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Forord  

I de senere år er der vedtaget en lang række større og mindre anlægsprojekter 

indenfor jernbanen og den øvrige kollektive trafik. Blandt de større baneprojekter kan 
nævnes Signalprogrammet , Femern Bælt - forbindelsen, ny bane mellem København og 
Ringsted, elektrificering, Metrocityring, letbaner m.fl. Disse initiativer giver nye 
udviklingsmuligheder for den danske jernbane og betyder, at de senere års betydelige 
vækst i den kollektive trafik forventes at fortsætte fremover.  

Trafikplanen giver et overblik over vedtagne projekter og den forventede udvikling i 
togbetjening og passagerprognoser på 5, 10 og 15 års sigt ï helt ned på 
stationsniveau.  

Det fremgår af Lov om trafikselskaber §8, at der mindst hvert fjerde år skal 

udarbejdes en statslig trafikplan . Trafikplanen skal redegøre for statens overvejelser 
og prioriteringer for den jernbanetrafik, der udføres som offentlig servicetrafik på 
kontrakt med staten.   

Med udgangspunkt i den statslige t rafikplan skal trafikselskaberne ligeledes hvert 
fjerde år udarbejde en trafikplan for den lokale og regionale kollektive trafik jf. lovens 
§9.  

Formålet med trafikplanerne er at sikre en god sammenhæng i den kollektive trafik. 

Denne anden udgave af en traf ikplan for den statslige jernbane  har  derfor fokus på at 
opstille et fælles plan lægnings grundlag, som  kan anvendes af alle aktører.   

Denne udgave af Trafikplan 2012 -2027 er baseret på prognoser fra en foreløbig 
version af Landstrafikmodellen, kaldet TIM. N år Landstrafikmodellen foreligger, vil 
trafikplanen blive opdateret, så der er konsistens i forhold til Landstrafikmodellens 
prognoser . 

Trafikplanen har været i høring hos trafikselskaber, kommuner, regioner, 
togoperat ører og infrastrukturforvaltere . Hørin gssvar og Trafikstyrelsens kommentarer 
til disse er sammenfattet i et høringsnotat, der sammen med trafikplanen kan findes 
på Trafikstyrelsens hjemmeside www.trafikstyrelsen.dk. Her kan høringssvarene også 
ses i deres fulde længde.  

God læselyst!  

 
 
 

 

Lov om trafikselskaber  

òÄ 8. Transportministeren udarbejder mindst hvert fjerde ¬r efter hßring af 
trafikselskaberne og kommunerne en trafikplan for den jernbanetrafik, der udføres 
som offentlig servicetrafik på kontrakt med staten. I planen redegøres for stat ens 

overvejelser, og statens prioriteringer fremlægges. Planen skal bl.a. indeholde 
oplysninger om politiske og økonomiske servicemålsætninger for den statslige 

offentlige servicetrafik samt en beskrivelse af besluttede statslige projekter og 
dispositioner , der berører kapaciteten på jernbanenettet og disses samspil med den 
eksisterende offentlige servicetrafik.ò 

§ 9. Trafikselskabet udarbejder med udgangspunkt i den statslige trafikplan mindst 
hvert fjerde år en plan for serviceniveauet for den offentlige servicetrafik, der 
varetages af trafikselskabet . 
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Trafikplanen er en fælles vidensramme for trafikale overvejelser på 

statsligt, regionalt og lokalt niveau. Planen giver et overblik over 
besluttede projekter på baneområde t  og sandsynlige trafikale og 

passagermæssige effe kter. Med de besluttede baneprojekter opnås 
fortsat vækst i passagertrafikken på bane, men målsætningen om 

fordobling kræver yderligere initiativer.

Formål og indhold  

I trafikplan en gennemgås baneprojekter ne  
med fokus på deres trafikale og 
passagermæssige konsekvenser. Med 
udgangspunkt i denne gennemgang opstilles 
passagerprognoser for  den statslige  jernbane 
over de kommende 15 år for henholdsvis 

2017, 2022 og 2027. Ligeledes skitseres de 
mulige konsekvenser for togbetjeningen ved 
linjediagrammer.  Dermed ka n t rafikplanen 
udgøre en fælles vidensramme for de 
trafikkontrakter, som staten skal indgå i de 
kommende år, samt for de udbud og trafikale 
overvejelser, der foretages på lokalt og 

regionalt niveau.  De viste linjediagrammer  er 
eksempler og må ikke betragte s som præcise 
forventninger.  

Trafikplanen er afgrænset til at omfatte den 
statslige offentlige servicetrafik på jernbanen , 
dvs. fjern - , regional -  og S - tog.  Privatbaner, 
bus og metro  indgår bl.a. i statusbeskrivelse. 
Godstrafik indgår i forbindelse med 
kap acitetsmæssige betragtninger.  Udgangs -

punkt et  for trafikplanen er allerede besluttede 
projekter samt vedtaget politik og lovgivning, 
herunder også økonomisk e ramme r. 

Essensen af selve òplanenò fremg¬r af 
trafikplanens første kapitel. Kapitlet giver et 

over blik over b esluttede mål og visioner for 
den kollektive trafik , de virkemidler staten har 
til at realisere disse og fremtidige 
forventninger til togbetjening og passager -
udvikling. Resten er principielt uddybende 

opslagsværk med baggrundsinformation, 
metod ebeskrivelse og forklaring på de over -
vejelser, der ligger bag den fremlagte plan.  

Mål og visioner for den kollektive 
trafik  

I aftale om òEn grßn transportpolitikò fra 
januar 2009 er formuleret en ambitiøs 
målsætning om, at den kollektive transport 

skal lø fte det meste af fremtidens vækst i 
trafikken. Det skal bidrage til at reducere 

transportsektorens CO2 -udledning. Samtidig 
skal der tages øget hensyn til natur og miljø, 
støjbelastningen fra trafikken skal reduceres 
og trafiksikkerheden forbedres.  

Målsætni ngen har været omsat til, at 
danskerne skal køre dobbelt så meget med 
tog i 2030. Der sigtes mod en fordobling af  
persontransporten fra 6,5 mia. personkm   

Figur 1.  Hidtidig og forventet fremtidig passagertrafik på jernbane sammenlignet med målsætning.  

  



8 Trafikplan for den statslige 

jernbane 2012 -2027  

Indhold  

 

årligt t il 13 mia. personkm årligt.  

Det skal bl.a. nås gennem investeringer i 

infrastrukturen. Parterne bag aftalen har 
oprettet en infrastrukturfond på 94 mia. 
kroner, som skal anvendes til ny infrastruktur 
frem mod 2020. Omkring to tredjedele af 
fondens midler e r afsat til forbedringer i den 
kollektive trafik. Jernbanen skal være 
pålidelig, sikker og topmoderne.  

De besluttede baneprojekter muliggør, at de 
senere års betydelige vækst i banetrafikken 

kan fortsætte fremover. Sammen med 
effekter af den generelle bagg rundsudvikling 
forventes trafikken at stige fra 6,5 mia . 

personkm i 2009 til 11,1 mia . personkm i 
2030. Af den samlede vækst på 4,6 mia . 
personkm årligt tegner den statslige bane sig 

for 3,5 mia . personkm årligt, me ns metro, 
letbaner og privatbaner tegner sig for andre 
1,1 mia . personkm årligt.  

For at nå en fordobling behøves tiltag, som 
kan føre til en vækst på yderligere 1,8 mia. 
personkm årligt.  

Det skal ske med videre initiativer efter 2020. 
Der er iværksat en lang række undersøgelser 
af yderligere til tag, herunder især  to 
omfattende strategiske analyser af fremtidens 
trafikale udfordringer og de langsigtede 

løsningsmuligheder. Analyserne har særligt 
fokus på hovedstadsområdet og Østjylland. 

Arbejdet afsluttes i 2013, hvorefter 
forligskredsen bag en grø n transportpolitik vil 
drøfte resultat erne og de videre perspektiver.  

På baneområdet er de centrale temaer 
forbindelserne mellem Øst -  og Vestdanmark, 

fremtidens banesystem i Jylland samt den 
kollektive trafik og ringforbindelserne i 
hovedstadsområdet.  

Der er formuleret et mål om, at etablere den 
såkaldte timemodel , som betyder, at 
transporttiden mellem de største byer skal 
reduceres til en time. I første omgang 
København ïOdense, Odense ïAarhus og 

Aarhus ïAalborg. Det indgår også at skabe 
hurtigst mulige forbi ndelser til Vejle, 
Fredericia og Horsens. Visionen omfatter en 
videre udbredelse mod Esbjerg og på sigt 
også mod Herning.  

Desuden undersøges en ny bane Aarhus -

Galten -Silkeborg, banebetjening af Billund og 
Aalborg lufthavn, letbaner i Odense og 
Aalborg samt  videre elektrificering af 

hovednettet. I hovedstadsområdet analyseres 
de langsigtede kapacitetsforhold på 
Københavns Hovedbanegård og i Kastrup, 
mulighed for nye knudepunkter i Ny Ellebjerg 
og Glostrup, forlængelse af S - togsdriften til 
Roskilde og Helsing ør samt mulighederne for 
ny banebetjening af en række byområder.  

