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Opmærksomheden henledes på at redaktionen af Trafikplanen er afsluttet den 1. 

december 2008 efter endt offentlig høring.  

 

Det betyder bl.a., at regeringens transportpolitiske udspil ”Bæredygtig transport 

– bedre infrastruktur” fra december 2008 samt den mellem Regeringen, 

Socialdemokraterne, Dansk Folkeparti, Socialistisk Folkeparti, Det Radikale 

Venstre og Liberal Alliance indgåede aftale om en grøn transportpolitik af 29. 

januar 2009 med tilhørende investeringer i banenettet, som vil få mærkbare 

konsekvenser for togtrafikken, ikke indgår i forudsætningerne for planen. Det 

berører især de gennemførte beregninger for togtrafikken i 2018. 
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Bilag 1: Trafikeringsmodel 

Der er i denne første udgave af trafikplanen opbygget en model til afvejning af 
forskellige forhold med betydning for trafikomfanget. Modellen er under fortsat 
udvikling og vil også blive benyttet i forbindelse med fremtidige trafikplaner.  

Koncept og metode samt anvendelsen af modellen i forhold til denne trafikplan 
beskrives nærmere i dette bilag. 

Koncept og metode 

Den anvendte trafikeringsmodel er baseret på samfundsøkonomiske principper og 
fastlægger – på baggrund af marginalbetragtninger – hvilken betjening, der er 
samfundsøkonomisk optimal. Modellen er opbygget som en integreret model, der 
belyser forskellige trafikbetjeninger udtrykt ved ændringer i såvel antal tog pr. 
strækning som antal stop pr. station. 

Det kriterium, som er lagt til grund for fastsættelse af den optimale trafikbetjening, 
baserer sig på samfundsøkonomiske principper. Udgangspunktet er, at der indsættes 
linier/stop på en strækning indtil det punkt, hvor det sidst indsatte tog isoleret set ikke 
giver samfundsøkonomisk overskud (altså indtil punktet hvor marginalomkostningen 
opvejer indtægten ved at køre det pågældende tog). 

Følgende faktorer indgår i modellen: 

• Driftsomkostninger for persontog opgjort som tids-afhængige (personale) og 
km-afhængig (vedligeholdelse og energi) samt kapitalomkostninger 
(afskrivning og forrentning af materiel) 

• Billetindtægter 

• Tidsgevinster for togpassagerer differentieret på rejsetid, ventetid og skjult 
ventetid 

• Fornyelse og vedligehold af infrastruktur  

• Afgiftskonsekvenser  og skatteforvridning  

• Uheld, støj, luftemissioner og CO2 - ved overflytning fra vej til bane 

De medtagne effekter udgør de væsentligste effekter, som påvirkes af ændringer i 
betjeningen og er også de vigtigste i forhold til en samfundsøkonomisk vurdering. 

Det skal dog bemærkes, at nogle faktorer er mangelfuldt og usikkert værdisat, ligesom 
der er faktorer, som ikke er medtaget. Dette er et af de områder, hvor der vil blive 
arbejdet på at forbedre kommende udgaver af modellen. Et eksempel på en faktor, der 
ikke er værdisat, er den værdi, der kan ligge i at have en god betjening i aftentimerne, 
selv om der isoleret set ikke er passagerer til at berettige en sådan betjening - bare 
det, at der er mulighed for at tage et tog i aftentimerne, kan have en værdi, selv hvis 
muligheden ikke udnyttes.  

Modellen beregner de samlede omkostninger og gevinster på baggrund af en række 
oplysninger og forudsætninger heriblandt oplysninger om antal passagerer, rejsetid, 
afstand, billetpris og nuværende betjening på strækningsniveau. Modellen beregner 
ændringerne i effekterne i forhold til udgangspunktet, som er repræsenteret ved 
trafikbetjeningen i 2005 og det tilhørende passagergrundlag. Med en anden 
trafikbetjening fås andre driftsomkostninger men også andre tidsgevinster og et andet 
passagergrundlag og dermed også andre billetindtægter. 
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Brugergevinsterne vil som udgangspunkt øges ved flere tog. Til gengæld er det ikke på 
forhånd givet, hvad der vil ske med brugernes samlede gevinster ved et ændret antal 
stop pr. station, da der er to modsatrettede effekter (ved et øget antal standsninger vil 
nogle brugere få bedre frekvens med gevinst til følge - andre får øget rejsetid med en 
omkostning til følge). Gevinsterne vil i begge tilfælde skulle holdes op imod højere 
driftsomkostninger.  

