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1 RESUMÉ AF OPLÆG TIL TRAFIKAFTALE 2006 

1.1 INDLEDNING  

I trafikaftalen af 2005 mellem regeringen, Dansk Folkeparti og Det Radikale Venstre 

blev det bl.a. besluttet at tilføre yderligere 220 mio. kr. til jernbaneområdet i 2006 

med henblik på at sikre gennemførelse af køreplanerne og en forbedring af togenes 

rettidighed i forhold til 2005.  

De 200 mio. kr. blev afsat til øget fornyelse og vedligeholdelse af jernbanenettet i 

2006. Det blev anført i aftalen, at der ikke på daværende tidspunkt forelå et tilstræk-

keligt beslutningsgrundlag, som kunne sikre en holdbar og langsigtet aftale, samt en 

samlet prioritering vedrørende jernbanenettets fremtidige udvikling. Det blev derfor 

aftalt, at der frem til 1. september 2006 skulle tilvejebringes et grundigt beslutnings-

grundlag omkring rammerne for jernbanenettet i perioden 2007 til 2014.  

Det blev anført i aftalen og besluttet, at arbejdet med at tilvejebringe beslutnings-

grundlaget ville blive fulgt tæt politisk, og at arbejdet skulle forankres i en styre-

gruppe bestående af Transport- og Energiministeriets departement, Banedanmark, 

Trafikstyrelsen, samt Finansministeriet, og at der kunne inddrages eksterne rådgivere 

efter behov.  

Kravene til beslutningsgrundlaget blev nærmere præciseret i den løbende proces med 

de trafikpolitiske ordførere for aftalepartierne. Helt overordnet er det således beslut-

tet:  

• At der skal opstilles 4 scenarier med udgangspunkt i trafikale kvalitetsni-

veauer 

• At ét af scenarierne vil tage udgangspunkt i bevillingerne i Trafikaftalen 

2003 

• At ét scenarie vil afspejle et højt trafikalt kvalitetsniveau på hele nettet, hvor 

der samtidig sker indhentning af evt. efterslæb på de respektive fagområder 
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• At Banedanmark ikke vil pege på et bestemt scenarie, men for alle scenarier 

vil søge at etablere sammenhængen mellem trafikale kvalitetsniveauer og til-

hørende investeringsniveauer 

• At der præsenteres en række tilvalgsmuligheder for områder, der ikke direkte 

kan omsættes til trafikal kvalitet  

• At analyserne i videst mulig udstrækning skal søges opgjort på strækninger 

• At ambitionsniveauet for de respektive analyser varierer med den økonomiske 

betydning af de respektive fagområder.  

Der blev endvidere afsat 20 mio. kr. til udarbejdelse af et beslutningsgrundlag vedrø-

rende fremtidens signalsystem. Dette beslutningsgrundlag er afrapporteret separat i 

særskilt rapport, udarbejdet af konsulentfirmaet Booz Allen Hamilton.  

Nærværende beslutningsgrundlag beskriver således kun signalområdet i det omfang, 

det vurderes nødvendigt af hensyn til signalområdets sammenhæng med øvrige fag-

områder. 

Helt overordnet tegner nærværende beslutningsgrundlag et billede af, at der uafhæn-

gigt af ambitionsniveau vil være en periode på minimum 2-4 år, hvor der er risiko 

for væsentlige forstyrrelser i togdriften, som vil kunne henføres til infrastrukturens 

tilstand.  

 

1.2 BAGGRUND OG KRITERIER FOR OPBYGNING AF SCENA-
RIERNE   

Prioriteringen i hvert af de 4 scenarier er generelt opdelt efter tre forhold: 

• Sikkerhed 

• Trafikal betydning 

• Efterslæb. 

På forskellig vis er hvert af disse forhold mål for risikoen, sikkerhedsmæssigt, trafi-

kalt (driftsforstyrrelser) og økonomisk. Det er i opbygningen af scenarierne forsøgt at 
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indkapsle de risici, der er vurderet som de største og mest kritiske og afvikle disse 

først, under hensyntagen til budgetrammen. Samlet set er det således tilstræbt at 

opnå den bedst mulige afvejning af regularitet og økonomi i forhold til de fire scena-

riers aktivitetsniveau.  

1.2.1 Sikkerhed  

Det er lagt til grund, at der ikke kan gås på kompromis med det sikkerhedsniveau, der 

er foreskrevet i normer og lovgivning. I den praktiske udmøntning betyder det, at i 

det omfang strækningseftersyn, målevognskørsel, mv. identificerer afvigelser fra 

normerne, udmøntes sikkerhedskriteriet i hastighedsnedsættelser eller i yderste kon-

sekvens i driftsstop, indtil de konstaterede afvigelser er rettet.  

Omfanget af hastighedsnedsættelser eller hyppigheden af driftsstop påvirker natur-

ligvis regulariteten, der leveres i den sammenhæng. 

