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I denne infoboks illust reres de cent rale forskelle på togtyperne regionaltog, fjerntog og højhast ighedstog. 

Øvrige karakterist ika for togtyper kan findes i tabel 6.3. 

Egenskab Regionaltog Fjerntog Højhastighedstog 

Topfart  (km/ t ) 160 200 230-250 

Accelerat ion (m/ s2) 0,8-1,25 0,7-1,0 0,5-0,9 

Antal døre pr. side pr. vogn 2 1-2 1-2 

Dørbredde (mm) 1100-1950 900-1800 800-1000 
 







 





 

 

 

 

 



 



 

 

 



 

 

 

 



Beslutning Træffes i 
Fase 2 

Genbesø-
ges i Fase 2 

Bemærkning 

Togets opbygning 



 M ia. kr. 

Toganskaffelse 14,0-17,0 

Afledte projekter 2,6-4,2 

Programomkostninger 0,5-0,6 

Total 17,1-21,8 

  

Foreløbigt  est imat  af eksterne investeringer t il perronforlæn-

gelser i Aarhus og Horsens 

 Op t il 0,4 



Risiko Strategisk risiko Sandsynlighed Effekt Risikoværdi*  
(mia. kr.) 

Banedanmarks Elekt rif iceringsprogram eller Signalpro-

gram forsinkes (ID 131) 

Forsinket  indfasning 26-50% Stor 0,40 

M arkante ændringer t il krav efter kont rakt indgåelse  

(ID 36) 

Øgede omkostninger 10-25% M ellem 
0,35 

Togproducenten undervurderer vedligeholdelsesopga-

vens størrelse og kompleksitet  (ID 202) 

M anglende driftsstabilitet  10-25% M ellem 0,23 



 

 

 



 

 



Forudsætninger for materielanskaffelsen:  I modsætning t il t idligere antages det  ikke, at  Timemodellen 
implementeres, ligesom driftskobling ikke er en forudsætning. 

Behov for nyt materiel: Behovet  er opgjort  t il ca. 43.000 pladser; i Fase 1 blev behovet  opgjort  t il mellem 
ca. 62.000-68.000 pladser. Redukt ionen skyldes primært  at  nye ellokomot iver og dobbeltdækkervogne er 
en del af målbilledet , samt lavere vækst  i passagerprognosen. 

M uligheder i markedet: I Fase 1 var markedsindsigten baseret  på en markedsscreening samt rådgiverind-
sigt . I Fase 1.5 er der gennemført  en formel RFI og efterfølgende dialog med t i producenter og fem opera-
tører. I modsætning t il i Fase 1 omfat ter markedsanalysen også lokomot iver og vogne og ikke kun togsæt. 

Togtypevalg: Der er defineret  to scenarier baseret  på henholdsvis fjerntog t il både fjern- og regionalt rafik 
eller fjerntog t il f jernt rafik og regionaltog t il regionalt rafik. I Fase 1 blev der defineret  syv materielscena-



 

 

 

Elektrificering og opgradering kræver nyt elmateriel Passagervækst øger  
materielbehovet 

Udrangering af aldrende materiel medfører 
behov for nye tog 
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Aldrende samfund: Andelen af ældre borgere øges, hvilket  der skal tages højde for i forbindelse med t il-
gængelighed og indretning af togene. 

Individualisering: Forbrug er blevet  en del af befolkningens ident itet , og den enkelte ønsker sine person-
lige præferencer afspejlet  i alle aspekter af rejsen. Det  indebærer, at  de fremt idige tog skal gøre det  mu-
ligt  at  



Principper M ålsætninger 
 

Indfasning  
t il t iden 

Høj drifts-

stabilitet  

Lavest mulige  
omkostninger 

Tilfredse 

kunder 

1. Et  produkt , ikke et  projekt     

 

2. Smidig indfasning    

 

3. En løsning, der overholder al relevant  lovgivning og regler    

 

4. Hurt ig og ret t idig rejse for alle passagerer 

 

 

 

 

5. Lavest  mulige levet idsomkostninger 

  

 

 

6. Effekt ivt  og sikkert  arbejde ombord på toget  

  

 

 

7. Pålidelig, fleksibel og effekt iv togdrift  

 

   

8. En brugervenlig og behagelig passageroplevelse 

   

 

9. En fremt idssikker og fleksibel t ransport løsning 

  

  





 

 

 

 



 

Kategori Forudsætning 

Forventet  infrast ruktur (afsnit  4.1) Færre nye baner end i Togfonden 

Elekt rif icering som i Togfonden med mindre t ilpasninger 

Behov for perronforlængelser 

Aksellast  og hast igheder t ilst rækkelig for de nye tog7 

Forventet  passagervækst  (afsnit  4.2) Vækst  i passagerkilometer på 27% fra 2016 t il 20308 

Operat ionel t ilgang t il t ogkørsel i  

Danmark (afsnit  4.3) 

Afvigelse fra Timemodellen 

Passagerstrømme i Danmark som i dag 

Trafiktyper i Danmark som i dag 

Køret idsforudsætninger baseret  på markedsanalyse og  

Øresundstog 

Op- og nedformering i drift  kun i Aarhus 

Udgangspunktet  for sædeafstand er typisk europæisk standard 

Operat ionelle forudsætninger givet  af  

t rafikkont rakten (afsnit  4.4) 

Forventet  t rafikomfang t ilpasset  ny infrast ruktur 

DSB står for togdrift  som i dag 

Samme krav t il belægning som i dag 

Køb af tog t il internat ional t rafik ikke inkluderet  

Eksisterende og fremt idigt  materiel  

(afsnit  4.5) 

Eksisterende flådes levet id op t il omkring 35 år 

Nye ellokomot iver fra 2020 t il kørsel med 113 eksisterende  

dobbeltdækkervogne 

Udfasning af IC4 fra 2024 

Øvrige lit ra bruges som forudsat  

Reservebehov som i dag men reduceret  for nyt  elmateriel 



 

Strækning Klar til drift 

Esbjerg-Lunderskov 2. kvartal 2017 

København-Ringsted (ny bane) December 2018 

Køge-Næstved 2. kvartal 2020 

Roskilde-Kalundborg December 2021 

Ringsted-Nykøbing F December 2023 

Fredericia-Aarhus December 2024 

Aarhus-Aalborg December 2025 

Nykøbing F-Rødby Færge December 2027 
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Baggrundsvækst Overdragelse af t rafik*

Ny bane København-Ringsted Ny bane over Vest fyn

Ringsted-Odense opgradering Andre projekter* *

Årlig vækst (%) Passagerkm/ år



Højhast ighedstog indgår ikke i de videre analyser af togtypevalg. Det te skyldes, at  selv på st rækninger 

med højhast ighedsbaner vil de passagermæssige fordele i form af reduceret  rejset id være begrænsede. 

Eksempelvis medfører højhast ighedstog på København-Ringsted, hvor infrast rukturen t illader op t il 250 

km/ t  en rejset idsgevinst  på mellem to og t re minut ter, mens Vejlefjordbroen med højhast ighedstog ikke 

medfører nogen nævneværdig rejset idsgevinst . Det  skyldes, at  toget  ikke når sin fulde hast ighed på den 

korte st rækning. M ellem København og Odense er rejset idsgevinsten således mellem to og t re minut ter, 

og mellem København og Aarhus ligeledes mellem to og t re minut ter. En markant  højere rejset idsgevinst  

vil kræve bet ragtelige infrast rukturinvesteringer, hvilket  ikke vurderes sandsynligt  på nuværende t ids-

punkt .  

