
 

 

 

 

  

Evaluering 

av sommerstengning og 

andre banestengninger 

 

 

Dato: 17.04.2020 



Sammendrag og anbefalinger 

 Evaluering av sommerstengninger 2 

Forord 

Denne rapporten har sin bakgrunn i supplerende tildelingsbrev 7/2019 hvor 

Samferdselsdepartementet ber Jernbanedirektoratet om å utrede hvorvidt fordelen med dagens 

praksis med lengre stengninger i tilknytning til ferier og høytidsperioder forsvarer ulempene som 

påføres brukerne av jernbanen, og å foreslå opplegg for kommende år. 

Rapporten er utarbeidet av en tverrfaglig prosjektgruppe i Jernbanedirektoratet, i nært samarbeid 

med Bane NOR, togoperatører og transportbrukere. Det har også vært samtaler med Entur, Ruter AS 

og jernbaneforvaltninger i Danmark og Sverige, i tillegg til litteraturstudier av lignende erfaringer fra 

andre land.  

Jernbanedirektoratets prosjektleder har vært spesialrådgiver Ove Skovdahl. Civitas AS ved Rolv Lea 

har ført rapporten i pennen. Også andre medarbeidere i Civitas og Infraplan har bidratt i arbeidet. 

Opinion AS har gjennomført et verdifullt arbeid med å kartlegge persontogbrukeres erfaringer og 

preferanser og Sweco AS har bistått med ekstern kvalitetssikring av deler av innholdet. 

Parallelt med arbeidet med denne rapporten har Bane NOR foreslått og iverksatt flere endringer som 

vil bidra til redusert omfang og konsekvenser av de anleggsarbeidene som krever at strekningene 

stenges for togtrafikk de kommende årene. Dette gjelder flere av tiltakene som er beskrevet i 

rapporten. 

Rapporten har tatt spesielt utgangspunkt i kundenes opplevelse av sommerstengninger og andre 

banestengninger, og lagt vekt på å identifisere aktiviteter som vil kunne forbedre disse opplevelsene. 

Rapporten inneholder en rekke anbefalinger til forbedringer som er under gjennomføring eller bør 

gjennomføres de kommende årene. 

 

Oslo, 17. april 2020  

. 
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Kortfattet sammendrag (Executive 

Summary) 

Denne rapporten har sin bakgrunn i supplerende tildelingsbrev 7/2019, hvor 

Samferdselsdepartementet ber Jernbanedirektoratet om å utrede hvorvidt fordelen med dagens 

praksis med lengre stengninger i tilknytning til ferier og høytidsperioder forsvarer ulempene som 

påføres brukerne av jernbanen, og å foreslå opplegg for kommende år. 

Rapporten, som er utarbeidet av Jernbanedirektoratet i nært samarbeid med Bane NOR, 

togoperatører og transportbrukere, konkluderer med at: 

¶ Det er nødvendig å stenge banestrekninger for trafikk for å få gjennomført enkelte 

utbyggings- og vedlikeholdsarbeider. 

¶ Ved planlagte stengninger kan kundeopplevelsen forbedres gjennom en rekke små og store 

tiltak som virker sammen.  

¶ Bane NOR og togoperatørene har en rekke pågående aktiviteter som, når de er 

gjennomført, vil bidra til bedre kundeopplevelser ved kommende års anleggsarbeider på 

jernbanen. 

Noen av de viktigste anbefalte tiltakene, her sortert i fire kategorier, er: 

1. Begrense stengingsperiodens varighet: Det er generelt ønskelig å redusere lengden på 

stengeperioden, forutsatt pålitelig drift etter åpning. Bane NOR vil: 

o I tidligfase av større investeringsprosjekter legge større vekt på vurdering av behov 

for stengeperioder i anleggsfasen. 

o Involvere tilstrekkelig kunde- og trafikkompetanse slik at operative utfordringer i 

utbyggingsperiodene også hensyntas når man fastlegger prinsipielle løsninger for 

nye infrastrukturprosjekter. 

o Gjennomgå planlegging og gjennomføring av sluttkontroller for å avklare om det 

finnes muligheter til å begrense tidsbruk til disse aktiviteten. 

o Arbeide for at langsiktighet i planleggingen av stengningsperioder tilsvares av 

langsiktig forutsigbarhet i prosjektgjennomføringen, for å få til optimal koordinering 

av stengningsperioder. 

2. Begrense konsekvensene i stengningsperioden: Anleggsarbeid vil helt eller delvis redusere 

kapasiteten til å fremføre tog. Analyse av alternativer i henhold til direktiv 2012/34/EU 

Bilag VII (rev.) vil gi grunnlag for hvilket stengningsprinsipp som velges og hvilke kunder som 

prioriteres. Bane NOR bør: 

o Vurdere bruk av andre sikkerhetsbarrierer under sporarbeid med sikte på å kunne 

opprettholde noe trafikk i perioder da fullverdige tekniske løsninger ikke er 

operative.  

o Endre fokus fra hvilken infrastruktur som er stengt til hvilken kapasitet Bane NOR 

kan tilby. 

3. Forbedre alternativ transport: For reisende som må benytte alternativ transport må relevant 

infrastruktur tilrettelegges.  

o Bane NORs utvidete ansvar for infrastruktur for alternativ persontransport må gis 

nødvendig oppmerksomhet slik at potensielle forbedringer kan realiseres. 

o Togselskapene bør utføre intervju-undersøkelser blant reisende i noen av de 

fremtidige, planlagte bruddene. 

o Bane NOR bør undersøke om og hvordan beredskapsterminaler kan bli et reelt 

tilbud til godstogforetakene. 
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4. Forbedre informasjon: Kunden må få tidlig og bedre informasjon om hvilke konsekvenser og 

reisemuligheter stengningen medfører. Informasjonen må tilpasses den enkelte 

kundegruppe.  

o Ved planlegging og gjennomføring av stengninger bør togselskapene kunne tilby 

mer forutsigbarhet om reisen. Informasjonen må tilpasses den enkelte 

kundegruppe.  

o Bane NOR og togselskapene bør utføre intervju-undersøkelser av godsaktørene og 

de reisende i noen av de fremtidige, planlagte bruddene, for å undersøke om 

kunden får den nødvendige informasjonen og om riktig kommunikasjonskanal 

benyttes. 
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Sammendrag 

Denne rapporten har sin bakgrunn i supplerende tildelingsbrev 7/2019 hvor 

Samferdselsdepartementet ber Jernbanedirektoratet om å utrede hvorvidt fordelen med dagens 

praksis med lengre stengninger i tilknytning til ferier og høytidsperioder forsvarer ulempene som 

påføres brukerne av jernbanen, og å foreslå opplegg for kommende år. 

Jernbanen skal være et konkurransedyktig transportalternativ, både for personer og gods. En 

forutsetning for dette er en godt vedlikeholdt infrastruktur. For at reisende og godstransportører skal 

velge jernbanen, kreves god punktlighet og regularitet. Stengning av hele eller deler av 

jernbanenettet over lengre perioder påfører passasjerer, godstransportører og togselskaper 

betydelige ulemper, og kan på sikt bidra til å redusere togets attraktivitet. Det er derfor viktig at 

omfanget og konsekvensene av stengningsperioder begrenses så mye som mulig. 

Evalueringen skal belyse følgende problemstillinger: 

¶ Hvilke muligheter finnes for å redusere stengningsperioder i kommende utbyggings- og 

vedlikeholdsprosjekter? 

¶ Hvilket potensial finnes for økt utnyttelse av stengeperiodene? 

¶ Hvilke muligheter finnes for bedre løsninger for alternativ transport av personer og gods? 

Metode 

Rapporten er utarbeidet av Jernbanedirektoratet i nært samarbeid med Bane NOR, togoperatører og 

transportbrukere. Det har vært avholdt et idéseminar med de ovennevnte for å vurdere alternative 

måter å planlegge stengninger, utføre anleggsarbeid og organisere alternativ transport på. Det har 

vært utført en samfunnsøkonomisk analyse av ulike stengeprinsipper som inkluderer en vurdering av 

prioritering mellom gods- og persontransport. Parallelt har det blitt utført en kvalitativ undersøkelse 

for å avdekke de reisendes opplevelser ved alternativ transport. Det har vært samtaler med Entur, 

Ruter AS og jernbaneforvaltninger i Danmark og Sverige samt med godstogoperatørene og utvalgte 

vareeiere. I tillegg har man vurdert litteratur om lignende erfaringer fra andre land.  

Parallelt med arbeidet med denne rapporten har Bane NOR foreslått og iverksatt flere endringer som 

vil bidra til redusert omfang og konsekvenser av de anleggsarbeidene som krever at strekningene 

stenges for togtrafikk de kommende årene. Dette gjelder flere av tiltakene som er beskrevet i 

rapporten. 

Noen milepæler 

Innføring av X-48-prosessen i 2015 

Bane NOR innførte i 2015 X-48-prosessen hvor det, for rullerende fireåsperioder, skal utarbeides og 

koordineres en oversikt over planlagte stengningsperioder med varighet over 48 timer.  (X-48 betyr 

48 måneder før oppstart av ruteplan.) 

X-48-prosessen kan deles inn i tre trinn: 

¶ Langsiktig kapasitetsfordeling  

¶ Årlig kapasitetsfordeling  

¶ Operativ kapasitetsfordeling (Banetekniske planforutsetninger ð BTP).  

Prosessen er beskrevet i kapittel 5. 
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Bane NORs ansvar for å tilrettelegge for alternativ transport er utvidet 

Konkurranseutsetting av persontrafikken har medført at togtilbudet fordeles på flere operatører. 

Derfor er Bane NOR, fra og med ruteplan 2020, ansvarlig for å tilrettelegge stasjonene for alternativ 

transport. Togselskapene er ansvarlig for å sette opp alternativ transport og for å gi kundene og 

Bane NOR informasjon om den alternative transport de velger å sette opp, inkludert ankomst og 

avgangstider. 

Innføring av revidert Bilag VII til direktiv 2012/34/EU 

Bane NOR har gjennom samarbeidet i Railnet Europe (RNE) forpliktet seg til å innføre prosessen som 

beskrives i det reviderte Bilag VII, direktiv 2012/34/EU. Dette koordineres i en felleseuropeisk 

standardisering av kapasitetsfordelingsprosessen, hvor målet er at Bilag VII skal være helt 

implementert med ruteplan 2025. Innføringen av revidert Bilag VII etablerer overordnede regler for 

hvordan hele prosessen skal gjennomføres, med krav til både infrastrukturforvalter og 

jernbaneforetak. Slike kjøreregler kan bidra til å rydde opp i ulike forventninger til prosessen som 

partene i dag har. 

Kort innføring i sporstengning 

Det er viktig for jernbaneforetakene at stengninger er kjent lang nok tid i forveien til at operatørene 

kan planlegge personell- og materielldisponering og tilbudet til publikum. En av hovedutfordringene 

er at planlegging av infrastruktur starter flere år før utbygging starter, både fordi prosjektene er 

komplekse, og fordi det skal gjennomføres planprosesser etter plan- og bygningsloven. Når tiden 

nærmer seg byggestart må imidlertid planene låses mest mulig. 

Ved lengre stengninger blir vanligvis tilstøtende deler av jernbaneinfrastrukturen berørt. Det er 

vanligvis de store utbyggingsprosjektene som er «førende» for stengningen, altså primærårsaken til 

at sporet blir stengt i en periode. Togtrafikk kan være mulig på deler av strekningen som ikke er 

berørt av arbeidsstedet, forutsatt at togene kan vende og at det finnes arealer for organisering av 

alternativ transport. 

Trafikkregler for jernbanenettet (TJN) forvaltes av Bane NOR, etter å ha blitt overtatt fra Statens 

jernbanetilsyn i 2019, og regulerer trafikkstyring og anleggsgjennomføring på det nasjonale 

jernbanenettet. TJN omfatter både ordinær togfremføring og håndtering av planlagte og oppståtte 

driftsavvik (kapasitetsreduksjoner). 

Teknisk regelverk forvaltes av Bane NOR, og regulerer utforming og utbygging av de tekniske 

installasjonene, inkludert kontrollregimet som skal gjennomføres ved overgangen fra byggefase til 

driftsfase. Relevante internasjonale og nasjonale regelverk og forskrifter er innarbeidet i TJN og 

Teknisk regelverk. 

For å kjøre tog kreves et spor, energiforsyning (normalt fra kontaktledning) og trafikkstyring 

(signalanlegg). I mange tilfeller stenges strekningene i dag helt for trafikk uten at det er vurdert 

alternative former for energiforsyning (dieseltrekkraft) og trafikkstyring (manuelle metoder og 

redusert rutetilbud) forbi et arbeidsområde hvor sporet ligger intakt. 

Figuren på neste side illustrerer skjematisk en hypotetisk sporstengning: Det er i området rundt 

stasjon C (arbeidsstedet) sporarbeid skal utføres. Nabostasjonene B og D er ikke tilgjengelige for 

alternativ transport med buss. Strekningen blir derfor ikke trafikkert mellom stasjonene A og E. På 

delstrekningene A ð B og D ð E kan det utføres vedlikeholdsarbeider (sekundærarbeider) i den grad 

det vurderes å være hensiktsmessig og det er tilgjengelige budsjettmidler. 
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Den øverste figuren fremstiller en skjematisk illustrasjon av en sporstengning. Sted hvor det konkrete anleggsarbeidet foregår, strekning 

som er stengt for trafikk, og strekning som ikke er trafikkert. I den nederste figuren fremstilles varighet, i form av stolper, på ulike arbeider 

som legges inn i stengningen. Primærarbeidet er det enkeltstående arbeidet som er førende, det vil si varer lengst. Alle andre arbeider er 

tilpasset denne varigheten. Når et arbeid er ferdig ett sted kan et annet overta plassen, slik at de ulike aktivitetene kommer i veien for 

hverandre. Ill: Truls Lange, Civitas 
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Når det er gitt tillatelse til å gjennomføre arbeider i spor i et gitt tidsrom, vil effektiv arbeidstid være 

begrenset av nødvendige test- og kontrollaktiviteter. Hvor omfattende aktivitetene er avhenger av 

omfanget av og typen arbeid som skal utføres, men de kan være tidkrevende. Figuren under 

illustrerer skjematisk primærarbeidets tre faser. Kontrollfasen kommer til slutt og består av 

enkeltkontroller som ikke kan utføres samtidig. Kontrollaktivitetene skal påse at anleggene er sikre 

å framføre tog på etter ferdigstilt arbeid, men ikke nødvendigvis med full kapasitet og hastighet. 

Togframføring skal gjøres ved hjelp av et signalanlegg, og det er ikke tillatt å planlegge med kjøring 

mot signal som ikke viser kjørsignal.  

Oppsummering og anbefalinger 

¶ Det er nødvendig å stenge banestrekninger for trafikk for å få gjennomført enkelte utbyggings- og 

vedlikeholdsarbeider. 

¶ Ved planlagte stengninger kan kundeopplevelsen forbedres gjennom en rekke små og store tiltak 

som virker sammen. 

¶ Bane NOR og togoperatørene har en rekke pågående aktiviteter som, når de er gjennomført, vil 

bidra til bedre kundeopplevelser ved kommende års anleggsarbeider på jernbanen. 