 

1.2.2 Trafikal prioritering  

I alle scenarier er indsatsen som hovedregel prioriteret efter effekten i forhold til an-

tallet af passagerer og strækningens trafikale betydning.  

Banedanmark har analyseret den enkelte strækning dels i forhold til, hvor meget 

togenes rettighed påvirkes af fejl, dels i forhold til hvor mange mennesker, der påvir-

kes af forsinkelser. For at tilgodese begge hensyn er der foretaget en balanceret sam-

menvejning af de to tilgange, som er illustreret i det trafikale prioriteringskort, hvor 

strækningerne opdeles i røde, grønne og blå, som vist i Figur 1.2.1 

Prioriteringskortet har dels til formål at sikre et transparent grundlag for den priorite-

ring, som reinvesteringsplanen baseres på – uagtet valg af scenarie - og dels at sikre 

en bevidst prioritering af indsatsen på de enkelte strækninger i dagligdagen fra Ba-

nedanmarks medarbejdere. For begge formål gælder et ønske om i videst muligt om-

fang at tilgodese tog og passagerer for de midler, der er til rådighed.  

Under det trafikale prioriteringskort ligger yderligere detaljerede prioriteringskort for 

alle sporskifter og transmissionsnet, der ligeledes opdeles i røde, grønne og blå ni-

veauer, således at prioriteringen er transparent også i detaljen. 
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Figur 1.2.1: Prioritering af baner i røde 1. prioritetsstrækninger, grønne 2. priori-
tetsstrækninger og blå 3. prioritetsstrækninger. 

 

Som det fremgår, er S-banen og strækningen fra Kastrup, henholdsvis Helsingør til 

Århus prioriteret højest. Dette er gældende i alle 4 scenarier. Det betyder, at der i 

videst muligt omfang, og til dels afhængigt af scenarie, først vil ske fornyelse og 

vedligehold af spor på disse strækninger for at opnå størst mulige fordele for såvel 

passagerer som selve togdriften. Dette vil alt andet lige afspejle sig i bedst mulig re-

gularitet inden for den givne økonomiske ramme.  

Aktiviteter i sporet vil være prioriteret lavere for de grønne 2. prioritetsstrækninger 

og særligt de blå 3. prioritetsstrækninger. Det betyder, at disse strækninger vil være 

udsat for størst risiko for driftsforstyrrelser, set over aftaleperioden. Driftsforstyrrel-
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serne kan være i form af såvel kortvarige som længerevarende hastighedsnedsættel-

ser eller lukninger afhængigt af det valgte scenarie. Det bemærkes dog, at mange af 

de lavere prioriterede baner, som følge af den lavere trafikintensitet, i dag har en 

højere regularitet end andre trafikalt vigtigere strækninger med knapt så udtjente 

anlægskomponenter.  

Endelig skal det understreges, at sikkerheden i nødvendig udstrækning sikres gennem 

hastighedsnedsættelser og om nødvendigt køreplansændringer. 

 

1.2.3 Efterslæb 

Et anlæg er i efterslæb, når den forventede tekniske-økonomiske levetid er overskre-

det. Det betyder, at anlægget enten har reduceret funktionalitet eller vedligeholdel-

sesomkostninger, der totaløkonomisk set overskrider den alternative fornyelsesom-

kostning. 

I sporanalysemodellen kategoriseres en anlægskomponent - eksempelvis en skinne - 

som efterslæb, når den har været udsat for en så stor belastning, at risikoen for ud-

vikling af indre skader i skinnen som følge af udmattelse ikke med sikkerhed kan 

afvises. Der er i den type vurderinger altid indlagt en sikkerhedsmargin, da det ikke 

endegyldigt kan siges, hvornår skinnen er endeligt udtjent. Det samme gør sig gæl-

dende for sveller og ballast, hvor forekomst af indre sammenbrud modelleres på 

samme måde som funktion af belastningen. 

Efterslæb er altså udtryk for dels en teknisk risiko med trafikal betydning, dels en 

økonomisk risiko karakteriseret ved, at anlægskomponenter (eksempelvis spor eller 

hele broer eller vitale dele af disse) er udtjente eller ældre end komponenternes for-

ventede levetid. Når den forventede levetid er nået, er risikoen for fejl højere og væ-

sentligt vanskeligere at forudsige.  

Efterslæb anvendes derfor som udtryk for den usikkerhed, der knytter sig til et givent 

fagområdes tilstand. Tilstandsudviklingen for et samlet anlægsområde er væsentligt 

vanskeligere at forudsige i en situation med efterslæb end uden. 
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Rent praktisk opgøres det samlede efterslæb for et fag som de investeringer, der ville 

være påkrævet, hvis alle anlæg, hvis alder har oversteget den forventede levetid, 

skulle udskiftes.  

Efterslæb har ikke samme konsekvens for alle fag. For nogle fag – eksempelvis byg-

ninger og stærkstrøm - vil det således være væsentligt lettere at undgå trafikale kon-

sekvenser ved selv betydelige efterslæb end på andre fag. Det vil endvidere oftest 

forholde sig sådan, at et givent infrastrukturelement godt kan holde længere, end Life 

Cycle Cost analyserne tilsiger, men risikoen for fejl vil stige.  