Når rejset idsgevinsten ikke er større, på t rods af den højere hast ighed, skyldes det , at  f jerntog typisk har 

bedre accelerat ions- og passagerudvekslingsevne end højhast ighedstog. M ed kun enkelte minut ters for-

skel i omløbst iden, vil den marginalt  kortere rejset id sandsynligvis ikke kunne omsættes t il reduceret  ma-

terielbehov. Tvært imod vil en pulje, der også inkluderer højhast ighedstog, øge materielbehovet , da de 

ikke vil kunne indgå på tværs af togsystemerne. Desuden øges kompleksitetsomkostningerne markant , jo 

flere togtyper der anskaffes. 

Som beskrevet  i beslutningsoplægget  af august  2014 er de årlige meromkostningerne ved højhast igheds-

tog 300-400 mio. kr. Det  skyldes blandt  andet , at  højhast ighedstog pr. sæde er væsent ligt  dyrere end 

fjerntog, jf. afsnit  6.5. 

Da rejset idsgevinsterne ved højhast ighedstog er begrænsede, anskaffelsespris er markant  højere og sand-

synligheden for, at  f lere højhast ighedsbaner ikke etableres inden for en overskuelig fremt id, er højhast ig-

hedstog udeladt  i de videre analyser af togtypevalg. Det  kan dog overvejes på et  senere t idspunkt , hvis 

der etableres den nødvendige infrast ruktur, der kan give signifikante rejset idsredukt ioner. En sådan over-

vejelse kan ses i sammenhæng med kommende materielanskaffelser, eksempelvis t il erstatning af de ek-

sisterende Ø





Trafiktype Strækning M inimum forventet 
tidsgevinst 

Fjernt rafik  København 



 





 



M R  
 

Bygget : 1978-1985 Dieseltogsættet  M R anvendes udelukkende i regionaltogstrafik i Nordjylland 

samt på enkelte myldret idsafgange på st rækningen Struer-Fredericia. Der er 

mindre end t i togsæt i daglig drift . Toget  er p.t . under udfasning.  
Antal togsæt: 32 

Antal siddepladser: 130 



IR4  
 

Bygget: 1993-1997 Eltogsættet  IR4 anvendes i IC- og lyntog på alle elekt rificerede st rækninger. 

Herudover anvendes toget  som regionaltog på st rækningerne Slagelse- 

København-Helsingør samt på få afgange mellem Odense og Fredericia. De 44 

togsæt anvendes alle i den daglige drift . Ved sammenkobling af flere togsæt er 

der gennemgang for passagerer mellem togsættene, og toget  kan sammenkob-

les med IC3. 

Antal togsæt: 44 

Antal siddepladser: 215-220 



 



Kategori Forudsætning Følsomhed 

Forventet   

infrast ruktur 

Færre nye baner end i Togfonden Køret idsberegninger på nye baner er foretaget  

Elekt rif icering som i Togfonden med  

mindre t ilpasninger 

Elekt rif icering forsinket  

 

Behov for perronforlængelser Perronlængdebehov ved forskellige scenarier for op- 

og nedformering 

Aksellast  og hast igheder t ilst rækkelig for de 

nye tog19 

 

Forventet  passagervækst  Vækst  i passagerkilometer på 27% fra  

2016 t il 203020 

Høj vækst : Vækst  ved gennemførelse af alle projekter i 

Togfonden 

Lav vækst : Nulvækst  fra 2020-2030 

Operat ionel t ilgang t il  

togkørsel i Danmark 

Afvigelse fra Timemodellen Anvendelse af højhast ighedstog 

Passagerstrømme i Danmark som i dag  

Trafiktyper i Danmark som i dag  

Køret idsforudsætninger baseret  på mar-

kedsanalyse og Øresundstog 

 

Op- og nedformering i drift  kun i Aarhus Op- og nedformering i Aarhus og i IC-t rafikken 

(Odense, Fredericia, Aalborg) 

Udgangspunkt  for sædestand er typisk euro-

pæisk standard 

Beregning af meromkostninger, hvis sædeafstand som 

i IC3 fastholdes 

Operat ionelle forudsætninger gi-

vet  af t rafikkont rakten 

Forventet  t rafikomfang t ilpasset  ny infra-

st ruktur 

 

DSB står for togdrift  som i dag Svendborg-Vest fyn og Vejle-Herning-Struer udgår 

Øresundst rafikken udgår 

Samme krav t il belægning som i dag Der t illades dobbelt  så stor overbelægning som i dag 

Køb af tog t il internat ional t rafik ikke inklu-

deret  

Køb af lokomot iver og vogne t il kørsel på st rækningen 

København-Hamborg 

Eksisterende  

og fremt idigt  materiel 

Eksisterende flådes levet id op t il omkring 35 

år 

 

Nye ellokomot iver fra 2020 t il kørsel med 

113 eksisterende dobbeltdækkervogne 

 

Udfasning af IC4 fra 2024  

Øvrige lit ra bruges som forudsat  24 ekst ra ET ved (1) udlicitering af Øresundst rafik, eller 

(2) overtagelse af materiel fra Skånetrafikken 

Reservebehov som i dag men reduceret  for 

nyt  elmateriel 

 



 

Risiko Strategisk risiko Effekt Forebyggende tiltag 

Banedanmarks Elekt rif i-

ceringsprogram eller 

Signalprogram forsinkes 

(ID 131)  

Top 10 

Forsinket   

indfasning 

Negat iv effekt  på OPEX og passagerind-

tægter som følge af forsinkelsen. 

De nye tog kan ikke indsættes i drift  i 

forventet  omfang. 

Togproducenten må nedsætte leve-

ringsfrekvensen og må eventuelt  kom-

penseres økonomisk. 

Fleksibilitet  svarende t il den samlede usikker-

hed i anskaffelsen indbygges i togkontrakten. 

Løbende dialog med Banedanmark og kont rakt -

styring i forhold t il togproducenten. 

Passagerprognosen er 

for høj eller lav (ID 28) 

Øgede  

omkostninger 

Varig effekt  på CAPEX og OPEX da DSB 

vil have for mange eller for få tog ift . 

passagerbehovet . 

Fleksibilitet  svarende t il den samlede usikker-

hed i anskaffelsen indbygges i togkontrakten. 

M O2030-beregninger er 

unøjagt ige eller fejlbe-

hæftede (ID 29) 

Forsinket   

indfasning 

Negat iv effekt  på OPEX og passagerind-

tægter, da togtypevalget  ikke godken-

des og dermed forsinker indfasning. 

Forudsætninger og følsomhed afstemmes i sek-
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I forhold t il fast læggelsen af pladsbehovet  er der som skitseret  en række usikkerheder , som påvirker det  

endelige pladsbehov. DSB har vurderet  muligheder for at  reducere materielbehovet  og blandt  andet  an-

taget , at  det  er realist isk at  nedjustere værkstedsreserven, og overflyt te nogle fjerntogskunder t il regio-

naltog ved mindre køreplansjusteringer. Det te er indarbejdet  i forudsætningerne. 

De t rafikale forudsætninger i analyserne har været  fast låst  med udgangspunkt  i t rafikomfang og antal di-

rekte forbindelser samt forudsætning om, at  der kun op- og nedformeres i Aarhus i basisscenariet . Der-

med skabes sammenlignelighed på tværs af de forskellige scenarier. Hvis man imidlert id ønsker at  ændre 

basisscenariets t rafikale forudsætninger, vil man kunne reducere behovet  yderligere.  

