnitt fordi de
definerer logiske grenser mellom denne prosessen og andre prosesser.
Den har, eller ber ha, en navngitt “prosesseier”. Det betyr personen som er
ansvarlig for prosessen.
Det finnes, eller ber finnes, en beskrivelse av de aktivitetene som prosessen
bestar av.
Det finnes en leverander — person eller organisasjon — til prosessen.
Leveranderen kan vare en annen prosesseier internt eller en ekstern
virksombhet.
Det finnes en kunde — internt eller eksternt.
Den frembringer et produkt — en vare, en tjeneste eller begge.
Den vil pavirke kunden/mottakeren pa to méter:

A. Gjennom produktets egenskaper i forhold til krav og forventninger.

B. Gjennom hvor effektivt selve prosessen fungerer i forhold til krav og

forventninger. Effektivitet beskrives ofte i tid fra prosessens begynnelse

til dens slutt.
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Dersom prosessen ikke tilfredsstiller krav og forventninger oppstar det misneye. I tillegg vil
det oppstd misneye om prosessen ikke er effektiv. En prosess som ikke er effektiv vil ofte ta

lengre tid enn krav og forventninger.

Béde punkt A og B omhandler hva en kunde, enten intern eller ekstern, forventer av prosessen
og dens resultat. I forbedringsarbeider kalles dette “kundens rest”. Fokuserer en derimot pa

hva prosessen er i stand til & prestere, kalles det “prosessens rost”.

9.2 Forbedringsarbeide

Kvaavik(2004) konkluderer med at ’forbedringsarbeid har som mal at prosessens rgst er like

god eller bedre enn kundens rast!”.

For & fange opp prosessens rost, er en avhengig av & samle inn data som representerer

prosessens effektivitet og/eller produktets egenskaper.

Malet for alle prosesser er dermed at prosessens effektivitet og produktets egenskaper svarer
til krav og forventninger samtidig som variasjonen holdes pd et minimum. Dersom en skal na
et slikt mal, er en avhengig av a finne arsakene til eventuelle problemer, og eliminere dem. |
forbindelse med identifiseringen av disse problemene, mé en lytte til prosessens effektivitet

og produktets egenskaper.

Videre vil det i forbindelse med forbedringsarbeid vare vesentlig a skille mellom
“hovedprosesser” og “underprosesser”’. Hovedprosesser vil da, pa et overordnet plan, definere

hva som gjeres.

En vil dermed matte se pa de ulike underprosessene om en vil forbedre den totale opplevelsen
kunden fir. Nar dette gjores, er det viktig at en fokuserer pa de underprosessene som fungerer

dérligere enn forventet.
Dersom en ser pa dette opp mot personaltransport innen jernbanen, og kvaliteten av en reise

sett 1 et kundeperspektiv, kan en si at resultatet av hovedprosessen er den totale opplevelsen

kunden far ved reisen.
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Videre kan en si at prosessen ikke er effektiv om togene er forsinket, og at det da vil oppsta

misngye. Dette er en av arsakene til at punktlighetsarbeide er blitt sd viktig som det 1 dag er.

Denne oppgaven fokuserer derfor pa oppfelging av de prosessene som resulterer i punktlighet,

og diskuterer derfor de ulike faktorene som relaterer til dem.

9.3 Data

Dersom en skal gjennomfoere et forbedringsarbeide, mé en forst registrere data. Disse dataene
méd da enten representere produktets egenskaper eller prosessens effektivitet. Nar en sa
analyserer de registrerte data, er malet at en kjenner prosessen bedre, og finner de forhold som

hindrer ensket resultat.

Slike data er enten tellbare eller malbare. De tellbare dataene registreres ved at antall
forekomster av den aktuelle parameteren telles. Malbare data derimot, uttrykkes i for

eksempel tid, vekt eller lengde.

Ettersom at oppgaven omhandler punktlighet, som er et resultat av malte data, vil den i

fortsettelsen fokusere pa malbare data i hovedsak.

Malbare data kan deles inn i to typer, nemlig gjennomsnittsmalinger og enkeltmalinger.

Gjennomsnittsmalingene er da beregnet pa et antall etterfelgende malinger.

Ut fra prosessens data, vil det veere mulig a si om hvorvidt prosessen er forutsigbar eller ikke.

Oppgaven kommer nermere inn pd dette i de folgende kapitler.

Ellers kommer Kvaavik (2004) med noen krav til data, for at de skal kunne styre en prosess.
De mé:
1. kunne telles eller males — kvantitativt.
2. direkte eller indirekte, representere prosessens effektivitet eller produktets
egenskaper.
3. kunne relateres til mél, som representerer krav og behov hos kunden. Kunden kan
vaere bade intern (neste prosess), eller ekstern. Kunden er den som mottar og

bruker produktet.
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Data som ikke imeatekommer de ovenfor nevnte krav, vil ikke kunne gi innsikt 1 hvordan en

prosess fungerer, og vil dermed ikke vare brukbare 1 forbedringsarbeidet.

9.4 Variasjon

Enten det er prosessens effektivitet eller produktets egenskaper som males, vil som regel
dataene variere over tid. Slik variasjon er ikke enskelig, ettersom sterre variasjon antyder

storre problem.

Forbedringsarbeide vil derfor handle om & minske variasjonen, og eventuelt forbedre

gjennomsnittet.

Vi kan dele inn kildene til variasjoner i tilfeldige hendelser og spesielle situasjoner. De
tilfeldige hendelsene er da bygget inn i den méiten arbeidet utfores pa, og kalles “stay”.
Dersom all variasjon i en prosess skyldes stoy, er den stabil. En kan ikke pdregne & finne

arsakene til stoy.

Alternativt er det de spesielle situasjonene, som ligger utenfor den maten arbeidet utfores pé
som er kilder til variasjon. Disse kildene kalles signaler”. Dersom det ligger signaler bak
variasjonen til en prosess, er den ustabil. En mé da arbeide for a finne arsakene til signalet, og

deretter fjerne det.
Ut fra dette har arbeidet med & finne kildene til variasjon to faremomenter. Det ene er dersom
en behandler enhver “feil, klage eller ulykke” som signaler, nar de i virkeligheten er tilfeldige

hendelser.

Det andre er dersom en behandler enhver “feil, klage eller ulykke” som stoy, nar det egentlig

er spesielle situasjoner utenfor prosessen som ligger bak.

Dersom en skal visualisere disse data, med deres variasjon, vil en plotte de inn i et

trenddiagram, for & se hvordan prosessens rost forandrer seg over tid.
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9.5 Trenddiagram

Nér en har bestemt seg for hva som skal overvakes, produktets egenskaper eller prosessens

effektivitet, er det vesentlig & se hvordan prosessens rost varierer over tid.