At et anlægsområde har et efterslæb påvirker mere generelt følgende faktorer: 

• Risikoen for akut opståede udfald, hastighedsnedsættelser eller driftsstop er 

stigende med stigende efterslæb 

• Muligheden for at forudsige hvor og hvornår, der vil opstå udfald, med deraf 

følgende hastighedsnedsættelser eller driftsstop til følge, er faldende med et 

stigende efterslæb 

• Den samlede omkostning over anlægselementets levetid må antages at blive 

forøget, da vedligeholdelsesomkostningerne ofte stiger progressivt som følge 

af for høj alder. 

Navnlig de senere år har vist, at det på grund af jernbanenettets efterslæb er blevet 

vanskeligere at forudsige konsekvenser af tilstandsudvikling og fejludvikling selv på 

kortere sigt.  

 

1.3 BESKRIVELSE AF SCENARIERNE 

Nedenstående Tabel 1.3.1 illustrerer de 4 scenarier for fornyelse og vedligehold: 

• Scenarie 1 illustrerer Banedanmarks foreløbige forslag til udmøntning af den 

gældende trafikaftales bevillings- og aktivitetsniveau 

• Scenarie 4 illustrerer et scenarie, hvor efterslæbet vurderes indhentet ved ud-

gangen af aftaleperioden 
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• Scenarie 2 og 3 illustrerer to forskellige bevillings- og aktivitetsniveauer op-

stillet ud fra en trafikal prioritering, dvs. med fokus på at undgå hastigheds-

nedsættelser og driftsstop over perioden - under hensyntagen til budgetbe-

grænsningen.  

Samlet set er det tilstræbt at opnå den bedst mulige afvejning af regularitet og øko-

nomi i forhold til de 4 scenariers aktivitetsniveau.  

Scenarierne er i Tabel 1.3.1 opstillet således, at scenariernes merbehov er sammen-

holdt med rammeaftalen fra 2003, fordelt på de respektive fag. Forskellen mellem 

aktivitetsniveau og bevillingsniveau er den forudsatte effektivisering på 2 % pr. år af 

det samlede aktivitetsniveau.  

Tabel 1.3.1: De 4 scenariers aktivitetsniveau som ændring i forhold til aktivitets-
niveauet i den gældende aftale 2007 – 2014 

[Mio. Kr. 2007-priser ] I dag Scenarie 1 Scenarie 2 Scenarie 3 Scenarie 41 
Spor 7.724 -14 1.079 1.691 2.321
- heraf passagerspor2 7.724 -1.322 -279 258 833 
- heraf andet 0 1.308 1.358 1.433 1.488 
Broer 1.873 15 637 827 1.036
Kørestrøm 478 51 112 166 321
Stærkstrøm 374 -32 59 81 129
Tele, IT og Transmission 1.407 -32 40 288 342
Bygninger 306 -139 -25 15 50
Vej og plads 720 -122 -73 -23 96
Forst 648 230 230 230 230
Kastrupbanen3 138 -15 -15 -15 -15
Aktivitet i alt 13.669 -57 2.045 3.261 4.511
Bevilling i alt 12.240 0 1.856 2.940 4.059
Den negative aktivitet i scenarie 1 er udtryk for en fremrykning i forhold til den nu-
værende aftale. Grundet effektiviseringskravet til Banedanmark medfører en fremryk-
ning af aktiviteter, at der kan gennemføres færre aktiviteter i perioden for den samme 
bevilling.  

Den prioritering, der i alle scenarier sker af sporområdet ”andet” kan tilskrives, at der 

i gældende aftale ikke har været afsat midler til sidespor, spordele i overkørsler, spor-

                                                 

1 Der arbejdes på at basere bevillingsbehovene på opdaterede enhedspriser for 2003-06 i stedet for 2002-05. Dette forventes at 
kunne reducere de samlede merbevillingsbehov i scenario 2-4. Det nærmere omfang fastlægges snarest. 
2 Betegnelsen dækker over hovedspor og togvejsspor. 
3 Ejerforhold mv. for bl.a. Øresundsforbindelsens landanlæg er fastlagt ved lov. F.s.v. angår Kastrupbanen varetages de øko-
nomiske forpligtelser indtil videre af Banedanmark. Tallene for de respektive fagaktiviteter i scenarierne dækker også omkost-
ninger til aktiviteter på Kastrupbanen, for hvilke der dermed også er tale om en implicit udmøntning af en effektivisering på 2 
% over perioden. 
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stoppere, gods- og restbaner, opstillingsspor, samt sporets underbygning. Det er imid-

lertid vurderet, at disse forhold er så væsentlige, at de fremover bør prioriteres i alle 

scenarier. 