Eksempler på øvrige materieldisponeringsmæssige forhold, som har været  vurderet  for at  reducere den 

samlede materielanskaffelse, og som er fravalgt , er skitseret  nedenfor. 





 

 

 

 

 

Trafiktype Afstand mellem stationer Topfart (km/ t) 

Regionalt rafik Ca. 7 km M indst  160  

Fjernt rafik Ca. 18 km Omkring 200 

Højhast ighedst rafik*  Stor afstand Op t il 250 



Trafiktype Foreslåede 
løsninger 

Singledæk Dobbeltdæk-
ker 

Togsæt * *  Lokomotiver 
og vogne 

Regionalt rafik 17 12 5 16 1 (2* * * ) 

Fjernt rafik 17 12 5 15 2 

Højhast ighedst rafik 11 9 2 10 1 

Egenskaber Regionaltog Fjerntog Højhastighedstog 

Topfart  [km/ t] 160 200 230-250 

Accelerat ion [m/ s2] 0,8-1,25 0,7-1,0 0,5-0,928 

Antal døre pr. side pr. vogn 2 1-2 1-2 

Dørbredde [mm] 1100-1950 900-1800 800-100029  

Højgulv/ lavgulv Lav Lav Høj 

Tryktæt Ingen Tryktæthed (t ilvalg) Fuld t ryktæthed 

Sædeafstand [mm] 800-900 850-950 850-950 

Kobling som standard Ja Ja Ja 
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Gulvhøjde og indstigning (dimension og profil på vognkassen) 
Et  tog er typisk designet  med gennemgående højgulv eller med lavgulvsområder mellem bogier. Enkelte 

tog kan dog indeholde begge dele. Er toget  designet  med gennemgående højgulv, vil indst igning være 

forbundet  med t rapper. Er toget  designet  med lavgulv, kan indst igning typisk ske niveaufrit , mens der vil 

være t rapper/ ramper op t il områderne over bogierne og i forbindelse med overgange mellem vogndele. 

Gulvhøjde og indst igningshøjde har indflydelse på design af vognkassen og er derfor en del af produkt -

plat formen. 

 

Topfart og acceleration (dimension og profil på vognkasse, traktionsudstyr, bogier og performance) 
Et tog er grundlæggende designet  t il en given topfart . Designet  omfat ter ikke alene elementer som t rakt i-

onsudrustning med installeret  effekt , bogier, bremseegenskaber mv., men også vognkassen i form af fx 

stat iske forhold, kollisionsforhold og aerodynamik. Disse forhold er således en del af plat formen. Ændrin-

ger i topfart  og accelerat ion, ud over hvad plat formen indeholder, kan betyde, at  togets drivlinje må æn-

dres, idet  højere topfart  kan kræve højere effekt  og flere motoriserede aksler, hvilket  typisk vil ændre 

vægt forholdene. Det  skal i øvrigt  bemærkes, at  et  tog grundlæggende kan være designet  t il højere ha-

st igheder end specificeret  i konkrete leverancer, således at  en simpel ændring af gearing er t ilst rækkelig. 



Trafiktype Foreslåede  
platforme 

Solgt i mindst én 
konfiguration 

M arkedsandel (%) 

Alle 5  3*  6 

Regional 4 3 7 

Regional og fjern 8 7* *  66 

Fjern 2 2 2 

Fjern og højhast ighed 2 2 0 

Højhast ighed 4 4 20 



Togsæt   

Alstom |  Coradia Bombardier |  Twindexx Express CAF |  Civity 

   

CRRC |  CRH380B Hitachi |  AT 200 PESA |  Dart  

   

Siemens |  Desiro HC Stadler |  Kiss Talgo |  Talgo EM U  

   

Lokomotiver og vogne   

Alstom og Bombardier |  M 7 Siemens |  Viaggio Skoda |  Push-pull 

   





Togsæt versus lokomotiver og vogne 

Et togsæt (øverst  på figuren) er en selvkørende enhed, der består af et  antal fast  sammenkoblede 

vogne. Størrelsen af togsættet  (antal vogne) fast lægges i designfasen, og den fast lagte størrelse forbli-

ver typisk den samme gennem hele togets levet id. Flere togsæt kan sammenkobles, således at  kapaci-

teten øges, men op- og nedskalering sker med et  helt  togsæt ad gangen.  

Lokomot iver og vogne-konceptet  (nederst  på figuren) består af et  lokomot iv og et  antal vogne, der så-

ledes danner en samlet  togformat ion. Vognene er oftest  enkeltvogne, og det te koncept  er derfor ska-

lerbart  med en vogn ad gangen. Op- og nedskalering med lokomot iver og vogne kræver imidlert id en 

langt  mere omfat tende rangering, end det  er t ilfældet  ved togsæt, hvor hver enhed er selvkørende. 

Det  er muligt  at  sammenkoble flere togformat ioner bestående af lokomot iver og vogne. 

Singledæk versus dobbeltdækker 

Producenterne har foreslået  produktplat forme baseret  på såvel singledæk som dobbeltdækker. Et  tog 

baseret  på dobbeltdækker (øverst  på figuren) har ca. 20-25% flere pladser end et  tog baseret  på sing-

ledæk (nederst  på figuren) med samme længde. Skalerbarheden målt  på antal sæder er således me-

get  forskellig mellem de to koncepter, hvilket  betyder, at  producenterne med deres respekt ive pro-

duktplat forme har forskellige muligheder for at  opfylde eventuelle krav om antal siddepladser pr. tog. 
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Togtype Interval M iddelværdi M odelleret prispunkt  
(ca. 400 sæders togsæt)*  

Regionaltog 137-329 202 223 

Fjerntog 166-349 265 281 

Højhast ighedstog* *  313-516 458 446 



Togtype OPEX 

 Vedligeholdelse  Energi 

Regionaltog i regionalt rafik 2,8-3,8 1,0-1,4 

Fjerntog i regionalt rafik 2,9-4,0 1,0-1,4 

Fjerntog i f jernt rafik 2,8-3,8 1,0-1,4 

 

 

 



 

Risiko Strategisk risiko Effekt Forebyggende tiltag 

Konkrete t ilbud indehol-

der priser, som afviger 

fra de est imater, der er 

anvendt  t il togtypeval-

get  (ID196) 

Top 10 

Øgede  

omkostninger 

Varig effekt  på CAPEX og OPEX.  

Flådesammensætning er ikke opt imal. 

Potent ielt  genbesøg af togtypevalg som 

vil forsinke programmet.  

Følsomhedsanalyser for CAPEX og OPEX ifm. 

togtypevalg. 

Est imater verif iceres mod lignende projekter i 

andre lande (benchmarks). 

De t ilbudte togstørrel-

ser og deres skalerbar-

hed modsvarer ikke tog-

størrelserne, der er an-

vendt  t il togtypevalget  

(ID197) 

Forsinket   

indfasning 

Højere omkostninger. 

Konkurrencesituat ion i udbuddet  er ikke 

opt imal. 

Potent ielt  genbesøg af togtypevalg og 

nyt  udbud vil forsinke programmet. 

Produktplat formens modenhed kom-

promit teres. 

Følsomhedsanalyser for CAPEX og OPEX ifm. 

togtypevalg. 

Togtypevalg verif iceres gennem teknisk dialog 

med markedet  inden endelig fast læggelse af 

krav.  