Dersom en for eksempel skal se pé effektiviteten av framforing av tog, vil punktlighet vaere en

maélbar faktor som angir dette. Som variabel kan en da velge “antall minutter forsinkelse ved

endestasjonen”.

Forsinkelsene kan da visualiseres i et trenddiagram, som vist med et eksempel i figur 9.1.

14 A
2 12 I\
Eol | M
% 8 /\ I \ A — Tog, eksempel
- | R R |
2 e UMV
G W IRV VA
. \/\I \J Vv \/

Figur 9.1: Eksempel trenddiagram (Verdiene er oppdiktet for a gi et eksempel).

I tillegg til & visualisere hvordan dataene varierer over tid, er trenddiagrammet ogsé et fint

verktoy for & identifisere menstre 1 utviklingen. Det kan for eksempel vise at variasjonen for

et tog er spesielt stor pa en gitt ukedag.

9.6 Styringsdiagram — XmR
Dette er en metode for & analysere data en ikke vet hvorvidt er normalfordelte. Den vil ut fra

et sett data angi en evre og nedre prosessgrense.
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Styringsdiagrammet kan benyttes uavhengig av om resultatet er en vare, en tjeneste eller en

kombinasjon av disse.

Som statistisk enhet benytter XmR-metoden absolutte forskjeller mellom de enkelte, og
etterfolgende observasjoner. Disse forskjellene kalles “’variasjonsbredder”, av det engelske

ordet “range”, og er symbolisert med ”R”. Gjennomsnittet av alle R for et sett data kalles

dermed Ii .

Dersom R skal fremstilles pa en statistisk tilfredsstillende méte 1 beregningen av en prosess’

ovre og nedre grense, mia den modifiseres. Statistikere har kommet frem til at denne

modifiseringen lar seg gjore ved at en multipliserer R med en konstant, som er avhengig av
antall data i stikkpreven. For etterfolgende enkeltmélinger blir antallet data i stikkpreven to,

og for slike malinger er konstanten d2” funnet a vare lik 1.128.

Nar en skal etablere et styringsdiagram for prosessens effektivitet, og/eller produktets

egenskaper, ma en forst beregne gjennomsnittsverdien av de enkeltstdende observasjonene.
Dersom hver observasjon symboliseres med verdien X, vil gjennomsnittet av alle X vaere X .

X vil da kunne finnes ut fra summen av alle X dividert pa antall observasjoner.

Med XmR-metoden vil en da kunne finne en prosses’ gvre og nedre grense ut fra uttrykkene i

tabell 9.1 0g 9.2.

@vre grense = X + (3* R )/d2 ,d2 =1.128

— @vre grense = X +2.66R

Tabell 9.1: Formel for gvre prosessgrense.

Nedre grense = X - (3* R )/d2 ,d2=1.128

— Nedre grense = X - 2.66 R

Tabell 9.2: Formel for nedre prosessgrense.
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9.6.1 Generell anvendelse

For sa & kunne benytte XmR-diagrammet som et verktoy til & fange opp signaler i1 en prosess,

ma en gjore som folgende:

1. Plotte trenddiagrammet. (Alle suksessive enkeltmalinger plottet inn etter

hverandre.)

2. Beregn X .
Beregn alle R.

Beregn R.
Beregn ovre prosessgrense ut fra formel angitt i tabell x.x.

Beregn nedre prosessgrense ut fra formel angitt i tabell x.x.

N o g &

Tegn sd inn linjene for evre og nedre prosessgrenser i1 trenddiagrammet.

Alle enkeltstaende observasjoner som na ligger utenfor prosessgrensene, vil vare & betrakte

som signaler. All variasjon innefor vil vere a betrakte som stoy.

Dersom det oppstir signaler ma en da arbeide for & finne arsaken til dette avviket, og

eliminere arsaken til det. Deretter kan et nytt styringsdiagram baseres pa nye observasjoner.

Ettersom &rsaken til signalet na er eliminert, vil X fa en ny verdi, og avstanden mellom ovre

og nedre prosessgrense vil minskes.

En prosess vil bli sett pd som stabil forst i det gyeblikk alle observasjoner ligger innenfor

prosessgrensene. Selv om alle mélinger ligger innenfor prosessgrensene, kan en lese mer ut av

diagrammet. For eksempel kan det hende at X ikke er som onskelig for prosessen, eller at

differansen mellom prosessgrensene er storre enn hva som aksepteres.
Ut fra erfaringer med praktisk bruk av styringsdiagrammer, er det 1 tillegg til observasjoner

utenfor prosessgrensene funnet andre menstre som angir signaler innefor grensene. Folgende

menstre angir situasjoner der en med stor sikkerhet kan fastsla at prosessen sender et signal:
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1. nér en har minimum 6 suksessive malinger som i en tilnaermet rett linje krysser

X.

2. ndr minst 8 suksessive mélinger ligger pa samme side av X .
3. ndr hver annen av 14 suksessive malinger er sterre eller mindre enn den
foregaende.

4. nar variasjonen viser andre merkbare menster.

Dersom en skal finne arsaken bak signaler, finnes det egne metoder for dette. Disse vil ikke

bli gjennomgétt i denne rapporten.

9.6.2 Anvendelse i punktlighetsanalyser

Dersom en benytter denne metoden i en punktlighetsanalyse innen jernbanedrift, kan en for
eksempel se pa forsinkelsene til et tog i minutt, punktlighet til et tog i %, punktlighet over en

definert strekning i %, eller reisetiden over en definert strekning i minutt.

Ser en pa forsinkelsen gitt i minutter vil den nedre grensen bli satt til 0 minutter, ettersom det
ikke er onskelig at toget kommer for tidlig, mens den eovre grensen blir satt til tre minutter,
som er NSBs grense for av hva som defineres som et tog i rute. Alle tog som kommer innen
disse fikserte grensene blir da registrert som 0 minutter forsinket. Dersom en benytter disse
grensene, ser en ikke hva som er stoy og hva som er signaler. I sd fall ma en sette si at det
ligger signaler bak alle forsinkelser som er storre enn 3 minutter. Skal en kunne skille signaler

fra stay, kan en alternativt se pa reisetiden i antall minutter.

Skal en se pa punkligheten gitt 1 %-andel av tog som er i1 rute over en definert strekning,
gjelder ogséd definisjonen om at alle tog som ankommer endestasjonen mindre enn 3 minutter
senere enn oppsatt tid i rutetabellen er i rute. En kan da se om svingningene i punktligheten

over tid er naturlige eller unaturlige, ettersom grensene beregnes av prosessen.