For hver strækning og tidsbånd gennemregner modellen relevante 
betjeningsmuligheder og fastlægger den optimale i forhold til de specificerede 
forudsætninger. 

Modellen er overordnet opbygget i overensstemmelse med Finansministeriets og 
Transportministeriets metodevejledninger om samfundsøkonomiske analyser. De 
anvendte forudsætninger er, i det omfang det har været muligt, baseret på Transport- 
og Energiministeriets Nøgletalskatalog til brug for samfundsøkonomisk analyse. Dog er 
de seneste endnu ikke offentliggjorte forventede tidsværdier fra tidsværdistudiet 
DATIV anvendt ud fra en forventning om at disse værdier erstatter de eksisterende 
værdier fra Nøgletalskataloget. Der er udarbejdet en særskilt baggrundsrapport, der i 
detaljer beskriver, hvordan modellen er opbygget. 

Usikkerhed 

De anvendte data og forudsætninger er alle forbundet med usikkerhed, selvom der er 
brugt mange ressourcer på at tilvejebringe så solidt et grundlag for analysen som 
muligt. 

Særligt vurderes passagergrundlaget på nogle strækninger at være forbundet med 
usikkerhed, ligesom en række af de centrale nøgletal og parametre, som er anvendt, 
er usikre. Nogle af de vigtigste er operatøromkostninger og tidsværdier. 

For togdriften gælder det generelt, at toglængder og togantal på en strækning 
influeres stærkt af andre strækninger, fordi det i vidt omfang er de samme tog, som 
kører igennem forskellige delstrækninger. Problemet er størst på strækninger, der 
munder ud i forgreninger, fordi togantallet her ofte er givet af nabostrækningerne 
snarere end af strækningen selv.  

For vurderingen af passagereffekter giver det unøjagtigheder, at passagerer ind og ud 
og gennem en given strækning umiddelbart regnes, som om de alle har endemål i et 
punkt umiddelbart efter sidste station på den givne strækning, hvor de i virkeligheden 
skal til en lang række fjernere stationer på andre strækninger.  

Desuden har modellen i sin nuværende udformning et teoretisk problem med korrekt 
beregning af ventetider, fordi der ikke indgår en egentlig køreplan men kun et togantal 
og standsningsmønster. 

Hertil kommer, at en række betydende forhold ikke indgår i modellen. Det gælder 
f.eks. betydningen af regularitet, der afhænger af kapacitetsbelastningen på 
strækningerne eller hensynet til en kommunikerbar enkelhed i køreplanen.  

Passagerdata er det vigtigste datagrundlag. Her er der som udgangspunkt anvendt 
årstrafikoplysninger fra 2005, som gennemgående er af høj kvalitet, men mht. den 
nødvendige opdeling på de betjeningsmæssige tidsintervaller haves mere sparsomme 
oplysninger, som derfor i et vist omfang er skønnet. Desuden må de foretagne 
fremskrivninger af antal rejsende betragtes som værende forbundet med væsentlig 
usikkerhed.  

Af andre usikkerhedsbehæftede og væsentlige data må nævnes de anvendte 
enhedspriser og togmaterielforudsætninger. I driftsomkostningsberegningerne er det 
endvidere ikke muligt at tage højde for en række specifikke og detaljerede 
driftsforhold, som kan have stor reel betydning for omkostningsniveauet ved en given 
betjening. 
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Arbejdet med trafikeringsmodellen har vist, at resultaterne er følsomme overfor 
ændringer i disse centrale parametre. Derudover er der identificeret en række 
områder, hvor modellen kan udvikles yderligere i de kommende versioner af 
trafikplanen. Derfor skal modellens resultater generelt fortolkes med varsomhed, og 
som en konsekvens heraf er det fundet hensigtsmæssigt at præsentere resultaterne af 
følsomhedsanalyser, hvor værdien af de mest betydende parametre er varieret frem 
for de centrale resultater. Dette er nærmere uddybet nedenfor. 