Udbud og krav, som t illader, at  producenterne 

kan t ilbyde med udgangspunkt  i eksisterende 

produktplat forme. 

Krav t il dynamiske egen-

skaber kan ikke opfyldes 

med de togstørrelser, 

som er anvendt  t il tog-

typevalget  (ID199) 

Kundebehov  

ikke opfyldt  

M anglende passagervækst  da toget  ikke 

er i stand t il at  overholde den ønskede 

køreplan. 

Togtypevalg verif iceres gennem teknisk dialog 

med markedet  inden endelig fast læggelse af 

krav. 

 





 

 

 

 



 

 



Område Kompleksitet ved anskaffelse af to platforme i stedet for én Omkostninger 

Anskaffelse Forberedelse og gennemførelse af udbud af to plat forme. 

Design, test, og godkendelse af to plat forme. 

Idriftsættelse af to plat forme. 

Ca. 90  

Vedligeholdelse Behov for at  uddanne vedligeholdspersonale i vedligehold af to plat-

forme. 

Lavere læringskurve ved opdeling af f låde på to plat forme. 

Øget behov for udstyr, vedligeholdspersonale, og reservedelslager ved 

opdeling af flåde på to plat forme. 

Ca. 1.390 

Uddannelse af tog-

personale 

Behov for at  uddanne togpersonale i drift  af to plat forme. Ca. 150 

Total  Ca. 1.630 

 

 

Anskaffelse Drift Kompleksitet Samlet

-520

-410

+1.630 +700M io. kr.
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M eromkostninger for scenarie 2 (mio. kr.) 

1.580-10
2,5% 2,5%95%



Toglængde  

M eter 

Siddepladser 

Antal 

Op- og nedformering kun i Aarhus 

Øgede årlige omkostninger (%)*  

Op- og nedformering i Aarhus og 
for IC-trafikken også i Odense, 
Fredericia og Aalborg 

Øgede årlige omkostninger (%) 

Ca. 80 210 - - 

Ca. 100 270 + 1,9 + 1,9 

Ca. 120 330 + 5,5 + 6,8 

Ca. 140 390 + 6,5 + 8,1 

Ca. 160 450 + 11,2 + 13,3 



 

 

 

 

Toglængde 

M eter 

Siddepladser  

Antal 

Op- og nedformering kun i 
Aarhus 

Antal togsæt 

Op- og nedformering i Aarhus og for  
IC-trafikken også i Odense, Fredericia og  
Aalborg 

Antal togsæt 

Ca. 80 210 204 199 

Ca. 100 270 165 161 

 



 

 

 



 

 

 

 



 

 

 

 

 

 



 

 Togtype   2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023 2024 2025 2026 2027 2028 2029 2030 

D
ie

se
l 

IC4 
Anvendt*  32 37 42 42 42 42 42 42 34 17      

Ind-/ udfasning   5  5            -8 -17 -17         

IC3 
Anvendt  96 96 96 96 96 96 96 96 96 96 87 36       

Ind-/ udfasning                    -9 -51 -36     

M Q 

ejet  

Anvendt  8 8 8 8 8 8 8 8 8 8 8 8 8 8 8 

Ind-/ udfasning                              

M Q 

leaset  

Anvendt  12 12 12 12 12 12 12 12 12 12 12 12 12 12 12 

Ind-/ udfasning                               

ICE 
Anvendt  13 3                       

Ind-/ udfasning   -10  -3                       

M R 
Anvendt  25 21 14                          

Ind-/ udfasning -7 -4 -7 -14                        

M E 
Anvendt  33 33 33 33 24 15                   

Ind-/ udfasning         -9 -9 -15                 

Vogne DD 
Anvendt  113 113 113 113 113 113 113 113 113 113 113 113 113 113 113 

Ind-/ udfasning                               

E
lm

a
te

ri
e

l 

EA 
Anvendt  4 5 5 5 5                      

Ind-/ udfasning          -5                    

EL 
Anvendt          7 17 26 26 26 26 26 26 26 26 26 

Ind-/ udfasning         7 10 9                 

IR4 
Anvendt  44 44 44 44 44 44 44 44 44 44 44 44 27     

Ind-/ udfasning                        -17 -27   

ET 
Anvendt  34 34 34 34 34 34 34 34 34 34 34 34 34 34 34 

Ind-/ udfasning                               

Nye  

eltog 

Anvendt                  36 72 108 144 180 204 204 

Ind-/ udfasning                 36 36 36 36 36 24   



 

 

 

 

 

 

 

 

 



 

 



 

 

 

 

 

 

 

 



 

 

 

 

6.0 Infrastrukturkompatibilitet  

2.0 Togets opbygning 

1.0 Rammesættende krav 

1.1 Tog t il passagertransport  

1.2 Elektrisk fremdrif t   

1.3 Drift  af regionaltog og fjerntog 

1.4 Drift  i Danmark 

1.5 Kompat ibel med infrast ruktur  

1.6 Understøt ter fremt idig driftsst rategi 

1.7 Baseret på en produktplatform 

1.8 Fremt idssikret  løsning 

2.1 Togkonfigurat ion 

2.2 M ult ipel drif t  

2.3 Delsystemer 

2.4 It -systemer 

2.5 Klimat iske forhold  

3.0 Tog 

drift  
3.1 Dynamiske egenskaber 

3.2 Passagerkapacitet  

3.3 Driftkoncept  

3.4 RAM S 

3.5 Vedligeholdelse 

3.6 Dokumentat ion 

3.7 Reservedele, værk-

 steds- og testudstyr 

4.0 Passageroplevelse 

4.1 Indvendig indretning 

4.2 Passageromgivelser 

4.3 Passager-interface 

5.0 M iljøpåvirkning 

5.1 M iljøpåvirkning  

 af produkt ion 

5.2 M iljøpåvirkning  

 af drif t  

5.3 M iljøpåvirkning  

 af bortskaffelse 

7.0 Relevant lovgivning og regler 

6.1 Tog- og infrastruktur 

6.2 Operat ionelle interfaces 

7.1 Obligatoriske bestemmelser 

7.2 Standarder 

7.3 Versionsstyring 

7.4 Godkendelser 



 



Grundlæggende og øvrige platformelementer Risiko: Tidsplan Risiko: Omkostninger Risiko: Teknisk design 

Grundlæggende platformelementer 

Dimension og profil på vognkasse 
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Væsentlig afvejning 

Togdrift 

Driftst ilstande 2 0 



 Strækning # stop Handlinger Distance 
(km) 

Basistid 
(hh:mm:ss) 

 

København-Aarhus (fjern) 15 Op- og nedformering i Aarhus 329 Tidskrav 

København-Aarhus (lyn) 5  327 Tidskrav 

Helsingør-Ringsted 17  110 Tidskrav 

Aarhus-Esbjerg 17  197 Tidskrav 



Baggrund: Som et  resultat  af passagerst rømmene anvender DSB i dag fjerntog med op t il fem togsæt, der 

driftskobler undervejs på hovedst rækningen mellem København og Aalborg, og driftskobling er i dag en 



 

 

 



For et  togsæt med 210 pladser er der ca. 15% flere pladser ved europæisk sædeafstand end ved en afstand 

svarende t il IC3. Samlet  vil det te medføre flere togsæt og årlige meromkostninger på ca. 140 mio. kr. Det te 

skyldes, at  der skal køres færre lit rakilometer, såfremt de nye eltog har sædeafstand på niveau med typisk 

europæisk standard. 