Denne rapporten vil se pd punktlighetsutviklingen over strekningen Skien — Oslo gitt i

prosentandeler per méned, samt til et enkelt tog med forsinkelse gitt i minutter.
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Dette kapitlet har sett pad enkelte begreper og metoder som danner noe av grunnlaget for

oppgavens analysedel. Neste kapitel vil presentere de ulike resultatene av analyse.
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10.Resultater

I dette kapitlet vil resultatene fra oppgavens analyser bli presentert. Det vil ogsd komme
kommentarer om datagrunnlaget for de ulike analysene, og hvilke metoder som er benyttet for

a komme frem til resultatene. Resultatene vil dermed bli videre diskutert i kapitel 11.

10.1 Punktlighetsutviklingen

Ettersom at oppgaven fokuserer pd punktlighetsutviklingen pé Vestfoldsbanen, er det relevant

a fa plottet denne utviklingen inn i et trenddiagram.
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Figur 10.1: Punktlighetsutvikling Vestfoldbanen 1990 — 2004.

Datagrunnlaget for figur 10.1 er gjennomsnittlige punktlighetstall for hver enkelt retning per
maned. Frem til april 1995 ble tog som var mindre enn 5 minutter forsinket ved endestasjon
registrert som i rute. Etter dette har tidsmarginen for tog i rute pd Vestfoldbanen veert satt til 3

minutter.
P& grunn av denne forandringen, vil det ogsa vere interessant 4 se pd punktlighetsutvikling

dersom en regner om tallene frem til april 1995, slik at de blir sammenlignbare med de etter

dette tidspunktet.

65



100

90
70

s
-
—

R A Ay AL TR
‘ /\MMMA J\VM\/H A{W NW

o —
| R

°] 4 T T

I 3

———

—— Begge retninger

Andel tog i rute (3 min)
a
o

snitt
—TilOslo S
40 A
30 Til Skien
20
10
O T T T T T T T T T T T T T T T T T T T T T e T T T T T I T T T I T T T T T T T T T I T T T T T eI T T T T T T T I T I I ITTTTT

T - S S A - T\ W S S S R PR S
P RS I LT LFLFS P LS IS
SIS S S RS N 2 A - - - S S S S

Figur 10.2: Utviklingen i punktlighet for Vestfoldbanen siden 1987. X-aksen angir andel tog som er
mindre enn 3 minutter forsinkede. Verdiene far april 1995 er omregnet fra andel tog som er mindre enn 5
minutter forsinket. Basert pa data fra 2004 for Vestfoldbanen s er omregningsfaktoren satt til 0,967 ved

omregning fra punktlighet basert pa 5 minutters forsinkelse til 3 minutter.

Datagrunnlaget her er altsa det samme som i den forrige fremstillingen, men dataene frem til

april 1995 er modifiserte med en omregningsfaktor.

10.2 Endringer i krysninger, frekvens og reisetid

Av faktorer som pavirker punktligheten, tar oppgaven for seg krysningsmenstre, reisetid og

frekvens.

Den forste fremstillingen viser forandringer 1 krysningsmenstret sett i forhold til

punktlighetsutviklingen.
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Tabell 10.1 Antall krysninger(mgtende personaltog) for hver stasjon mandag til fredag.

Tabellen ovenfor er et resultat av en gjennomgang av grafiske fremstillinger av alle tog som

var oppsatt i rutetabellen for dagene mandag — fredag.

Videre ser oppgaven pd utviklingen i frekvens (antall avganger den enkelte retning per dag,

mandag — fredag) og reisetid.
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Tabell 10.2: Antall avganger og reisetid, mandag — fredag.

Dataene er hentet fra rutetabeller for Vestfoldbanen.

10.3 Punktligheten fremstilt i XmR-styringsdiagram

For & finne ut om forandringene i punktligheten var resultat av hendelser som ligger i
utforelsen av den prosessen fremforing av tog er, eller om de er resultat av utenforstdende

hendelser blir utviklingen fremstilt XmR-styringsdiagram.

Oppgaven ser da pa utvikling for hver retning adskilt.
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Figur 10.3: Punktlighetsutviklingen Oslo S — Skien fremstilt i et XmR-styringsdiagram.

Figur 10.3 viser utviklingen i1 punktligheten for retningen Oslo S — Skien, med tilherende

prosessgrenser.
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Figur 10.4: Punktlighetsutviklingen Skien — Oslo S fremstilt i et XmR-styringsdiagram.

Figur 10.4 viser utviklingen i punktligheten for retningen Skien — Oslo S, med tilherende

prosessgrenser.

Dataene som er grunnlag for fremstillingen i XmR-styringsdiagrammene er gjennomsnittlig

punktlighet per maned for hver enkelt retning.
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10.3.1 Prosessgrenser

For & se om endringene i punktlighet har forandret seg til det bedre, ser oppgaven pa

differansen mellom gvre og nedre prosessgrense for hver enkelt retning og ar.

Tabell 10.3: Differanse gvre og nedre prosessgrense Vestfoldbanen, 1990-2004.

Verdiene 1 tabellen er hentet fra analysen som ligger til grunn for XmR-diagrammene 1 figur

10.3 og 10.4.

10.4 Punktlighetsutvikling for et enkelt tog

Analyse av utviklingen i1 punktlighet, angitt i minutter forsinkelse for hver enkelt dag, tar
utgangspunkt i ett tog, som gikk fra Skien til Oslo i morgenrushet pd ukedagene mandag —
fredag 1 perioden januar 2003 til september 2004. Dette toget er derfor veldig sentralt for

mange av de som benytter toget i forbindelse med pendling til og fra jobb.

Innstilte tog og avganger som i henhold til planlegging er erstattet med busser, er ikke med i

denne analysen.
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Figur 10.5: Prosessfremstilling for ett enkelt tog gitt i minutter. Nedre grense er satt til 0 ettersom det ikke

er gnskelig at toget kommer for tidlig.

Dataene for denne analysen er data som angir togets forsinkelse i minutter ved endestasjonen

(Oslo S). Ettersom disse punktlighetsdataene er konfidensielle, utelater oppgaven a oppgi

hvilket tognummer som er grunnlaget for analysen.

Dette kapitlet har presentert figurer og tabeller som er resultater av oppgavens analysedel. I

neste kapitel vil de ulike resultatene bli diskutert.
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11.Diskusjon av resultater

I dette kapitlet vil alle resultater presentert 1 foregédende kapitel bli videre diskutert.

11.1 Punktlighetsutviklingen

Som tidligere nevnt ble punktlighet definert som andel tog i rute, det vil si andel tog som
ankommer endestasjonen innefor fem minutter frem til april 1995, deretter innefor tre

minutter. Videre er mdlet & nd en punktlighet pa 90 %.

Ut fra trenddiagrammet som viser punktlighetsutviklingen for Vestfoldbanen i perioden
januar 1990 — august 2004, ser en at punktligheten ikke holder seg stabil. Det kan vare
forholdsvis store sprang fra maned til maned, selv om den over kortere perioder holder seg

mer stabil.