Det bemærkes, at der også indenfor det enkelte scenarie er sket en omfordeling såvel 

mellem fagene som inden for fagene fra fornyelse til vedligehold i ikke ubetydeligt 

omfang. Det er sket for at tilstræbe, at de i 2005 og 2006 konstaterede problemer 

med manglende vedligehold specielt på strækningen København – Århus ikke opstår 

igen. 

 

1.3.1 Scenariernes risikoprofil 

Banedanmark har søgt at beskrive den trafikale og økonomiske risiko ved hvert af 

scenarierne. Det er, som det fremgår, særligt spor-, bro- og transmissions-

/teleområdet, der er determinerende for sammensætningen af scenarierne. Der henvi-

ses til afsnit 1.5 ”Centrale delanalyser og resultater” for en uddybning af disse områ-

der. Den trafikale og økonomiske risiko ved hvert af scenarierne er søgt beskrevet for 

alle fag.  

Ses alene på efterslæbsudviklingen, altså hovedsageligt de trafikale og økonomiske 

risici, som er forbundet med de respektive fagområder i scenarierne, er dette illustre-

ret summarisk i Tabel 1.3.2.  
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Tabel 1.3.2: Summarisk risikoprofil for fagene i de 4 scenarier 

Efterslæb / 
Risiko 

Betydning for 
regularitet 

Nuværende 
tilstand4 Scenarie 1 Scenarie 2 Scenarie 3 Scenarie 4 

Passagerspor  

Afgørende 
betydning 
såvel historisk 
som fremad-
rettet 

Kritisk Uændret  Reduceres  Reduceres 
mærkbart Fjernes 

Spor – andet 

Mindre betyd-
ning historisk. 
Potentiel stor 
betydning 
fremadrettet  

Kritisk5 Uændret6 Uændret Uændret Uændret 

Broer 

Mindre betyd-
ning historisk. 
Potentiel stor 
betydning 
fremadrettet 

Generelt god Stigende 
Lidt  
stigende 

Uændret Fjernes 

Kørestrøm 

Nogen betyd-
ning historisk. 
Potentiel stor 
betydning 
fremadrettet. 

Generelt god Uændret 
Reduceres 
mærkbart 

Fjernes 
næsten 

Fjernes 

Stærkstrøm 

Mindre betyd-
ning historisk. 
Potentiel en 
vis betydning 
fremadrettet 

Generelt god Stigende Uændret Reduceres Fjernes 

Tele, IT og 
Transmission 

Mindre betyd-
ning historisk. 
Potentiel stor 
betydning 
fremadrettet 

Dårlig Stigende Stigende Reduceres Fjernes 

Bygninger 

Ingen betyd-
ning historisk. 
Potentiel min-
dre betydning 
fremadrettet  

Dårlig Stigende Uændret Reduceres Fjernes 

Vej & Plads 

Mindre betyd-
ning historisk. 
Potentiel en 
vis betydning 
fremadrettet 

Varierende, 
kritisk på per-
roner og stati-
onsafvanding 

Stigende Stigende Uændret Fjernes 

Forst 

Mindre betyd-
ning historisk. 
Potentiel stor 
betydning 
fremadrettet 

Kritisk Fjernes Fjernes Fjernes Fjernes 

                                                 

4 Med ”kritisk” menes meget ringe tilstand på delkomponenter, der giver høj fejlhyppighed med behov for akut udbedring og 
risiko for alvorlige konsekvenser. Med ”dårlig” menes ringe tilstand på delkomponenter, der giver en fejlhyppighed med behov 
for løbende udbedring og en vis risiko for større konsekvenser. Med ”god” menes delkomponenter i god stand med lav risiko 
for akutte hændelser.   
5 Betegnelsen ”kritisk” karakteriserer tilstanden på både sporstoppere, spordele i overkørsler, underbund, opstillingsspor, gods- 
og restbaner og sidespor.  
6 Betegnelsen ”uændret” i scenarierne 1-4 dækker over en væsentlig risikominimering på sporstoppere, spordele i overkørsler, 
underbund og opstillingsspor, samt en uændret udvikling på sidespor og en forværret udvikling på gods- og restbaner. 
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Det gælder for alle fagområder, at Banedanmark - selv i de situationer, hvor efter-

slæbet og dermed risikoen er stigende – vil have fokus på og i muligt omfang søge at 

fjerne de mest kritiske elementer. Den usikkerhed, der generelt knytter sig til et sti-

gende efterslæb, vil dog vanskeliggøre den løbende vurdering af, hvilke anlægsele-

menter, der vurderes mest kritisk såvel i økonomisk som trafikal henseende.   

For så vidt angår sporområdet kan der hensigtsmæssigt skelnes mellem udviklingen i 

de enkelte strækningskategorier for at få et mere nuanceret billede af udviklingen og 

forskellen mellem scenarierne. 

 

1.3.2 Trafikal kvalitet i scenarierne 

Når der ses bort fra signalområdet har sporenes tilstand historisk set været den do-

minerende regularitetsfaktor, idet der på sporområdet er en signifikant sammenhæng 

mellem investeringsniveau og trafikal påvirkning. Den trafikale kvalitet i scenarierne 

er af samme årsag baseret på udviklingen på sporområdet, hvor det har været muligt 

at foretage en kvantificeret opgørelse.  