Anvendelse af modellen  
Modellen er anvendt til at analysere og optimere betjeningen på fjernbanestrækninger. 
Desuden er modellen opbygget over fire forskellige tidsperioder: 

1. Myldretimer    kl. 7-9 & 15-18 

2. Dagtimer hverdag  kl. 6-7, 9-15 & 18-20 

3. Dagtimer weekend  kl. 14-21 

4. Aftentimer m.m.  kl. 5-6, 20-01 hverdage & kl. 6-14 og 21-01 i weekenden 
 
Et resultat består i en række oplysninger om den optimale betjening sammenholdt 
med basis-betjeningen - antal tog, antal stop per station, antal togsæt, 
samfundsøkonomisk resultat, driftsøkonomisk resultat, togkm mv. for hver strækning 
og tidsbånd. Der er i denne sammenhæng valgt at fokusere på antal tog og sekundært 
antal stop per station samt det samlede antal kørte togkm. 

Resultaterne er vist uden hensyntagen til de kapacitetsbegrænsninger den nuværende 
infrastruktur er forbundet med. Det betyder, at analysen kan bruges til at give 
indikationer af, hvor der er eller kan forventes behov for yderligere kapacitet i forhold 
til i dag. 

Der er gennemført beregninger af trafikomfanget i år 2018.  

Som beskrevet ovenfor er modellen og dens resultater forbundet med usikkerhed. 
Som en konsekvens heraf er resultaterne beregnet som et interval som repræsenterer 
variationer i centrale inputdata og forudsætninger. Resultaterne er således frembragt 
med hhv. et sæt med "minimum" og "maksimum" værdier for tidsværdi og 
driftsomkostninger1. Driftsomkostningerne er varieret +/- 20%, mens tidsværdierne er 
varieret som følger: 

Tabel 1.1 Persontogkørsel på banenettet i perioden 1994-2006  

 Minimum skøn Centralt skøn Maksimum skøn 

Rejsetid 1 1 1 

Ventetid 1,5 1,75 2 

Frekvens 0,5 0,75 1 

Tabellen viser mio. togkilometer årligt inkl. materielkørsel 

Denne tilgang har gjort det muligt at identificere de strækninger, hvor resultaterne er 
robuste overfor ændringer og dermed særligt interessante i forhold til at udstikke 
retningslinier for det fremtidige trafikomfang.  

 

1 Ved minimum er der anvendt lave tidsværdier og høje driftsomkostninger, hvilket trækker i retning af lav 
betjening og omvendt. 
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I forhold til konklusioner om den trafikale betjening er der valgt en tilgang, hvor 
modellens centrale bud anvendes som udgangspunkt. Når det centrale bud peger på 
behov for et større trafikomfang, er dette fremhævet. Omvendt er der ud fra en 
forsigtighedsbetragtning valgt kun at fremhæve behov for reduceret betjening i de 
tilfælde, hvor også det maksimale skøn er mindre end det forventede i 2008-2010. 

Beregningerne er som udgangspunkt gennemført uden at tage højde for den politisk 
besluttede minimumsbetjening.  Det er fundet relevant at beregne konsekvenser af en 
øget minimumsbetjening. Konsekvensen målt i forhold til antallet af togkm er således 
afdækket for følgende to situationer: 

a) Minimum et tog i timen hele driftsdøgnet på alle strækninger 

b) Minimum et tog i timen i dagtimer og et tog hver anden time i aftentimerne på 
alle strækninger 

Af hovedresultaterne fremgår det eksplicit, hvilke strækninger, der ud fra et rent 
samfundsøkonomisk kriterium, bør have en betjening som er mindre end ovenstående 
minimumsbetjening. 
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Bilag 2: Resultater 

Det samfundsøkonomisk optimale betjeningsniveau 

Betjening - antal tog i timen på strækningsniveau 
Tabel 2.1 og Tabel 2.2 viser resultatet af trafikeringsmodellens beregninger af 
det samfundsøkonomisk optimale trafikniveau i år 2018. Modellens bud på 
betjeningen i form af antal tog per time er sammenholdt med den nuværende 
betjening og den forventede betjening fra de gældende kontrakter med DSB 
og Arriva. Her angiver en eventuel skråstreg, hvis der er forskel på forskellige 
retninger. 

Den beregnede betjening er angivet ved tre skøn hhv. minimalt, centralt og 
maksimalt skøn, der er resultat af de følsomhedsberegninger, som er 
gennemført for at vurdere resultaternes robusthed, jf. bilag 1.   