Det virker som punktligheten ble noe bedre fra starten av 1994, spesielt gjelder dette for

retningen Oslo S — Skien.

Ut fra trenddiagrammet med omregnet faktor for definisjonen av hva som er tog i rute, ser en
at punktlighetsnivaet generelt er blitt noe bedre etter 1994. Altsd stotter det opp om inntrykket

fra det forste trenddiagrammet.

Som nevnt i tabell 5.2 ”Ferdigstilte parseller”, ble det &pnet parseller i oktober 1995 og 2001,
samt 1 juni 2002. Fra og med november 1995 fikk punktligheten en oppsving, og den holdt
seg forholdsvis stabil, sett ut fra at de nedre prosessgrensene for strekningen ligger pé ca. 60

%, frem til september 2001.

Neste markante oppsving kommer i november / desember 2001, altsd like etter nok en

nyépning. Prosessen har deretter vart nesten stabil, fortsatt med de samme prosessgrensene.
Fra januar til august 2004 har punkligheten ligget pad 79 % eller bedre for begge retninger.

Dersom denne trenden holder seg noe lengre over tid, tyder det pa at utbyggingen allerede har

bedret punktligheten.
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11.2 Endringer i krysninger, frekvens og reisetid

En ser at det hele tiden er smé justeringer i krysningsmensteret, og at det i 1999 ble foretatt en
storre omlegging. Arsaken til dette er sannsynligvis at frekvensen av tog pa strekningen ogsd

okte samme ar.

Ut fra det faktum at det ble storre belastning pa linja, er det ikke unaturlig om punktligheten
far et lite tilbakeslag. Ser en dette opp mot trenddiagrammene, virker det ogsd som at
punktligheten ble noe mer ustabil igjen fra ar 2000. Dette gjelder da spesielt for retningen fra
Skien til Oslo.

Utviklingen 1 reisetid har ikke veaert si stor. Bade de raskeste og de seneste togene har kun
variert med fa minutter fra ar til &r. Det er derfor ikke enkelt a sette noe skiller der det har

veart betydelige forandringer.

11.3 XmR-styringsdiagram

Nar en fremstiller punktligheten 1 et XmR-styringsdiagram, vil en kunne se hvor stabil

prosessen fremforing av tog er.

Denne metoden ber ideelt sett benytte mindre aggregerte data enn hva gjennomsnittsverdier

for punklighet er, men den vil likevel antyde hvorvidt prosessen er stabil eller ikke.
For retningen Oslo S — Skien ser en at alle méneder, med unntak av en, ligger innenfor
prosessgrensene fra 1993 til 2004. Det vil si at det vil vaere vanskelig & finne arsakene til

svingningene i1 punktligheten.

I den ene méneden, som inntraff i 2003, ber det vere muligheter for 4 finne arsaken til

signalet, dersom det settes inn ressurser pa en arsaksanalyse.

For retningen Skien — Oslo S har prosessen vart noe mer ustabil, med flere mineder utenfor

den nedre prosessgrensen.
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11.3.1 Prosessgrenser

Differansen mellom @vre og nedre prosessgrense antyder hvor stabil en prosess er. Det er

derfor interessant a se hvordan disse grensene forandrer seg over tid.

Dersom en ser pd retningen Oslo S — Skien, ser en at generelt har differansen mellom
prosessgrensene blitt mindre med tiden, selv om 2003 var et lite unntak. Dette antyder da at

prosessen har blitt mer stabil, og at det hendte noe i ar 2003 som forte til et tilbakeslag.

For retningen Skien — Oslo S varierer differansen mer fra ar til ar, noe som tyder pa at

prosessen er mer ustabil for denne retningen.

11.4 Punktlighet for et enkelt tog

Ettersom fremstilling av punktlighet i XmR-diagram, basert pa gjennomsnittsverdier, ikke er

ideelt, tar oppgaven ogsa for seg et enkelt tog med forsinkelse gitt i minutter.

For det aktuelle toget var den gjennomsnittlige forsinkelsen 3 minutter og 17 sekunder. Det
vil si at toget 1 snitt var mer forsinket enn hva som anses som 1 rute. Den @vre prosessgrensen
var pé dreye 15 minutter. Det vil si at alle variasjoner i forsinkelsene mellom 0 og 15 minutter

skyldes stay, og ikke signaler.

Selv med den gvre grensa pé 15 minutter, er det en del avganger som 14 utenfor dette. Dermed
kan en si at dette togets prosess ikke er stabil. De fleste observasjonene utenfor grensene
forekom 1 perioden januar til februar 2003, samt fra september 2003 til februar 2004. Dette
kan antyde at det er en sammenheng mellom arstid og punklighet for dette toget, selv om det

ogsa var observasjoner utenfor grensene 1 perioden mars til august begge arene.

11.5 Sammenligning av punktlighetstall

Dersom punktlighetstall for og etter en utbygging skal kunne sammenlignes, ber en del
forhold vare sammenlignbare. Kapasitetsutnyttelsen ber vare omtrent lik. En kan for
eksempel ikke utbedre en strekning, for sa 4 sette inn mange flere tog, og regne med at

punktligheten nedvendigvis blir bedre.
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Videre vil det ofte veere variasjoner for nar pa dagen toget kjorer, hvilken ukedag og hvilken

arstid. For at punktlighetstallene skal vaere sammenlignbare ber en derfor ogsa se pé dette.

En annen faktor som er vesentlig i forhold til punktligheten, er antall passasjerer. Dersom et
tog far en gkning pa ett visst antall % etter en utbygging, men det ikke er ilagt lengre

stopptider i rutetabellene, er det heller ikke sikkert punktligheten blir bedret.
Derfor er det ogsa viktig at rutetabell og krysningsmenster blir tilpasset strekningen etter en
utbygging. For dett er gjennomfoert kan det sdgar hende at punktligheten forverres, selv om

sporet er bedret.

I dette kapitlet har resultatene fra oppgavens analysedel blitt diskutert. I neste kapitel vil

konklusjoner og egne erfaringer med oppgaven bli presentert.
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12.Konklusjon

I dette kapitlet vil oppgavens konklusjoner presenteres. I tillegg vil det bli kommentert
hvorvidt de enkelte mélsetningene er blitt nddd, samt at feilkilder og begrensninger blir

kommentert.

12.1 Oppgavens konklusjoner

Sammenligning av punktligheten for og underveis i en sterre utbygging, som moderniseringen
av Vestfoldbanen, er svart vanskelig. En av arsakene til det, er at en ikke kan forvente & se
alle effekter av utbyggingen for hele prosjektet er ferdigstilt. I tillegg vil det for
jernbaneprosjekter vare vesentlig 4 fa tilrettelagt rutetabellen til den nye kjerevegen. Likevel

bor en kunne forvente enkelte resultater etter hvert som enkelte parseller blir ferdigstilte.