 Hvis delvis t ryktæthed kræves: <10% af anskaffelsesprisen 

 Hvis fuld t ryktæthed kræves: op t il 30% af anskaffelsesprisen 

 Øgede vedligeholdelsesomkostninger på 5-10% for delvis t ryktæthed 

 Øgede vedligeholdelsesomkostninger med op t il 20% for fuld t ryktæthed 



 

Risiko Strategisk risiko Effekt Forebyggende tiltag 

M arkante ændringer t il 

krav efter kont rakt ind-

gåelse (ID 36) 

Top 10 

Øgede  

omkostninger 

Varig effekt  på CAPEX og OPEX. 

Eventuel forsinket  indfasning. 

St ringent  kravstyring forankret  i M aterieludvalg og 

DSB's ledelse. 

Klar proces for kravændringer i udbudsmaterialet .  

Tæt  dialog mellem DSB og interessenter. 

Kommunikere beslutningsporte og forhold, som lå-

ses for ændringer. 

Homologering og god-

kendelser tager længere 

t id end planlagt  (ID 14) 

Top 10 

Forsinket   

indfasning 

Negat iv effekt  på OPEX og passa-

gerindtægter som følge af forsinket  

indfasning af nye tog samt forsinket  

udfasning af eksisterende materiel. 

Gøre producenten ansvarlig for at  opnå de regulato-

riske godkendelser.  

Producentens godkendelsesplan evalueres i udbuds-

processen. 

DSB tager i Fase 2 kontakt  t il Trafik-, Bygge- og Bolig-

styrelsen i forhold t il procesplan for myndighedsgod-

kendelse. 

Indledende CSM -RA-analyse gennemføres i Fase 2.  

Ændringer i godkendelsesprocesser overvåges for at  

afbøde ændringer i forhold t il myndigheder, interes-

senter, dokumentat ion og proces.   

Leverancen overvåges under kont raktens udførelse, 

og status rapporteres t il DSB's projekt team. 

Pålidelighed og t ilgæn-

gelighed af de nye tog 

er overest imeret  (ID 44) 

M anglende  

driftsstabilitet  

Faldende passagerindtægter og 

øget  OPEX som følge af faldende 

ret t idighed. 

Krav t il pålidelighed og t ilgængelighed baseres på in-

ternat ionale normer. 

Anskaffelse baseret  på veletableret  produktplat form 

vil reducere usikkerhed ift . pålidelighed og t ilgænge-

lighed. 

Yderligere informat ion om "normale" niveauer for 

pålidelighed i løbet  af Fase 2-3 vil informere forvent -

ninger og krav. 

Sikre, at  kont rakt  er specifik omkring krav t il ni-

veauer for RAM S, herunder krav t il driftsmodning.  

Kontrakt regime med stærke økonomiske incitamen-

ter, herunder betydelig del af betaling knyt tet  t il to-

gets præstat ioner. 
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Producent Land Togtype Operatør Vogne Togsæt Kontrakttype Kontraktstart Varighed i 
år 

Alstom Italien EM U/ DM U Trenitalia n/ a 214 Al vedligehold inkl. 

18 værksteder og 

support  t il logist ik 

2011 6 

Siemens Storbritannien EM U South West  

Trains 

665 155 Al vedligehold 2001 20 

Alstom Sverige EM U Stockholmstag n/ a 123 Al vedligehold 2011 5 

Siemens Storbritannien EM U Thameslink 1.140 115 Al vedligehold i to 

værksteder bygget  

af Siemens 

2018 n/ a 
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Dimension M arkedsindsigt Konsekvenser for DSB 

1. M arkedet  for outsourcing M arkedet  for outsourcing af vedligeholdelse t il 

producenter er voksende, men det  er stadig kun 

en mindre del (<25%) af alle toganskaffelser, der 

indeholder vedligeholdelse. 



 

Risiko Strategisk risiko Effekt Forebyggende tiltag 

Togproducenten under-

vurderer vedligeholdel-

sesopgavens størrelse 

og kompleksitet  (ID 202) 

Top 10 

M anglende  

driftsstabilitet  

Ut ilst rækkelig ret t idighed og øget  OPEX. 

Kontrakten er over t id ikke at t rakt iv for 

togproducenten, som ønsker at  opsige 

den før udløb.  

Tydeliggørelse af operat ionens kompleksitet  i 

udbudsmaterielet  og under forhandlingsproces-

sen. 

DSB evaluerer producentens vedligeholdelses-

planer i forbindelse med udbuddet . 

Kontrakt  for toganskaffelsen med betaling knyt-

tet  t il driftsstabilitet  og pålidelighed. 

Dårligt  fungerende ope-

rat ionelt  grænsesnit  t il 

producenten vedr. ved-

ligehold (ID139) 

Top 10 

M anglende  

driftsstabilitet  

Ut ilst rækkelig ret t idighed og øget  OPEX. 

Samarbejde præget  af bøder og uende-

lige diskussioner mellem parterne.  

Tydelig kont rakt  og professionel kont raktsty-

ring. 





 

 



 

Krav Antal producenter 

Produktplat form, som er bygget  eller kan t ilpasses t il f jernt rafik, og som  

t idligere er solgt  i Europa 

6 

Plat formen skal være t ilstrækkelig etableret  og kunne tages i drift  i Danmark 6 

Outsourcet  vedligeholdelse 5 
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Tema Beskrivelse 



 

 

Risiko Strategisk risiko Effekt Forebyggende tiltag 

Producenten leverer 

ikke den aftalte kvalitet  

(ID 45) 

Top 10 

M anglende  

driftsstabilitet  

Ut ilst rækkelig ret t idighed medfører fal-

dende passagerindtægter og øget  OPEX.  

Øget  OPEX som følge af fx øget  energi-

forbrug og vedligeholdelsesomkostnin-

ger. 

Indkøb baseret  på produktplat form og output -

baseret  kravspecifikat ion. 

Prækvalif ikat ion med fokus på verif icering af 

producentoplysninger. 

Bruge forhandlingsprocessen t il dialog om ud-

budsmaterialet  med producenter. 

Kontrakt regime med stærke økonomiske incita-

menter, herunder en betydelig del af betaling 

knyt tet  t il togets præstat ioner. 

Styrke kont raktstyringskompetencer. 

Inkludere 



 



 

 

 

 



 

 

12.1 Infrastruktur og faciliteter 

12.2 Processer og organisat ion 

12.3 It  

12.4 Portefølje af afledte 
  projekter (investeringer  
  og t idsplan) 

13. Organisatorisk  
 implementering 



Facilitetstype Eksempler på driftsopgaver Antal 

Værksteder Reparat ioner, teknisk fejlretning, eftersyn og sikkerhedst jek 458 

Forsyningsfaciliteter Tømning, påfyldning af diesel, vand og sprinklervæske 15 

Klargøringsfaciliteter Rengøring og klargøring, mindre reparat ioner, sikkerhedst jek 2 

Vaskefaciliteter Udvendig vask 9 

Opst illingsfaciliteter Parkering, rengøring 23 



 

 

 



 



Typegodkendelse: Trafik-, Bygge- og Boligstyrelsens godkendelse af en types konst rukt ionsmæssige, herun-

der sikkerhedsmæssige, 



Uddannelsesindsats Træningsdage pr. gruppe Træningsdage pr. årsværk 

Operat ion: Fremføring af tog Ca. 19.600 17 

Operat ion: Servicering og sikkerhed på toget  Ca. 2.900 3 

Klargøring af tog Ca. 6.600 26 

Vedligeholdelse af tog Ca. 6.500*  19* *  

Togteknisk indsigt  Ikke est imeret  Ikke est imeret  

Kontraktuel indsigt  og leverandørstyring Ikke est imeret  Ikke est imeret  

Transit ionskompetencer Ikke est imeret  Ikke est imeret  

*  6.500 t ræningsdage er under forudsætning af, at  vedligeholdelse holdes in-house. Uanset  om vedligeholdelse outsources, er det  forventningen, at  DSB 

vil skulle stå for en t ræningsindsats. 