Den kvalitative undersøkelsen som er gjennomført blant persontrafikkunder, viser at alle som deltok 

ønsket å kjøre tog også ved anleggsarbeider på jernbanen, og mange aksepterer lengre 

framføringstid på grunn av anleggsarbeidene. For de reisende holder toget høy komfort 

sammenlignet med bussen. Den samfunnsøkonomiske analysen av caset VenjarðLangset viser at 

gjennomkjøring med redusert hastighet på et midlertidig spor i stengningsperioden gir økt 

trafikantnytte (om enn til en høy investeringskostnad). Den samfunnsøkonomiske analysen indikerer 

at en midlertidig forbikjøringsløsning kunne være lønnsom såfremt tiltaket samfunnsøkonomisk ikke 

øker tiltakskostnaden med mer enn 93 millioner kroner. Se kapittel 10 for en mer fullstendig 

beskrivelse av dette. 

Dersom banen likevel må stenges helt, ønsker man generelt en kortest mulig stengningsperiode, og 

at dette ikke går ut over påliteligheten til trafikken etter åpning.  

Den samfunnsøkonomiske analysen av caset SandbuktañMossñSåstad viser at å dele opp en lang 

stengningsperiode i flere korte gir redusert arbeidseffektivitet som igjen medfører behov for totalt 

sett flere arbeidstimer for å gjennomføre arbeidet. Dette resultatet stemmer med flere andre kilder. I 

Illustrasjon av hvordan primærarbeidet i forrige figur er inndelt i flere faser, hvor kontrollarbeidet til slutt kan utgjøre en betydelig del av den 

samlede stengingstiden. Ill: Truls Lange, Civitas 
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det konkrete caset rammes også flere reisende ved at stengningene legges til helger i stedet for i 

fellesferien. Et grovt anslag på endrede prosjektkostnader i dette caset er en økning på 20 millioner 

kroner. Samfunnsøkonomisk medfører en oppstykket gjennomføring i stedet for en lengre, 

sammenhengende arbeidsperiode et netto nyttetap på 48,8 millioner kroner. 

I dagens system må utbyggingsprosjektene melde inn behov for stengninger lang tid i forveien, lenge 

før det eksakte omfanget av arbeidene som skal utføres er bestemt. Når varigheten av 

stengingsperioden er godkjent, synes det ikke å være tilstrekkelige insitamenter til senere å endre 

på varigheten dersom det ved detaljering av prosjektet viser seg at en kortere stengning kan være 

tilstrekkelig. Litt enkelt formulert har i hovedsak praksis vært at prosjektene søker om den 

stengningstiden man mener oppgaven krever, heller enn at løsning av oppgaven tilpasses den 

stengningstiden som kan gis.   

Den samfunnsøkonomiske analysen viser at reduserte stengningsperioder ofte synes å gi lavere 

nyttevirkninger for godstransporten enn for persontransporten. Dersom gjennomkjøring av enkelte 

tog i stengningsperioden er mulig, kan det derfor hende at persontransporten bør prioriteres. Dette 

må vurderes i det enkelte tilfelle, ut fra hvilken trafikk og trafikkvolum som rammes og ut fra hvilke 

driftsmessige og økonomisk ulemper dette medfører for godsbransjen.  

Innføring av det reviderte Bilag VII til direktiv 2012/34/EU vil kreve analyser av alternative løsninger 

for trafikken i stengningsperioden. I Sverige evalueres alternativene ved hjelp av en forenklet 

samfunnsøkonomisk analyse. Bruk av samfunnsøkonomiske analyser vil kunne begrunne hvilke tog 

og kunder som bør prioriteres, og hvilket stengeprinsipp som anbefales. Analyser av 

nettverkseffekter, som skal sikre at tog som slipper gjennom et arbeidssted også kommer videre på 

neste strekning, må utføres, og ikke avgrenset til nasjonalt nett. 

Forbedringstiltak 

De følgende anbefalingene, som er ført opp i uprioritert rekkefølge, er sortert i fire kategorier. 

1. Begrense stengningens varighet: Det er generelt ønskelig å redusere lengden på 

stengeperioden, forutsatt pålitelig drift etter åpning.  

2. Begrense konsekvensene i stengningsperioden: Anleggsarbeid vil helt eller delvis redusere 

kapasiteten til å fremføre tog.  Analyse av alternativer i henhold til direktiv 2012/34/EU 

Bilag VII (rev.) vil gi grunnlag for hvilket stengningsprinsipp som velges og hvilke kunder som 

prioriteres.  

3. Forbedre alternativ transport: For reisende som må benytte alternativ transport må relevant 

infrastruktur tilrettelegges. 

4. Forbedre informasjon: Kunden må få tidlig og bedre informasjon om hvilke konsekvenser og 

reisemuligheter stengningen medfører. Informasjonen må tilpasses den enkelte 

kundegruppe. 

Flere av anbefalingene til Bane NOR er iverksatt gjennom vinteren 2019-20, og forventes å gi effekt 

allerede fra 2020. Særlig gjelder dette gjennomføring av alternativ transport og informasjon. På 

grunn av langsiktige bindinger i prosjektgjennomføring vil det ta noe lengre tid før anbefalingene som 

gjelder anleggsgjennomføring vil gi vesentlige resultater. 

1. Begrense sporbruddets varighet  

Det anbefales at Bane NOR etablerer en tydelig strategi for banestengninger ved gjennomføring av 

utbyggings- og vedlikeholdsarbeider. Strategien må forankres i virksomhetens ledelse og inngå i den 

interne rapporteringen. Behov for stengning bør være tema på relevante ledelses- og 

oppfølgingsmøter. Det bør vektlegges at togene i størst mulig grad skal kjøres også ved utbyggings- 

og fornyelsesprosjekter, dog må dette skje innenfor de krav til kvalitet og økonomi som gjelder.  



Sammendrag og anbefalinger 

 Evaluering av sommerstengninger 10 

Det er i dag i hovedsak de store utbyggingsprosjektene som legger grunnlaget for 

stengningsperioder 4-5 år frem i tid. På dette tidspunktet er prosjektene kun planlagt på et 

overordnet nivå med grove faseplaner, og behovet for stengning kan være overvurdert. Bane NOR vil 

etablere rutiner hvor prosjekter som har søkt om stengning, ett til to år før gjennomføring av 

prosjektet skal vurdere hvilke tiltak som kan iverksettes for å redusere stengningsperioden. Det bør 

vurderes om en slik gjennomgang skal gjennomføres én eller flere ganger før stengning. Behovet for 

tilstrekkelig detaljplanlegging må veies mot behovet for tilstrekkelig tid til å gjennomføre 

endringstiltak. 

I planleggingsfasene (tidligfase) av utbyggingsprosjekter vil Bane NOR involvere tilstrekkelig kunde- 

og trafikkompetanse til at operative utfordringer i utbyggingsperiodene tas hensyn til når man 

fastlegger prinsipielle løsninger. På et tidlig stadium blir ofte linjeføring for et nytt spor vurdert etter 

kostnader, kapasitetsberegninger og krav til kurvatur. Det kan være interessant å se om det er 

muligheter for å planlegge annerledes, slik at stengeperiodene blir kortere og færre. Noen tekniske 

løsninger kan gi lavere kostnader fordi det legger beslag på mindre areal, men medfører lengre 

stengeperioder. Andre løsninger kan kreve større arealbeslag og større ytre påvirkning på 

samfunnet, men kan medføre kortere stengeperioder. Trafikkompetansen må spesielt utfordres på å 

finne kreative løsninger som ivaretar kundenes behov. 

Bane NOR vil etablere en prosedyre for uavhengig gjennomgang av stengningsbehov, tilsvarende 

den eksisterende prosessen for uavhengig prosjektgjennomgang som i dag ivaretar 

kostnadsoverslag i prosjektene.  

Sluttkontroll og testing av midlertidige og nye signalanlegg synes å være aktiviteter som krever mye 

tid og kan forlenge noen stengningsperioder betydelig. Det anbefales at Bane NOR kritisk 

gjennomgår planlegging og gjennomføring av sluttkontroller for å avklare om det finnes mulighet til å 

begrense tidsbruk til disse aktivitetene, og gjerne sammenligner med tilsvarende aktiviteter hos 

jernbaneforvaltninger i andre land.  

Sluttkontroll av signalanlegg er en prosess som krever spesialkompetanse som det er begrenset 

tilgang til. I de kommende årene skal flere større prosjekter ferdigstilles og tas i bruk samtidig. Det er 

Prosess for innmelding ð inn i tidligfasene 
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viktig at Bane NOR sørger for at ikke stengningsperioder blir forlenget som følge av manglende 

tilgang på kritisk kompetanse. 

Ved kontrahering av entreprenører til større utbyggings- og fornyelsesarbeider bør Bane NOR 

vektlegge evne til å gjøre et konkret stykke anleggsarbeid raskt. Dette vil antagelig måtte forutsette 

at entreprenør velges på et langt tidligere tidspunkt og kan delta i prosjekteringen. For mange av de 

store utbyggingsprosjektene er det nå valgt å bruke totalentreprise. I disse entreprisene er ofte 

entreprenørene låst til de arbeidene som bestemmes i en tidlig fase, og blir bundet til en gitt 

fremdrift. Det bør vurderes om dette er en hensiktsmessig måte å styre stengeperiodene på. 

En viktig forutsetning for å begrense antall og varighet av planlagte stengninger er forutsigbarhet for 

at arbeidet kan gjennomføres som planlagt. Forutsigbarhet gir mulighet for optimal koordinering og 

gjennomføring av tiltak. 

Jernbanedirektoratet må gjennom avtaler med Bane NOR stille krav som bidrar til forbedring innen 

de avdekkede områdene. Jernbanedirektoratet og Bane NOR må videreutvikle oppfølgingsparametre 

for å sikre tilstrekkelige insentiver til å redusere stengningsperioder i forbindelse med utbyggings- og 

fornyelsesprosjekter. Særlig bør indikatorene også måle planlagte innstillinger.  

Videre bør det vurderes om anleggsprosjekter som forårsaker banestengninger skal belastes med 

Bane NORs andel, som er 80 %, av kostnadene ved alternativ persontransport Dette vil bidra til å gi 

prosjektene insentiv til å begrense stengningens varighet. Det forutsettes at det tas høyde for at 

prosjektene skal kunne håndtere disse kostnadene i fastsettelse av kostnads- og styringsrammer. 

Avveiningene her må ha et samfunnsøkonomisk perspektiv. 

2. Begrense konsekvensene for togtrafikken i stengningsperioden  

Det anbefales at Bane NOR videreutvikler den nåværende X-48-prosessen gjennom fullstendig 

implementering av Bilag VII (rev.) til direktiv 2012/34/EU. Dette vil sikre god involvering av 

togoperatørene på et tilstrekkelig tidlig tidspunkt i ruteplanleggingen, og vil bidra til bedre 

ivaretakelse av person- og godstrafikkundenes behov i anleggsperioden for større utbyggings- og 

fornyelsesprosjekter. Innføring av Bilag VII vil innebære at fokuset endres fra å beskrive hvilke 

togoperasjoner som ikke er mulig, til å beskrive hvilke operasjoner som faktisk er mulig å 

gjennomføre.. (Det vil si at fokuset endres fra hvilken infrastruktur som er stengt til hvilken kapasitet 

Bane NOR kan tilby). Bane NOR, som kapasitetsfordelingsorgan, tar da ansvaret for å beskrive 

hvilken kapasitet som tilbys operatørene også i perioder med omfattende byggearbeider. 

Videre vil innføring av Bilag VII innebære at Bane NOR i en tidlig fase (X-24) må utarbeide alternative 

kapasitetsplaner for strekninger hvor det forventes stengninger. Slike planer må inkludere 

eventuelle alternative ruteplaner med lengre kjøretid og lavere togfrekvens i perioden med 

anleggsarbeid. 

Det er viktig at Bane NOR i størst mulig grad koordinerer stengningsperioder på grensekryssende 

baner med Trafikverkets tilsvarende arbeider på tilstøtende strekning på den andre siden av 

grensen. 

Bane NOR bør utvikle veiledningsmateriell (håndbok) for ivaretakelse av togtrafikk i anleggsperioder 

ð til bruk ved planlegging av større utbyggings- og fornyelsesprosjekter.  

Bane NOR bør utvikle standarder/planer (aksjonskort) for gjennomføring av begrenset togtrafikk i 

perioder hvor sporet er sammenhengende, men hvor energiforsyning og/eller teknisk trafikkstyring 

(signal) ikke er operativt; bruk av dieseltrekkraft og mer manuelle trafikkstyringsmetoder. Her inngår 

også forenklinger i slike godkjenningsprosesser, eventuelt ved større grad av prefabrikasjon og 
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forenkling av togveier (kun sikre ett spor for gjennomkjøring av enkelte tog), slik at midlertidige 

anlegg kan benyttes for eksempel for gjennomkjøring av godstog og tomtog i perioder av døgnet. 

Trafikkreglene for jernbanenettet hindrer ikke etablering av smidige løsninger for trafikkstyring i 

perioder hvor fullverdige tekniske løsninger ikke er operative. Det er adgang til å endre driftsform og 

framføre tog manuelt, men de overordnede kravene i sikkerhetsstyringsforskriften og 

jernbaneinfrastrukturforskriften må være oppfylt. Dersom en sikkerhetsbarriere fjernes må en ny 

barriere identifiseres gjennom risikoanalyse og bli etablert. Bane NOR vil på et par prosjekter i 

inneværende år se på muligheter for å kjøre enkelte tog gjennom på en strekning hvor det foregår 

arbeid (arbeidssted), og ta med seg erfaringene i det videre arbeidet. 

Bane NOR vil i løpet av 2020 disponere til sammen fire større diesellokomotiv som skal benyttes i 

beredskapssammenheng. Bane NOR kan med fordel planlegge for bruk av disse ved planlagte 

stengninger, spesielt for å trekke godstog gjennom arbeidssted uten operativ kontaktledning. 

Etter lengre stengninger vil det ofte være behov for redusert hastighet og kapasitet i en 

overgangsperiode. For disse periodene bør Bane NOR utarbeide tilpassede, midlertidige ruteplaner 

(ned til noen få dagers varighet) for å sikre punktlighet og forutsigbarhet for kundene. 

3. Forbedre alternativ transport  

I noen tilfeller vil alternativ transport best kunne tilbys ved forsterkning av det fylkeskommunale 

busstilbudet i området. Jernbanedirektoratet må i Trafikkavtalene med persontrafikkoperatører 

tydelig definere ansvarsforhold knyttet til alternativ transport (buss for tog), inkludert kostnadsdeling 

med fylkeskommunale kollektivselskap der dette er relevant. 

Fullstendig implementering av Bilag VII vil gi togoperatørene og Bane NOR bedre tid til å forberede 

alternativ transport både for person- og godstrafikk. Dette vil omfatte alternative ruteplaner, 

anleggsperioder og fysiske tilrettelegging for alternativ transport (omstigning mellom buss og tog og 

omlasting mellom lastebil og tog). 

Det kan finnes et uutnyttet potensial i at de eksisterende beredskapsterminalene for godstransport 

kan benyttes ved planlagte stengninger over lengre perioder. Bane NOR anbefales å vurdere dette 

nærmere, inkludert en gjennomgang av oppgraderingsbehov, laste- og losseutstyr og vurdering av 

eventuelle andre tiltak som må til for at terminalene skal være aktuelle for bruk. Dersom det ikke er 

behov for terminalene foreslås de nedlagt. 