Det virker som at punktligheten stort sett har stabilisert seg noe de siste arene, selv om det

fortsatt forekommer unntak.

Effekten av innvesteringen kan derfor sies & ha bedret forholdene for fremforing av tog pa
Vestfoldbanen, og at den videre moderniseringen kommer med stor sannsynlighet til & bedre

den ytterlig.

Videre vil jeg péstd at en skal veare litt forsiktig med & sammenligne punktlighetstall fra for og
etter en utbygging. Dette pa grunn av at det ogsé er andre faktorer enn kjerevegen som spiller
inn pa punktligheten. En ma ta heyde for nar pd dagen, hvilken ukedag, hvilken &rstid, antall

passasjerer og kapasitetsutnyttelsen pa den aktuelle strekningen.

Jernbaneverket har som mal at 90 % av alle tog skal ankomme endestasjonen i rute. For at
dette skal innfris er det enda et stykke igjen, men dersom trenden 1 2004 fortsetter kan dette

oppnés om ikke alt for lenge.
I videre punktlighetsarbeid, vil jeg anbefale at XmR-metoden benyttes kun som et

hjelpemiddel for a skape et visst innblikk i hvor stabil prosessen er, dersom dataene er gitt i

gjennomsnittlige prosenter over en maned.
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Dersom en skal danne seg et riktig bilde av hvor problemene oppstar, ber en benytte XmR-
metoden med data for hvert enkelt tog gitt 1 minutter. Da vil en, sammen med en

arsaksanalyse, vaere nermere en losning pd hva som er drsakene til darlig punktlighet.

Dette ber kunne overferes til kommende prosjekter. Spesielt godt kan resultatet bli dersom

alle arsaker til forsinkelse dokumenteres etter hvert som de blir funnet.

Derfor ber det vaere aktuelt med en database hvor alle &rsaker til forsinkelse legges inn etter

hvert som en finner dem, slik at en kan unngé at samme problem dukker opp over tid.

For prosjekter som allerede er gjennomforte vil det ogsd vare mulig & gjennomfere en slik

analyse dersom alle nedvendige data er tilgjengelige.

Ellers mener jeg det er viktig at det fortsatt satses pa punktlighetsarbeid. Dette pd grunn av at
jernbanen er avhengig av a kunne levere en god tjeneste til kundene dersom de ikke skal tape
markedsandeler. For & kunne fa til dette vil det vaere viktig at JBV og NSB motiverer sine

ansatte til 4 forsta viktigheten av, og fele ansvar for god punktlighet.

12.2 Feilkilder

Ut fra det tidsperspektivet en masteroppgave har, vil det vere mange feilkilder. Den aller
viktigste tror jeg er at jeg ikke kjenner godt nok til hva som kreves for drifting av jernbane, og
det tidligere punktlighetsarbeide. Dette vil ogsé begrense dybden pa oppgaven, men jeg haper
og tror likevel at jeg ikke har kommet med for mange og / eller store innspill som har veart

feil.

En annen feilkilde og begrensning vil veare tidspress. Ettersom at oppgaven skal skrives i
lopet av 20 uker, kan det hende at kvalitetssikringen av alle kilder ikke blir god nok. I tillegg
er deler av litteraturen jeg har vart gjennom skrevet med et helt annet fokus, og det kan derfor

oppsta feiltolkninger.

Ellers er det faktum at oppgaven er skrevet av kun en person en begrensning. Deler av

oppgaven ville selvsagt blitt bedre dersom de hadde blitt grundig diskutert.
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12.3 Maloppnéaelse

Det forste malet for oppgaven, var at den best mulig skulle besvare pd de problemstillinger
som ble gitt, ut fra de begrensninger som ble satt. Dette foler jeg at jeg i stor grad har

oppnadd.

Videre hadde jeg som mal & finne ut hvorvidt det er relevant & sammenligne punktlighetstall
for og etter en utbygging. Dette foler jeg at jeg bare delvis har innfridd. Hovedarsaken til det
er at moderniseringen av Vestfoldbanen fortsatt er pdgdende, og at det derfor vil kunne gé

mange ar for en eventuelt kan trekke en slik konklusjon.

Ellers var det et mal at denne oppgaven skal kunne bidra med noe i videre arbeid for de som
jobber med punktlighet i forbindelse med innvesteringsprosjeketer i jernbanedrift for SINTEF
og Jernbaneverket. Dette malet vil tiden vise hvorvidt blir innfridd, men jeg héper at et nytt

syn pa saken fra en utenforstaende kan gi noen impulser.

Til slutt var det ogsa et mal om at studenten skal fa et innblikk i hvordan det er & jobbe med et
slikt prosjekt. Bade det & finne frem til relevant informasjon, trekke slutninger ut fra en
mengde litteratur og data, samt det & kunne formidle dette pd en mate som gjor det forstielig
for de som leser oppgaven, samt fi god trening i praktisk prosjektstyring. Her vil jeg si at det
har vert lererikt og en god erfaring & jobbe med et s& omfattende prosjekt. Jeg har dessuten
fatt erfare hvordan det er & styre et slikt prosjekt, med dets arbeidsoppgaver, og at jeg haper

oppgaven er blitt fremstilt pa en forstaelig méte for de som leser den.

Ellers har jeg fatt bedret mine kunnskaper om jernbanedriften i Norge, samt fatt en bedre

forstéelse for viktigheten av et kontinuerlig forbedringsarbeide.

12.4 Forslag til videre arbeid

I et eventuelt videre arbeid rundt temaet “’punktlighetsoppfalging i jernbaneinnvesteringer”,
mener jeg det vil vere vesentlig at det eksisterer gode punktlighetsdata. Alle punktlighetsdata
ber derfor lagres i en database, slik at de eksisteres dersom de trengs. I en slik database ber

ogsd alle punktlighets- og arsaksanalyser som blir gjennomfort lagres.
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Videre ber det vere fastsatt konkrete mél for utbyggingen for den starter. Da kan en lettere se

utviklingen underveis i et relevant perspektiv.
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”"Punktlighetsoppfalging i

jernbaneinnvesteringer”

Ole Jgrgen Kjeldstad
Trondheim
30.08.2004
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Forord

De siste 20 ukene av Masterutdanningen ved IVT, NTNU, skal studentene gjennomfore et

prosjekt som har et omfang pa 30 studiepoeng.

I lopet av prosjektet skal studentene forst levere en forstudierapport, to avrapporteringer og til

slutt skal hele prosjektarbeidet dokumenteres i en sluttrapport.

Jeg har fatt oppnevnt veiledere ved NTNU og Sintef, henholdsvis Tom Fagerhaug og Nils

Olsson.