I EUôs hvidbog om fremtidens transport i 
Europa "Transport 2050" fastsættes mål for 

forskellige typer at ture ï i byer, mellem byer 
og over store afstande. Medlemslandene er 
forpligtet til bl .a. indførelse af en række 
tekniske standarder på det transeuropæiske 
net (TEN -T) i 2030.  

De igangværende overvejelser vil kunne lede 
til beslutning om realisering af en række nye 

baneprojekter, hvormed målsætningen om en 
fordobling i 2030 vil kunne nås.  

 

EUôs hvidbog om fremtidens transport i Europa "Transport 2050"  
For transport mellem byer er målsætningen: 50% af al passagerbefordring og godstransport 
over mellemlange afstande bør overflyttes fra vej til jernbane og vandveje.  

¶ Senest i 2050 bør hovedp arten af passagerbefordring over mellemlange afstande på 300 km 
og derover foretages ad jernbane.  

¶ Senest i 2030 bør 30 % af den del af vejgodstransporten, som transporteres ca. 300 km og 

derover, overføres til andre transportformer såsom jernbane eller van dveje, og målet 
forhøjes til 50 % senest i 2050.  

¶ Der etableres et fuldt funktionelt og EU -dækkende basisnet af transportkorridorer med 
faciliteter, som sikrer en effektiv overførsel mellem transportformer (TEN -T-basisnet) senest 
i 2030, et højkapacitetsnet  af høj kvalitet senest i 2050 og et tilhørende sæt af 
informationstjenester.  

¶ Senest i 2050 forbindes alle basisnettets lufthavne med jernbanenettet og helst med 
højhastighedsnettet. Det sikres, at alle basisnettets søhavne i tilstrækkelig grad er 
forbunde t med jernbanegodstransporten og om muligt de indre vandveje.  

¶ Senest i 2020 etableres en ramme for et europæisk informationsstyrings -  og 
betalingssystem for multimodal transport, der omfatter såvel passagerer som gods.  

¶ Det vil blive tilstræbt at anvende pr incipperne om "brugeren betaler" og "forureneren 
betaler" fuldt ud og inddrage den private sektor i at eliminere forvridninger, skabe indtægter 
og sikre finansiering af fremtidige investeringer i transportsektoren.  
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Figur 2.  Timemodellen  

 

Virkemidler  

Realisering a f målsætningen forudsætter først 

og fremmest, at grundproduktet ï dvs. 
rejsetid, frekvens, komfort, tilgængelighed og 
pris ï bliver mere konkurrencedygtigt.  

Fra statslig side kan en række forskellige 
virkemidler bringes i anvendelse i 

bestræbelserne på at  øge anvendelsen af den 
kollektive trafik. Trafikplanen har fokus på de 
virkemidler staten kan påvirke, dvs. 
investeringer i infrastruktur og indkøb af 
trafik.  

Først og fremmest er det som hidtil muligt at 

satse på infrastrukturudbygninger, som giver 
muli ghed for at forbedre togbetjeningen med 
kortere rejsetid, hyppigere drift og bedre 
rettidighed eller betjening af helt nye 
rejsestrømme.  

Nye baner  
Størst effekt opnås ved at etablere nye baner 
og stationer, der betjener trafiktunge områder 
eller rejserelat ioner, hvor togforbindelse hidtil 

ikke findes eller ikke er brugbar, dvs. 
betjening af helt nye rejsestrømme.  
Væsentligste eksempel de seneste 15 år er  
Øresundsforbindelse med bane via Kastrup. Et 
andet eksempel er den københavnske metro, 
som udvides væsen tligt de kommende år.  

Hertil kommer letbaner i Aarhus  og Ring 3. I 
mindre skala er etableret en række nye 
stationer.  

Højere hastighed  
Udover ny infrastruktur opnås størst effekt 
ved markante rejsetidsreduktioner, som kan 
forrykke konkurrenceforholdet over for bil. Det 
kan opnås ved færre stop, ved at opgradere 
strækningshastighed eller mere vidtgående 

ved at anlægge nye strækninger med 
højhastighed.  

Kortere rejsetid medfører bedre udnyttelse af  
togmateriel og færre personaleudgifter, som 
eventuelt kan fina nsiere driftsudvidelser. Er 
der tale om markante reduktioner, kan det få 
stor betydning for passagerantallet. Et 
eksempel er Storebæltsforbindelsen, hvor 
rejsetiden blev reduceret med mere end en 

time. Sammen med afskaffelse af færger 
opnåede man væsentlig e driftsbesparelser, 
som mere end opvejede  omkostningerne ved  
de betydelige udvidelser i togtrafikken. 
Passagererne opnåede væsentlige fordele, 
hvilket betød markant flere rejser.  

Femern Bælt - forbindelsen  og visionen om en 
timemodel er tilsvarende initiati ver  fremover.  

En lang række mindre projekter med bl.a. 
hastighedsopgraderinger rundt omkring i 
systemet vil trække i samme retning.  

Udvidet kapacitet  
Udvidet kapacitet giver mulighed for at køre 

flere tog, hvilket kan give kortere ventetid til 
næste afgan g. Det kan også betyde bedre 

mulighed for gennemkørende tog og dermed 
reduceret rejsetid for de fleste rejsende. 
Kommende eksempler på kapacitetsudvidelser 
er den ny bane København -Ringsted og 
udbygning til dobbeltspor i Sønderjylland og 

på Nordvestbanen s amt indirekte også 
Signalprogrammet.  

Øget kapacitet kan også bruges til at forbedre 
rettidigheden, da et trafiksystem med mere 
restkapacitet giver mindre forsinkelses -
påvirkning imellem togene. Det nye 
signalsystem sigter også på en forbedring af 
rettidig heden.  

Forenkling  
Rettidigheden kan også påvirkes på andre 

måder, først og fremmest gennem forenkling 

af driftskoncepter, som mindsker gensidig 
påvirkning i trafiksystemet. Dette opnås ved i 
højere grad at isolere togsystemer fra 
hinanden samt  ved at  anven de 
systematisering med faste toglinjer og 
minuttal.  

En mere ensrettet driftshåndtering med større 
grad af gentagne processer vil forsimple 
produktionen. Det giver bedre overblik og i 

sidste ende mere rettidig trafikafvikling til 
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glæde for de fleste rejsen de. Det er samtidig 
enklere at kommunikere for brugere, også 
ifm. uregelmæssigheder.  

Etablering af faste, hensigtsmæssige 
knude punkter  for systematisk togkrydsning 
kan desuden give grundlag for bedre samspil 
mellem bus og tog.  

Øget systematisering kan til  gengæld betyde, 
at mindre trafikstrømme fx mister direkte 
forbindelse, og at man må undlade visse 
præcise tilpasninger til efterspørgslen.  

Andre forhold  
Markedsføring og produktudvikling er 

væsentlig for at udbrede anvendelsen. Det er 
afgørende at gøre o pmærksom på faktiske 
forbedringer. Også denne opgave lettes ved 
konceptforbedringer , det skal være enkelt at 
anvende den kollektive trafik . Desuden skal 
komforten være i orden . 

IT -  og mobiludviklingen med smartphones har 
sammen med produkter som rejseplane n, 
bedre trafikinformation og nye rejsehjemler i 

form af bl.a. mobilbilletter og rejsekort 
medvirket til at gøre den kollektive trafik 
lettere tilgængelig.  

For den rejsende er det dør - til -dør rejse n, der 
har betydning . Selve togrejsen udgør ofte kun 
en min dre del af den samlede rejse , 
tilbringertransporten har derfor også stor 

betydning  for toganvendelsen. Der er kommet 
fokus på en god sammenhæng i den kollektive 

trafik . Det skal være nemt og enkelt at skifte  
med gode korrespondancer og 
terminalforholdene s kal være i orden.   

En lang række forhold, som ikke direkte har 
med togbetjening at gøre, har også indflydelse 
på toganvendelsen. Det gælder fx 
prisudvikling for konkurrerende 
transportmidler, primært omkostning ved 

bilkørsel. Sådanne forhold kan principiel t 
påvirkes gennem afgifter og tilskud, som 
påvirker benzinpris, registreringsafgifter, 
kørselsafgifter, og alternativt gennem 
takstreguleringer. Et andet virkemiddel er at 
begrænse bilanvendelsen med fx færre 

parkeringspladser eller indirekte ved at 
accept ere stigende trængsel på vejene.  

Den væsentligste langsigtede faktor for 

toganvendelsen er dog lokalisering af 
befolkning og arbejdspladser. Disse kan 
principielt påvirkes gennem langsigtet 
planlægning, fx ved krav om stationsnær 
byudvikling for bestemte f unktioner, primært 
større arbejdspladser.  

Figur 3.  Kollektiv andel blandt pendlere efter 

afstand mellem station og arbejdsplads.  