Fra oppstart av ruteplan 2020 har Bane NOR ansvar for å tilrettelegge stasjonene for alternativ 

persontransport. Ansvarsoverføringen må gis den nødvendige oppmerksomhet til at potensielle 

forbedringer kan realiseres.  Bane NOR er ansvarlig for utvikling av infrastruktur, fysiske arealer på 

og rundt stasjonen, informasjonssystem med skilting, utstyr og materiell på stasjonene, koordinering 

med andre aktører i sektoren, samt tildeling av arealer og kapasitet på stasjonene. Togselskapene er 

ansvarlig for å sette opp alternativ transport.   Togselskapene er ansvarlig for å gi kundene og Bane 

NOR informasjon om den alternative transport de velger å sette opp, inkludert ankomst og 

avgangstider. I den grad togselskapene ikke velger å sette opp alternativ transport er dette et 

forhold mellom togselskap og kunden. Det er Jernbanedirektoratet som setter krav til togselskap i 

togkjøpavtaler. 

For at reisen med alternativ transport ikke skal bli for lang, må operatøren optimalisere kjørerutene 

med hensyn på framkommelighet på veinettet og hvilke stasjoner som skal betjenes. 

Kundeundersøkelser utført av Opinion viser at det er flere punkter som kan forbedres ved 

organiseringen av alternativ transport. Kunden ønsker blant annet tilstrekkelig kapasitet på 

alternativ transport, holdeplasser som er enkle å finne, at bussene er merket tydelig, optimaliserte 
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kjøreruter for å redusere tidstapet, tilstrekkelig antall parkeringsplasser m.m. Mye ligger derfor på 

togselskapene, men det er også behov for samarbeid mellom disse og Baner NOR. Det anbefales å 

gjøre intervju-undersøkelser blant de reisende vedrørende hvordan det tilbudte alternativ 

transporttilbudet oppleves. 

Det eksisterer i dag flere samarbeidsfora for avvikshåndtering av togtrafikken på Østlandet. Bane 

NOR bør ta initiativ til å etablere tilsvarende fora i Drammen, Bergens-området og i Trøndelag i 

forkant av kommende større utbyggings- og fornyelsesprosjekter i disse områdene. 

Selv om man forsøker å tilrettelegge på best mulig måte, vil ikke alternativ transport bli et tilbud 

jevnbyrdig med toget. Den reisende må akseptere noen ulemper, slik som økt reisetid og redusert 

komfort. 

4. Forbedre informasjon  

Informasjonsansvaret overfor kundene er delt mellom Bane NOR og persontrafikkoperatørene 

gjennom ulike kanaler både ved ordinær drift og ved avvikssituasjoner. Kundene henter sin 

informasjon fra Bane NOR, fra operatørene og fra tredjeparts kilder som Entur og Google. 

Bane NOR gjennomfører i 2019-21 et omfattende kundeinformasjonsprogram med 

forbedringsaktiviteter innenfor sju programområder. Dette gjelder i utgangspunktet håndtering av 

oppståtte driftsavvik, men for kunden er det avgjørende at håndteringen av planlagte stengninger og 

oppståtte driftsavvik i størst mulig grad er sammenfallende. Dette forholdet må ivaretas i dette 

programarbeidet i Bane NOR.  

Ved planlegging og gjennomføring av stengninger er det å kunne tilby de reisende økt forutsigbarhet 

en nøkkel for å skape tilfredshet. Det de reisende savner er i hovedsak mer detaljert informasjon. 

Når det er planlagte avvik, mener de reisende at det bør informeres bedre fra starten av og så tidlig 

som mulig. Det bør informeres utfyllende om hvordan den alternative transporten skal avvikles. De 

ønsker blant annet å bli tydelig informert om hvilken type alternativ transport som tilbys, hvor den 

går fra og hvordan man kommer seg dit. Videre behøver kunden å vite når transporten går og når 

den kommer frem. Korrekt informasjon gir kunden valgmuligheter, for eksempel om muligheten til å 

velge helt andre transportformer. Videre kan valgmuligheter redusere tidstapet kunden påføres med 

alternativ transport. God informasjon bidrar til at den alternative transporten blir mindre belastende. 

Alt dette er ansvar som påligger togselskapene. 

Stengningen vil bli møtt med større forståelse dersom de reisende informeres om hva de planlagte 

arbeidene går ut på. Informasjon av typen «vedlikehold på sporet» oppfatter mange som for lite 

presist. Det er interesse for å vite litt om hva slags arbeid som skal gjøres og hva som blir bedre for 

togreisende etterpå. Bane NOR informerer i dag om dette på sine nettsider, og dette leses av mange. 

Likevel synes det som enda flere av de reisende er ukjent med dette. Studier utført i Storbritannia 

bekrefter at slik informasjon blir tatt godt imot av de reisende. 

De reisende ønsker at informasjonen gis til dem, gjerne i form av e-poster, push-varsler og SMS. 

Ferie- og fritidsreisende ønsker spesielt at denne informasjonen kommer tydelig frem så tidlig som 

mulig, og helst på planlegging- og bestillingstidspunktet, slik at en allerede da kan vurdere 

alternative reisemåter, reisemål eller reisetider. 

De britiske studiene viser at informasjon om alternativ transport må tilpasses den enkelte 

kundegruppe. Togoperatørene og Bane NOR bør utføre intervju-undersøkelser av de reisende i noen 

av de kommende, planlagte bruddene for å undersøke om kunden får den nødvendige 

informasjonen og om riktig kommunikasjonskanal benyttes. Evaluering av resultatene fra slike 

undersøkelser gir mulighet til forbedringer av organiseringen av alternativ transport, informasjonen 

som gis til kunden og hvordan denne formidles. 
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Entur har en sentral rolle i formidling av informasjon om alternativ transport både gjennom egne og 

andres kanaler. Togoperatørene melder inn opplegg for alternativ transport (buss for tog) og disse 

legges inn i Entur sitt system på linje med andre kollektivtilbud. Når kundene søker etter et 

reisetilbud mellom to steder vil de i prinsippet få anbefalt det raskeste tilbudet. I noen tilfeller vil det 

være andre tilbud som er (marginalt) bedre enn buss for tog-opplegget som blir foreslått, men disse 

vil gjerne ikke være dimensjonert for de kundene som normalt ville brukt tog. Av hensyn til den totale 

belastningen på transportnettet bør det være mulig å styre slike reisesøk bort fra tilbud som ikke er 

dimensjonert for en slik økning. Det samme forholdet gjelder fordeling av kunder på forskjellige 

togoperatørers buss-for-tog-opplegg i samme korridor. Jernbanedirektoratet bør ta initiativ til løsning 

av denne problemstillingen. 

Oppsummerte tiltak og ansvarsplassering 

Begrense sporbruddets varighet  

I tidligfase av større investeringsprosjekter legge større vekt på vurdering 

av behov for stengeperioder i anleggsfasen. 

Bane NOR  

Involvere tilstrekkelig kunde- og trafikkompetanse, slik at operative 

utfordringer i utbyggingsperiodene også hensyntas når man fastlegger 

prinsipielle løsninger for nye infrastrukturprosjekter.  

Bane NOR  

Etablere en prosedyre for uavhengig gjennomgang av stengningsbehov, 

tilsvarende den eksisterende prosessen for uavhengig 

prosjektgjennomgang som i dag ivaretar kostnadsoverslag i prosjektene.  

Bane NOR  

Gjennomgå planlegging og gjennomføring av sluttkontroller for å avklare 

om det finnes muligheter til å begrense tidsbruk til disse aktiviteten.  

Bane NOR  

Arbeide for at langsiktighet i planleggingen av stengningsperioder 

tilsvares av langsiktig forutsigbarhet i prosjektgjennomføringen, for å få til 

optimal koordinering av stengningsperioder.  

Bane NOR/  

Jernbane-

direktoratet 
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Begrense konsekvensene for togtrafikken  

Videreutvikle den nåværende X-48-prosessen gjennom fullstendig 

implementering av Bilag VII (rev.) til direktiv 2012/34/EU, og tidlig 

involvering av togselskapene. 

Bane NOR 

Endre fokus fra hvilken infrastruktur som er stengt til hvilken kapasitet 

infrastrukturen kan tilby.  

Bane NOR 

Vurdere bruk av andre sikkerhetsbarrierer under sporarbeid med sikte på 

å kunne opprettholde noe trafikk i perioder da fullverdige tekniske 

løsninger ikke er operative.  

Bane NOR 

Videreutvikle oppfølgingsparametre for å sikre tilstrekkelige insentiver til 

å redusere stengningsperioder i forbindelse med utbyggings- og 

fornyelsesprosjekter.  

Jernbane-

direktoratet/ 

Bane NOR 

Forbedre alternativ transport  

Bane NORs utvidete ansvar for infrastruktur for alternativ persontransport 

må gis nødvendig oppmerksomhet slik at potensielle forbedringer kan 

realiseres.  

Bane NOR/ 

Togselskapene 

Bane NOR og togselskapene bør utføre intervju-undersøkelser blant 

reisende i noen av de fremtidige, planlagte bruddene.  

Bane NOR/ 

Togselskapene 

Bane NOR bør undersøke om og hvordan beredskapsterminaler kan bli et 

reelt tilbud til godstogforetakene.  

Bane NOR 

Tydeliggjøre ansvarfordelingen mellom Bane NOR og togselskapene om 

alternativ transport 

Jernbane-

direktoratet 

Forbedre informasjon  

Ved planlegging og gjennomføring av stengninger bør togselskapene 

kunne tilby mer forutsigbarhet om reisen.  

Togselskapene 

Informasjonen må tilpasses den enkelte kundegruppe gjennom utforming 

og gjennom bruk av relevante informasjonskanaler. 

Togselskapene/ 

Bane NOR 

Bane NOR og togselskapene bør utføre intervju-undersøkelser av 

godsaktørene og de reisende i noen av de fremtidige planlagte bruddene, 

for å undersøke om kunden får den nødvendige informasjonen og om 

riktig kommunikasjonskanal benyttes.  

Togselskapene/ 

Bane NOR 

Av hensyn til den totale belastningen på transportnettet bør det være 

mulig å styre reisesøk ved alternativ transport bort fra tilbud som ikke er 

dimensjonert for en slik økning. Slike muligheter bør vurderes. 

Jernbane-

direktoratet/ 

Entur 
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1 Innledning 

 Bakgrunn 
Samferdselsdepartementet ba i tildelingsbrev nr. 7/2019 Jernbanedirektoratet om å presentere en 

plan for evaluering av sommerstengninger på jernbanen og foreslå forbedringer; i hvilken grad kan 

fordelene ved dagens praksis med lengre stengninger i tilknytning til ferier og høytidsperioder 

forsvarer ulempene som påføres brukerne av jernbanen, og å foreslå opplegg for kommende år.  

Jernbanedirektoratet presenterte en slik plan i brev til Samferdselsdepartementet 10.09.19, og fikk 

departementets tilslutning til videre arbeid etter denne planen som så har ligget til grunn for 

arbeidet med denne rapporten. Planen beskriver en nedbryting av oppgavene i konkrete studier 

(kartlegging, beskrivelser, undersøkelser) som skal gjennomføres, og hvordan disse skal sys 

sammen til en endelig anbefaling. 

Planen legger til grunn at evalueringen skal belyse følgende problemstillinger: 

¶ Hvilke muligheter finnes for å redusere stengningsperioder i kommende utbyggings- og 

vedlikeholdsprosjekter? 

¶ Hvilket potensial finnes for økt utnyttelse av stengeperiodene? 

¶ Hvilke muligheter finnes for bedre løsninger for alternativ transport av personer og gods? 

Kundeperspektivet er tillagt stor vekt. Det er innhentet synspunkter fra berørte virksomheter og 

organisasjoner i evalueringsarbeidet. I arbeidet er også erfaringer med anleggsgjennomføring på 

jernbane i andre land trukket inn. 

I det opprinnelige oppdraget fra Samferdselsdepartementet var arbeidet rettet mot sommerstenging 

av jernbanestrekninger i Oslo-området. For å øke nytten er arbeidet utvidet til å omfatte planlagte 

stenginger med varighet over 48 timer på hele det nasjonale jernbanenettet. 

Jernbanen skal være et konkurransedyktig transportalternativ, både for personer og gods. En 

forutsetning for dette er en godt vedlikeholdt infrastruktur. For at reisende og godstransportører skal 

velge jernbanen, kreves god punktlighet og regularitet. Stengning av hele eller deler av 

jernbanenettet over lengre perioder påfører passasjerer, godstransportører og togselskaper 

betydelige ulemper, og kan på sikt bidra til å redusere togets attraktivitet. Det er derfor viktig at 

omfanget og konsekvensene av stengningsperioder begrenses så mye som mulig. 

Tall fra Bane NOR tyder på at planlagte stenginger ikke 

nødvendigvis er en forholdsmessig liten problemstilling: 

For alle togtyper sett under ett er det om lag 470 tusen 

planlagte togavganger pr. år. Andelen avganger som ble 

helt eller delvis innstilt på grunn av planlagt vedlikehold 

av infrastrukturen, var i årene 2017-2019 8 -9 %. Delvis 

innstilt vil si at toget regnes som innstilt, selv om toget 

har kjørt deler av strekningen. Andelen avganger som ble 

innstilt på grunn av feil ved infrastrukturen eller av andre 

årsaker, var ca. 3 %. Det vil si at 88 % av avgangene ble 

kjørt eller innstilt av markedsmessige årsaker (bestilte 

godstogruteleier som ikke ble benyttet). 

Det er flere helt overordnede utviklingstrekk som kan 

forklare hvorfor investeringer og vedlikeholdsarbeider i 

jernbanen medfører til dels lange stengingsperioder for 

togtrafikken: Ett forhold er at trafikken har økt betydelig 

det siste tiåret. Et annet er at sektoren nå har mange 

Figur 1-1 Avganger etter årsak til innstilling hvert av 

årene 2017-2019. Av alle planlagte avganger ble ca. 3 % 

innstilt som følge av feil ved infrastrukturen eller andre 

årsaker. Ca. 9 % ble innstilt på grunn av planlagt 

vedlikehold. 
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samtidige infrastrukturprosjekter som alle krever tilgang til nøkkelkompetanse. Det er også blitt 

strengere krav til dokumentasjon, blant annet fordi sektoren er delt opp i flere enheter med økt grad 

av formell rolledeling, og at forskriftsreguleringen er blitt mer omfattende.  

 Tidligere og framtidige stengningsperioder 

1.2.1 Oversikt over langvarige stengninger 2009-2019  
Langvarige stengninger, med varighet over 48 timer, har i hovedsak vært lagt til påsken, pinsen eller 

sommeren. I det siste tiåret var det på det meste 21 langvarige brudd i løpet av ett år, i 2015. Disse 

var fordelt ganske likt på korte, mellomlange og lange brudd, jf. Figur 1-2.  

En detaljert oversikt over gjennomførte brudd i perioden 2012-2019 er gitt i vedlegg.  

Figur 1-2: Antallet 

langvarige 

stengninger i 

perioden 2012-

2021. 

 

 

 

1.2.2 Oversikt over planlagte, langvarige stengninger  

Langvarige stengninger (over 48 timer) vil de neste årene fortsatt primært pågå i påsken, pinsen og 

om sommeren. Følgende  gir en oversikt over strekninger hvor det foregår arbeider som vil medføre 

langvarige stengninger i årene som kommer.  

Tabell 1-1: Strekninger med sporarbeider som vil medføre langvarige stengninger. Ajour pr. november 2019. 