Det skal imidlertid understreges, at der hermed ses bort fra den negative påvirkning 

af den trafikale kvalitet, der gennem aftaleperioden potentielt kan opstå fra eksem-

pelvis bro-, vej- og plads- og tele, it og transmissionsområdet i de lavere scenarier.  

Risikoprofilen for den trafikale kvalitet er summeret i Tabel 1.3.3. Det understreges, 

at figuren udtrykker risikoprofilen ved udgangen af perioden. Der vil i alle scenarier 

være en periode på minimum 2 – 4 år, hvor der er risiko for væsentlige forstyrrelser i 

togdriften på alle banekategorier. 
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Tabel 1.3.3: Den trafikale risikoprofil af scenarierne ved det nuværende niveau og 
i 2014 

Passagerer pr. år Risiko for fejl og 

hastighedsnedsæt-
telser 

Mio. 
km7 

Mio. på-
stignin-

ger8 

Nuværen-
de niveau 

Scenarie 
1 

Scenarie 
2 

Scenarie 
3 

Scenarie 
4 

S-banen  1.210 85 Høj risiko 
Ingen / 

Marginal 
Ingen / 

Marginal 
Ingen / 

Marginal 
Ingen / 

Marginal 

Røde (1. prioritet) 3.246 45 Høj risiko 
Ingen / 

Marginal 
Ingen / 

Marginal 
Ingen / 

Marginal 
Ingen / 

Marginal 

Grønne (2. prioritet) 1.131 17 Høj risiko Høj Mellem 
Ingen / 

Marginal 
Ingen / 

Marginal 

Blå (3. prioritet) 280 5 Høj risiko Høj Høj Mellem 
Ingen / 

Marginal 
Direkte påvirkning 
fra andre fag end 
spor 

- - Marginal9 Mellem Mellem 
Ingen / 

Marginal 
Ingen / 

Marginal 

 

I scenarie 1 vurderes der gennem hele aftaleperioden at være en høj risiko for drifts-

indskrænkninger på de grønne og blå baner, mens risikoen på de røde baner og S-

banen vil være marginal. Når en banekategori beskrives som værende i høj risiko for 

driftsindskrænkninger, er det udtryk for, at det, på baggrund af de seneste års erfa-

ringer med hastighedsnedsættelser, vurderes som overvejende sandsynligt, at noget 

lignede vil ske på disse baner, samt at der ikke vil være mulighed for at håndtere 

disse problemer inden for budgettet. I scenarie 2 reduceres denne risiko for de grønne 

baner og i scenarie 3 for de blå baner, men først i scenarie 4 vurderes det muligt at 

håndtere disse risici fuldt ud på alle banestrækninger i løbet af aftaleperioden. 

Vurderingerne af risikoprofilen for de respektive banestrækninger er baseret på føl-

gende centrale forudsætninger:  

• Vedligehold af sporene prioriteres højt - og ens - i alle scenarier. Det er i alle 

scenarier lagt til grund, at et opgjort vedligeholdelsesefterslæb på ca. 150 

mio. kr. indhentes over en 3-årig periode i alle scenarier.  Tilstrækkelig vedli-

geholdelse af sporet vurderes således af afgørende betydning for den trafikale 

kvalitet og regularitetsudviklingen. Baggrunden for de mange aktuelle ha-

                                                 

7 Antal passagerer gange antal km de rejser 
8 Antal passagerer, der påstiger et tog 
9 Der er en påvirkning i dag fra øvrige fag, men den kan ikke direkte henføres til tilstanden 
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stighedsnedsættelser på strækningen København-Århus og S-banen vurderes 

således i vid udstrækning at kunne henføres til dette vedligeholdelsesefter-

slæb og følgevirkninger heraf 

• Scenarierne adskiller sig markant for så vidt angår udviklingen i fornyelses-

efterslæbet, og set over hele aftaleperiodens forløb vil udviklingen i fornyel-

sesefterslæbet have væsentlig betydning for den trafikale kvalitet på alle ba-

nekategorier. Med udgangspunkt i det trafikale prioriteringskort i Figur 1.2.1 

er fornyelsesaktiviteter på S-banen og strækningen Helsingør-København-

Århus prioriteret højst muligt i alle scenarier. Risikoen for driftsindskrænk-

ninger på de grønne og blå strækninger vil derfor øges og muligvis indtræffe, 

navnlig i de laveste scenarier, hvor der i langt større omfang er forudsat leve-

tidsforlængelse med udgangspunkt i en intensiveret vedligeholdelse.  

Prioritering af fornyelsesaktiviteter  

Fornyelsesaktiviteter på de røde 1. prioritetsstrækninger og S-banen kan ikke priori-

teres lige højt i alle scenarierne på trods af deres større trafikale betydning. Hvis det 

allerede på nuværende tidspunkt vurderes, at spor på de grønne og blå baner ikke 

kan levetidsforlænges, er de medtaget i de laveste scenarier, frem for andre knap så 

kritiske spor på S-bane og de røde baner.  