* *  Vedligeholdelse dækker adskillige medarbejdergrupper, og antallet  af t ræningsdage varierer inden for medarbejdergrupperne. Der er udregnet  et  

gennemsnit  på tværs af vedligeholdelse. 

 

 

 

 



 

Hovedområde M ia. kr. 

Infrastruktur og faciliteter 2,2-3,6 

Processer og organisat ion 0,1-0,2 

It  0,3-0,4 

Total 2,6-4,2 
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2. Forbe-

redelse
1.5. Beslutning 3. Udbud & kontrakt 4. Design, test  & godkendelse 5. Leverance & drif t
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Risiko Strategisk risiko Effekt Forebyggende tiltag 





 

 



Sponsorgruppe 
 Skal overvåge programmet og skal sikre polit isk beslutning om toganskaffelsen, godkendelse af igang-

sættelse af udbud og valg af producent. 

 Består af repræsentanter fra Transport-, Bygnings- og Boligministeriet , som varetager statens ejerskab 

af DSB, repræsentanter fra 



 Projekt lederne er ansvarlige for, at  projekterne leverer i henhold t il gældende planer og budgetter, og 

skal løbende rapportere på fremdrift  t il relevante fora. 

Programkontor (PM O) 
 Er ansvarlig for at udarbejde metoder og standarder for programmet. 

 Varetager hovedparten af programmets styringsdiscipliner, herunder planlægning og rapportering, 

økonomi- og ressourcestyring, risikostyring, kvalitetsstyring og informationsstyring. 

Styring af afledte projekter 
 Er ansvarlig for at init iere de afledte projekter, sikre koordinering og sammenhæng på tværs af projek-

ter, følge op på fremdrift , kvalitet  og økonomi samt sikre godkendelse af projekt leverancer. 

Økonomi 
 Er ansvarlig for at udarbejde og vedligeholde programmets samlede investeringsbudget og for at kvali-

tetssikre anvendte metoder og økonomiske modeller. 

M odellering & simulering 
 Er ansvarlig for at udarbejde analyser og modeller, blandt andet  i relat ion t il togtypevalg, anskaffelses-

plan, placering af faciliteter, udarbejdelse af evalueringsmodel og evaluering af de indkomne t ilbud. 

Jura 
 Skal sikre, at  tog- og lokomot ivindkøbet gennemføres i overensstemmelse med gældende lovgivning. 

 Er ansvarlig for udarbejdelse af udbudsmateriale og gennemførelse af udbud. 

Kontraktstyring 
 Understøtter udbudsprocessen forud for kontrakt indgåelse. 

 Er efter kontrakt indgåelse ansvarlig for al dialog med den valgte producent og for, at  DSB fremstår 

som en professionel kunde. 

 Skal sikre, at  producenten overholder sine kontraktuelle forpligtelser. 

DSB ansvarlig 

Producent  ansvarlig 

Validering 

Definition of nye tog Drift af nye tog 

Outputbaserede krav 

Produkt ion 

Outputbaseret   

specifikat ion 

Teknisk beskrivelse 

Detaljeret  specif ikat ion 

Design og produkt ion 

Funkt ionsdygt ig flåde 

Accept af tog 

Teknisk beskrivelse 

M ontage af tog 

System og delsystem- 
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Fase 1.5 Beslutning (1½ år) Fasen er gennemført  i forlængelse af Fase 1, som blev afslut tet  i oktober 

2014. Fase 1.5 t ilvejebringer beslutningsgrundlaget  for togtypevalg (hvilke og hvor mange), anskaffelses-

st rategi (hvornår og hvordan) og det  videre forløb. Togtypevalg og anskaffelsesst rategi godkendes poli-

t isk. 

Fase 2 Forberedelse af udbud (maks. 1 år) I denne fase udarbejdes det  samlede udbudsgrundlag, herun-

der kravspecifikat ion og udkast  t il kont rakt . Endvidere implementeres programorganisat ionen for Fremt i-

dens Tog fuldt  ud, og de afledte projekter igangsættes i henhold t il den overordnede implementerings-

plan. Fasen afrapporteres med henblik på en polit isk godkendelse af, at  udbuddet  igangsættes. 

Fase 3 Udbud og kontrakt (1½ år) Fasen består af gennemførelse af prækvalif ikat ion, udbud, evaluering, 

kont rakt forhandlinger, valg af producent  og kont rakt indgåelse. Valg af producent  godkendes polit isk. 

Fase 4 Design, test og godkendelse (3½ år) I løbet  af denne fase produceres, testes og myndighedsgod-

kendes de nye tog. Parallelt  hermed ge



Fase Beslutningstager Deadline Kritiske beslutninger Vedrørende 

1.5. Beslutning Polit isk/  

ministerielt   

niveau 

M edio 2017 Igangsættelse af Fase 2 Togindkøb 

M edio 2017 Togtypevalg og anskaffelsesplan mv. Togindkøb 

DSB Ult imo 2016 Organisering og t ilret telæggelse af de næste faser og den 

samlede omst illing af DSB 

Togindkøb &  

afledte projekter 

Ult imo 2016 Produktplat form(e) Togindkøb 

Ult imo 2016 Udbudsmodel Togindkøb 

Ult imo 2016 Særlige krav og afvejninger Togindkøb 

2. Forberedelse Polit isk/  

ministerielt   

niveau 

Ult imo 2017 Godkendelse af udbudsmateriale for toganskaffelsen, inkl. 

levereringsomfang 

Togindkøb 

DSB M edio 2017 Beslutning om placering af værksteder og erhvervelse af 

værkstedsarealer 

Togindkøb 

M edio 2017 Vedligeholdelsesløsning Togindkøb & af-

ledte projekter 

3. Udbud &  

kont rakt  

Polit isk/  

ministerielt   

niveau 

Primo 2019 Aktstykke om investering Togindkøb &  

afledte projekter 

M edio 2019 Godkendelse af t ilbud og valg af producent  Togindkøb 

DSB Primo 2018 Aftale med Banedanmark om finansiering af DSB-spor og 

etablering af ny infrast ruktur i forbindelse med nye facilite-

ter 

Togindkøb 

Primo 2018 Forhåndsgodkendelse af investering t il afledte projekter 

med henblik på aktstykke 

Afledte projekter 

M edio 2018 Prækvalif ikat ion af togproducenter Togindkøb &  

afledte projekter 

Ult imo 2018 Forhåndsgodkendelse af samlet  investering med henblik 

på aktstykke 

Togindkøb 

Primo 2019 M andat  t il forhandling og kont rakt  for toganskaffelsen Togindkøb 

M edio 2019 

2. halvår 

2019 

Udvælgelse af det  økonomisk mest  fordelagt ige t ilbud 

Indgåelse af kont rakt  for toganskaffelsen 

Togindkøb 

4. Design, test  & 

godkendelse 

DSB 2019-2022 Accept  af milepæle Togindkøb 

2019-2022 Frigivelse af delbetalinger Togindkøb 

M edio 2019 Udbud og t ildeling af værkstedsprojektering (værksted 1) Afledte projekter 