Trondheim, 01.09.2004

Ole Jorgen Kjeldstad
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Sammendrag

Rapporten tar for seg prosjektets oppbygging. Hva de ulike delene tar for seg, og hvordan de
skal angripes. Den forteller ellers om de ulike aktivitetene prosjektet bestar av, samt

arbeidsmengdeoverslag, fremdriftsplan og milepeler.
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1 Innledning

Denne rapporten er en del av masteroppgaven alle studenter ved de ulike sivilingenierlinjene
ved NTNU gjennomferer péd slutten av studiet. I dette prosjektet skal det leveres en

forstudierapport, to avrapporteringer underveis, og en sluttrapport.

I denne forstudierapporten skal jeg se pd oppgavens problemstillinger og hvilke
arbeidsoppgaver som skal til for 4 lase dem. Dessuten skal det settes opp en aktivitetsplan, en

prosjektplan med anslag over timeverk, samt defineres et antall milepzaler.

Malsetting

Jeg haper gjennom dette arbeidet & fa verdifulle erfaringer med det & jobbe i prosjekt, bade
prosjektstyringsdelen og gjennomfoeringen ellers. Dessuten haper jeg & leere mer om effektene

utbygninger pa jernbanenettet i Norge har i fht. punktligheten.

Problemstilling

Selv om punktlighet er en viktig indikator pa kvalitet innen transportsektoren, sett fra et
kundeperspektiv, er det forsket fhv. lite pd effektene jernbaneinvesteringer har pa

punktligheten.
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Prosjektets oppbygging

Oppgaven er delt inn i fem deler:
1: Et litteraturstudium
2: Sammenligningsdel
3: Diskusjon
4: Konklusjon
5: Prosjektstyringsdel

Litteraturstudium

Litteraturstudiet skal fokusere p& “hvordan kvaliteten i jernbanedriften pavirkes av utfgrte
innvesteringer, med spesiell fokus pa punktlighet.” Et sammendrag av dette studiet skal

presenteres i sluttrapporten.

Generelt for denne delen er at jeg skal prove & finne det meste av informasjonen selv. Jeg
kommer til & soke 1 lerebeker, faglige rapporter, biblioteket (BIBSYS), internett, samt
oppseke ulike personer om det trengs. Det vil har vere viktig & vaere kritisk til kildene,

ettersom det er mye udokumentert materiale som for eksempel legges ut pa internett.

Jeg vil 1 dette studiet ogsa se péd sentrale begreper, som for eksempel hva kvalitet er, hva

punktlighet er og lignende.

Sammenligningsdel

I denne delen skal jeg “utfgre sammenligninger av kvaliteten i jernbanedriften, og spesielt
punktligheten, for & vurdere effekten av prosjektene. Sammenligningen baseres pa forventet

resultat av investering, situasjonen fgr innvesteringen, og situasjonen etter utfert utbygging.”

Her er det altsd nedvendig & finne et eller flere utbygningsprosjekter hvor det er tilgang pé

punktlighetsdata bdde for og etter utbyggingen, samt hvilke mél som er satt.
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Denne delen vil ta utgangspunkt i moderniseringen av Vestfoldsbanen etter 1992. Det vil da
vaere aktuelt & se pa hele utbygningen som et prosjekt, eller a ta for seg en og en del av

utbygningen som flere enkeltprosjekter.

Det kan dessuten bli aktuelt & se pa Bergensbanen for & fa gjennomfert en for/etter-analyse.

Diskusjon

Her skal jeg diskutere de resultatene som kom frem i sammenligningsdelen. Denne
diskusjonen skal inkludere “’en vurdering av i hvor stor grad punktlighetstall fra forarbeidene
til prosjekter, faktiske tall fra situasjonen fgr og faktiske tall fra situasjonen etter

investeringer er sammenlignbare.”

Jeg vil da se pa sammenhenger om punktligheten etter en investering bedres umiddelbart eller
om den evt. bedres etter at rutetabellene blir tilrettelagt det nye nettet, eller om den ikke

bedres i det hele tatt.

Jeg vil ogsé diskutere om hvorvidt malene som ble satt var realistiske, og om hvilke arsaker

som evt. kan ligge bak dersom de virker kunstig hoye.

Konklusjon

Ut fra de tre foregdende punktene skal jeg “utarbeide en konklusjon om effekten av
innvesteringer, og komme med forslag til hvordan denne type oppfelging kan utferes for

andre prosjekter, bade allerede utfarte og kommende.”

Det vil under denne delen vare vesentlig & se hvorvidt det er en sammenheng mellom utforte
prosjekter og bedringer i punktligheten. En slik konklusjon kan for eksempel si oss noe om
hvorvidt fastsatte mal er realistiske og oppnd, om det er spesielle strekninger som er ekstra

viktige & fa utbygd/ombygd for & bedre punktligheten, etc.

Dessuten vil jeg se om slike analyser kan vere relevante for andre prosjekter, eller om de er

spesifikt for de innvesteringene jeg ser pa.
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Prosjektstyringsdel

Prosjektstyringen vil vere en viktig del av prosjektet. Det vil derfor veere viktig at arbeidet i

tidligfasen er sa grundig at det ikke oppstér noen fundamentale forandringer underveis.
Ellers vil det vaere viktig at prosjektstyringen er kontinuerlig under hele prosjektet. Jeg vil

derfor notere nedlagt arbeidsmengde underveis péa de ulike aktivitetene, slik at jeg hele tiden

vet hvordan jeg ligger an i1 forhold til den tidsplan jeg har satt opp.
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Prosjektorganisasjon, dokumentasjon og informasjon

Prosjektet er ment som et individuelt arbeid i den grad at det er jeg som skal oppdrive

informasjon, og levere en sluttrapport. Likevel er det en prosjektorganisasjon:

-student: Ole Jorgen Kjeldstad
-veiledere: -Tom Fagerhaug
-Nils Olsson

Nér det gjelder dokumentasjon er det ikke fastsatt annet enn gitte frister for forstudierapport,
og sluttrapport. 1 tillegg skal jeg levere to avrapporteringer underveis. Dette er

avrapporteringer som skal fortelle om fremgangen og avvikene i prosjektet.

Det vil dessuten vere kontakt og informasjonsutveksling mellom meg og de andre involverte

utenom disse rapportene.

94



Aktivitetsbeskrivelse og milepeeler

Prosjektet er tidsbegrenset fra 11.08.04 til 05.01.05, noe som tilsvarer 20 arbeidsuker, eller
100 arbeidsdager & 8 timer.