Prioriteringen indebærer, at der i scenarie 1 og i mindre omfang i scenarie 2 vil være 

en vis risiko for hastighedsnedsættelser på de røde baner som følge af det tilbagevæ-

rende efterslæb. Sammenhængen i togtrafikken gør, at et efterslæb på en grøn bane i 

visse tilfælde vejer tungere for regulariteten end et nyere opstået efterslæb på en rød 

bane. Samlet set stiger efterslæbet og risikoen dog på både de grønne og blå stræk-

ninger over aftaleperioden i scenarie 1.  

Det understreges, at der i starten af perioden, selv i scenarie 3 og 4, vil være en ikke 

ubetydelig risiko for hastighedsnedsættelser knyttet til vedligeholdelsesproblemer på 

alle banekategorier, og særligt på S-banen og på de røde baner vil der være en risiko 

i de kommende år, indtil vedligeholdelsesefterslæbet er afviklet i løbet af en 3-årig 

periode. 

Prioriteringen indebærer således, at fornyelsesefterslæbet og risikoen på både de 

grønne og blå strækninger stiger over aftaleperioden i scenarie 1. Særligt for S-
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banen og de røde strækninger gælder endvidere, at der skal tages hensyn til den ka-

pacitet, der er på nettet til sporfornyelse, således at passagererne ikke generes unødigt 

af fornyelsesarbejderne. 

Figur 1.3.1: Profil for udvikling i fornyelsesefterslæb på spor med udgangspunkt i 
de 4 scenarier sammenlignet med dagens situation primo 2007 (PL07) 

 

Effekten af fornyelsesefterslæbet 

Ses alene på effekten af at reducere/fjerne fornyelsesefterlæbet er det illustreret i 

Figur 1.3.2, som viser udviklingen i ”Traffic Hindrance Costs” (THC: Udtryk for tog- 

og passagerforsinkelsesminutter), såfremt spormodellens prioriteringsmekanisme 

lægges til grund. Modellen prioriterer at fjerne de væsentligste efterslæb først, uanset 

på hvilke strækningsgrupper, omkostningerne opstår. Modellen kan ikke beskrive 

konsekvensen af vedligeholdelsesefterslæbet, men da vedligeholdelsesefterslæbet er 

forudsat afviklet ens i alle scenarier, kan udviklingen i THC’s anvendes som indikator 

for forskellen mellem scenarierne. Det skal dog understreges, at usikkerheden på re-

sultaterne stiger markant for baner, der er meget nødlidende. I opgørelsen er det for-

udsat, at påvirkning fra andre fagområder end spor er neutral i perioden.  

Det fremgår, at man i alle scenarier vil kunne opnå en markant reduktion i de samle-

de forsinkelsesminutter over perioden, og at muligheden for reduktion stiger med 

stigende investeringsniveau. Der er dog en faldende marginalnytte ved stigende inve-

steringsniveau, idet effekten på regulariteten er aftagende 
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Figur 1.3.2: Tog- og passagerforsinkelsesminutter som følge af fornyelsesefterslæ-
bet ifølge spormodellen, hhv. i 2007 og ved udgangen af perioden for de respekti-
ve scenarier  

 

Resultaterne indikerer, at den relative reduktion i risici aftager, jo højere et scenarie 

der vælges. Det skyldes, at der i alle scenarier fortrinsvis sker reduktion af risici på de 

højest prioriterede baner, hvor konsekvenserne er betydelige, mens der i scenarie 3 og 

4 herudover fokuseres på at minimere risikoen for hastighedsnedsættelser på de 

grønne og blå strækninger. Selv om der isoleret set kan være betydelige risici på de 

enkelte grønne og blå strækninger, tæller værdien af denne risikominimering således 

langt fra så meget som værdien på de højest prioriterede strækninger. 

 

1.3.3 Regularitetens forventede udvikling 2007 – 2014 

Som anført ovenfor skyldes risikoen for hastighedsnedsættelser både et fornyelses- 

og et vedligeholdelsesefterslæb. Effekten af vedligeholdelsesefterslæbet er overslags-

mæssigt vurderet til at betyde 2,2 % på regulariteten på fjernbanen og 3,5 % på S-

banen. Hertil skal lægges bidraget fra signaler, der i denne sammenhæng antages 

uændret, og endelig den slags systemfejl af forskellig karakter, der altid vil opstå i 

sammensatte, komplekse, tekniske systemer, som samlet er vurderet til ca. 2,4 % på 

fjernbanen og 1,6 % på S-banen. 

Samlet set betyder det, at den forventede maksimale regularitet, der kan opnås i de 

opstillede scenarier, under forudsætning af uændret fejlrate på signalerne, vil være i 

størrelsesordenen 95,5 % på fjernbanen og 97,6 % på S-banen. 
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Kanalregulariteten er for januar-juli 2006 opgjort til 93,5 % på S-banen og 91,2 % 

på fjernbanen. Målsætningen ifølge Trafikaftalen af 4. november 2005 er hhv. 95,2 % 

og 94,7 %10 i 2006.  