 Prosjekt Beskrivelse Periode 

1 Lieråsen Fornyelse Pågår-2021 

2 Fornyelse Drammenbanen Fornyelse Pågår-2022 

3 Sporveksler Lysaker Fornyelse 2021 

4 Follobanen Nybygg Pågår-2022 

5 Såstad - Moss -Sandbukta Nybygg Pågår-2024 

6 Utbygging Drammen -Kobbervikdalen Nybygg Pågår-2025 

7 Nykirke - Barkåker Nybygg Pågår-2024 

8 Innføring Barkåker - Tønsberg Nybygg Pågår-2024 

9 Venjar - Langseth Nybygg Pågår-2024 

10 Kleverud - Åkersvika  2021-2026 

11 ERTMS Nybygg  

12 Ringeriksbanen Nybygg 2023- 

13 Oslo - Lillestrøm Fornyelse 2023- 

14 Retningsdrift Brynsbakken Nybygg 2023- 
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 Rapportens struktur 
Kapittel 2 og 3 er i hovedsak en presentasjon av jernbanens kunder og deres oppfatninger 

(etterspørselssiden). Kapittel 4 og 5 er en beskrivelse av hvorfor banestrekninger stenges og 

prosessen rundt dette, samt av hvordan planlegging av anleggsarbeider koordineres med 

planlegging av trafikk på sporet (tilbudssiden). Deretter søkes disse to sidene sett i sammenheng: I 

kapittel 6 omtales alternativ transport. Deretter omtales elementer av avtalene mellom aktører i 

sektoren (kap. 7) og hvilke erfaringer som er hentet fra jernbaneforvaltningene i andre land (kap. 8). 

I de siste tre kapitlene presenteres ideer om alternative løsninger, samfunnsøkonomisk analyse av 

ulike stengingsprinsipper og anbefalinger om håndtering av framtidige større sporarbeider.  

 Jernbanefaglige begreper 
Noen jernbanefaglige begreper forklares her. Øvrige begrep forklares der hvor de blir brukt første 

gang i rapporten. 

Sporbrudd/ brudd Begrep som benyttes i Bane NOR og hos operatørene om stengning av 

banestrekninger i forbindelse med utbyggings- og fornyelsesoppgaver på 

jernbanens infrastruktur. 

Togframføring Kjøring av tog  

Togvei Betegnelse på den rute/ trase et tog kjører gjennom et stasjonsområde med 

flere spor og sporveksler. 

Hvite tider - Tider på døgnet på en banestrekning når det ikke kjøres tog. Dette er gjerne 

tilfellet om natten. Hvite tider kan brukes til vedlikehold av denne delen av 

infrastrukturen som krever togfrie perioder. 

Teknisk regelverk Bane NOR sitt interne regelverk for planlegging, utbygging, drift og 

vedlikehold av infrastrukturens tekniske komponenter. 

Jernbaneforetak, 

togoperatør, 

togselskap 

Offentlig eller privat foretak som har som hovedvirksomhet å yte tjenester for 

transport av gods og/eller passasjerer med jernbane, der foretaket forplikter 

seg til å sørge for trekkraften, herunder foretak som bare sørger for 

trekkraften. 

Trafikkompetanse Kompetanse om operativ trafikkstyring, utforming og bruk av trafikkregler på 

jernbane, både ved ordinær drift og ved avvikssituasjoner. 

Ruteplan-kompetanse Kompetanse og kapasitetsfordeling og ruteplanlegging på jernbane, både 

ved ordinær drift (årlige ruteplaner) og avvikssituasjoner (ved midlertidig 

redusert kapasitet). 

Kunde- og 

markedskompetanse 

Kompetanse om kundenes behov og ønsker, både ved ordinær drift og ved 

avvikssituasjoner. 

Kapasitet Begrepet betyr generelt evnen til å romme, produsere eller yte. Når det 

gjelder tog, refererer kapasitet primært til hvor mange tog det er plass til i 

jernbanenettet og/eller hvor mange passasjer eller godsmengder det er 

plass til i togene. 

Trafikkapasitet 

(infrastrukturens 

kapasitet) 

Antall tog som kan trafikkere en strekning i en gitt tidsperiode. F.eks. sju tog 

per time eller 40 tog per døgn. 
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Ruteleie Den infrastrukturkapasitet som er nødvendig for å kjøre et tog mellom to 

steder innenfor et gitt tidsrom. 

Punktlighet Bane NOR regner et tog som i rute dersom det ankommer endestasjonen 

innenfor en margin på tre minutter og 59 sekunder. For langdistansetog er 

denne marginen fem minutter og 59 sekunder. For godstog er marginen 5 

minutter og 59 sekunder. 

Regularitet Bane NOR definerer regularitet som det antall tog som blir kjørt som planlagt 

i rutetabellene. Tog som lang tid i forveien er planlagt innstilt som følge av 

sporarbeider, tas ikke med. 

Rullende materiell, 

kjøretøy 

Lokomotiv, vogner og motorvogner beregnet for persontransport og 

lokomotiv og vogner beregnet for godstransport. 

 

For øvrig vises til Jernbanedirektoratets begrepskatalog. 

https://www.jernbanedirektoratet.no/globalassets/documenter/handboker/kapasitet-og-begrepskatalog/jernbanedirektoratets-begrepskatalog-2017-versjon-2.pdf
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2 Markeder som berøres av stengninger 

 Persontransportmarkedet 

2.1.1 Et marked i vekst ð flest togreiser på Østlandet 

Persontransport med tog er et marked i vekst. Fra 2013 til 2018 økte antall togreiser (påstigninger) 

med 16 prosent. I 2019 ble det foretatt nesten 80 millioner togreiser, av dette 57 millioner med 

lokaltog og 15 millioner med InterCity-tog. Ni av ti reiser foretas på Østlandet. Flere reisende blir 

derfor berørt når det er stengninger på Østlandet. 

I tillegg til størrelsesforskjellene på de ulike geografiske markedene, er det vesentlige forskjeller 

mellom markedene rundt de største byene. Stavanger- og Bergen-markedene er kjennetegnet av at 

disse byene er endestasjon for hver sin banestrekning, mens Oslo-markedet har mer karakter av å 

være et nav. Trondheimsmarkedet ligger litt mellom disse to ytterpunktene, som møtested for 

Dovrebanen og Nordlandsbanen, men har likevel flest likhetstrekk med Stavanger og Bergen. 

Reisemønsteret rundt Bergen, Stavanger og Trondheim er preget av at rushtrafikken i de disse 

byområdene i stor grad går én vei, inn mot de store stasjonene om morgenen, og ut igjen om 

ettermiddagen. På Østlandet er strukturen i mye større grad preget av flere store 

knutepunktstasjoner med mange av- og påstigende passasjerer i begge rushperiodene.  

 

Innenfor Østlandsområdet er det også forskjeller innenfor geografi, øvrig kollektivtilbud og 

kunderelasjoner. I Østlandets Nordkorridor og Vestkorridor er det flere toglinjer som berører begge 

markedene, men kundetilbudet og konsekvensene ved sommerstengningene kan være ulike i de to 

markedene. Tilbringertjenesten til Oslo lufthavn Gardermoen skiller seg spesielt fra de øvrige 

markedene. Stengninger i Nordkorridoren vil i stor grad gi negative konsekvenser for reisende som 

skal videre med fly.  

Figur 2-1 Interregionale reiser med tog i 2018. Arealet av rektanglene illustrerer andelen av alle reiser til en region, inklusiv reiser som kun skjer 

innenfor regionen. Sør-Østlandet er Østfold, Buskerud, Vestfold og Telemark. Vestlandet omfatter Hordaland, Sogn og Fjordane, Møre og 

Romsdal. N står for Nord-Norge og omfatter Nordland, Troms og Finnmark. Kilde: Statistisk sentralbyrå 
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I alle korridorene på Østlandet er det en stor andel arbeidsreisende, skoleelever og studenter som 

pendler inn til og ut fra Oslo. 

I Tabell 2-2 er hvert enkelt geografisk område noe nærmere karakterisert. 

2.1.2 Ulike kundegrupper berøres på ulike måter 

Reisende deles ofte inn i fem segmenter avhengig av reisehensikt: 

Pendlere, enten til jobb eller skole, er reisende som har en hyppig frekvens på sine kollektivreiser og 

som reiser på samme strekning hver gang og som primært reiser innenfor rushtid både morgen og 

ettermiddag.  

Forretningsreisende gjennomfører reisen som en del av arbeidsdagen og skal ofte til og/eller fra et 

møte, kurs eller konferanse. Det er ofte flere som reiser sammen, og disse kan ha behov for eller 

Figur 2-2 Linjekart for Østlandet, med korridoroversikt. Ill: Truls Lange, Civitas. 
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glede av å kunne jobbe sammen i løpet av togturen. De reiser både innenfor og utenfor 

rushperiodene.  

Ferie- og fritidsreisende reiser både på korte, kjente turer til aktiviteter i relativt nærmiljø, samt 

lengre reiser for å dra på besøk, helge- og ferieturer. Mange av de korte fritidsreisene gjennomføres i 

ukedager, mens de lengre reisene gjennomføres i tilknytning til helg og ferier.  

Turistreiser skjer primært på de lange strekningene og togreisen er en viktig del av opplevelsen. 

Turistreiser er mest vanlig mellom mai og september. Jernbaneforetakene ønsker å markedsføre 

tilbudet slik at turistene skal besøke Norge også utenom disse periodene. Turistmarkedet er også 

rettet mot innenlandske turister.   

Reisende med mobilitetsutfordringer kan ha alle ovenstående reisemønstre, men vil alltid møte en 

større utfordring enn øvrige reisende ved avvik.  

Pendlere og ferie- og fritidsreisende er de to største segmentene. Avvik vil påvirke deres reiser på 

ulike måter. En viktig tanke bak å legge planlagte langvarige stengninger til sommeren er at 

arbeidspendlerne totalt sett vil bli minst påvirket. I de lange stengeperiodene på 6 uker vil mange 

pendlere likevel oppleve at deres reise til og fra jobb påvirkes i noen uker.  

Ferie- og fritidssegmentet er sammensatt av reisende som er godt kjent med togtilbudet og benytter 

dette jevnlig, og reisende som ikke kjenner tilbudet og svært sjelden gjennomfører en togtur. Begge 

disse kundegruppene, og særlig den siste, kan oppleve større grad av usikkerhet for hele reisen når 

det skjer et avvik. 

Tabell 2-1 Beskrivelse av persontransportmarkedet på ulike banestrekninger, 2019. 

Bane Marked 

Jærbanen Svært høy andel arbeidsreisende, skoleelever og studenter som pendler inn til 

Sandnes og Stavanger. Stort volum skolereiser lokalt på strekningen Egersund-

Sandnes. Lite motstrøms pendling. 

Trønderbanen Markedet for arbeidsreisende mindre viktig enn rundt andre byer, større 

bussandel. Stort volum fritidsreiser fra Innherred og Stjørdal til Trondheim. 

Vossebanen Hverdager kjennetegnet ved stor andel arbeidsreisende, skoleelever og studenter 

som pendler inn til Bergen. Største volumet på strekningen Arna-Bergen, hvor toget 

er svært konkurransedyktig på reisetid. Mange av de reisende på denne 

strekningen kommer med matebuss til Arna stasjon. 

I helgene er det et stort volum fritidsreiser til Voss og østover retning Myrdal. 

Østland 

Nordkorridor  

Vesentlig motstrøms pendlermarked med innpendling til Hamar, Lillestrøm, 

Jessheim og Oslo lufthavn. Stort volum tilbringertransport til videre reise med fly, 

med sterk konkurranse fra veitransport. Øvrige linjene kun beskjeden 

konkurranse. Betydelig fritidsreisemarked. 

Østland 

Sørkorridor 

Stor andel arbeidsreisende, skolelever og studenter. Økende motstrøms 

pendlermarked på Østfoldbanen med innpendling til Ås, Moss og Fredrikstad. I 

Follo og Østfold er volumet lokale skolereiser stort. Beskjeden konkurranse fra 

andre transportmidler. Betydelig fritidsreisemarked. 

Østland 

Vestkorridor 

Flere knutepunkt som har mange påstigende og avstigende samtidig. Stor andel 

arbeidsreisende, skoleelever og studenter som pendler inn til og ut fra Oslo. 

Vesentlige motstrømmer med innpendling til Lysaker, Asker og Drammen, samt 

lokalt i Vestfold og Grenland. Betydelig fritidsreisemarked. 
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 Godstransportmarkedet 
En hensiktsmessig, og vanlig, inndeling av godstransportmarkedet på jernbane er kombitog, 

systemtog og vognlasttog.  

Kombitog er togpendler med 

enhetslast, som benyttes til å frakte 

gods på lastbærere som containere, 

vekselsflak, trailere og lignende 

mellom terminaler. Dette krever en 

infrastruktur bestående av en 

terminal med lastespor, 

løftekapasitet og depoter for 

lastbærerne. Lasten er i stor grad 

forbruksvarer, og er samlastet i 

lastbæreren som flyttes mellom 

transportformene.  

Kombitrafikken står for den største 

delen av godstransportarbeidet på 

jernbanen i Norge med ca. 60 %. I 

kombitransportmarkedet er det 

åpenbare konkurranseflater mellom 

transportmidlene, da multimodale containere kan transporteres på og flyttes mellom flere 

transportmidler. Dette segmentet er også det som er mest utsatt for konkurranse fra andre 

transportformer. Det anslås at godt over halvparten av alt gods i denne kategorien 

terminalbehandles, det vil si at transportenheten åpnes på mottakerterminalen og godset fordeles til 

flere distribusjonsbiler. 

De viktigste kombiterminalene på det norske jernbanenettet er Alnabru i Oslo, Nygårdstangen i 

Bergen, Brattøra og Heggstadmoen i Trondheim, Ganddal ved Sandnes samt Fauske, Bodø og 

Narvik. Jernbanens kombiterminaler eies av Bane NOR og drives av terminaloperatører på kontrakt 

med Bane NOR.   

Systemtog har spesialtilpassede vogner som frakter én type gods, eksempelvis tømmer, malm eller 

syre. Ofte utgjør dette store volumer som gjerne trenger enkle, men spesialtilpassede 

terminalløsninger. Systemtog har derfor behov for private infrastruktur- eller terminalarrangement. 

NTP Godsanalyse oppgir at 84 

prosent av godsvolumene på 

jernbane transporteres med 

systemtog. Av dette utgjør 

malmtransport på Ofotbanen 27 

prosentpoeng. Transport av tømmer 

og flis utgjør en vesentlig del av de 

øvrige 57 prosentpoengene.  

Tømmertransport dreier seg om å 

kjøre tømmer fra oppsamlingsplasser 

i innlandet til og levere tømmeret til 

fabrikker i Norge eller Sverige. Fra 

tømmerlunnene, som legges ved vei 

nær hugststedet, kjøres tømmeret på 

bil fram til en tømmerterminal. Som 

en tommelfingerregel kan ikke denne 

avstanden, av hensyn til kostnadene, 

Figur 2-3 Kombitog. Foto: Njål Svingheim 

Figur 2-4 Tømmertog. Foto: Njål Svingheim 
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være lengre enn ca. 70 km. I Norge er de store mottakerne av tømmer lokalisert til Braskereidfoss, 

Halden, Sarpsborg, og Skogn, men mye av tømmertransportene går til mottakere i Sverige.  

Vognlasttransport er transport i 

konvensjonelle lukkede 

jernbanevogner. Dette vil si 

transporter der varen, gjerne stablet 

på paller, løftes direkte på og av 

konvensjonelle jernbanevogner. 

Produktene som transporteres i 

konvensjonelle vogner samsvarer 

mye med det som fraktes i 

lastbærere på kombitog. Som en grov 

tilnærming kan man si at vognlast er 

en transportform først og fremst for 

industriprodukter og halvfabrikata. 

Konvensjonell vognlast krever en 

annen infrastruktur enn 

kombitransport, blant annet krav til 

skifteområde/banegård for 

håndtering av vogner (Jernbaneverket, 2016).  