Kilde: Transportvaneundersøgel sen 2006 -2010.  

Togbetjeningen de kommende år 

(2010 - 2027)  

Togtrafikkens omfang afhænger i høj grad af 
de t ilskud som politikerne stiller til rådighed 
gennem  kontraktbetalingen.  Det nuværende 
betjeningsomfang afspejler det politisk 
fastlagte serviceniveau i forbindelse med de 
nuværende kontrakter. Trafikplanen tager 

udgangspunkt i dette niveau og har ik ke 
vurde ret  om togbetjening en på nogle 
tidspunkter og strækninger måtte ligge ud 
over det fagligt velbegrundede . 

Størstedelen af trafikken indkøbes via de 
forhandlede kontrakter med DSB for Fjern -  og 
regionaltog henholdsvis S - tog. Resten 
indkøbes via udbudte kontr akter for trafikken i 
Midt -  og Vestjylland henholdsvis Kystbanen og 
den danske del af Øresundstrafikken.  

Den nuværende DSB kontrakt udløber med 

udgangen af 2014 og der er ikke truffet 
beslutning om afløseren. Det er uklart, hvor 
mange midler der vil være t il rådighed efter 
2015, og hvor langt pengene rækker med det 
til den tid gældende omkostningsniveau.  

Det er derfor ikke muligt at sige noget 
entydigt om det faktiske trafikomfang efter 
2015 for DSB trafikken og efter 2018 for 
regionaltrafikken i Midt -  og V estjylland.  

Alle fremtidige angivelser om trafikomfanget 
på statens net må tages med dette forbehold.  

Langsigtet udvikling  
Den fremtidige togbetjening er skitseret med 
udgangspunkt i følgende principper :  

¶ Timemodellen mellem de største byer 
København, Oden se, Aarhus, Aalborg 

samt Odense og Esbjerg forventes 

0%

2%
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6%
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Tog Bus
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løbende implementere t  i takt med 
infrastrukturudbygningerne . I tilknytning 
hertil ogs¬ det s¬kaldte òkßbstadslyntogò. 
Timemodellen  forventes at være 
grundstammen i fjerntrafikken og 
separeres så vidt mul igt fra 
regionaltrafikken.  

¶ Der forventes etablere t  et antal 

knudepunkter, hvor togene mødes på 
samme minuttal hver time, og hvor der 
således bliver de bedst mulige 
skiftemuligheder mellem fjerntog, 
regionaltog og busser.  

¶ Antal tog på den enkelte strækning  og 

standsninger på den enkelte station tager 
udgangspunkt i samfundsøkonomiske 
hensyn.  

Med udgangspunkt i ovennævnte principper er 
opstillet et bud på, hvordan togbetjeningen på 

den statslige bane kan udvikl e sig på 5, 10 og 
15 års sigt i takt med den løb ende 
ibrugtagning af vedtagne projekter. En 
gennemgang af projekterne findes i kapitlet 
òBaneprojekterò, mens overvejelserne bag 
den f remskrevne  togbetjening er uddybet i 
kapitlerne òTogbetjeningò og òKapaciteten p¬ 
banenettetò.  

Den f remskrevne  togbetjeni ng er for hvert 

planår beskrevet i bilag 3 i form af 
linjediagrammer, der viser antal tog pr. 

strækning og stop pr. station. En tabeloversigt 
med den forventede togbetjening pr. 
strækning fremgår af bilag 4.  

Udvikling frem til 2017  
Planår 2017 afspejler s ituationen før åbning af 
ny bane København -Ringsted, men efter 
ibrugtagning af en række baneprojekter.  

Projekter  
Frem til 2017 forventes gennemført følgende  

baneprojekter, der har fokus på 
hastighedsopgraderinger og udbygning af 
infrastruktur :   

- Nyt dobbel tspor København H -Ny Ellebjerg 

(2012)  

- Opgradering Langå -Struer  (2012)  

- Ny station i Langeskov  (2013)  

- Opgradering Lyngby -Hillerød  (2014)  

- Renovering af Nørreport station (2014)  

- Udbygning af Nordvestbanen  (2015)  

- Elektrificering Lunderskov -Esbjerg (2015)  

- Udbygn ing Vamdrup -Vojens  (2015)  

- Aarhus  letbane , etape 1  (201 6) 

- Ny station i Gødstrup (2016)  

Trafikken  på Gren aabanen udgå r af de n 
statslige togbetjening når letbanen åbner i 
2016 . 

Mulig  togbetjening 2017  
Det nye dobbeltspor Ny Ellebjerg -København 
(2012) gør det muligt at køre tog fra 
København H via Ny Ellebjerg mod Roskilde i 
stedet for via Valby  og med standsning ved 

nye perroner i Ny Ellebjerg . Muligheden 
forventes udnyttet fra 2014.  

Opgraderingen Langå -Struer (2012) reducerer 

rejsetiden med op til 17 -18 minut ter. Der 
forventes etablere t  knudepunkt i Viborg med 
henblik på at opnå bedst mulige 
omstigningsmuligheder til regionale busser.  

Langeskov station forventes åbne t 2013 og 
betjenes af fjerntogsystemet til Syd -  og 
Sønderjylland, hvilket forlænger rejsetiden for 
de gennemrejsende passagerer med  op til  3 
minutter.  

Opgraderingen Lyngby -Hillerød (2014) , som 
sker i sammenhæng med Signalprogrammet,  
kan reducere rejsetiden med op til 3 minutter.  

Opgraderingen af Nordvestbanen (2015) kan 

reducere rejsetiden med op t il 5 -6 minutter. 
Der forventes etablere t  knudepunkt i Holbæk 
med henblik på at opnå bedst mulige 
omstigningsmuligheder til Odsherredsbanen 
og regionale busser.  

Med elektrificeringen Lunderskov -Esbjerg 
(2015) forventes  fjerntogene til Esbjerg at 
være elekt riske, men stadig en del af det syd -  
og sønderjyske fjerntogsystem.  

Dobbeltsporsudbygningen Vamdrup -Vojens 
(2015) tilgodeser primært godstrafikken, som 

får reduceret køretid og øget kapacitet. 
Samtidig forventes rejsetiden for passagertog 
mellem Kolding o g Tinglev  reduceret  med op 
til 12 minutter  for nogle tog . 

Der forventes fra 201 6 at køre letbanetog 
Odder -Aarhus -Grenaa, hvorefter strækningen 
Aarhus -Grenaa udgår af den statslige 
togbetjening. På Aarhus H forventes 

letbanetogene at benytte en ny perron i 

nordsiden af banegraven, hvormed perron  
sporkapaciteten på Aarhus H bliver væsentligt 
udvidet.  

Gødstrup station  ved det nye sygehus  er 
åbnet (2016), og den forventes betjen t  på en 
måde, der sikrer, at både Herning og 
Holstebro fortsat vil være knudepunkter  med 
gode omstigningsmuligheder til andre tog og 
busser. Det vil være muligt at betjene 
Gødstrup med direkte tog fra og til Aarhus.  
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Udvikling fra 2017 til 2022  
Planår 2022 afspejler situationen efter åbning 
af den  ny bane København -Ringsted  og  
Femern  Bælt - forbindelse n, men uden 
udbygning af de tyske landanlæg  til 
dobbeltspor.  

Projekter  
Frem til 20 22  forventes følgende 
baneprojekter gennemført :   

- Ny bane København -Ringsted (2018)  

- Opgradering Hobro -Aalborg (2018)  

- Metrocityringen (2018)  

- Opgradering Ringsted -Odense (2020)  

- Letbane Ring 3 (2020)   

- Ny station syd for Hillerød (2020)  

- Femern Bælt - forbindelsen (2021)  

- Signalprogrammet ( 2014 -2021)  

Mulig  togbetjening 2022  
Den ny bane København -Ringsted (2018) 
medfører en markant ændring af 
togbetjeningen i Danmark. Ad d en ny bane 

forventes 6 passagertog, dels de hurtigste 
fjerntog (lyntog), dels en ny regionallinje 
København -Køge-Haslev -Næstved, men også 
andre regionaltog mod Odense og Nykøbing. 
Ad den nuværende bane er  der plads til 11 tog 
i timen, hvormed betjeningen K øbenhavn -  

Holbæk kan udvides til to stoptog og to 
hurtige tog i timen. (efterspørgslen taler dog 
for at flytte yderligere tog fra den nuværende 
til den nye bane).  

Regionaltrafikken i Østdanmark forventes  
adskilt fra fjerntrafikken og tilrettelagt med et 
antal hensigtsmæssige knudepunkter. Et 
stigende trafikomfang vil øge belastningen på 
København H . 

Timemodellen forventes påbegyndt  med en 
linje med lyntog København -Aalborg i 
timedrift, som undervejs kun standser i 

Odense, Aarhus  og Randers, og  derudover en  
anden linje København -Aarhus, som standser i 
Odense , Fredericia , Vejle , Horsens  og evt. 
Skanderborg . Derudover kan der være behov 
for en lyntogslinje København -Esbjerg, som 
bl.a. betjener Kolding.  