Primo 2020 Godkendelse af værkstedsprojektering (værksted 1) Afledte projekter 

Ult imo 2020 Udbud og t ildeling af værkstedsbyggeri (værksted 1) Afledte projekter 

Ult imo 2022 Udbud og t ildeling af værkstedsbyggeri (værksted 1) Afledte projekter 

5. Leverance & 

drift  

DSB Ult imo 2023 Beslutning om, at  DSB er klar t il at  idriftsætte første tog Afledte projekter 

2023-2029 Accept  af togleverancer Togindkøb 

Fra 2023 Frigivelse af del- og slutbetaling Togindkøb 

Til 2028 Eventuel udnyt telse af rammeaftale om flere tog Togindkøb 



 

Risiko Strategisk risiko Effekt Forebyggende tiltag 

Passagererne er ikke t il-

fredse med de nye tog 

(ID 60) 

Top 10 

Kundebehov  

ikke opfyldt  

Negat iv passagervækst  og negat iv  

omtale. 

Et  betydeligt  antal passagerer skifter 

permanent  t il andre t ransport former.  

Ret t idig inddragelse af interesseorganisat ioner. 

Velt ilret telagt  kommunikat ion. 

M anglende, uklare eller 

forsinkede beslutninger 

(ID 21) 

Forsinket   

indfasning 

Negat iv effekt  på OPEX og passagerind-

tægter som følge af forsinkelsen. 

Forventningsafstemning om klare entydige  

beslutningsporte. 

Kommunikat ion t il det  polit iske niveau og  

internt  i DSB, hvilke beslutninger der skal t ræf-

fes i de enkelte faser og af hvem. 

Programmet er ikke i 

stand t il at  opnå fuld 

enighed om kravene før 

udsendelse af udbuds-

materialet  (ID 58) 

Forsinket   

indfasning 

Negat iv effekt  på OPEX og passagerind-

tægter som følge af forsinkelsen. 

Tydelig proces for udarbejdelse og godkendelse 

af krav. 

Tæt dialog mellem DSB og interessenter. 

 



 

 

Formål 
M ed mindst  mulig risiko at  indkøbe, få leveret  og idrif tsæt te moderne og driftssikkert  eltogmateriel frem mod 2030 

Indfasning t il t iden 

Høj driftsstabilitet  

Lavest mulige 

omkostninger 
Tilfredse kunder 

M ålsætninger 

Forsinket indfasning 

M anglende drif tsstabilitet  

Øgede omkostninger 
Kundebehov  

ikke opfyldt  

Risici 



Strategisk risiko Lille M edium Stor Antagelser 

Forsinket   

indfasning 

Forsinkelse: 6 mdr. 

300 mio. kr. 

Forsinkelse:  

12 mdr. 

600 mio. kr. 

Forsinkelse:  

24 mdr. 

1.150 mio. kr. 

Negat iv effekt  på OPEX og passagerindtægter. En le-

vet idsforlængelse af de eksisterende tog på over 24 

mdr. vil medføre en markant  negat iv indvirkning på 

OPEX. 

M anglende  

driftsstabilitet  

Ret t idighed: -2% 

OPEX: +5% 

300 mio. kr. 

Ret t idighed: -5% 

OPEX: +20% 

1.300 mio. kr. 

Ret t idighed: -10% 

OPEX: +50% 

2.650 mio. kr. 

 

Faldende passagerindtægter og øget  OPEX. Effekten 

er antaget  varig i perioden 2024-30, hvor der er ta-

get  højde for gradvis indfasning. Eventuelle effekter 

fra rejset idsgarant i er ikke medtaget . En stor effekt 
vurderes potentielt at kunne medføre tab af trafik-
kontrakten. 

Øgede  

omkostninger 

CAPEX: +5% 

OPEX: +5%  

1.000 mio. kr. 

CAPEX: +10% 

OPEX: +10% 

2.000 mio. kr. 

CAPEX: +20% 

OPEX: +20%  

4.050 mio. kr. 

Varig effekt  på CAPEX og OPEX i perioden 2024-

2030, hvor der er taget  højde for gradvis indfasning. 

Kundebehov  

ikke opfyldt  

Passagervækst :  

-1% 

150 mio. kr. 

Passagervækst : 

-5% 

700 mio. kr. 

Passagervækst :  

-10% 

1.400 mio. kr. 

 

Effekterne fra manglende passagervækst , hvor der 

sker et  betydeligt  og permanent  skift  t il andre t rans-

port former. Effekten er antaget  varig i perioden 

2024-30, hvor der er taget  højde for gradvis indfas-

ning. En stor effekt vurderes potentielt at kunne 
flytte passagerer permanent til andre transportfor-
mer. 

Niveau 1 
Strategiske risici 

Forsinket indfasning 

M anglende drif tsstabilitet  

Øgede omkostninger 

Kundebehov ikke opfyldt  

Niveau 2 
Programrisici 

11 fasespecif ikke risikotemaer 

Niveau 3 
Risikolog 

Ca. 65 projekt- og teamrisici 

Top 10-risici 



  Fase 2 Fase 3 Fase 4 Fase 5 Total 

  
Antal 
risici 

Værdi 
mio. kr. 

Antal 
risici 

Værdi 
mio. kr. 

Antal 
risici 

Værdi 
mio. kr. 

Antal 
risici 

Værdi 
mio. kr. 

M ia. kr. 

Forsinket  
indfasning 

Effekt  

7 
 

0,2 9 
 

0,2 14 
 

1,2 1 
 

0,0 1,6 

Sandsynlighed 
    

M anglende 
driftsstabilitet  

Effekt  

0 

- 

0,0 1 
 

0,0 1 
 

0,2 7 
 

0,5 0,7 

Sandsynlighed - 
   

Øgede 
omkostninger 

Effekt  

2 
 

0,0 4 
 

0,5 3 
 

0,4 5 
 

0,2 1,1 

Sandsynlighed 
    

Kundebehov 
ikke opfyldt 

Effekt  

0 

- 

0,0 0 

- 

0,0 2 
 

0,1 6 
 

0,2 0,3 

Sandsynlighed - - 
  

Total    0,2   0,7   1,9   0,9 3,7 

 
 

 
 



Risiko Strategisk risiko Sandsynlighed Effekt Risikoværdi*  
(mia. kr.) 

Banedanmarks Elekt rif iceringsprogram eller Signalpro-

gram forsinkes (ID 131) 

Forsinket   

indfasning 

26-50% Stor 0,40 

M arkante ændringer t il krav efter kont rakt indgåelse  

(ID 36) 

Øgede omkostninger 10-25% M ellem 
0,35 

Togproducenten undervurderer vedligeholdelsesopga-

vens størrelse og kompleksitet  (ID 202) 

M anglende  

driftsstabilitet  

10-25% M ellem 0,23 



 

 

0,0 0,0

2,3

1,6

0,0

3,1

0,0

0,7
1,0 1,0 1,0 1,0

0,7

3,3

0

4

8

12

16

20

0

1

2

3

4

2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023 2024 2025 2026 2027 2028 2029 2030

M ia. kr. inkl. moms M ia. kr. inkl. moms

0

5

10

15

0

1

2

3

2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023 2024 2025 2026 2027 2028 2029 2030 2031 2032

Investeringsrate Investering - akk (højre akse)
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 M ia. kr. 