Aktiviteter

Jeg har delt inn prosjektet i ni hovedaktiviteter:

—

: Prosjektstyring

: Rapportskriving

: Analyse av litteratur
: Avrapportering I

: Avrapportering 11

: Litteraturlesing

: Litteratursek

: Forstudierapport

O 0 I O W»n B~ W DN

: Analyse av problem



Analyse av
problem

Litteratursgk

[ Tid for aktivitet
begynner

Litteraturlesing

Avrapportering
|

M Tid aktivitet

Avrapportering varer
1l
Analyse av .
litteratur O Tid etter
N avsluttet
apportskriving ..
aktivitet

Prosjektstyring

0% 50 % 100 %

Figur 4.1 Tidsplan (Gannt-diagram)

Figur 4.1 viser aktivitetene 1 et tidsperspektiv, der verdiene langs x-aksen angir dager. Dag 1
er 11.08.04, identisk med den dagen jeg fikk utlevert prosjektet, mens dag 100 er 05.01.05,
identisk med den dagen sluttrapporten skal leveres. Det er regnet med fem arbeidsdager per
uke, a 8 timer ettersom prosjektet er beregnet til 30 studiepoeng. I perioder vil vel belastingen

vare storre enn dette, og 1 perioder kan den vare mindre.
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Prosjektstyring

Prosjektstyringen vil vaere en kontinuerlig prosess under hele prosjektet. Den vil variere i
arbeidsmengde underveis, da det vil vare en del jobbing med denne i starten, mens det gér

mer over 1 oppfelging etter hvert. Arbeidsperiode vil derfor vaere 11.08.04 — 05.01.05.

Rapportskriving

Rapportskrivingen er svert viktig, da det er dette arbeidet som vurderes til slutt. Det vil ikke
vare sd mye skriving i starten, men den vil ta til etter hvert som informasjonen samles. Jeg ser
for meg at det etter hvert vil bli mer og mer skriving pa selve sluttproduktet, og at det er
realistisk med tre-fire timer 1 snitt de siste 75 dagene. Arbeidsperiode vil vaere 10.09.03 —

05.01.05.

Analyse av litteratur

Under analysen av litteraturen vil det veere viktig & vere kritisk til kildene, slik at den
informasjonen som blir med er relevant for oppgaven, samt at kildene er troverdige. Denne
aktiviteten vil ogsa omfatte analysering av rutetabeller og lignende, og vil derfor vare en

vesentlig del av prosjektet. Arbeidsperiode vil vaere 01.09.04 — 10.12.04.

Avrapportering |

Avrapporteringen skal beskrive plan, fremdrifts- og avviksrapporter. Gjennomferingen av
dette skal dokumenteres. Jeg velger & sette innlevering av den til 15.10.04. Arbeidsperiode vil

vaere 11.10.04 — 15.10.04

Avrapportering Il
Denne avrapporteringen skal ogsd beskrive plan, fremdrifts- og avviksrapporter.

Gjennomferingen av dette skal dokumenteres. Jeg velger & sette innlevering av den til

19.11.04. Arbeidsperiode vil veere 15.11.04 — 19.11.04
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Litteraturlesing

Her vil jeg lese all den litteraturen jeg tror kan vere relevant for arbeidet. Det vil ogsa vere
utvelgelse for hva jeg vil jobbe videre med. Jeg antar at jeg kommer til & matte lese ca. 2000
sider for & finne all den informasjonen jeg trenger, og med ti sider per time blir det anslagsvis
200 timer. Jeg vil prove & avslutte denne aktiviteten rundt 1. desember, slik at det ikke dukker
opp for mye nytt materiale 1 innspurten av rapportskrivingen. Arbeidsperiode vil vere

16.08.03 — 01.12.04.

Litteratursgking

Her vil det vare sok 1 litteraturdatabaser, pé internett, i biblioteker, i fagrapporter og —artikler
etter relevant informasjon. Her vil det dessuten vare en grov inndeling etter hvilket stoff jeg
skal jobbe med. I starten av prosjektet vil det g& med to-tre dager med seking etter relevant
stoff. Deretter vil det vaere behov for 4 sgke etter hvert som jeg finner temaer der jeg trenger

mer informasjon. Arbeidsperiode vil vaere 13.08.04 — 01.11.04.

Forstudierapport

Forstudierapporten er denne rapporten. Den er et dokument som tar for seg hvordan jeg vil

jobbe med prosjektet. Avsatt arbeidsperiode er 25.08.04 — 01.09.04.

Analyse av problem

I denne analysen satte jeg meg inn i prosjektoppgaven, hva som er dens mal, hva den skal
omhandle, hvordan jeg skulle formulere oppgaven og hvordan jeg skulle komme i gang.

Arbeidsperioden jeg avsatte var 11.08.04 — 01.09.04.

Arbeidsmengde

Ettersom jeg har regnet med 20 arbeidsuker a 40 timer, er den totale mengden 800 timer. Jeg
innser at arbeidsmengden kan komme til & g& noe utover dette, men jeg skal prove & jobbe sa
effektivt at jeg kommer ned mot, og helst innenfor, dette anslaget. Ellers er arbeidsmengden i

de ulike ukene noe varierende ettersom at forandringer og avvik kan oppsta.
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Arbeidsmengde - overslag:

1: Prosjektstyring 40 timer
2: Rapportskriving 250timer
3: Analyse av litteratur 150timer
4: Avrapportering | 30 timer
5: Avrapportering 1 30 timer
5: Litteraturlesing 200timer
6: Litteratursgk 50 timer
7: Forstudierapport 30 timer
8: Analyse av problem 20 timer
Totalt 800timer

Tabell 4.1 Timeverk

Hierarkisk arbeidsplan

Denne formen a sette opp en arbeidsplan kalles "Work Breakdown System” [1], eller WBS.

Med det menes en

en-dimensjonal

nedbrytning,

arbeidsstruktur.
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Prosjekt: Punktlighetsoppfglging i jernbaneinnvesteringer

|
| | | | < | |
Prosjektering Litteratur Sammenlignin Diskusjon Prosjekt Rapport
-studium g -styring
AN
|
| | . | | |
Oppgave Aktivitetsplan Forstudierapport ; 3
-formulering PP Avrapportering I Avrapportering I1 Sluttrapport
J \
=
| | N
WBS Timeverk Gannt-skjema ?-5
)
=
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Milepeeler

I dette prosjektet har jeg definert fire milepzler, eller tidspunkt eller hendelser som angir et

markert skille i prosjektet knyttet til fysisk ferdigstillelse.”” [1] De tre milepalene er:
1: Forstudierapport
2: Avrapportering |
3: Avrapportering II

4: Sluttrapport

Forstudierapporten er det forste fysiske som kommer ut av prosjektet, og vil derfor vaere

forste milepel med frist 01.09.04.

Deretter kommer avrapportering som er den neste fysiske dokumenteringen. Dette blir

dermed den andre milepalen med frist 15.10.04.

Tredje milepal er ogsa en avrapportering, som forekommer 19.11.04.