Opgradering Hobro -Aalborg (2018) vil kunne  
reducere rejse tiden Aarhus -Aalborg til lidt 

over 1 time. Opgradering  Ringsted -Odense 
(2020) forventes at reducere rejsetiden med 
lyntog København -Odense til 1 time. 
Rejsetiden Odense -Aarhus vil være mere end 
1 time.  

Med Femern Bælt - forbindelsen (2021) 
udbygges Vordingbo rg -Femern til dobbeltspor, 
og Ringsted -Femern elektrificeres. 

Passagerunderlaget mellem København og 
Hamburg over Femern forventes tilstrækkeligt 
til et trafikomfang svarende til et tog i timen. 
Driftsmønstret i denne trafik er specielt 
usikkert, fordi det  først og fremmest må bero 
på beslutninger hos den eller de operatører 

som driver trafikken. Det er her antaget at 
trafikken med hurtige fjerntog med få stop 
kan kombineres med interregionale tog med 
flere stop.  

Signalinfrastrukturen er i sin helhed ny 
(20 21). Det betyder ekstra kapacitet, blandt 
andet ved samtidig indkørsel på alle 
krydsningsstationer og bortfald af 
signalbetingede hastighedsreduktioner. 

Rettidigheden forventes forbedret, fordi 
antallet af signalfejl er reduceret væsentligt.  

Udvikling fra 2022 til 2027  
Planår 2027 afspejler situationen efter 
udbygning af Femern Bælt - forbindelse ns tyske 
landanlæg til dobbeltspor, som skal være klar 
senest 7 år efter åbning af den faste Femern 
Bælt - forbindelse . 

Projekter  

- Det fuldstændige Femern  Bælt anlæg 

ink lusive dobbeltspor i Tyskland (Bad 

Schwartau -Puttgarten).  

Mulig  togbetjening 202 7 
Indtil nu er det i perioden efter 2022 kun 

besluttet at opgradere Femern Bælt -
forbindelsens tyske landanlæg med 

dobbeltspor , hvilket skal senest 7 år efter 
ibrugtagning af de n faste forbindelse . 
Opgraderingen reducerer rejsetiden til 
Hamburg og Berlin og øger kapaciteten til to 
godstog i timen Sverige -Tyskland via Femern, 
mens et godstog kan køre via Padborg.  

For tiden undersøges en del andre projekter, 
som på forskellig måde vil påvirke 
togbetjeningen i 202 7, hvis de gennemføres. 

Timemodellen kan forbedres med rejsetider på 
1 time Odense -Esbjerg og Aarhus -Aalborg. 
Rejsetiden Odense -Aarhus vil stadig være 
mere end en time, da en opgradering vil 
kræve betydelige nyanlæg .  

Passag erudvikling en  de 
kommende år  (2010 - 2027)  

Med de indtil nu trufne beslutninger forventes 
persontrafikken på det statslige net d e 
kommende år (perioden 2010 -2027) at stige 

50  % fra 6,2 til 9, 4 mia. personkm årligt, i alt 
en vækst på 3,1 mia . personkm. Det er  en 
gennemsnitlig vækst på 2 ,5  % årligt, lidt mere 
end den historiske vækst i perioden 1995 -
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2010.  Træffes der beslutning om yderligere 
tiltag, kan der forventes yderligere vækst.  

Tabel 1.  Forventet udvikling i transportarbejde 
2010 -2027 fordelt på hovedsegmenter  

 
*  Metro, letbaner og privatbaner  

Væksten er jf. Tabel 2  dels et resultat af en 
række vedtagne projekter, der vil føre til 
bedre togbetjening, hvilket forventes at give 
en vækst på 1,6 mia. personkm, dels et 
resultat af baggrund svækst.  

Tabel 2.  Årsag til forventet vækst på statslige 
baner 2010 -2027  

 
* Hastighedsopgradering Langå -Struer, hastigheds -
opgradering Nordbanen, udbygning Nordvestbanen, 
udbygning Vamdrup -Vojens, hastighedsopgradering 
Hobro -Aalborg , nye stationer i Langeskov, Gøds trup 
og Hillerød Syd  
** Rejsekort, takstnedsættelser, produktudvikling, 
markedsføring mv.  

Størst betydning får ændringerne efter 
etableringen af den ny bane mellem 
København og Ringsted via Køge, som er 

første afgørende skridt i visionen om en 
timemodel me llem København, Odense, 
Aarhus og Aalborg. Der forventes en samlet 

vækst på 0,6 mia. personkm, hvor især 
trafikken over Storebælt har betydning. 
Desuden opnås betydelig vækst i regional -
trafikken øst for Storebælt, bl.a. som følge af 
markant afkortet rejse tid fra Køge og Haslev 
til København.  

Øvrige væsentlige forbedringer skyldes 
hastighedsopgradering mellem Ringsted og 
Odense og den faste forbindelse over Femern 
Bælt, som tilsammen forventes at give 0,3 
mia. personkm. Hertil kommer Signal -
programmet og e n række andre udbygninger 

ï bl.a. dobbeltspor mellem Lejre og Vipperød 
på Nordvestbanen og afsmittende effekt af 
Cityring og letbaner m.m.  

Andre initiativer som Rejsekort , takst -
nedsættelser, produktudvikling mv. forventes 
at medføre en samlet vækst på 0, 3 mia. 
personkm i 2027.  

Hertil kommer forventning om en betydelig 

baggrundsvækst på 1, 5 mia. personkm, 
hvilket er en gennemsnitlig vækst på godt 1  
% årligt. Den er beregnet ved hjælp af den 

såkaldte TIM -model, som blev udarbejdet af 
DTU i 2009 -2010 for at b elyse effekten af 
Timemodellen og forskellige udformninger af 
kørselsafgifter. Modellen forudsætter en 
befolkningsudvikling centreret omkring de 
større byer, samt en forskydning i generel 
adfærd mod længere rejser, som lettere kan 
tiltrækkes med tog end ko rte rejser.  

Baggrundsvækst for Øresund er særskilt 

prognose til 2017 fra Trafikstyrelsen samt 
prognoser fra Øresundsbrokonsortiet til 2027. 
Trafikken til Tyskland er baseret på prognoser 
fra Femern A/S.  

Udenfor det statslige banenet forventes 
passagertran sporten at stige markant fra 0,4 
til 1,4 mia. personkm årligt. Det skyldes 
primært markante baneudbygninger med 
Metrocityring og letbaner i Aarhus og på Ring 

3 i København, men også på privatbanerne 
forventes en mærkbar vækst.  

Dermed forventes den samlede kollektive 
banetrafik at stige 61% fra i alt 6,6 til 10, 8 
mia. personkm årligt i 2027.  

Intern S - tog  
Internt p å S -banen forventes en vækst på 
14%, hvilket svarer til den forventede 
baggrundsvækst  i S -banefingrene . 
Hastighedsopgradering Lyngby -Hillerød,  en ny 

station syd for Hillerød og bedre rettidighed 

som følge af signalprojektet mm betyder flere 
rejser. Omvendt vil den ny bane mellem 
København og Ringsted medføre overflytning 
fra S - tog til den ny bane  mellem Køge og 
København. Metrocityringen medfører 
ove rflytning på centralafsnittet, men vækst i 
byfingrene.  

  

mia personkm 2010 2017 2022 2027

Intern S-bane 1,0 1,2 1,1 1,2

Øvr. intern Østdanmark 1,7 1,9 2,4 2,5

Intern Vestdanmark 1,2 1,4 1,5 1,5

Over Storebælt 2,0 2,4 3,1 3,4

Over Øresund 0,3 0,4 0,4 0,4

Øvrig udland 0,2 0,2 0,4 0,4

Total statslige baner 6,2 7,4 8,9 9,4

Øvrige baner* 0,4 0,7 1,2 1,4

Total alle baner 6,6 8,1 10,1 10,8

mia personkm 2010-2027

Ny bane København-Ringsted 0,6

Opgradering Ringsted-Odense 0,1

Femernbælt-forbindelse 0,2

Metro og letbaner 0,2

Signalprogrammet 0,1

Andre baneprojekter* 0,1

Andre initiativer** 0,3

Baggrundsvækst 1,5

I alt 3,1
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Inkl. omstigere fra regional -  og fjerntog 
forventes en samlet vækst i S - togsrejser på 
16%.  

Øvrig trafik øst for Storebælt  
Den øvrige interne passagertransport  øst for 
Storebælt forventes at stige med  knap 50%  
fra 1, 7 til 2, 5 mia . personkm årligt. Heraf er 
ca. en tredjedel  en effekt af baggrundsvækst 

jf TIM, mens to tredjedele  skyldes forbedret 
togbetjening, primært som følge af ny bane 
København -Ringsted.  

Over Storebælt  
Over Storebælt forventes en mar kant vækst 
omkring 70 % fra 2,0 til 3, 4 mia . personkm . 