Den forventede regularitetsudvikling på fjernbanen og S-banen i de fire scenarier 

som følge af spor er illustreret i Figur 1.3.3 og Figur 1.3.4. Figurerne viser den fakti-

ske regularitetsudvikling frem til 2005, mens de for 2006 (2. halvår) og frem viser 

den forventede regularitetsudvikling som følge af sporets tilstand. Dette er under 

forudsætning af, at alle øvrige påvirkninger er konstante i forhold til situationen 

medio 2006. 

Figur 1.3.3: Udvikling i kanalregularitet som følge af fejludviklingen på sporom-
rådet - observeret og prognose – på fjernbanen 

 

Prognosen for 2006 og frem baserer sig alene på effekten fra spor.  

Prognosen er vurderet på baggrund af erfaringerne fra de seneste års fejludvikling fra 

sporområdet og de bagvedliggende årsager kombineret med beregninger af effekten 

                                                 

10 Det regularitetsmål, der er lagt til grund på fjernbanen, er baseret på ankomst inden for 5 min. og 59 sek. efter planlagt 
ankomst, og for S-banen ankomst inden for 2 min. og 29 sek. efter planlagt ankomst. 
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af en forøget fornyelsesindsats. Det forventes således, at regulariteten vil udvikle sig 

stort set ens i alle scenarier for 2007 – 2009.  

Når den viste udvikling i regulariteten varierer over årene og ikke kontinuert forbed-

res, skyldes det den investeringsprofil, der ligger til grund for scenarierne. Scenarier-

ne er sammenlignelige for så vidt angår det budgetmæssige rum, der er til at håndte-

re akut opståede problemstillinger inden for Spor. Der er i hvert scenarie afsat et be-

løb på ca. 250 mio. kr. over perioden. I forhold til Banedanmarks projektportefølje er 

der erfaringsmæssigt en række mindre projekter, der falder i denne kategori. 

Set i forhold til perioden 2003 og frem til medio 2006 er der for årene 2007 til 2010 

tale om et vendepunkt med en markant forbedring. Dette relaterer sig som beskrevet 

til afviklingen af både fornyelses- og vedligeholdelsesefterslæbet. Forudsætningen er 

således dels væsentligt flere vedligeholdelsesmidler for at sikre dette, dels en sikring 

af Banedanmarks evne til at realisere processerne omkring Asset Management, tilsyn, 

planlægning, samt beslutning om og udførelse af kvalitetssikring og dokumentation. 

Professionaliseringen af disse processer er et erkendt behov og har derfor førsteprio-

ritet i Banedanmarks virksomhedsstrategi for de kommende år. 

Figur 1.3.4: Udvikling i kanalregularitet som følge af fejludviklingen på sporom-
rådet - observeret og prognose – på S-banen 

 

Prognosen for 2006 og frem baserer sig alene på effekten fra spor.  
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Der forventes ikke at være forskel på den forventede regularitet på S-banen i de fire 

scenarier.  

Som det fremgår af den illustrerede udvikling af kanalregulariteten for S-banen med 

baggrund i sporområdet, forventes det ikke, at Banedanmark vil kunne leve op til den 

aftalte kanalregularitet på 97,5 % for den nye køreplan på S-banen, S07, allerede fra 

2007. Banedanmark er imidlertid i færd med at gennemføre en række aktiviteter ho-

vedsageligt relateret til signalområdet, som forventes at kunne løfte regulariteten. 

Blandt disse aktiviteter kan nævnes optimering af HKT i Boulevard-tunnelen ved 

Nørreport, rensning af relæer i sikringsanlæg og udskiftning af kritiske elementer i 

vigtige sporskifter. Banedanmark foretager løbende en vurdering af de risici, der er 

involveret i den nye køreplan for 2007 og fører en tæt dialog med DSB S-tog i den 

sammenhæng. Det er dog konklusionen, at køreplanen S07 vil kunne gennemføres, 

men med en lavere regularitet end forudsat. 

 

1.3.4 Den trafikale kvalitet på de lavest prioriterede banekategorier 

Som det fremgår af det foregående adskiller scenarierne sig markant ved den risiko, 

der kan knyttes til udviklingen på de lavest prioriterede baner.   

På den ene side illustrerer fremskrivningerne, at den trafikale effekt på især de blå 

baner vil være begrænset i aftaleperioden set i forhold til det samlede trafikale bille-

de. Dette forhold kan tilskrives det forholdsvis beskedne antal tog og passagerer på 

disse strækninger, samt det forhold at hastigheden allerede i dag er relativt lav på de 

pågældende strækninger, og at nye hastighedsnedsættelser derfor betyder mindre her 

end på de højere prioriterede strækninger, hvor hastigheden er højere. 