Prosjektet avsluttes med en sluttrapport. Dette er det siste dokumentet som kommer fra dette

prosjektet. Fristen for dette, og dermed milepalen, er 05.01.05.
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[1]  Rolstadas, Asbjern, Praktisk Prosjektstyring, Tapir Akademisk Forlag, 2001.
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Avrapportering I:

”Punktlighetsoppfalging i

jernbaneinnvesteringer”

Ole Jgrgen Kjeldstad
Trondheim
15.10.2004
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Avrapportering 15.10.2004

Ifolge den oppsatte tidsplanen skal jeg nd vaere ferdig omtrent 50 % av oppgavens
arbeidsmengde. De aktivitetene jeg skal vaere helt ferdig med er analyse av oppgaven og
forstudierapport. Dessuten skal jeg vere godt i gang med analyse av litteratur og data, samt

veere 1 gang med skriving av selve rapporten.

Situasjonen i dag er at forstudierapporten ble levert innen tidsfristen, analysen av oppgaven er
stort sett ferdig, selv om det har vart smé justeringer pga. hvilke data som har vist seg & vare
tilgjengelige. Data ang. punktligheten pa Vestfoldbanen er innhentet. I tillegg er det innhentet

grafiske fremstillinger av strekningen, samt rutetabeller.

Dersom jeg ser pa hver enkelt deloppgave:

Deloppgave 1: Litteraturstudium

Jeg venter fortsatt pa et par beker som er bestilt gjennom Universitetsbiblioteket, men har
veert giennom mye stoff som har dannet et godt grunnlag for besvarelse av store deler av

denne deloppgaven.

Deloppgave 2: Sammenligninger

Jeg har hentet inn de fleste data som trengs for besvarelse av denne oppgaven. Riktignok
mangler det fortsatt noe, men det har jeg forhdpninger om & fa pa plass i lopet av thv. kort tid.
Jeg har dessuten jobbet en del med analysen av disse dataene, men jobber fortsatt med

hvordan de skal fremstilles for & kunne gi best mulig informasjon.

Deloppgave 3 og 4 bygger pa besvarelsen av deloppgave 2, og er derfor ikke tilegnet sa alt for

mye tid enna.

Oppsummering:
I nedlagte timer 1 prosjektet ligger jeg litt bak planen. Noe av grunnen til dette er at det gikk
med en dag til flytting, samt at jeg prioriterte jakt en dag. Ellers har det gétt bort enkelte timer

til diverse andre mindre hendelser.

Jeg ligger nok litt etter i rapportskrivingen, selv om jeg har skrevet nesten 10 sider. Noe av

grunnen til dette er at jeg ikke har fatt alle de bekene jeg har bestilt ennd, samt at jeg jobber
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med fremstillingen av dataene. Jeg har mye handskrevne notater rundt dette, si jeg mener jeg

likevel har kontroll over den gjenstdende arbeidsmengden. Ellers foler jeg det er greit 4 ikke

avslutte litteraturstudiet helt for jeg er kommer litt lengre i sammenligningen, ettersom at det

kan komme nye opplysninger om hva som kan eller ber vaere med der.

Analyse av
problem

Litteratursgk

Litteraturlesing

Avrapportering |

Avrapportering
I

Analyse av
litteratur

Rapportskriving

Prosjektstyring

0% 50 % 100 %

Figur 1: Fremdrift t.o.m. 14.10.04 (47 % av tiden)
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Avrapportering I1:

”Punktlighetsoppfalging i

jernbaneinnvesteringer”

Ole Jgrgen Kjeldstad
Trondheim
18.11.2004
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Avrapportering 18.11.2004

Ifolge den oppsatte tidsplanen skal jeg nd vaere ferdig omtrent 70 % av oppgavens
arbeidsmengde. De aktivitetene jeg skal vaere helt ferdig med er analyse av oppgaven,
forstudierapport, den forste avrapporteringen og litteraturseket. Dessuten skal jeg nerme meg
slutten av litteraturlesinga, samt ha kommet godt i gang med analyse av litteratur og data,

samt vere 1 gang med skriving av selve rapporten.

Situasjonen 1 dag er at forstudierapporten og den forste avrapportering ble levert innen
tidsfristene, analysen av oppgaven er sa godt som ferdig, selv om det har vart sma justeringer
pga. hvilke data som har vist seg & vaere tilgjengelige. Data ang. punktligheten pa
Vestfoldbanen er innhentet. I tillegg er det innhentet grafiske fremstillinger av strekningen,

samt rutetabeller.

Dersom jeg ser pé hver enkelt deloppgave:

Deloppgave 1: Litteraturstudium

Jeg har fétt de bekene jeg hadde litt problemer med & oppdrive. Jeg har vart gjennom nesten
alt det stoffet jeg behover for 4 besvare denne deloppgaven. Det gjenstar riktignok & fa ned en

del av det i rapporten.

Deloppgave 2: Sammenligninger

Jeg har hentet inn de fleste data som trengs for besvarelse av denne oppgaven. De resterende
burde veare pa plass 1 lopet av kort tid. Jeg har dessuten jobbet en gjort en stor del av analysen
av disse dataene, men jobber fortsatt med a forbedre disse slik at de skal gi best mulig

informasjon.

Deloppgave 3 og 4 bygger pé besvarelsen av deloppgave 2, og jeg har begynt a fa en del

tanker om hva disse delene skal omhandle, hvilke slutninger som begynner & trekkes ut, etc.

Oppsummering:
I nedlagte timer i prosjektet ligger jeg fortsatt litt bak planen. Noe av grunnen til dette er at det
gikk med en dag til flytting i begynnelsen, samt at jeg har prioritert jakting to dager. Ellers har

det gétt bort enkelte timer til diverse andre mindre hendelser.
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Jeg ligger nok litt etter i rapportskrivingen, selv om sluttrapporten na er oppe i 24 sider. Noe

av grunnen til dette er at jeg har lagt ned mer arbeid i analysedelen, og mye skriving vil derfor

komme lettere nd som den er kommet sa langt. Jeg har i tillegg noe handskrevne notater bade

for litteraturstudiet og analysedelen.

Derfor mener jeg likevel at jeg har kontroll over den gjenstdende arbeidsmengden. Ellers foler

jeg det er greit 4 ikke avslutte litteraturstudiet helt for analysedelen er mer pd plass, ettersom

at det kommer nye opplysninger om hva som kan eller ber vare med der.
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Litteraturlesing

Avrapportering |

Avrapportering
Il

Analyse av
litteratur

Rapportskriving

Prosjektstyring

0 % 50 % 100 %

Figur 1: Fremdrift t.o.m. 18.11.04 (72 % av tiden)
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Vedlegg C:
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Fremstilling i XmR- diagram for hver enkelt retning hvert ar.
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