Baggrundsvækst jvf TIM udgør knap 
halvdelen , mens forbedringer i togbetjeningen 
som følge af timemodellens første etape til 

Odense (ny bane København -Ringsted samt 
opgradering Ringsted -Odense) giver ca.  25%. 
Antal passagerer i Storebæltssegmentet stiger 
fra 8,3 til 1 5,0 mio . årligt.  

Vest for Storebælt  
Den interne trafik vest for Storebælt forventes 
ligeledes at stige betydeligt omkring 30%, 
heraf er to tredjedele en effekt af 
baggrundsvækst jf TIM. Især i Østjylland 

forventes fortsat baggrundsvækst, som her vil 
medføre ca. 30% flere rejser.  

Over Øresund  
Over Øresund  forventes ligeledes en pæn  

vækst, omkring 50%  fra 0, 3 til 0, 45  mia . 
personkm. Antal passagerer (inkl. Helsingør -
Helsingborg) stiger fra 10, 7 til 1 7,7 mio . årligt 
som følge af en forventning om fornyet vækst 
i pendlingen over Øresund, effekt af 

Citytunnelen, en fortsat vækst flytrafikken i 
Kastrup samt effekt af videreudvikling i 
Ørestaden.  

Øvrige international  
Den øvrige internationale trafik f orventes 
mere end fordoblet fra 0, 15  til ca. 0, 35  mia. 
personkm. Antal rejser over Femern Bælt  
forventes med den faste forbindelse at stige 
markant fra 0,3  mio . i 2010 til 1, 5 mio . i 

2027, hvilket er den afgørende årsag til en 
samlet vækst fra 0,9  til 2,1 mio . rejser årligt.  

En opgørelse over den forventede 
passagerudvikling pr. station fremgår af bilag 
1 og pr. strækning af bilag 2. Kapitlet 
òPassagerudvikling de kommende ¬rò 
indeholder en  uddybende beskrivelse af 
passagerudviklingen de kommende 15 år  samt  
en nærmere beskrivelse af metode og 
forudsætninger bag passagerprognosen.  

Udvikling en  frem til i dag (1995 -
2010)  

Målsætningen  om en fordobling i 
passagerudviklingen de kommende 15 år er 
større end den historiske udvikling de seneste 

15 år. Men der invest eres også massivt i den 
kollektive trafik de nærmeste år , og der er 
undersøgelser af en række yderligere tiltag . 

Passagertrafikken på de statslige bane -
strækninger er vokset betydeligt i perioden 
1995 -2010. Således er transportarbejdet 
vokset 3 7% fra 4,6 m ia. personkm årligt til 
6,2 mia. personkm årligt svarende til en 
gennemsnitlig vækst på ca. 2% årligt.  

Væksten er primært et resultat af en markant 
udvidet og forbedret togbetjening. Af den 

samlede vækst på 1, 7 mia. personkm årligt, 
vurderes ca. 1, 5 mia. a t skyldes bedre 
togbetjening. Etablering af Storebælts -
forbindelsen og Øresundsforbindelsen har haft 
størst betydning, men andre projekter har 
også haft mærkbar effekt, fx Ringbanens 
udvidelse, afsmittende effekt af metroen, 

forbedringer på Svendborgbanen,  nærbane i 
Aarhus  samt nye stationer og en lang række 
løbende køreplanforbedringer. Forbedringer 
som rejseplanen og  mulighed for at købe billet 
hjemmefra har bidraget til væksten.  

Også togkørslen er vokset betydeligt, siden 

Storebæltsforbindelsen åbnede f or togtrafik i 
1997, med 20% fra 58 mio. togkm i 1997 til 
69 mio. togkm i 2010. Især trafikken over 

Storebælt er vokset, men regionaltogskørslen 
er også steget mærkbart. Kørslen med 
godstog er næsten halveret som følge af en 
udvikling hen imod færre og læn gere godstog, 
der kører transitgods gennem Danmark.  

Baggrundsf orhold som befolknings -  og 
arbejdsplads udvikling , længere 
pendlingsafstande og ændret bilrådighed samt 

udvikling i prisforholdet mellem kollektiv og 
individuel trafik har imidlertid også påvirke t 
trafikudviklingen.  

Samlet set er både befolkningstallet  og 
antallet af arbejdspladser  steget 6%  fra 1995 
til 2010  mens bilrådi gheden er steget 22% . 

Der er store regionale forskelle. I 
Hovedstadsområdet og Østjylland har der 
været betydelig vækst i både b efolkning og 
arbejdspladser, mens der især i Vestdanmark 
uden for Østjylland har været  stagnation eller 
nedgang.  

Udviklingen i baggrundsforholdene peger 
dermed i forskellige retninger, og vurderes   
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samlet set kun at have medført en begrænset 
vækst  for tra nsportarbejdet med tog i 
størrelsesordenen 0,2 mia. personkm , hvilket 
er en samlet baggrundsvækst på kun 0,3% 
årligt.  

Intern S - tog  
Antal rejser internt på S -banen er stagneret i 
perioden, og transportarbejdet er faldet 10%. 

Indenfor de centrale dele af S -banen er 
trafikken steget 60%, fordi befolkning og 
antal arbejdspladser i centralkommunerne er 
vokset, og fordi der er sket markante 
forbedringer som følge af metro og Ringbane 
m.m. Til gengæld er trafikken faldet 1 2% i de 
trafiktunge byfingre, primært  pga . faldende 

pendling mellem centralkommunerne og 
omegnen samt stigende bil ejerskab .  

Øvrig trafik øst for Storebælt  
Den øvrige trafik  øst for Storebælt er steget 
betydeligt, godt  30%, i perioden 1995 -2010. 
Det er mest et resultat af banen til Kastrup, 
men s kyldes også bedre muligheder for at 
komme videre rundt i tætbyen med Metro og 
Ringbane  samt en række løbende 

køreplanforbedringer . Hertil kommer 
betydningen af en markant øget pendling 
mellem hovedstadsområdet og øvrige 
Sjælland i perioden 1995 -2010.  

Vest for Storebælt  
Den interne trafik vest for Storebælt er 
ligeledes steget betydeligt i perioden 1995 -

2010 med lidt over 30%. To tredjedele af 
trafikken vedrører den østjyske korridor fra 

Randers til Odense og Kolding, og stort set 
hele væksten vedrører denne  korridor. 
Årsagen er vækst i både befolkning og 
arbejdspladser i Østjylland, samt at 
pendlingsmønstrene ændret sig, så flere rejser 
længere, ikke mindst mellem de store 

stationsbyer. Hertil kommer en vækst som 
følge af køreplanudvidelser og nye stationer.  

Over Storebælt  

Trafikken over Storebælt er steget voldsomt, 
ca. 75%, i perioden 1995 -2010. Det er 
overvejende et resultat af Storebælts -
forbindelsen, som skar lidt over en time af 
rejsetiden, og tilhørende udvidelse af IC -

trafikken fra timedrift til halvt imesdrift samt 

senere forbedringer med lyntog hver time. 
Hertil kommer et jævnt stigende 
passagerantal over Storebælt til og fra 
Kastrup lufthavn  og øget pendling Odense -
København . 

Over Øresund  
Den faste forbindelse over Øresund gjorde det 
muligt at betjen e helt nye trafikstrømme. I 
perioden fra 2000 til foråret 2008 voksede 

pendlingstrafikken markant, hvilket var drevet 

af stigende forskel i arbejdskraftefterspørgsel 
og boligpriser på dansk og svensk side i en 
periode med højkonjunktur. I 2009 -2010 var 
Øre sundstrafikken stagnerende, men det 
seneste år er den igen vokset, delvist pga. 
Citytunnelen i Malmø, der blev taget i brug i 
december 2010.  

Øvrige international  

Den øvrige internationale trafik har 
gennemgået betydelige ændringer siden 1995. 
Tidligere fan dtes et udbredt internationalt 
togsystem med forbindelser til store dele af 
Europa. Det er stort set overgået til flytrafik i 
dag. Tilbage findes primært togforbindelser til 
Hamburg og Berlin, hvortil omfanget af rejser 

til gengæld er langt større end tidl igere.  

Kapacitet  

Banekapaciteten afhænger først og fremmest 

af infrastrukturen ï er der enkeltspor eller 
dobbeltspor ï men også af togenes 
kørselsmønster. Med begrænset kapacitet må 
antallet af tog afvejes i forhold til ønsker vedr. 
regularitet, hastighed o g sammensætning af 
hurtige og langsomme tog. Problemstillingen 

er uddybet i kapitlet òKapaciteten p¬ 
banenettetò.  

De kommende års udbygninger forventes 

nogle steder udnytte t  til at køre flere tog,  
andre steder  hurtigere tog eller tog med en 

bedre rettidig hed. En stor del af væksten i 
persontrafikken forventes derfor betjent i 
eksisterende tog , der hvor nødvendigt får øget 
passagerkapaciteten i  form af længere tog 
eller dobbeltdækkere.  