I tabellerne er endvidere markeret, hvor resultaterne tyder på, at 
trafikbetjeningen bør op- eller nedjusteres i forhold til gældende kontrakter. 
Dette er gjort ud fra følgende princip: 

• I de tilfælde, hvor trafikeringsmodellen indikerer en øget betjening i 
alle 3 skøn er strækningerne markeret med blåt i tabellerne. 

• I de tilfælde, hvor trafikeringsmodellen indikerer en reduceret 
betjening i alle 3 skøn er strækningerne markeret med rødt i 
tabellerne. 

• I de tilfælde, hvor trafikeringsmodellen indikerer betjeningsniveauer 
der både er over og under det kontraktfastsatte trafikeringsomfang er 
modellens centrale skøn anvendt. Disse strækninger er markeret med 
henholdsvis grøn og gul i tabellerne. På grønne strækninger er 
modellens centrale skøn således højere end den kontraktfastsatte 
betjening, mens det på de gule strækninger er lavere.  

Der anvendes følgende farver:  

 Øget betjening 

 Måske øget betjening 

 Måske reduceret betjening 

 Reduceret betjening 
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Tabel 2.1: Resultat af trafikeringsmodellens beregninger ved antal tog i timen i 2018, 
sammenlignet med den nuværende trafik på fjernbanestrækninger 

Intervallet viser resultatet af følsomhedsberegninger, hvor der er varieret på forudsætningerne. Strækninger, 
hvor resultatet tyder på, at der bør ske en op- eller nedjustering af trafikbetjeningen er fremhævet i tabellen med 
farvemarkering. 
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Tabel 2.2 Resultat af trafikeringsmodellens beregninger ved antal tog i timen i 2018, 
sammenlignet med trafikken ved fuld realisering af gældende kontrakter på 
fjernbanestrækninger  

Intervallet viser resultatet af følsomhedsberegninger, hvor der er varieret på forudsætningerne. Strækninger, 
hvor resultatet tyder på, at der bør ske en op- eller nedjustering af trafikbetjeningen er fremhævet med en 
farvemarkering. 
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Betjening - antal stop per station 
Tabellerne i det følgende viser resultatet af beregninger af det 
samfundsøkonomisk optimale trafikniveau i år 2018. Betjeningen i form af 
antal stop per station er sammenholdt med betjeningen i år 2008 ved brug af 
farvekoder. Farvekoderne er angivet efter samme princip som på 
strækningsniveau:  

• I de tilfælde, hvor trafikeringsmodellen indikerer en øget betjening i 
alle 3 skøn er strækningerne markeret med blåt i tabellerne. 

 
• I de tilfælde, hvor trafikeringsmodellen indikerer en reduceret 

betjening i alle 3 skøn er strækningerne markeret med rødt i 
tabellerne. 

 
I de tilfælde, hvor trafikeringsmodellen indikerer betjeningsniveauer der både 
er over og under det kontraktfastsatte trafikeringsomfang er modellens 
centrale skøn anvendt. Disse strækninger er markeret med henholdsvis grøn 
og gul i tabellerne. På grønne strækninger er modellens centrale skøn således 
højere end den kontraktfastsatte betjening, mens det på de gule strækninger 
er lavere.  
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Tabel 2.3 Resultat af trafikeringsmodellens beregninger i form af antal stop pr. station 
2018
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Bilag 3: Tærskelværdiberegninger 

Trafikeringsmodellen er opbygget således, at den udregner 
samfundsøkonomien ved forskellige kombinationer af standsningsmønstre og 
togbetjening for en strækning. Den optimale togbetjening er således givet ved 
den kombination af standsningsmønstre og togbetjening, der giver det bedste 
samfundsøkonomiske resultat i forhold til en basissituation. 

Modellen er opbygget således, at man kan ændre antallet af passagerer på en 
given strækning. Ved at variere passagertallet og efterfølgende køre modellen 
kan forskellige resultater mht. togfrekvens findes for en given strækning. Ved 
at prøve sig frem kan man således finde den tærskelværdi, som netop udløser 
et ekstra tog. 

Modellen er begrænset til at optimere med 1% som mindste variation. 
Resultatet vil derfor være ½ eller 1 ekstra tog i timen, afhængig af hvad 1% 
point ekstra passagerer udløser. 