Vognlast har stor kapasitet i hver vogn, og er mest velegnet for transport over lange avstander med 

store varestrømmer hvor vognene lastes og losses direkte mot produksjon eller distributør. Dette 

gjelder blant annet industrigods som transporteres mellom bedrifter, som eksempelvis papir og stål. 

Vognlasttog håndteres på Rolvsøy og i Drammen.  

Jernbaneforetak 

I alle markedssegmentene utføres selve framføringen av togene av godstogselskap. De største 

aktørene i Norge er CargoNet, Green Cargo, Tågåkeriet AB, Hector Rail og Grenland Rail. 

Godstogselskapene stiller med lokomotiv og (i de fleste tilfellene) jernbanevogner tilpasset 

markedssegmentet og den aktuelle transportstrekningen. I noen tilfeller innen transport av tømmer 

eier vareeieren også jernbanevogner. 

Avgjørende for godstogselskapenes lønnsomhet er å oppnå en tilstrekkelig høy utnyttelse av det 

rullende materiellet. Å holde togene i gang og i størst mulig grad unngå ikke-betalt tomkjøring er 

derfor viktig.  

I Norge, som i Europa, er godstransport på jernbane et rent kommersielt anliggende uten offentlig 

støtte, i likhet med godstransport på vei og sjø. Godstogselskapene setter opp godstog der det er 

tilstrekkelig etterspørsel, og de kjøper sportilgang av Bane NOR.  

Ytterligere grunnlagsinformasjon om utfordringer for godstransport på jernbane kan finnes i 

Jernbanedirektoratets godsstrategi. 

Jernbaneforetakenes kunder 

I kombitransportmarkedet er det samlastere, som samler sammen gods som skal i samme retning, 

som kjøper transportkapasitet på togene. Samlasterne har egne terminaler, ofte nær jernbanens 

kombiterminal, hvor de fleste lastbærerne blir tømt, omfordelt og lastet på distribusjonsbiler for 

utkjøring.  

Noen få store vareeiere kjøper plass direkte på kombitogene. Mindre vareeiere kjøper tjenester av 

samlastere som igjen kjøper transportkapasitet på kombitogene. 

Figur 2-5 Konvensjonelle, lukkede jernbanevogner for vognlast. Foto: Njål Svingheim 

https://www.jernbanedirektoratet.no/globalassets/strategier-og-utredninger/godsstrategi/godsstrategi---hovedrapport.pdf
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Avgjørende for samlasternes lønnsomhet er at terminalene og distribusjonsbilene har en høy 

utnyttelsesgrad.. 

I tømmertransportmarkedet inngås det transportavtaler som gir kjøperne av tømmer en forholdsvis 

jevn forsyning. Tømmer kommer i ulike kvaliteter og må derfor sorteres, og er i ulik grad «ferskvare». I 

dette markedet er det normalt viktigere å holde transportkostnadene nede enn å få godset raskt 

fram, men det er likevel svært viktig for mottakerne å ikke gå tom for råvarer. Stans i produksjonen 

på grunn av forsinkede råvarer kan medføre store økonomiske tap. 

Grunnet god tilgang på skog har Norge hatt en omfattende sagbruks- og papirindustri. Fallende 

etterspørsel etter avis- og magasinpapir utover 2000-tallet førte til dårlig lønnsomhet, og store deler 

av norsk papirindustri ble lagt ned rundt 2010. Samtidig var etterspørselen etter tømmer og flis i 

Sverige økende. Dette har ført til at Norge har gått fra å være nettoimportør til nettoeksportør av 

tømmer, og jernbanen har vært viktig for å muliggjøre dette.  

I Norge er Borregaard i Sarpsborg og Norske Skog Saugbrugs i Halden store mottakere av 

massevirke. I Sverige mottar flere store industriaktører i de sentrale, søndre og østre delene av 

landet tømmer og flis fra Norge. 

Jernbanetransporten med tømmer til Sverige økte fra 9 tusen tonn i 2010 til over 2 millioner tonn i 

2017. I samme periode har import av tømmer på jernbane falt bort. 

Tabell 2-2 viser en grov oversikt over de viktigste godstogstrekningene, markedssegment og en 

indikator på transportvolum.  
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Tabell 2-2 De viktigste godstogstrekningene i 2019. 

Togtype Strekning Baner som berøres Tog pr. 

dag (uke), 

sum 

begge 

retninger 

Kombi- Alnabru-Trondheim Dovrebanen 14 

 Trondheim-Bodø Nordlandsbanen 4 

 Alnabru-Bergen Drammenbanen, 

Bergensbanen 

13 

 Alnabru-Stavanger Drammenbanen, 

Sørlandsbanen 

8 

 Alnabru-Narvik (via Charlottenberg gr.) Hovedbanen, 

Kongsvingerbanen, 

Ofotbanen 

9 

 Alnabru-Trelleborg (via Kornsjø gr.) Østfoldbanen 10 

 Alnabru-Brevik Drammenbanen, 

Vestfoldbanen 

(2) 

 Oggevatn-Kristiansand Sørlandsbanen 2 

System-, 

Tømmer 

Telemark, Buskerud, Hedmark, 

Dovrebanen-Sverige 

Sørlandsbanen, 

Bergensbanen, Dovrebanen, 

Rørosbanen, Solørbanen, 

Kongsvingerbanen 

24 

 Østlandet, Hedmark, Dovrebanen ð 

Sarpsborg/Halden 

Dovrebanen, Hovedbanen, 

Østfoldbanen 

15 

System-,  Oslo-Gardermoen  Hovedbanen/Gardermobanen 4 

Annet Bjørntvedt-Ørvik Brevikbanen 8 

enn Mo i Rana-Ørtfjell Nordlandsbanen 12 

tømmer Kiruna-Narvik Ofotbanen 24 

 Sarpsborg-Kristiansand Østfoldbanen, 

Drammenbanen, 

Sørlandsbanen 

(2) 

Vognlast Rolvsøy-Sverige (via Kornsjø gr.) Østfoldbanen 2 

 Rolvsøy-Italia (via Kornsjø gr.) Østfoldbanen (2) 

 Drammen-Sverige (via Charlottenberg 

gr.) 

Drammenbanen, 

Hovedbanen, 

Kongsvingerbanen 

2 
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3 Kundenes erfaringer med og 

forventninger til alternativ transport 

 Riksrevisjonens rapport 2015 
Riksrevisjonen gjorde i 2015 en undersøkelse av NSB Persontogs håndtering av alternativ transport 

ved innstillinger og større forsinkelser. I rapporten ble det konkludert med at passasjerene i mange 

tilfeller ikke fikk god nok informasjon i avvikssituasjoner. Dette gjaldt både ved planlagte og ikke-

planlagte avvik. Eksempler på dette var dårlig skilting og informasjon på stasjonsområdet og ved 

bussene, at kundeveilederne ikke ga nok informasjon og at varsel om avvik ikke alltid ble formidlet 

via NSBs mobilapplikasjon.  

Det gikk også fram av undersøkelsen at passasjerene ikke fikk informasjon om hvor lang ekstra 

reisetid de måtte beregne. Riksrevisjonen vurderte at NSB hadde et erfaringsgrunnlag som burde ha 

gjort det mulig å anslå reisetid ved alternativ transport. Manglende informasjon om forventet reisetid 

reduserte passasjerenes mulighet til å innrette seg etter situasjonen.  

Kundetilfredsheten med buss for tog og informasjonen ved avvik var gjennomgående lav, det vil si 

rundt 50 på en skala fra 0 til 100. Samtidig ga NSBs kundetilfredshetsundersøkelser i liten grad 

informasjon om passasjerenes vurdering av buss-for-tog-tilbudet i konkrete situasjoner, og hva 

passasjerene var misfornøyde med. Det gikk videre fram av Riksrevisjonens undersøkelse at NSB i 

begrenset grad gjennomførte evalueringer av avvikene, og at de samme problemene i 

avvikshåndteringen gjentok seg. En konklusjon fra Riksrevisjonens side var derfor at det syntes å 

være et potensial hos NSB til å bruke kundetilfredshetsundersøkelser og evalueringer som verktøy i 

arbeidet med å forbedre gjennomføringen av alternativ transport.  

Siden Riksrevisjonen gjennomførte sine undersøkelser i 2015, har det skjedd en del endringer i 

organiseringen av jernbanen i Norge og måten stengingene og alternativ transport planlegges og 

gjennomføres på. Ikke minst har Vy (tidligere NSB) gjort store endringer i tilbudt alternativ transport, 

blant annet på bakgrunn av Riksrevisjonens rapport. Situasjonen er derfor en annen i dag enn den 

var for 4-5 år siden. I de neste kapitlene gjennomgås status for hvordan kundene opplever slike 

avvikssituasjoner nå, og hvilke innspill de har til hvordan dette kan gjennomføres på en måte som gir 

mindre belastning for dem. 

 Kundetilfredshet påvirkes av forsinkelser 
Vy måler kundetilfredshet ved avvik gjennom undersøkelser to ganger hvert år. Det måles både i 

hvilken grad de reisende er tilfredse med reisen under avvik og om de opplever toget som punktlig 

(altså ikke om toget faktisk er punktlig). Resultater under 60 poeng vurderes som negativt, mellom 

60 ð 69 vurderes som OK og man må oppnå over 75 poeng for å si at leveransen er god.  

Figur 3-1 viser en oppsummering av oppnådde poeng fra undersøkelsen som ble gjennomført høsten 

2019. Loddrett akse representerer poeng på tilfredshet med reisen under avvik, mens vannrett akse 

viser poeng på opplevd punktlighet. I figuren er det skilt mellom ulike geografiske markeder i tillegg 

til fjerntog. Trønderbanen og to fjerntogstrekninger har kundetilfredshet over 75 poeng (over øverste 

blå strek). Vossebanen, Jærbanen, to baner på Østlandet og to fjerntogstrekninger ligger mellom 60 

og 75 poeng. De fleste baner på Østlandet ligger under 60 poeng (under nederste blå strek). 

Figuren viser at tilfredsheten er gjennomgående lavere når en opplever at toget er forsinket. Figuren 

indikerer videre at det er lavere tilfredshet og mer opplevelse av forsinkelse blant reisende på 

Østlandet enn i de øvrige områdene. Internt på Østlandet er det store forskjeller. Østfoldbanen har 

lavest poeng, mens Dovrebanen til Lillehammer og Kongsvingerbanen har høyest. 
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 Kundeundersøkelse med fokusgrupper og dybdeintervjuer 
For å få et godt grunnlag for å beskrive erfaringer med alternativ transport ved planlagte avvik på 

jernbanenettet, ble det vinteren 2019/2020  gjennomført en undersøkelse blant personer som har 

opplevd avvik. Undersøkelsen omfatter menn og kvinner i ulike aldre og familiesituasjon fra de to 

største kundegruppene ð pendlere (jobb og skole) og ferie- og fritidsreisende. Som nevnt foran 

påvirker avvikene disse to gruppene på ulike måter. Ved å legge planlagte driftsavvik om sommeren 

vil pendlerne totalt sett bli minst påvirket, men hvis stengningen varer vesentlig lenger enn en 

normal sommerferie vil de fleste pendlere oppleve at reisen til og fra jobb påvirkes i noen uker. 

Ferie- og fritidsreiser foregår ofte om sommeren, og disse kundene vil derfor også i stor grad bli 

påvirket av sommerstengt jernbane. I denne gruppen finner vi reisende som er mindre kjent med 

systemet som påvirker deres opplevelse av avviket.  

Undersøkelsen har vært gjennomført i Oslo, Bergen, Stavanger og Trondheim. Byene berøres av 

avvikene på ulike måter, og de reisende vil ha forskjellige muligheter for å finne alternativ reiserute.   

Figur 3-1 Noen resultater fra kundetilfredshetsundersøkelse høsten 2019. Poeng på spørsmål om tilfredshet med reisen under avvik og opplevd 

punktlighet. 
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Undersøkelsen ble gjennomført todelt. Deltakere i fokusgrupper fikk svare på et spørreskjema og 

deltok deretter i gruppesamtaler. For andre respondenter ble det gjennomført dybdeintervju med 

tilnærmet samme struktur. Undersøkelsen ble utført av Opinion AS på oppdrag fra 

Jernbanedirektoratet.  

Formålet med denne undersøkelsen var å belyse hvordan den alternative reisen som tilbys, oppleves 

av pendlere og ferie-/fritidsreisende, og hvilke egenskaper ved reisen som i størst grad påvirker de 

reisendes tilfredshet. Det ble undersøkt hvordan de reisende oppfatter informasjonen som blir gitt 

før og underveis, og hvordan dette påvirker totalinntrykket av reisen. Preferanser for 

stengningsperioder er også kartlagt. Det ble i undersøkelsen tatt hensyn til forskjeller i geografi og 

reisehensikt. 

I de etterfølgende punktene refereres resultater fra undersøkelsen, sammen med informasjon om 

hva Bane NORs og Vys praksis er. Det understrekes at det som fremkommer i kundeundersøkelsen 

helt og holdent er de subjektive opplevelsene og synspunktene til deltakerne i undersøkelsen.  

3.3.1 Helhetlig vurdering av belastningen av planlagte stengninger 

I begge kundegruppene uttrykker er det stor forståelse for at det er nødvendig med lengre planlagte 

stengninger for gjennomføring av infrastrukturarbeider som krever trafikkstans, selv om de også 

beskriver slike perioder som belastende. Flere gir uttrykk for at gjennomføringen av lengre 

stengningsperioder generelt sett er blitt bedre over tid. 

Mange opplever at stengningene påvirker både arbeidsliv og hverdagsliv i stor grad, men de fleste 

finner akseptable løsninger dersom de er godt informert på forhånd og kan legge planer for disse 

periodene. Ferie- og fritidsreisende har dessuten forståelse for at lengre perioder med stengning bør 

legges til tider på året der pendlerne skjermes. 

Samtidig med at de reisende er innforstått med behovet for lengre perioder med planlagt stengning 

for vedlikehold, utbedring og oppgradering, og kan leve med dem, har de en rekke innspill til 

forbedringspunkter som etter deres mening vil bidra til at belastningen vil bli mindre. Disse beskrives 

under.  

De reisende håper på mer stabil drift etter lengre, planlagte stengningsperioder, men det kan synes 

som om passasjerene har vanskeligheter med å se hvilke umiddelbare fordeler de selv vil ha av 

lengre stengninger som kan forsvare ulempene. Konkrete tiltak knyttet både til informasjon og 

gjennomføring/avvikling, som kan bidra til å redusere opplevde ulemper i selve 

stengningsperiodene, vil derfor være vesentlig for den helhetlige kundeopplevelsen. Slike tiltak kan 

også bidra til at flere fortsetter å benytte seg av kollektivreiser i stengningsperioden. 

3.3.2 Viktig å få informasjon om planlagte avvik ved billettkjøp eller i god tid før avreise 

Bane NOR tilgjengeliggjør informasjon om planlagt sporarbeid og stengninger minimum tre måneder 

før avviket starter. Denne informasjonen inneholder tidspunkt og strekning som stenges, men det 

henvises til togselskapene for informasjon om det konkrete transporttilbudet (hvor går det tog og 

hvor det går alternativ transport). Vy informerer om planlagte arbeider i sine kanaler.  

Det er ulik praksis med hensyn til når transporttilbud under planlagte avvik er klart og publiseres på 

nettsidene og i appene. Det betyr at jernbaneforetakenes transporttilbud ikke alltid blir publisert 

samtidig med at Bane NOR legger ut informasjonen på banenor.no.  