De forventede trafikale ændringer fremgår af 

linjediagrammerne i bilag 3. De reelle 
kørselsomfang vil blive fastlagt i senere 
kontraktforhandlinger.  

Trods udbygningerne de kommende år 
forventes kapacitetsudnyttelsen af banenettet 
yderligere forøget fremover.  

Mellem København og Ringsted medfører den 
nye bane en markant kapaci tetsudvidelse, 

som mere end modsvarer den forventede 
trafikudvidelse på 5  mio. togkm. I 
tilslutningspunkterne omkring København H 
og i Ringsted øges belastningen imidlertid 

betydeligt. Femern Bælt -projektet vil betyde 
en aflastning af godstrafik henover St orebælt, 
hvilket dog forventes udnyttet til yderligere 
persontog i sammenhæng med København -
Ringsted projektet. Omlægningen af godstog 
vil skabe en flaskehals over Storstrømsbroen , 

medmindre denne ender med at blive 
udbygget .





17  Trafikplan for den statslige 

jernbane 2012 -2027  

Status for den kollektive trafik  

 

Status for den kollektive tra fik  

Trafikplanen udgør det fælles grundlag for en sammenhængende 

kollektiv trafik. Bosætningsmønstret i Danmark kræver e t  betydelig t  
fokus på sammenhængen mellem tog og bus, hvis flere bilture skal 

overflyttes til kollektiv trafik.

Den kollektive trafik er  sammensat af 
jernbaner, busser , færger og lufthavne.  

De statslige baner i Danmark omfatter 2 .040 
km jernbane, som er betjent med 

passagertog. Udover de statslige baner er der 
514 km privatbaner forvaltet  af  de region ale  
trafikselskaber og 21 km metro forv altet af 

Metroselskabet. Dertil kommer 
trafikselskabernes (kommuner og regioner) 
vidtforgrenede net af buslin jer, hvoraf nogle 
er lokale bybusser mens andre har en regional 
rolle.  

Færgerne er dels statslige, dels kommunale 
og dels kommercielle. Lufthavnene  er 
kommercielle eller kommunale, undtagelsen 
er Bornholms Lufthavn, som er statsligt ejet 
og drevet.  

Trafik -  og transportarbejde  

Trafikarbejde  er omfanget af tog og bussers 
kørsel. Trafikarbejde måles i togkilometer eller 
buskilometer.  

Transportarbejde  er  udtryk for 

passagerernes rejseomfang, dvs. hvor mange 
kilometer passagererne tilbagelægger. 
Transportarbejde måles i personkilometer.  

Kollektiv trafik udgør 12 % af det samlede 
transportarbejde i Danmark og 6 % af turene . 

Busserne kører ca. 80% af det sam lede 
kollektive trafikarbejde. Busserne 
transporterer også flere passagerer end 
togene. Til gengæld gennemføres 75% af det 

kollektive transportarbejde med tog, fordi 
togrejserne generelt er meget længere end 
busrejserne.  

Tabel 3.  Banetrafikken i 2010.  

 
Kilde: Dan marks Statistik  

Tabel 4.  Bustrafikken i 2010.  

 
Kilde: Indberetninger fra trafikselskaberne til Trafikstyrelsen.  

Banesegment
Trafikarbejde 

mio. togkm
Passagerer mio.

Transportarbejde 

mio. personkm

Tog i alt 78 238 6.587

heraf

Øst for Storebælt 13 41 1.426

Vest for Storebælt 17 21 1.196

Over Storebælt 19 8 2.039

Øresundstog .. 11 222

Andre internationale tog .. 1 164

S-tog 15 93 1.108

Metro 5 53 239

Andre baner 10 11 193

Trafikselskab
Trafikarbejde 

mio. buskm
Passagerer mio.

Transportarbejde 

mio. personkm

Bus i alt 280 357 2.371

heraf

Nordjyllands Trafikselskab 28 27 261

Midttrafik 83 79 794

Sydtrafik 34 23 224

Fynbus 22 18 180

Movia 111 209 895

BAT (Bornholm) 3 2 17
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Figur 4.  Det samlede kollektive net  (Kilde: Landstrafikmodellen  på baggrund af data fra Rejseplanen , 

bemærk  at  Midttrafiks  skolebusser  ikke  oplyses til Rejsep lanen og  derfor ikke  indgår .)  
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Næsten en tredjedel af transportarbejdet med 
tog går over Storebælt, som dermed er det 
største togsegment målt i personkilometer.  

Movia er det største trafikselskab målt i 
personkilometer med bus. Midttrafik er dog 
ikke lan gt efter Movia, hvilket ikke mindst 

skyldes at jernbanenettet er langt mindre 
udbygget i Midtjylland end på Sjælland . 

Målt i forhold til indbyggertallet, ligger 
omfanget af tog -  og buskm omkring 60 km pr. 
indbygger i hele landet, bortset fra Bornholm, 
som ligger noget højere.  

I Hovedstadsområdet køres væsentligt flere 

togkm pr. indbygger end  i resten af landet, 
men det samlede udbud af bus -  og togkm er 
på niveau med resten af landet. Service -
niveauet virker imidlertid væsentligt højere i 

Hovedstadsområdet,  og det skyldes at den 
kollektive trafik er langt mere effektiv som 
følge af den højere befolkningstæthed og 
togorienterede bystruktur.  

Figur 5.  Tog-  og buskm pr. indbygger  

 
Kilde: Danmarks Statistik og Rejseplanen . 

Store forskelle på stationsnærhed  
Den mest effek tive togrejse foregår naturligvis 
fra én stationsnær lokalitet til en anden 
stationsnær lokalitet, således at til -  og 
frabringertiden minimeres.  

Der er imidlertid store geografiske forskelle på 
graden af stationsnærhed, og dermed store 

forskelle på overfly tningspotentialet fra bil til 
kollektiv trafik.  

Som Figur 6  viser, går næsten 40% af turene i 

Hovedstadsområdet til en lokalitet mindre end 
500 meter fra en station, og næsten 70% til 
en lokalitet mindre end 1 km fra en station . 
Uden for Hovedstadsområdet er de tilsvarende 
andele kun 15 -20% og 30 -40% af turene.  

Figur 6.  Afstand fra station til turens mål (andel af 
ture).  

 
Kilde: Transportvaneundersøgelsen 2006 -2010.  

Det betyder, at afstanden mellem stationen og 
turens mål ligger udenfo r òacceptabel 

gangafstandò p¬ langt de fleste ture, og 
togturen skal derfor kombineres med cykel, 
bus eller bil.  

Den vigtige sammenhæng  

Forbedringer i sammenhængen mellem tog og 

bus kan bidrage til målsætningen om at en 
større del af trafikken sker i den k ollektive 
trafik. I sidste ende handler det om at bringe 
rejsetiden fra dør til dør med kollektiv trafik 
tættere på rejsetiden med bil. Minimering af 
skifte -  og ventetid på de kollektive terminaler 

er derfor helt central for at overflytte bilister 
til bus og tog.  

Tog og busser udgør et sammenhængende 

net, og anvendes ofte i kombination, jf. Figur 
7. Figuren viser bl.a., at der er skift på 
næsten hver tredje kollektive tur og knap 
halvdelen af det samlede kollektive 
transportarbe jde udføres på ture med skift.  

Figur 7.  Ture og transportarbejde med kollektiv trafik 

fordelt på transportmid ler  og geografi .  

 
Kilde: Transportvaneundersøgelsen 2006 -2010.  
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Næsten 80% af alle kollektive ture med skift 
og halvdelen af transportarbejdet på kollektiv e 
ture med skift har både start og mål øst for 

Storebælt, hvor der er et bedre udbud af 
kollektiv trafik. Øst for Storebælt benyttes tog 
på godt 60% af de kollektive ture, vest for 
Storebælt benyttes kun tog på hver femte 
kollektive tur.  

Bussen anvendes so m til -  eller frabringer på 
en tredjedel af togturene. Tallet er 
nogenlunde det samme i hele landet. I langt 
de fleste tilfælde anvendes bussen kun enten 

til eller  fra toget. De fleste vælger at gå eller 
cykle fra bopælen til stationen, bl.a. fordi det 
er m ere besværligt og tidskrævende at 

koordinere bus og tog i begge ender af 
togrejsen. Cykel anvendes på hver fjerde 
togtur og bil på hver sjette. Den samlede 
fordeling af til -  og frabringer transportmiddel 

til tog fremgår af Figur 8 . Selvom bus 
anvendes på ca. hver tredje togtur benyttes 
bus oftest kun i den ene ende, mens der gås 
eller cykles i den anden ende. Bus anvendes 
derfor i snit kun på hver sjette tur til eller fra 
toget.  

Figur 8.  Transportform til og fra toget i procent af 

togtu rene.  

 
Kilde: Transportvaneundersøgelsen 2006 -2010.  

Togets markedsandel  

Kollektiv trafik udgør 12% af det samlede 
transportarbejde i Danmark og 6% af turene . 
Togets markedsandel af persontransporten er 

ca. 9%, mens de offentlige bussers 

markedsandel er ca . 3%. Det samlede billede 
kan ses i Figur 9 . 