Infrastruktur og faciliteter 2,2-3,6 

Processer og organisat ion 0,1-0,2 

It  0,3-0,4 

Total 2,6-4,2 



 M ia. kr. 

Fase 2 Forberedelse 



 M ia. kr. 

Toganskaffelse 14,0-17,0 

Afledte projekter 2,6-4,2 

Programomkostninger 0,5-0,6 

Total 17,1-21,8 

  

Foreløbigt  est imat  af eksterne investeringer t il perronforlæn-

gelser i Aarhus og Horsens 

Op t il 0,4 

0

5

10

15

20

25

0

1

2

3

4

5

2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023 2024 2025 2026 2027 2028 2029 2030

Togindkøb Afledte projekter Program Investering - akk. (højre akse)

M ia. kr.



Der er ingen entydig metode t il at  sammenligne den nuværende flådes OPEX imod den forventede fremt i-

dige flådes OPEX, da der alt  andet  lige er over 10 års forskydning i drift ssituat ionen ved fuld indfasning 

samt usikkerhed i antagelser om den forventede nye flådes OPEX. 

For at  opnå et  så relevant  sammenligningsgrundlag som muligt , er det  antaget , at  både den nuværende 

og den fremt idige flåde kører samme antal pladskilometer.  

Baseret  på de antagelser har DSB beregnet  energi- og vedligeholdelsesomkostninger for den nuværende 

flåde sammenlignet  med t ilsvarende forventede omkostninger for den fremt idige flåde. Beregningerne 

for den fremt idige flåde er baseret  på den anbefalede togtype, og antagelser for energi- og vedligeholdel-

sesomkostninger er baseret  på skøn ud fra den gennemførte markedsundersøgelse. 

Beregningerne viser, at  de nye tog vil medføre en årlig driftsbesparelse på mere end 0,6 mia. kr. på energi 

og vedligeholdelse samt reduceret  kompleksitet  i f låden. Sidstnævnte forventes at  bidrage t il den skøn-

nede driftsbesparelse med ca. 0,1 mia. kr. 

Ud over de ovenfor opgjorte gevinster ved energi og vedligeholdelse, forventes også gevinster ved nye 

eltog, som ikke er forsøgt  kvant if iceret . Disse gevinster omfat ter blandt  andet  kunderet tede gevinster ved 

nyt  materiel, køreplansopt imeringer som følge af bevirket  af højere accelerat ion og passagerudvekslings-

evne ved de nye eltog, samt  miljøgevinster, herunder signifikant  lavere støj- og lugtgener end nuværende 

dieseltog. 
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Anskaffelse af ellokomotiver Indkøbsprojekt  i Fremt idens Tog-programmet. 

Anskaffelse af nye eltog Indkøbsprojekt  i Fremt idens Tog-programmet. 

Anskaffelsesplan Plan for ind- og udfasning af nuværende og fremt idigt  materiel. 

Anskaffelsestakt Antal togsæt , der accepteres og overtages pr. år. 

Ansøger Producent , der søger om at  blive prækvalif iceret . 

Bogie En kort  separat  undervogn, der indeholder hjulene, og som bærer to-

gets vognkasser. Bogiens egenskaber er definerende for togets køre-

egenskaber. 

Bud Svar fra byderne på udbudsmaterialet . 

CAPEX Anlægsinvestering. 

DM U  Dieseltogsæt (Diesel M ult iple Unit ). 

Dobbeltdækkertog (DD) Togsæt eller lokomot iver og vogne med to etager (dæk) t il passagerer. 

Driftskobling Driftskobling betyder, at  koblingen foregår i drift  med passager i to-

gene. Koblingen består i, at  tog A holder ved perron, tog B kører lang-

somt frem t il tog A, og togene kobles sammen. 

Elektrificeringsprogrammet Program i Banedanmark med det  formål at  elekt rif icere det  danske 

jernbanenet . 

EM U  Eltogsæt (Electric M ult iple Unit ). 

Etableret produktplatform Se produktplat form. 

Fjerntog Tog med følgende karakterist ika: Hast ighed: 200 km/ t . Accelerat ion: 

M edium. Adgang via brede døre. 

Fremtidens Tog Program i DSB, der omfat ter to indkøbsprojekter og en række afledte 

projekter inden for infrast ruktur og faciliteter, processer og organisa-

t ion samt it . 

Højhastighedstog Tog med følgende karakterist ika: Hast ighed: 230-250 km/ t . Accelera-

t ion: Lav. Adgang via smalle døre. 

Immunisering Arbejde der kan udføres på det  gamle signalsystem, således at  st røm-

men i køreledningerne ikke forstyrrer signalsystemet . 

Indfasningstakt Antal togsæt , som sættes i kommerciel drift  pr. år. 

Intern øst- eller vesttrafik Trafik i henholdsvis Øst  



Leverancetakt  Antal togsæt , som leveres pr. år. 

Litra 



Aalborg-Aarhus, Aarhus-Odense, Esbjerg-Odense og Odense- 

København. Yderligere detaljer på www.togfonden.dk. 

Tog Transportmiddel bestående af et  lokomot iv og vogne eller ét  t il f lere 

togsæt , der kører på skinner. 

Togflåde/ flåde Samlebetegnelse for togmateriel. 

Togfonden Polit isk aftale indgået  i september 2013 mellem den daværende SRSF-

regering samt Dansk Folkepart i og Enhedslisten om at  afsæt te 28,5 

mia. kr. t il et  løft  af den danske jernbane. 

Togfører Har del i det  sikkerhedsmæssige ansvar for kunderne i toget , service-

rer kunderne og kont rollerer billet ter. 

Togkategori Gruppering af togsystemer efter stoppefrekvens og bet jeningsniveau, 

fx InterCity, InterCityLyn, TimeLyn, Regional, Øresund og S-tog. 

Togmateriel  M ateriel, der kører på skinnenet tet . Samlebetegnelse for tog, togsæt 

og lokomot iver. 

Togsystem En gruppe af tog med samme togkategori og én afgang i t imen fra en 

given startstat ion t il en given endestat ion i en bestemt periode af døg-

net . 

Togsæt Består af to eller flere fast  sammenkoblede vogne, som er beregnet  t il 

at  køre selv (uden lokomot iver). 

Togtype Arketype af tog defineret  ud fra en række nøgleparametre, primært  

antal pladser, t rakt ion og hast ighed, fx højhast ighedstog, fjerntog og 

regionaltog. 

Togtypescenarie Scenarier af indkøb af forskellige togtypekombinat ioner; enten anskaf-

felse af fjerntog t il både fjern- og regionalt rafik eller anskaffelse af 

fjerntog t il f jernt rafik og regionaltog t il regionalt rafik.  

Togvogn/ vogn Køretøj t il jernbanekørsel med eller uden egen fremdrift . 

Tomkørsel Kørsel for at  t ransportere materiel uden passagerer. 

Trafiktype DSB har defineret  tre t rafiktyper, med hvilke de danske jernbane-

st rækninger vil kunne bet jenes. De t re t rafiktyper er regionalt rafik, 

f jernt rafik (dvs. typisk InterCity og InterCit yLyn) og højhast ighedst rafik. 

TSI Tekniske Specifikat ioner for Interoperabilitet . EU-harmoniserede  

tekniske krav, der skal understøt te en åben og grænseoverskridende 

jernbane. 

Vedligeholdelse  Planlagte eftersyn og reparat ioner af togmateriel. 

Øst-vest Trafik, der krydser Storebælt . 