Tærskelværdierne angiver, hvor mange ekstra passagerer der er påkrævet, 
for at det samfundsøkonomisk er optimalt at øge betjeningen på de angivne 
strækninger i 2018 sammenholdt med det samfundsøkonomiske optimale 
betjeningsniveau. 

Tærskelværdierne er beregnet på basis af den samfundsøkonomisk optimale 
betjening ved forskellige variationer af tidsværdier og driftsomkostninger. 
Konkret er der udregnet tærskelværdier for et minimum skøn, et centralt skøn 
og et maksimum skøn. De anvendte variationer af tidsværdier og 
driftsomkostninger er angivet i tabel 3.1 nedenfor. 

Tabel 3.1 Variationer af forudsætninger og inputdata 

 Minimum skøn Centralt skøn Maksimum skøn 

Rejsetid (tidsværdi) 1 1 1 

Ventetid (tidsværdi) 1,5 1,75 2 

Frekvens (tidsværdi) 0,5 0,75 1 

Driftsomkostninger +20% ingen ændring -20% 

 

De fremskrivninger af passagertal frem til år 2018, der er indlagt som 
forudsætning for trafikeringsmodellens beregninger, fremgår af tabel 3.2. 

I tabel 3.3 er vist resultaterne af de gennemførte tærskelværdiberegninger. 
Disse angiver som nævnt, hvor mange ekstra passagerer, udover den 
foretagne fremskrivning, der skal benytte toget, før modellen anviser 
yderligere togbetjening. 
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 Tabel 3.2 Forudsatte fremskrivninger af passagertal i trafikeringsmodellen 

 

*I den seneste prognose for Øresundstrafikken forventes en passagervækst der er betydeligt 
højere end den her angivne. 
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Tabel 3.3 Tærskelværdier for det samfundsøkonomisk optimale betjeningsniveau 
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Bilag 4: Banekapacitet og udnyttelse 

Banekapacitet viser, hvor meget de enkelte strækninger maksimalt kan 
planlægges udnyttet, når der foruden infrastrukturen tages højde for typiske 
trafikeringsmønstre og køreplanmuligheder på de pågældende strækninger. 
Tal i parentes gælder tidsrummet udenfor myldretider. 

Udnyttelsen for de kommende år (2008) er baseret på myldretimer i indgåede 
kontrakter. Skråstreg viser, hvis der er forskel på forskellige retninger. 

Udnyttelsen på længere sigt (2018) er baseret på Trafikeringsmodellens 
resultater. De tre tal viser henholdsvis minimal, central og maksimal 
vurdering.  

Farver viser udnyttelsen sammenholdt med kapaciteten:  

 

 Manglende kapacitet 

 Måske manglende kapacitet (dvs. kun i maksimal vurdering) 

 Fuldt udnyttet kapacitet 

 Ledig kapacitet 

 Ikke vurderet 
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Tabel 4.1 Udnyttelse af banekapacitet 2008 og 2018 

 
* I myldretiden ma-fre kører som udgangspunkt 6 tog/time Helsingør og Nivå. I 1. time ma – fre 
morgen fra Helsingør kører derudover 3 ekstra tog. I 3 timer eftermiddag mod Helsingør kører 1 
ekstra tog. Udover dette kører ”Lille Nord” mellem Helsingør og Snekkersten med 2 tog/time.  
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I Trafikplanen præsenteres et overblik over den offentlige 
servicetrafik. Der skitseres retningslinjer for statens indkøb af 
trafik efter udløb af gældende kontrakter og der redegøres for 
kapaciteten på banenettet for at vurdere, hvor mange tog der 
kan køre på længere sigt. Endelig beskrives sammenhængen 
med den regionale og lokale planlægning af kollektiv trafik. 
 
Trafikplan for jernbanen 2008-2018 er udarbejdet i henhold til 
lov om trafikselskaber fra 2005. Planen har været i høring hos 
regioner, kommuner og trafikselskaber i perioden 29. maj til 12. 
september 2008. Trafikstyrelsen har efterfølgende behandlet 
høringssvarene i et høringsnotat samt tilrettet planen. Trafikplan 
og høringsnotat er offentliggjort på Trafikstyrelsens hjemmeside 
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