Ferie- og fritidsreisende med fjerntog kjøper ofte billett i god tid, blant annet for å kunne dra nytte av 

minipris-tilbud. Dermed vil de kunne være oppdatert på eventuelle planlagte avvik i ganske god tid 

før reisen. Ingen ønsker å bli overrasket av et planlagt avvik for en allerede bestilt reise, heller ikke 

når en har kjøpt billett i svært god tid. 
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Ferie- og fritidsreisende er ofte ikke like låst til avreisetidspunkt som pendlere er. Informasjon om 

planlagte avvik er viktig for dem, slik at de kan tilpasse reiseplanen (tid og transportmiddel) for 

eventuelt å unngå avganger med alternativ transport. Dette er spesielt viktig for de som skal reise 

med barn og/eller mye bagasje. 

Reisende som sporadisk pendler med fjerntog, eller også reiser på ulike strekninger fra gang til 

gang, kjøper ikke nødvendigvis billett i god tid. De kan derfor lettere gå glipp av informasjon om 

planlagte avvik på strekningen og bli litt overrasket på reisedagen, men de vil som regel få 

informasjon om dette ved billettkjøp. 

Videre opplever de aller fleste i utvalget å være godt informert, i god tid, om planlagte stengninger 

gjennom media, eller i forbindelse med tidligere reiser med tog. Dette gjør at ferie- og fritidsreiser 

under planlagte avvik i en viss forstand er selvvalgt, og da er de reisende gjerne mer forståelsesfulle 

og tålmodige. 

3.3.3 Lavfrekvente togreisende blir mer usikre ved avvik  

I Opinions undersøkelse, og spesielt for lengre ferie- og fritidsreiser, framkommer det at de som 

reiser med tog forholdsvis sjelden blir usikre når det er avvik. Dette gjelder både tilbudet om bord 

(komfort, wc, plassreservasjon, mulighet til å sitte sammen med reisefølget, garanti for at 

spesialbagasje kommer med) og hvordan reiseruten bør legges opp når det er et innslag av 

alternativ transport.  

3.3.4 Pendlere er mer sensitive enn andre reisende for avvik  

Reisen blir lengre og oppleves som mindre bekvem. Pendlere er mer sensitive enn andre reisende 

for avvik, ettersom pendling er jobbrelatert og det som regel stilles større krav til forutsigbarhet enn 

ved ferie- og fritidsreiser. Uforutsigbart avreisetidspunkt, reisetid og ankomsttidspunkt oppleves som 

svært irriterende. 

Mens pendlere er svært sensitive for ikke-planlagte avvik kan de ha høy toleranse for planlagte 

avvik, kanskje fordi de da selv kan velge hvordan de vil ordne seg. Dersom det kommer ikke-planlagt 

avvik i etterkant av et planlagt avvik oppleves dette som svært frustrerende. 

Også reisende som skal reise langt kan være sensitive da alternativ transport kan innebære buss for 

tog på lengre strekninger, noe som innebærer at transportmiddelet har et vesentlig lavere 

komfortnivå enn den de så for seg da de valgte og betalte for tog. Mange velger da bil uten engang å 

prøve buss for tog-tilbudet. 

3.3.5 Reisende som får god informasjon opplever avviket som mindre belastende 

Fordelen med presis informasjon er at de reisende lettere kan planlegge («omprogrammere») 

hverdagen, og da oppleve å ha herredømme over både jobb- og privatliv (fritiden ð den som oftest 

må lide når avvik forlenger reisetiden).  

Ved god og korrekt informasjon kan de fortsatt gjøre egne valg, og de har muligheten til å velge et 

annet reisetidspunkt for å unngå alternativ transport, eller de kan velge andre transportmidler for å 

slippe ubehag ved avvik (overganger, lengre strekninger med buss for tog). 

Mer nyansert informasjon om hva som skal skje, hvorfor banen skal stenges, vil bidra til å øke de 

reisendes forståelse for stengningen. Beskrivelse av hvilke arbeider som skal utføres, og hvilke 

fordeler dette vil ha for fremtidens reiser, er informasjon som gjør stengningsperioden mer 

akseptabel for den reisende. 

3.3.6 Kundenes opplevelse av ivaretakelse i stengningsperiodene 

I perioder med planlagte avvik beskriver de fleste reisende i utvalget at de ikke føler seg spesielt 

godt ivaretatt som kunder. Dette kommer i hovedsak som følge av utilstrekkelig informasjon og 

opplevelsen av manglende organisering. Videre opplever de aller fleste at den alternative 
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transporten er en dårlig erstatning for togtilbudet, med lavere kvalitet, særlig komfort og reisetid, 

enn det de har betalt for.  

Ved fremtidige perioder med lengre stengninger mener flere reisende i undersøkelsen at en form for 

kompensasjon ville ha vært en anerkjennelse av ulempene som de reisende blir påført. En slik 

kompensasjon kan være reduserte billettpriser, eller andre goder som en matbit, en kopp kaffe eller 

gratis parkering ved stasjonen. Dette gjelder spesielt i tilfeller der de reisende ikke lenger har tilgang 

på tog i stengningsperioden. Det synes ikke som om de reisende forventer noe slikt dersom de 

kommer med et tog som går med for eksempel redusert hastighet. Det kan bety at løsninger som 

saktegående tog eller omkjøringer oppleves som et langt bedre tilbud enn buss for tog. 

3.3.7 Valg av stengningsperiode 

Det er jevnt over stor enighet blant de reisende i utvalget om at perioder med lengre stengninger bør 

legges til skolens sommerferie. Dette har delvis sammenheng med at færre er berørt, i alle fall i hele 

stengningsperioden, og delvis med at mange opplever at det da er enklere med alternativ transport 

som følge av mindre trafikk og kø på vegnettet. I tillegg opplever flere det som mindre belastende å 

vente utendørs om sommeren, med fint vær. Denne perioden byr også på bedre muligheter til å 

benytte seg av sykkel som erstatning for kortere togreiser. 

De ferie- og fritidsreisende har forståelse for at pendlere må ivaretas, og er enige i at det er 

sommeren som i det store og det hele er den mest gunstige perioden for stengninger. De synes 

åpenbart det er uheldig å bli påvirket av stengninger og å måtte godta alternativ transport i 

ferietiden, men det at de ofte er i «feriemodus» gjør at punktlighet og effektivitet på reisen ikke alltid 

er like viktig for denne gruppen. 

Ved fremtidige planlagte stengninger mener de reisende i utvalget at de ville hatt mer forståelse for 

slike stengninger om tidsbruken var bedre begrunnet og informert om. Informasjon av typen 

«vedlikehold på sporet» oppfatter mange som for lite presist. Det er interesse for å vite litt mer 

konkret om hva slags arbeid som skal gjøres og hva som blir bedre for togreisende etterpå.  

De stiller seg noe spørrende til om det er nødvendig med hele seks uker, eller om det kunne vært 

arbeidet mer effektivt. De aller fleste har sett nyhetssaker som har gitt inntrykk av at det i perioder 

foregår lite arbeid på sporene, noe som har gjort dem skeptiske til arbeidseffektiviteten. For de 

fleste er kortest mulig stengning å foretrekke. Samtidig gis det uttrykk for at det er viktigere at en 

bruker den tiden som er nødvendig for å utføre det arbeidet som trengs, for at de skal oppleve minst 

mulig avvik resten av året. Nye avvik og stengninger i tiden like etter en lengre stengningsperiode 

oppleves ekstra frustrerende. Når en må leve med stengningsperioder, forventes det mer stabil drift 

ellers i året, hvilket ikke alle synes de opplever. En opplevelse av lite informasjon, dårlig organisering 

og begrenset kunnskap om hvilke forbedringer de kan forvente etter stengningsperiodene ð på 

toppen av belastning med uforutsette avvik resten av året ð gjør at tålmodigheten settes på prøve 

hos mange pendlere, særlig på Østlandet hvor uforutsette avvik er mer vanlig. 

Dersom perioden kunne vært kortet ned til fem uker, og en kunne unngå stenging den første uka 

etter skoleferien har startet, ville det vært positivt. Stengning i uke 26 og 27 oppleves av de fleste 

som mest belastende fordi majoriteten av reisende ikke er gått ut i ferie, og det er fortsatt mye 

trafikk og trengsel. Etter en stund med alternativ transport har de fleste «lært seg» organiseringen og 

er vant til hvordan dette fungerer.  

Dersom det ikke er mulig å korte ned til fem uker, kan en mulighet for å minske påkjenningen være 

å forskyve perioden til en uke senere, når flere pendlere har gått ut i ferie, og det er færre reisende. 

En kan da risikere å forskyve «problemet» til slutten av sommeren, men det kan tenkes at 

organiseringen da er godt innarbeidet hos flere av de reisende samt kundeveiledere og annet 

personell, og at avviklingen derfor vil oppleves mindre kaotisk. 
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3.3.8 Valg av stengningsprinsipp 

Blant de reisende i utvalget er det helt klart at saktekjøring med tog er det foretrukne alternativet. 

Dette dreier seg i hovedsak om muligheten til å kunne forholde seg til ett transportmiddel på hele 

strekningen og forutsigbarheten toget tilbyr med gitte avgang- og ankomsttider. 

De reisende som har opplevd en avvikling hvor togtilbudet opprettholdes i rushtiden, men er stengt 

utenom, er veldig positive til dette. Det gjelder spesielt de reisende i Bergens-området, hvor toget fra 

Arna til Bergen er betraktelig mer gunstig enn vegtrafikken på grunn av den lokale geografien hvor 

toget kjører snarveien gjennom fjellet, mens busser må kjøre en lang omveg. Dette tilbudet må ikke 

endres. Generelt ønsker reisende altså et tilbud med opprettholdelse av togtilbud i rushtiden, at 

utbedringer skjer ved nattarbeid, eller at togtilbudet legges til andre linjer der det er mulig. 

Flere har også god erfaring med direktebusser, hvor de også har muligheten til å forholde seg til ett 

transportmiddel på hele strekningen. Det er forståelse blant de reisende for at det ikke kan gå 

direktebusser fra hvert stopp, men de ser for seg at tilbud med en kombinasjon av både 

direktebusser og «melkerute-busser». Dette gjelder spesielt der hvor noen direktebusser kan gå 

direkte mellom kollektivknutepunkter med mulighet for overgang til annen kollektivtransport. Dette 

gjelder spesielt for Oslo-området. 

En kombinasjon av direktetog mellom endestasjoner og alternativ transport til mellomliggende 

holdeplasser får blandet respons blant deltagerne. Noen tror at dette kan avlaste bussene, noe som 

vil gjøre at tilbudet kan bli smidigere, spesielt i Oslo. Videre faller et slikt tilbud selvfølgelig i god jord 

hos dem som reiser mellom endestasjoner, mens det føles mer «urettferdig» for dem som da må 

benytte seg av alternativ transport ð spesielt om begge typer reiser tilbys til samme pris. 

Til syvende og sist er de reisende i utvalget forholdsvis enige om at det nåværende tilbudet med 

buss for tog er det «enkleste», men at det skranter på organisering og forutsigbarhet. Irritasjonen 

ligger hovedsakelig i det å ikke vite verken avgangs- eller ankomsttidspunkt for alternativ transport 

3.3.9 Planlegging og gjennomføring av alternativ transport 

Å forbedre gjennomføringen av alternativ transport under de planlagte stengningsperiodene vil 

redusere opplevde ulemper med slike avvik. I Opinions undersøkelse handler de viktigste 

forbedringspunktene om at de reisende ønsker 

¶ tilstrekkelig kapasitet på alternativ transport 

¶ optimalisering av kombinasjonen av alternativ transport, helst direktebusser mellom viktige 

stasjoner i tillegg til busser som stopper mange steder 

¶ gode holdeplasser som er enkle å finne 

¶ at kjørerutene optimaliseres og framstår logiske  

¶ bedre beregnet kjøretid for alternativ transport slik at reiseplanleggingen blir forutsigbar 

¶ enkel tilgang til tidtabell 

¶ forutsigbare retningslinjer for hvordan buss for tog driftes dersom det ikke gis tidtabell (f.eks. 

kjører bussene når toget skulle gått, kjører bussene fortløpende / når de er fylt opp, eller ...?) 

¶ bedre fysisk skilting på stasjonsområdene og de alternative holdeplassene for alternative 

transportmidler 

¶ flere kundeveiledere som er enda bedre informert (synes viktigst for ferie- og fritidsreisende) og er 

serviceinnstilte 

¶ at sjåførene på alternativ transport er kjent med kjøreruten 

De fleste reisende i utvalget opplever at de i stor grad er godt informert om at det vil være lengre 

perioder med stengninger i sommerperioden. De fleste har fått dette med seg i ulike mediekanaler 

som nasjonale og lokale aviser, i nyheter på TV, i sosiale medier samt på stasjoner og tog. Med 

unntak av noen få reisende opplever de fleste også at det kommer tydelig frem på hjemmesidene til 

Vy, i Vy-appen og i andre kollektiv-apper, som Ruter og Kolumbus, at det er avvikling med alternativ 

transport. Det er derimot i etterkant av billettkjøp de reisende savner mer utfyllende, nyansert og 
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personlig informasjon. Sistnevnte gjelder spesielt for ferie- og fritidsreisende på lengre reiser, med 

barn og ekstra bagasje. 

Ved planlegging og gjennomføring av slike stengninger er det å kunne tilby de reisende mer 

forutsigbarhet en nøkkel for å skape tilfredshet. 

Det de reisende savner, er i hovedsak mer detaljert informasjon. Når det er planlagte avvik mener 

De mener at når det er planlagt avvik bør det informeres bedre fra starten av og så tidlig som mulig. 

Det bør informeres utfyllende om hvordan den alternative transporten skal avvikles. De ønsker å bli 

tydelig informert om 

¶ hvilken type alternativ transport 

¶ hvor den alternative transporten går fra, og hvordan man kommer seg dit (gjerne med kart) 

¶ når alternativ transport skal gå 

¶ når den er forventet å være fremme 

¶ hvilken buss de skal reise med for å komme raskest frem til målet (ved flere alternative busser) 

¶ hvordan de skal forholde seg til ekstra-/spesialbagasje 

De ferie- og fritidsreisende ønsker spesielt at denne informasjonen kommer tydelig frem så tidlig 

som mulig, og helst i planlegging- og bestillingsøyeblikket, slik at en allerede da kan vurdere 

alternative reisemåter, reisemål eller reisetider. 

Ved avvik ønsker de reisende å få informasjon så tidlig som mulig, og at informasjonen er så 

relevant som mulig og handler om på hvilken måte avviket vil påvirke deres reise, og hvordan finne 

frem til riktig transport på stasjonen. 

Så lenge de reisende er utfyllende informert om hvordan stengningen vil påvirke deres reise, har de 

aller fleste ganske høy grad av forståelse og tålmodighet for slike avvik. 

3.3.10 Oppsummering 

I kundeundersøkelsen framkom følgende hovedutfordringer forbundet med alternativ transport: 

¶ Lav forutsigbarhet 

¶ Tidstap 

¶ Forringet komfort 

Økt forutsigbarhet handler om at de reisende i god tid på forhånd ønsker å kjenne alle reisedetaljene 

tilknyttet alternative transport: 

¶ Avgangs- og ankomsttider må være kjent (da kan reisetiden beregnes)  

¶ Stoppesteder underveis 

¶ Avgangssted for alternativ transport  

¶ Videre korrespondanser 

De reisende ønsker at reisetiden med alternativ transport ikke blir lengre enn med toget og at bytte 

mellom transportformene unngås. Direktebusser har fungert. For å redusere tidstapet må merking til 

alternativ transport være tydelig og avstanden kunden må gå ved et eventuelt bytte til buss, må 

være kort.  