Togets markedsandel varierer meget 
geografisk. Øst for Storebælt er markeds -
and elen 12% af transportarbejdet, mens den 
vest for Storebælt  kun er 4% . Det skyldes 
især at toget ofte ka n konkurrere med bilen 
på rejsetid til og fra København. På rejser 

over Storebælt er togets markedsandel 
næsten 25%.  Den meget høje markedsandel 
skyldes at toget generelt står stærkest på de 
lange rejser.  

Figur 9.  Markedsandele i persontransporten 

(andel af person km).  

 
Kilde: Transportvaneundersøgelsen 2006 -2010.  

Danskerne kører forholdsvis meget i tog 
sammenlignet med befolkninge n i andre 
europæiske lande, jf. Figur 10 . Schweiz er 
med 17% af transportarbejdet dog i en klasse 
for sig.  Derefter følger en række lande 
omkring 10%, deriblandt Danmark. Flere 

østeuropæiske lande har tidligere haft meget 
højere togandele, men toget har tabt store 
markedsandele til bilen siden systemskiftet i 
landene.  

Figur 10.  Togets markedsandel af persontransporten  
(personkm)  i europæiske lande  2009.  

Note: Tallene er uden metro, letbaner og 
sporvogne. Kilde: Eurostat.  
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Rejsehastighed  
En af de parametre der har største betydning 
for, hvorvidt kollektiv trafik bliver valgt til eller 

fra, er forskellen i rejsetid mel lem en rejse 
med kollektiv trafik og den samme rejse med 
bil . Jo hurtigere den kollektive trafik er, des 
større andel benytter kollektiv trafik.  
Rejsetidsforholdet mellem bil og kollektiv  
trafik  er dermed også et godt mål for over -
flytningspotentialet fra bil til kollektiv trafik.  

I den landsdækkende transportvaneundersø -
gelse kan man beregne den gennemsnitlige 

hastighed fra dør til dør for både bilrejser og 
kollektive rejser. Resultatet fremgår af Figur 
11 . 

Figur 11.  Gns. rejsehastighed på bilture hhv. 

kollektive ture (km/time fra dør til dør).  

 

Kilde: Transportvaneundersøgelsen 2006 -2010.  

Figuren viser at bilturene har en gennemsnits 
hastighed på 50 -60 km/t, mens de kollektive 
ture ligger på 30 -40 km/t, lavest i Midtjylland 
og på Sjæll and. Det sidstnævnte forhold 

skyldes at de to områder, herunder især 
Aarhus og Hovedstadsområdet, er præget af 
mange korte bus -  og togture, hvor 
rejsehastigheden er forholdsvis lav.  

Det skal understreges at tallene for bil og 
kollektiv trafik ikke er direk te sammenlignel -

ige, da der ikke er tale om samme ture. De 
kollektive ture vil typisk vælges i relationer, 
hvor den kollektive trafik er attraktiv, og det 
samme forhold gør sig gældende for bilturene.  
Figuren siger derfor ikke noget om konkur -
renceforholde t mellem bil og kollektiv trafik.  

Den seneste udvikling  

Der er sket meget i den kollektive trafik de 
seneste år. Her gives et kort rids over 
udviklingen 2007 -2010 i hhv. øst -vest 
trafikken, øst for Storebælt og vest for 

Storebælt. Indledningsvist dog et p ar 
landsdækkende tendenser:  

Nye busnet  
Der pågår i disse år en støre omlægning af 
busnettet mange steder i landet med fokus på 
et mere behovsafstemt bustilbud. Dvs. flere 
afgange på strækninger, hvor der er mange 
kunder og færre eller slet ingen, hvor der er få 
kunder.  

Flere steder indføres sammenhængende 

regionale net som supplement til tog med 

hurtige forbindelser mellem de større byer 
helst hver halve time. I mange byer indføres 
A-busser, der kører hyppigt og direkte med  
kortere rejsetid, hvor der er man ge kunder. 
Konsekvensen kan være længere 
gangafstande til stoppestederne, men til 
gengæld vil der være kortere ventetid. De nye  

 
 
Rejsetidsforhold kollektiv trafik/bil

Rejsetidsforholdet kan illustreres ved at se på  

pendlerture til en række udvalgte h ospitaler  
forskellige steder i landet , som alle ligger 
mere end 1 km fra en station.  Et 
rejsetidsforhold på 2 betyder at den kollektive 
trafik tager dobbelt så lang tid som bilen.  

Rejsetidsforholdet er langt bedre til 
hospitalerne i Hovedstadsområdet, og d ermed 
bliver den kollektive andel også højere.  

Forskellen mellem Hovedstadsområdet og 
resten af landet skyldes primært, at der i 
Hovedstadsområdet er mere trængsel på  

vejene og hyppigere tog -  og busafgange, så 
det er mere attraktivt at kombinere bus og 
tog . 

 

 
Note: Turene sker som bil eller cykel - tog -bus rejse i 
Bilrejseplanen.dk. Pendlerne bor 10 min. på cykel fra 

stationen i en række større oplandsbyer med station (ca. 

30 -40 km fra hospitalet). Mødetiden er sat til en hverdag 

kl. 8.00. Rejsetiden beregn es som tidsrummet mellem det 

nødvendige afgangstidspunkt fra bopælen og kl. 8.00  
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busnet udgør samtidig en mere effektiv 
tilbringertrafik til toget. Erfaringer tilsiger, at 
både A-busserne og de regionale 
bussatsninger giver flere passagerer.  

Bustrafikken af områder med få kunder løses i 
stigende omfang med flextur. Flextur er 

grundlæggende koordineret taxakørsel fra dør 
til dør . 

Nye rejsehjemler  
Nye salgskanaler er ved at erstatte de 
traditionelle billetter. SMS/Mobilbilletter er 
introduceret i det meste a f landet. Det 
landsdækkende elektroniske rejsekort , som 
forventes at gøre det nemmere og mere 

attraktivt at rejse med kollektiv trafik,  er i 
gang med at blive udrullet, om end Midttrafik 
og Fynbus fortsat ikke har truffet beslutninger 
om at tilslutte sig r ejsekortet. På Fyn har man  
i forvejen elektroniske billetter. Udover disse 
rejsehjemler introduceres i stigende grad 
særprodukter og rabatordninger ofte af 

midlertidig karakter som fx ôGratis Sßndagô i 
S-toget.  

I 2011 blev HyperCard lanceret som en 2 -årig 
forsøgsperiode. HyperCard er et tilbud til 
studerende på ungdomsuddannelser, der giver 
stor rabat i den kollektive trafik . 

Øst - v est trafikken  
Passagertallet i togtrafikken over Storebælt er 
vokset med ca. 4% i perioden 2007 -2010. Det 

er en fortsættelse af den positive udvikling 
siden det første tog kørte over Storebælt i 
1997.  

Øst for Storebælt  

Passagertallet i t ogt rafikken øst for Storebælt 
er vokset ca. 10% i perioden 2007 -2010. 
Passagertallet i S - tog er dog kun vokset ca. 
5%. På det seneste er passagerta llet i S - tog 
dog steget mere, bl.a. som følge af gratis 
cykelmedtagning.  

Metroens passagertal er steget med 33% i 
perioden 2007 -2010. Det skyldes primært, at 
metroens 3. etape til Københavns Lufthavn  

åbnede i oktober 2007, men også fortsat 
byudvikling i Ør estad har været medvirkende 
til stigningen.  

Privatbanerne i Hovedstadsområdet har siden 
2007 fået ca. 20% flere passagerer jf. Figur 
12 . 

På Frederiksværkbanen er passagertallet 
steget hele 30%. Fremgangen skyldes bl.a., 
at der siden 11. januar 2009 kører tre tog i 
timen på strækningen Hundested -
Frederiksværk -Hillerød. Det ene er et  
hurtigtog, der kun standser på de store   

 

Kommunikation og produktudvikling  

Kommunikation, herunder markedsføring og 
information er vigtige virkem idler til at skabe 
et nyt billede af det at rejse med kollektive 
transportmidler.  

Erfaringer fra hovedstadssamarbejdet viser, at 
en fælles indsats med trafikinformation og en 
sammenhængende markedsføring har stor 
virkning for folks rejsevaner.  

Det fælles arbejde omkring trafikinformation 
sig i et nyt fælles kommunikationskoncept og i 
et nyt fælles design, der testes hos brugerne.  

 

Løbende tilpasning af produktporteføljen har 

ligeledes stor effekt på brugen af den 
kollektive trafik. Både i forhold til nuvæ rende 
kunders behov og i forhold til at tiltrække nye 
brugere. Det har vist sig bl.a. ved udvikling af 
produkter på mobilplatform, til specielle 
events, og til specielle målgrupper.  

 

 
stationer. Det sænker rejsetiden fra 47 til 39 
minutter, ikke mindst t il glæde for de mange 
pendlere der skal videre med S - tog fra 
Hillerød mod København.  

Passagertallet i bustrafikken øst for Storebælt 
har været stagnerende i perioden 2007 -2010.  

Øvrige initiativer i Hovedstadsområdet de 
senere år omfatter:  

Ringbanen i fuld drift  
I januar 2007 begyndte S - togene at køre på 

hele den nye Ringbanes strækning mellem 
Hellerup og Ny Ellebjerg. Ringbanen overgik 
også til 5 -minutters drift i dagtimerne.  I 
december 2011 øgedes frekvensen yderligere, 
så der nu er ned til 4 minutter mell em togene. 
Ringbanen er en central del af det nye 
kollektive bynet i København, bestående af S -
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tog, Metro og A -busser med høj frekvens og 
korte skiftetider.  

Gratis cykler med S - toget og lokalbanen  
For at tiltrække passagerer fra et større 
opland, indførte DSB S - tog gratis 
cykelmedtagning i januar 2010. Siden da er 

antallet af cykler i S - togene mere end 
tredoblet. I maj 2011 havde 7% af S -
togspassagererne cyklen med toget. S -
togenes passagertal er også steget i samme 
periode.  Lokalbanerne i Nordsjælland har også 
indført gratis cykelmedtagning.  

Kollektiv trafik om natten  
Siden den 20. november 2009 har S - togene 

kørt om natten på hele S - togsnettet. 
Natkørslen udføres natten efter fredag og 
lørdag efter en reduceret køreplan. Natmetro 
og natbus har også udvidet betjeningen.  

Vest for Storebælt  
Passagertallet i den statslige togtrafik vest for 
Storebælt er vokset ca. 4% i perioden 2007 -
2010. Dette dækker over vÞkst p¬ DSBôs 
hovedstrækninger og  de centrale Arriva -

strækninger fra Aarhus til Herning og Struer, 
hvor de r er indsat de såkaldte regionale 
lyntog, men tilbagegang p¬ DSBôs sidebaner. 

Passagertallet på privatbanerne vest for 
Storebælt har samlet set været stagnerende i 
perioden 2007 -2010. Det dækker dog bl.a. 
over en stigning på 30% på strækningen 

Hirtshals -Hj ørring, og et fald på 20% på 
Lemvigbanen (Holstebro -Lemvig -Thyborøn).  

Passagertallet i bustrafikken vest for 
Storebælt har været stagnerende i perioden 
2007 -2010.  

Vest for Storebælt er der de senere år bl.a. 
sket en udvidelse af lyntogsbetjeningen i 

ydert imerne og bedre intern betjening af 
trekantsområdet.  

Grundet DSBs materielmangel mister 
Nordjyderne dog i en overgangsperiode i 
køreplanen for 2012 den ene af to direkte 
forbindelser fra Københavns Hovedbanegård 
til Aalborg . Der er indsat MR - tog nord for 

Aarhus, hvilket nødvendiggør skift og giver 
længere rejsetid. Ligeså er der mellem Aarhus 

og Esbjerg indsat MR - tog med længere 
rejsetid til følge.  

Figur 12.  Passagertal pr. år på privatbanerne 2007 

og 2010.   

 
Kilde: Indberetninger fra trafikselskaberne.  

Regionale l yntog i Midtjylland  

Fra december 2010 indsatte Arriva REX lyntog 
hver time mellem Herning og Aarhus . Det har 
sænket rejsetiden mellem de to byer med 17 
minutter fra 1 time 32 min til 1 time 15 min.  

mitARRIVA  Trafikinfo i Arrivas tog  
Arriva har i forbindels e med den genvundne 
kontrakt af togtrafikken i Midt -  og Vestjylland 
etabler et  et nyt trafikinformationskoncept, 
kaldet mitARRIVA, der indebærer at nye 

trafikinformationsstandere opstilles på 
samtlige 81 standsningssteder Arriva betjener 
i Midt -  og Vestjyll and.  

mitARRIVA indeholder: Videoovervågning af 
stationerne, adgang til internet på samtlige 
stationer, øget billetkøbstilgængelighed, 
trafikinformation i realtid, herunder 
trafikinformation om korresponderende tog og 
busser, hjemmeside med mulighed for 
oprettelse af egen mitARRIVA -profil . 
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Organisering  af jernbanetrafikken  

Staten bestiller og finansierer den danske  statslige  jernbane, der udgør 

grundstammen i de n kollektive trafik for længere rejser . Herigennem 
fastlægges de overordnede rammer for togbetj ening. De egentlige 

køreplaner fastsættes i henhold til den aftalte køreplanlægningsproces 
med inddragelse af de regionale trafikselskaber og under hensyntagen 

til øvrige tog på nettet.

Jernbanens organisering  

Jernbanesektoren er organiseret med en 
statsv irksomhed Banedanmark, som ejer og 
vedligeholder  det statslige  bane net. Dette net 
stilles til rådighed for alle jernbanevirksom -
heder ï operatører ï som ønsker at køre på 
det.  Hovedprincippet er, at operatørerne kan 

søge om den banekapacitet, de ønsker, og  i 
det omfang, det er muligt for Banedanmark, 
får operatørerne tildelt den ønskede kapacitet.  

Privatbanernes infrastruktur varetages i 
regionale selskaber, som er ejet af 
trafikselskaberne. Metroselskabet I/S 
administrerer den københavnske metro.  Der 
opret tes anlægsselskaber til at administrere 
de kommende letbaner.  

Operatører på statens baner  

Trafikken på de statslige baner køres på 
forskellige betingelser. Størstedelen er 
persontrafik, der udfßres som òoffentlig 
servicetrafikò, det vil sige trafik, hvortil der 

kan ydes offentligt driftstilskud. Derudover 
kßres der òfri trafikò, det vil sige togtrafik, 
som kører på kommercielle betingelser. Dette 
er i dag primært godstog, men også enkelte 
persontog kører som fri trafik.  

DSB  
DSB er den største jernbaneopera tør i 
Danmark og ejes af Transportministeriet. DSB 
kører Intercity -  og regionaltogstrafik på  

forhandlet kontrakt med Transportministeriet. 
Den nuværende kontrakt ud løber  i 2014.  

DSB S - tog  
DSB S - tog er et 100% DSB -ejet 
datterselskab, der ligesom DSB kører p å en 
kontrakt med Transportministeriet frem til  og 
med  2014. S - tog kører fra København og ud 
på strækningerne mod Køge, Høje Tåstrup, 
Frederikssund, Farum, Hillerød og 

Klampenborg samt på ringbanen fra Ny 
Ellebjerg til Hellerup.  

Arriva  
Arriva Tog A/S har s iden 2003 trafikeret de 

midt -  og vestjyske strækninger. Kontrakten er 
en nettokontrakt, der omfatter strækningerne 
Skjern -Esbjerg, Struer -Skjern, Esbjerg -
Tønder, Struer -Thisted, Skjern -Aarhus  og 
Struer -Aarhus . I foråret 2009 vandt Arriva 

Trafikstyrelsens g enudbud af de midt -  og 
vestjyske strækninger frem til 2018, med 
mulighed for forlængelse i 2 år. Arriva Tog 
A/S blev i 2010 opkøbt af Deutsche Bahn 
(DB), som eje s af den tyske  stat.  

Kontraktformer i den statslige togtrafik  

DSB og DSB S - tog kører på forhand lede 
kontrakter  med staten. Det betyder, at de -  
uden forudgående udbud ï har fået tildelt 
opgaven om at levere et aftalt produktions -
omfang på baggrund af en aftalt betaling for 

de omkostninger, der ikke forventes at kunne 
dækkes af indtægterne fra passag ererne.  

Den øvrige togtrafik er konkurrenceudsat og 
tildeles operatører på baggrund af udbud .   
Udbud kan gennemføres på hhv. netto -  og 
bruttokontrakter.  

I nettokontrakter modtager operatøren 

billetindtægterne, hvorfor tilskuddets størrelse 
overordnet kan d efineres som forskellen 
mellem omkostninger (inkl. provenu) og 
indtægter. Ved en nettokontrakt er det 
således operatøren, der bærer risikoen for 
trafikvæksten, men som samtidig har 

muligheden for et højere indtægtsgrundlag 
ved en positiv udvikling i passag ertallene. 
Eksempel: Midt -  og Vestjylland . 

I bruttokontrakter  modtager trafikkøberen ï 
staten  ï billetindtægterne, hvorfor tilskuddets 
størrelse skal dække alle omkostninger (inkl. 
provenu) til trafikken. Da operatøren ikke 

direkte modtager betaling for hv er enkelt 
passager benyttes diverse former for 
incitamentsordninger for at holde operatørens 
fokus på at tiltrække flere passagerer til 
trafikken. Eksempel: Kystbanen . 

Opgaverne med forberedelse, indgåelse og 
opfølgning af kontrakter  varetages af 

Transport ministeriet.  
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Figur 13.  Togoperatører på statens baner og de øvrige baner  

 