De reisende opplever at buss har lavere komfort enn tog. Dette skyldes blant annet at det er mindre 

plass i bussen og folk må sitte trangere. Tiden om bord i bussen er vanskeligere å benytte til annet 

enn å bli transportert, mens om bord i toget kan kunden lese eller bruke laptop. Det er også mindre 

plass til bagasje og barnevogner. Svingete veier kan gi bilsyke. 
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Kunden ønsker helst å benytte toget 

De reisende ønsker å benytte tog framfor alternativ transport, selv om dette medfører saktekjøringer 

med toget. De ønsker at trafikken opprettholdes, fortrinnsvis i rushtiden, men forstår at de må 

akseptere alternativ transport dersom togene ikke kan kjøre. Videre ønsker de reisende at seks 

ukers sommerstengning kortes ned, men at dette ikke må gå utover punktlig- og påliteligheten av 

trafikken ved åpning av banen. 

I kapittel 9 vurderes tiltak for organiseringen av alternativ transport og tiltak for å redusere 

stengeperioden. 

 Britiske erfaringer 
Transport Focus er en uavhengig organisasjon som blant annet skal representere togpassasjerenes 

interesser i Storbritannia, og er finansiert av Department for Transport. Organisasjonen har 

gjennomført et antall undersøkelser av passasjerenes forventninger og erfaringer knyttet til 

infrastrukturarbeider. Passasjerenes svar er i korthet at de ßnsker ¬ vite òhva betyr dette for min 

reise».  

Transport Focus har utgitt flere veiledninger for britisk jernbanesektor. Anbefalingene i disse er i 

hovedsak sammenfallene med funnene som er gjort av Opinion for Jernbanedirektoratet i januar 

2020: 

¶ Vurder på hvilken måte de ulike delene av infrastrukturarbeider kan komme til å påvirke 

enkeltpassasjerers reiser: Hvem blir berørt og hvordan? 

¶ Bygg denne innsikten inn i planleggingen slik at du blir i stand til å levere en målrettet 

informasjonskampanje: Fortell passasjerene det de ønsker å vite om reisen sin, når de trenger å 

vite det. 

¶ Skreddersy budskapet. 

¶ Timing av informasjon: Alle stenginger er forskjellige, vær forberedt på å vise fleksibilitet.  

¶ Bruk alle tilgjengelige informasjonskanaler for å nå ulike passasjergrupper. 
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4 Stengning av banestrekninger ð 

sporbrudd 

 Innledning 
Dette kapitlet gir en beskrivelse av hvordan infrastrukturprosjekter for jernbanen planlegges og av 

forhold som påvirker behovet for å stenge banen for togtrafikk i perioder for å gjennomføre 

prosjektene. Denne beskrivelsen skal tjene som grunnlagsinformasjon for de forbedringstiltak som 

anbefales i kapittel 11. 

 Planlegging av infrastrukturprosjekter 
Investeringsprosjekter i infrastrukturen planlegges gjennom flere planfaser, med økende grad av 

detaljering: 

Konseptvalgutredning (KVU): Før større utbyggingsprosjekter skal det gjennomføres en KVU. Her 

inngår ikke konkrete traseer eller linjeomlegginger, men behovet for sporbrudd/ stengninger bør 

likevel omtales. 

Utredning: I denne fasen vurderes det hvordan et konkret prosjekt kan gjennomføres, med 

foreløpige skisser til løsninger og grove kostnadsoverslag, gjerne i flere alternativer.  

Hovedplan/Kommunedelplan er teknisk grunnlag, som også benyttes for utarbeidelse av 

kommunedelplan etter plan- og bygningsloven. Her arbeider man med flere konkrete løsninger på 

korridornivå. Hver tenkt løsning analyseres, og det tas beslutning om hvilken løsning man skal gå 

videre med. I hovedplanen fastlegges konseptuelle løsninger for tekniske installasjoner. 

Detaljplan/Reguleringsplan er en detaljering av den valgte løsningen fra hovedplanen som også 

benyttes for utarbeidelse av reguleringsplan etter plan- og bygningsloven. Linjeføringen fastlegges, 

det beskrives og tegnes tekniske løsninger på et detaljert nivå, og det utarbeides planer for de ulike 

byggefasene på et tilstrekkelig detaljert nivå til at det kan inngås kontrakter med entreprenører. 

Kostnadsoverslaget på dette nivået er grunnlag for om prosjektet gis oppstartbevilgninger over 

statsbudsjettet. 

Byggeplan en er den siste planfasen og danner grunnlaget for kontrahering og utbygging. I 

byggeplanen fastlegges de endelige faseplanene. 

Fasene utredning og hovedplan omtales gjerne som «de tidlige planfaser». Valg av konseptuelle 

løsninger i disse fasene kan legge begrensninger på trafikkavvikling i byggefasen. I tilknytning til 

hovedplan/kommunedelplan skal det normalt gjennomføres en konsekvensutredning hvor også 

behovet for stengning i anleggsperioden bør beskrives. Jernbanetekniske faseplaner skisseres for å 

kontrollere gjennomførbarhet for prosjektet. 

Utbyggingsprosjektet Dobbeltspor Drammen-Kobbervikdalen/Gulskogen kan være et eksempel på 

hvor lang tid det tar å komme gjennom alle planfasene i et stort utbyggingsprosjekt. Arbeidet med 

hovedplanen (kommunedelplanen) ble gjennomført i 2015 og 2016, mens byggestart var fire år 

senere. Et viktig moment her er at gjennom arbeidet med hovedplanen, i dette eksempelet et arbeid 

som ble gjennomført 3-4 år før byggestart, fastlegges flere forutsetninger som er styrende for 

anleggsgjennomføringen, og dermed også for behovene for stengningsperioder i byggefasen som 

varer fra desember 2019 til desember 2024. I kapittel 5 redegjøres det nærmere for 

planleggingsprosessen for stengningsperioder.  
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Tabell 4-1 Planfaser og framdrift i dobbeltsporutbyggingen Drammen-Kobberviksdalen/Gulskogen 

Planfase Tid 

Planprogram for kommunedelplan fastsatt desember 2015 

Kommunedelplan til offentlig ettersyn april 2016 

Kommunedelplan vedtatt desember 2016 

Reguleringsplan vedtatt april 2018 

Byggestart desember 2019 

Planlagt trafikkstart desember 2024 

 

 Regelverket for togkjøring når sporet må stenges for trafikk 
Jernbaneloven med forskrifter regulerer alle aktiviteter på det nasjonale jernbanenettet i Norge. 

Ansvaret for trafikkstyring er i paragraf 6 lagt til den som driver infrastrukturen 

(infrastrukturforvalter). I Norge er Bane NOR SF den eneste infrastrukturforvalteren.  

Jernbaneinfrastrukturforskriften fastlegger krav (§ 2-2) om at infrastrukturforvalter skal utforme og 

drive infrastruktur og trafikkstyring slik at et tog ikke kjører inn på en strekning der det befinner seg 

et annet tog eller kjøretøy. En slik form for kontroll kalles romblokkprinsippet.  

I § 3-1 heter det at jernbaneinfrastrukturen skal prosjekteres, bygges og testes i henhold til 

nasjonale og internasjonale standarder. Disse innarbeides løpende i Bane NOR sitt interne regelverk. 

Forskriftens § 3-8 beskriver at infrastrukturforvalter skal ha system for styring av togtrafikken.  

Sikkerhetsstyringsforskriften fastlegger at jernbaneforetakene og Bane NOR har ansvaret for en 

sikker drift av egen virksomhet og kontroll på risiko i jernbanesystemet. De skal utarbeide 

prosedyrer/ bestemmelser som dekker alle relevante forhold av betydning for sikkerheten. 

Virksomheten skal planlegges, organiseres og utføres slik at en enkeltfeil ikke skal føre til en 

jernbaneulykke. 

Forskrift om gjennomføring av TSI-drift og trafikkstyring (TSI-OPE1) på det nasjonale jernbanenettet 

fastsetter funksjonelle krav for operativ togframføring. Frem til 2019 var dette operasjonalisert i 

Norge gjennom trafikkregler som var forskriftsfestet av Statens jernbanetilsyn. Fra 2019 er 

Trafikkregler for jernbanenettet (TJN) fastsatt av Bane NOR. 

TJN beskriver de operative reglene og prosedyrene for trafikkstyring og arbeid på jernbanenettet.  

Togleder har arbeidssted i en av togledersentralene. Herfra overvåker og leder de togframføringen 

og annen virksomhet på en eller flere strekninger eller deler av en strekning.   

Togekspeditør har arbeidssted på en stasjon og er den som overvåker og sikrer togframføringen og 

annen virksomhet på denne stasjonen og eventuelt tilstøtende strekninger.  

 

 

1 Tekniske spesifikasjoner for samtrafikkevne for delsystemet Drift og trafikkstyring  (The technical 

specification for interoperability relating to the operation and traffic management subsystem of the 

rail system within the European Union. 
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Det er prinsipielt tre driftsformer på jernbanenettet, hver med sine bestemmelser (TJN, kap. 5): 

¶ Strekning med fjernstyring 

¶ Strekning med togmelding 

¶ Strekning med ERTMS (European Rail Traffic Management System) 

 

På strekning med fjernstyring gis kjørsignal («grønt lys») til togets fører ved at togleder (i 

trafikkstyringssentralen) stiller signal i kjør.  

På strekninger med fjernstyring kan toglederen via togradio (med posisjonsbestemmelse) gi 

lokomotivføreren tillatelse til å kjøre forbi et hovedsignal som, ved en oppstått teknisk feil, ikke kan 

vise kjørsignal. For slike tilfeller er det beskrevet hvilke prosedyrer toglederen må gjennomføre før 

kjøretillatelse kan gis. Denne driftsformen omtales ofte som «telefonkjøring» og skal i 

utgangspunktet ikke benyttes ved planlagt arbeid. 

Strekning med togmelding forutsetter at stasjonene er bemannet med togekspeditør (som styrer 

trafikken på egen stasjon og tilliggende strekninger), og det er hun/han som da gir kjørsignal til 

lokomotivfører.  

Det er anledning til midlertidig å endre driftsformen for en strekning, fra å være en strekning med 

fjernstyring til å være en strekning med togmelding.  Bestemmelsene for strekning med togmelding 

vil da gjelde, med mindre noe annet er kunngjort. I et slikt tilfelle, der driftsformen midlertidig er 

strekning med togmelding, må stasjonene være bemannet med togekspeditør (TJN, pkt. 5.21). 

Strekning med ERTMS, foreløpig kun Østfoldbanen Østre linje, men etter hvert som flere strekninger 

bygges ut må Bane NOR finne effektive løsninger for trafikkstyring ved planlagte driftsavvik.  

4.3.1 Oppsummering 

Bane NOR har gjennom trafikkreglementet prosedyrer som kan benyttes for togfremføring på 

strekninger hvor signalanlegget er midlertidig tatt ut av bruk, og som i dag brukes ved oppståtte 

driftsavvik. Dersom slike prosedyrer skal brukes ved planlagte stengninger, må det først, på grunnlag 

av en risikoanalyse, fastlegges hvilke supplerende sikkerhetstiltak som eventuelt må gjennomføres, 

for at toglederen skal være forsikret om at kjøretillatelse kan gis. 

 Trafikkreglene har forhåndsdefinerte regler for hvordan sikkerheten ivaretas under 
infrastrukturarbeider 

4.4.1 Hva kreves for å kunne kjøre tog 

For å kunne ha trafikk med flere tog på et jernbanenett, må man i tillegg til togene, ha kjøreveg og et 

trafikkreglement. Kjørevegen omfatter nødvendig jernbaneinfrastruktur for å kjøre tog, mens 

trafikkreglementet regulerer hvordan personalet skal forholde seg. 

Kjørevegen består av fem hovedelementer, illustrert i Figur 4-1 under:  

¶ Underbygningen sikrer at sporet ligger stabilt.  

¶ Overbygningen sikrer at krav til aksellast, komfort, sikkerhet og hastighet ivaretas  
¶ Strømforsyning til togene skjer gjennom kontaktledningsanlegget som sikrer kontinuerlig 

overføring av elektrisk energi til togene. På baner som ikke er elektrifiserte drives togene av 

dieselmotorer og bringer med seg sin egen energiforsyning.  

¶ Signalanlegget sikrer trygg, rask og punktlig togframføring. Signalanlegget består av ytre/ 

utvendige anlegg langs sporet og innvendige anlegg (relèhus og elektronisk utstyr) lokalisert i 

bygninger ved stasjonene og i sentraler. 

¶ Teleanlegget sikrer nødvendig samband.  
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Signalanlegget på strekningen avgjør hvilken driftsform som benyttes, som igjen bestemmer hvilke 

deler av trafikkreglementet som gjelder ved trafikkstyring og i forbindelse med arbeider i spor. På 

Nordlandsbanens nordre del, deler av Rørosbanen, og Solørbanen samt en del sidebaner, er det 

driftsformen «strekning med togmelding» som benyttes. Ved ferdigstilling av ERTMS-prosjektet vil 

denne driftsformen være avviklet som standard på det nasjonale jernbanenettet. 

4.4.2 Trafikkreglene gjelder også for arbeider i spor 

Trafikkregler for jernbanenettet gjelder ikke bare for togkjøring, men også for alt arbeid som foregår 

innenfor en avstand på 2,5 meter fra+ nærmeste skinne eller kontaktledning.  

TJN definerer fire forskjellige prosedyrer og avgrensninger for arbeid i spor. Disse benevnes under ett 

som «arbeidsformer». Hensikten er å sørge for at overgangen mellom togtrafikk og arbeid i sporet og 

gjennomføringen av sporarbeidet kan gjennomføres sikkerhetsmessig forsvarlig. De fire forskjellige 

arbeidsformene er: 

Disponering for arbeid som benyttes ved mindre vedlikeholds- og anleggsarbeid hvor det ikke er 

behov for å benytte større kjøretøy enn skinne-/veimaskin og traller. Det geografiske området denne 

arbeidsformen kan benyttes på, er ett spor på en stasjon, en hel stasjon, strekningen mellom to 

nabostasjoner og tilsvarende. 

Disponering for arbeidstog benyttes ved arbeid som skal foregå i forbindelse med eller i umiddelbar 

nærhet til arbeidstoget. Et eksempel på et arbeidstog er vedlikeholdsvogn som benyttes ved 

arbeider på kontaktledningsanlegget. Arbeidstoget kjører etter rute som begrenser arbeidstiden og 

det geografiske arbeidsområdet. 

Anleggsområde - jernbane benyttes ved større vedlikeholds- og anleggsarbeid hvor ofte større deler 

av infrastrukturen fjernes og dermed gjør det fysisk umulig å kjøre tog. Den geografiske 

avgrensingen ved denne arbeidsformen gjøres mellom definerte punkter i infrastrukturen som for 

eksempel stasjonsgrense. Det er ikke tillatt å kjøre ordinære tog gjennom et anleggsområde. 

Avstengt område benyttes i de tilfellene det er mulig og hensiktsmessig med fysisk skille mellom 

området det skal arbeides i og hvor det kjøres tog. I et avstengt område gjelder ikke trafikkreglene 

og det er kun tillatt med skinne- og veimaskiner eller traller. 

Figur 4-1 Illustrasjon av kjørevegens fem hovedelementer. Ill.: Truls Lange, Civitas 
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Det er normalt «Anleggsområde - jernbane» som benyttes i forbindelse med arbeider som krever at 

togframføringen stanses over lengre perioder. 

4.4.2.1 Kjøre begrenset trafikk i anleggsperioder for å redusere behovet for alternativ transport  

I perioder hvor sporet er fysisk brutt eller det står anleggsmaskiner på sporet, kan det ikke kjøres tog 

forbi bruddet. Dersom sporet er intakt, vil det være fysisk mulig å kjøre tog, men dette forutsetter 

tilgang til energi og trafikkstyring på strekningen. 

På elektrifiserte strekninger er togene normalt avhengig av intakt kontaktledning. Dersom 

kontaktledningen er brutt, kan togene trekkes over bruddstedet med diesel-trekkraft. Bane NOR 

disponerer fire diesellokomotiver (øker fra to i løpet av 2020) som kan brukes i slike tilfeller. Det er 

også mulig å leie inn trekkraft for kortere perioder. Slike muligheter brukes kun i svært begrenset 

grad i dag. En formell utfordring som begrenser mulighetene i dag er knyttet til ansvarsforhold etter 

jernbaneloven dersom et tog tilhørende en togoperatør trekkes av et lokomotiv tilhørende en annen 

togoperatør. 

 Utnyttelse av stengeperioden 
I løpet av en lengre stengningsperiode sørger Bane NOR vanligvis for å utføre andre oppgaver i 

sporet på strekninger som likevel ikke vil være trafikkert.  

Ved lengre stengninger blir som regel tilstøtende deler av infrastrukturen også berørt, selv om 

hovedårsaken til bruddet ikke er på disse delene av infrastrukturen. Man snakker om hvilke arbeider 

som er «førende» for stengningen, altså primærårsaken til at sporet blir stengt i en periode, og 

arbeider som «ligger i skyggen» av dette, som blir gjennomført fordi anledningen er der. I tillegg kan 

det være at jernbaneforetakene velger ikke å kjøre tog på hele strekningen som er tilgjengelig i 

stengeperioden, for eksempel fordi man på endestasjonen må ha fremkommelighet for alternativ 

transport, og det må være mulig å vende togene. Den midlertidige endestasjonen kan derfor ligge 

slik til at det blir mulighet for arbeider på enda lengre strekninger. Alle «sekundærarbeidene» skal i 

utgangspunktet gjennomføres innenfor den perioden som er påkrevd for primærarbeidet.  

Det er de store utbyggingsprosjektene som er førende for varigheten av et brudd. Når en 

bruddperiode er fastsatt og det også er klart hvilken strekning som derfor ikke vil være trafikkert, 

planlegges så mye som mulig av andre aktuelle vedlikeholdsarbeider inn på den samme 

strekningen. Omfanget av slike arbeider avgrenses av gjeldende vedlikeholdsplaner og budsjett. Det 

har skjedd at Bane NOR har gjort om prioritering av vedlikeholdsarbeider for å utnytte best mulig den 

strekningen som ikke er trafikkert. Omfanget av vedlikeholdsarbeider som legges inn i et brudd 

vurderes mot risikoen for at tidsskjemaet for bruddet sprekker og strekningen ikke kan åpnes som 

planlagt. Kapasitet på kritisk kompetanse (for eksempel signalkompetanse) har også betydning for 

hvordan en stengingsperiode utnyttes.  

Evalueringsrapporter fra påske- og sommerbruddene i 2018 og 2019 viser at det er komplisert å 

planlegge brudd. Planleggingen foregår lang tid i forveien. Alle brudd inneholder sammensatte 

oppgaver, som må tilpasses stedets omgivelser. Hvert prosjekt blir derfor unikt og logistikken kan i 

liten grad «masseproduseres». 

Figur 4-2 (øverste del) viser et tenkt eksempel:  

Utgangspunktet i eksempelet er at det er bestemt at stasjon C skal bygges om. I virkeligheten kan 

det selvsagt være et hvilket som helst sted eller strekning som det skal utføres arbeider på. Dette 

kan være som ledd i en utbygging av banen, for eksempel en del av intercity-prosjektet, eller det kan 

være på grunn av nødvendig og planlagt vedlikehold, slik det har vært tilfeller på Oslo S i flere år.  

For å kunne opprette et anleggsområde på stasjon C er det ð i dette tenkte tilfellet ð nødvendig å 

stenge for togtrafikk fra et sted mellom stasjonene B og C og til et sted mellom C og D. Dette kan 



Stengning av banestrekninger ð sporbrudd 

 Evaluering av sommerstengninger 42 

skyldes signalanlegget, eller det kan skyldes at når strømmen i kontaktledningen på arbeidsstedet 

blir koblet fra går også strømmen på noe lengre strekninger. Arbeidsstedet som utløser stengningen 

er altså kun innenfor stasjonsområdet C, men strekningen som blir stengt for trafikk er her mye 

lengre.  

På grunn av stengningen må det opprettes alternativ transport som i hvert fall må gå mellom 

stasjonene B og D. Hvordan dette løses er helt opp til jernbaneforetakene, som kan velge å kjøre tog 

helt fram til stasjon B og helt fram til stasjon D, og sette opp buss mellom disse stasjonene. B og C 

vurderes imidlertid av jernbaneforetakene som uegnet for et omfattende busstilbud. Veinettet og 

parkeringsmuligheter ved stasjonene kan være for trange eller allerede være belastet med kø. 

Jernbaneforetakene velger derfor å kjøre tog fram til stasjonene A og E, men ikke mellom A og B eller 

D og E, og setter opp buss mellom A og E. 

Siden det ikke vil være togtrafikk mellom A og E velger infrastrukturforvalteren å legge inn flere 

arbeider på denne strekningen. Det kan for eksempel være svillebytte mellom A og B, og skifte av 

kontaktledning mellom B og C. Mellom C og D, derimot, velger man å ikke legge inn 

vedlikeholdsarbeider, fordi man er avhengig av å bruke denne strekningen som atkomst for 

skinnegående arbeidsmaskiner til og fra arbeidet som foregår på stasjon C.  

Denne tenkte situasjonen illustrerer flere forhold:  

¶ Et anleggsområde kan være ganske lite, mens strekningen som stenges for trafikk kan være 

vesentlig lengre. Dette kan skyldes trafikkreglene. 

¶ Strekningen som ikke trafikkeres med tog i stengeperioden kan være enda lengre enn 

strekningen som er stengt for trafikk. Dette er jernbaneforetakenes valg. 

¶ En stengeperiode utnyttes ved at et arbeid er «førende» (det er vedtatt gjennomført), mens andre 

arbeider legges inn i den samme stengningsperioden fordi anledningen er der mens det likevel 

ikke er togtrafikk.  

¶ Det må velges hvordan en ikke-trafikkert strekning skal benyttes, om det skal utføres arbeider 

der eller om sporet skal brukes til framføring av anleggsmaskiner. På samme måte må det velges 

hvilke arbeider som skal utføres i skyggen av det førende, de ulike arbeidene kan ikke komme i 

veien for hverandre, det må være et behov for å utføre arbeidet og det må være budsjettmessig 

dekning for å gjennomføre arbeidet. 

I den nederste delen av figuren er det vist eksempler på at stengeperioden utnyttes i form av en 

geografisk utstrekning, det arbeides flere steder på sporet. En annen måte stengeperioden kan 

utnyttes på er i tid, hvor mye av stengetiden som faktisk utnyttes til å få jobben gjort. Den nederste 

delen av Figur 4-2 viser en vertikal tidslinje, i tillegg til den horisontale, geografiske linjen i figurens 

øvre del. Tidslinjen illustrerer flere forhold: 

¶ Primærarbeidet er det som bestemmer stengningens varighet. 

¶ Sekundærarbeider av kortere varighet legges inn i strekninger som ikke er trafikkert. 

¶ Sekundærarbeidene må velges slik at de ikke kommer i veien for hverandre, verken med hensyn 

til utførelsen av arbeid eller framføring av maskiner og materiell. 

¶ Omfanget av sekundærarbeider er begrenset av hva som vurderes rasjonelt å utføre på 

stengningstidspunktet, og av tilgjengelige budsjettmidler. 
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Figur 4-2 Skjematisk illustrasjon av en sporstengning. Øverste del: Sted hvor det konkrete anleggsarbeidet foregår, strekning som er stengt for 

trafikk, og strekning som ikke er trafikkert.. Nederste del: Her vises også varighet, i form av stolper, på ulike arbeider som legges inn i 

stengningen. Primærarbeidet er det enkeltstående arbeidet som er førende, det vil si varer lengst. Alle andre arbeider skal være tilpasset denne 

varigheten. Når et arbeid er ferdig ett sted kan et annet overta plassen, slik at de ulike aktivitetene kommer i veien for hverandre.  

Ill: Truls Lange, Civitas 
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 Arbeidsfasene 
Arbeidene i en stengeperiode har generelt en innledende fase, en fase for selve arbeidsutførelsen og 

en avsluttende fase som inkluderer nødvendige kontrollaktiviteter. I de etterfølgende punktene 

beskrives særtrekk ved den innledende og den avsluttende fasen. Varighet av den midterste 

arbeidsfasen avhenger naturlig nok av arbeidets omfang og kompleksitet. Eksempler på anslått 

stengetid (det vil si for alle tre faser under ett) for ulike arbeider følger på slutten av dette kapittelet.. 

4.6.1 Arbeidets innledende fase 

Trafikkreglene beskriver at arbeid i spor ikke kan kombineres med togframføring. Det vil si at 

togframføring må avsluttes før arbeid kan igangsettes og vice versa, arbeid må avsluttes før 

togframføring kan gjenopptas. Hver slik veksling innebærer tidsbruk hvor det verken kan arbeides i 

sporet eller kjøres tog. Det betyr at hyppig skifte mellom togframføring og arbeid i spor er lite 

hensiktsmessig.  

Noen eksempler på hvor lang tid det typisk tar å veksle mellom togframføring og arbeid i spor, er vist 

i tabellen under. På enkeltsporede strekninger går det med omtrent én time av den tiden det ikke 

kan kjøres tog der. På større stasjoner kan det ta 1,5-2,5 timer, mens det på Oslo S anslagsvis vil gå 

med fem timer til å etablere anleggsområdet og to timer for å avvikle det.  

På strekninger med flere spor kan det arbeides i spor parallelt med et trafikkert spor, selv om 

avstanden mellom disse er under minsteavstanden, hvis det etableres en fysisk sperring mellom 

sporene eller det settes opp et markeringsgjerde (et ikke-fysisk hinder som for eksempel 

alpingjerde). Det må i hvert enkelt tilfelle gjøres en vurdering av hvilken hastighet som kan tillates 

forbi arbeidsstedet. Det er kun hvis det er satt opp fysisk sperring, at normal kjørehastighet kan 

tillates. 

Tabell 4-2 Omtrentlig tid til opp- og nedrigging av ulike arbeidsområder 

 
Timer 

Etablere anleggsområde på Oslo S (inkl. Oslotunnelen) som krever tiltak i 

signal- og sikringsanleggene  

5    

Mindre stenginger på store stasjoner 0,5 - 1    

Etablere anleggsområde på større stasjoner (Skøyen, Asker, Ski, Lillestrøm) 1,5 - 2,5 

Avvikle anleggsområde på større stasjoner 2    

Etablere anleggsområde på enkeltsporede strekninger 0,5 

Avvikle anleggsområde på enkeltsporede strekninger 0,5 

 

4.6.2 Testing og kontroll 

Når det er gitt tillatelse til å gjennomføre arbeider i spor i et gitt tidsrom, vil effektiv arbeidstid alltid 

være begrenset av nødvendig testing og kontroll. Hvor omfattende disse aktivitetene er avhenger av 

omfanget av og typen arbeid som skal utføres, og kan være tidkrevende.  

Aktivitetene skal sikre at anleggene er sikre å framføre tog på etter ferdigstilt arbeid, men ikke 

nødvendigvis slik at anleggene vil bli åpnet med full kapasitet og hastighet. For eksempel kan man 

åpne en strekning med redusert hastighet, eller kun åpne ett spor på en stasjon slik at man kan 

kjøre tog gjennom i det ene sporet, men to tog kan ikke møtes på stasjonen. Togframføring skal 

gjøres ved hjelp av et signalanlegg, og det er ikke tillatt å planlegge med kjøring mot signal som ikke 

viser kjørsignal. Det vil si at man enten må sette i drift det eksisterende eller et nytt signalanlegg, 

eller etablere et midlertidig signalanlegg (se nedenfor).  
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Ved infrastrukturarbeid er 

koordinering mellom de tekniske 

fagene viktig: Sviller må være på 

plass før skinner, fundament før 

mast, kabel før kobling, store 

arbeidsmaskiner og kraner må kunne 

framføres og så videre. Koordinering 

er også svært viktig i forbindelse med 

testing og kontroll. Sporvekselen må 

ligge geometrisk korrekt før 

sporvekseldrivmaskinene kan 

justeres, rullen de materiell må være 

fjernet fra sporene før sporfeltene 

kontrolleres og alt må være i orden 

før testkjøring. Behovet for at 

aktiviteter gjennomføres koordinert og 

i mange tilfeller sekvensielt, medfører 

at arbeidet strekkes ut i tid, i 

motsetning til om alt kunne utføres 

som parallelle aktiviteter.  

Funksjonelle endringer i et 

eksisterende, relebaserte 

signalanlegg krever ombygging av 

signalanlegget og omfattende testing. 

Under deler av testingen kjøres et 

lokomotiv fram og tilbake gjennom 

alle kombinasjoner av spor og 

sporveksler, og det kan da ikke være 

andre tog på området. Dette er en 

aktivitet som anslagsvis krever brudd 

på 36-48 timer. Kompleksitet og 

omfang er avgjørende for varigheten.  

Nye signalanlegg er programvarebasert og mye testing kan gjøres uavhengig av hva som skjer ute i 

sporet. Til sist må likevel hele anlegget testes under reelle forhold, uavhengig av annen trafikk på 

sporet og under forutsetning av at samtlige objekt og delsystem er innkoblet og fungerer, før man 

avslutningsvis gjennomfører testkjøring med togmateriell. Å ta i bruk et nytt signalanlegg krever 

likevel i dag brudd på 4-6 uker slik regelverket praktiseres.  

Sluttkontrollørens rolle er å kontrollere at signalanlegget fungerer på tiltenkt måte slik at det er 

sikkert å benytte anlegget i forbindelse med kjøring av tog. Dette innebærer å gjennomføre tester for 

å bevise at anlegget er korrekt montert, at ytre objekt fungerer korrekt og er korrekt tilkoblet til 

anleggets sentrale enhet, og at denne oppfyller samtlige krav til sikker kjøring av tog. 

Varigheten er også en følge av at det er begrenset tilgang på signalteknisk kompetanse. Ifølge Bane 

NOR gjelder dette både internt i Bane NOR og hos eksterne leverandører. 

Etablering av et midlertidig signalanlegg vil i mange tilfeller være like kostbart, komplisert og 

tidkrevende som et nytt signalanlegg. Et eventuelt midlertidig signalanlegg for strekningen Drammen 

ð Gulskogen under ombyggingen av Drammen stasjon er for eksempel kostnadsberegnet til 500 

millioner kroner (Jernbanemagasinet nr. 1/2020). Også et midlertidig anlegg vil måtte gjennomgå 

omfattende testing og kontroll. 

Figur 4-4 Kontroll av sikringsanlegg. Foto: Hilde Lillejord 

Figur 4-3 Koblingsrommet på et signalanlegg. 






































































