På den anden side er det nødvendigt at tage en række forbehold og understrege, at 

der særligt i de lavere scenarier knytter sig betydelig usikkerhed til vurderingen af 

effekten af fornyelsesefterslæbet og den trafikale påvirkning på specielt de grønne og 

blå baner.  

Forbeholdene kan resumeres således: 

• Prioritering af indsatsen på de røde baner 
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I alle scenarier vil den trafikale risiko blive søgt afgrænset til særligt de blå 

baner, således at de røde baner og S-banen kan prioriteres. De uforudsete 

problemer, der i forhold til vurderingerne måtte opstå på andre baner og an-

dre fag, vil således af hensyn til den samlede trafikale kvalitet resultere i en 

prioritering af de røde baner på bekostning af de blå baner. Dette skærper 

usikkerheden omkring udviklingen på disse baner særligt i de lavere scenari-

er, hvor der på mange fagområder er udfordringer i relation til stigende efter-

slæb m.v.  

• Tilstandsudviklingen er svær at forudsige 

Når alderen på dele af de nedprioriterede baner allerede i udgangspunktet 

markant overstiger den estimerede optimale levetid, bliver det svært at forud-

sige tilstandsudviklingen og påvirkningen af trafikken.  

• Kun enkelte baner fornys i de laveste scenarier 

I de laveste scenarier er der på de blå baner kun forudsat sporfornyelser på 

Sønderborgbanen og Tønderbanen og først sidst i perioden. På de øvrige blå 

baner samt mange af de grønne baner er der ikke afsat fornyelsesmidler i 

scenarie 1 og 2, men forudsat levetidsforlængelse. Risikoen for driftsind-

skrænkninger fjernes ikke ved levetidsforlængelser. Banedanmark anser det 

for overvejende sandsynligt, at der i de lavere scenarier vil opstå midlertidige 

eller permanente hastighedsindskrænkninger på en eller flere af de laveste 

prioriterede strækninger gennem aftaleperioden.  

 

1.3.5 Eksempler på driftsindskrænkninger på de lavest prioriterede baner 

For at eksemplificere konsekvenserne er der beregnet eksempler på, hvilke køretider 

der som minimum kan forventes af eventuelle hastighedsnedsættelser. Eksemplerne 

betragtes som illustration, idet det som nævnt ikke er muligt at forudsige eksakte 

konsekvenser. 
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Tabel 1.3.4: Eksempler på mindst mulig rejsetidsforlængelse som følge af hastig-
hedsnedsættelser på andelen af de blå baner, der er i markant efterslæb 

Rejsetidsforlængelse Køreplan Hastighedsnedsættelse til 

Banestrækning  80km/t 40km/t 
Sønderborg – Tinglev 36 min - 14 min 

Langå – Struer 1 t 20 min 10 min 46 min 

Skanderborg – Skjern* 2 t 10 min 4 min 24 min 

Esbjerg – Holstebro 2 t 24 min 3 min 25 min 

Bramming – Tønder 1 t 5 min - 21 min 
*Skanderborg-Skjern er en grøn bane fra Skanderborg til Herning 

Tabel 1.3.4 angiver den mindste rejsetidsforlængelse passagererne kan opleve, men 
køreplanens sammensætning kan gøre, at rejsetiderne bliver længere.  

Den generelt ringe betydning af hastighedsnedsættelser på delstrækninger med et 

markant efterslæb skyldes, at køreplanerne generelt indeholder et slæk, der sikrer en 

fornuftig afvikling af køreplanen selv ved lavere hastigheder, kombineret med mak-

simale hastigheder på 75 – 120 km/t. 

Når der opstår mindre hastighedsnedsættelser på disse baner slår det derfor hverken 

igennem på regulariteten eller rejsetiden i større omfang. Effekten af driftsind-

skrænkninger kommer således ved ganske alvorlige tilstandsproblemer. Det var pro-

blemer af en sådan karakter, der i 2005 påvirkede Tønderbanen og banen fra Langå 

til Struer. 

På Tønderbanen medførte skinneslid og skinnefejl rejsehastigheder på ned til 5 km/t. 

Efter større vedligeholdelsesaktiviteter og en dispensation for skinneslid, kom hastig-

heden op igen efter ca. 1 måned. På banen Langå – Struer opstod der regularitetspro-

blemer, der fortsatte mere end 6 måneder.  

Selv i disse tilfælde, som er eksempler på, at risikoen for driftsstop har kunnet hånd-

teres med en ekstraordinær vedligeholdelsesindsats, har der således lokalt været væ-

sentlige driftsproblemer. Det er denne form for akutte udfordringer, der kan forventes 

på de blå baner med markant efterslæb. Er behovet så omfattende, at det må betrag-

tes som et større fornyelsesprojekt, vil rejsetider som de ovenfor listede få en bliven-

de karakter i de laveste scenarier. 

På basis af de indmeldinger, der er kommet fra de fagansvarlige på flere af de blå 

baner, er det vurderingen, at længere- og korterevarende hastighedsnedsættelser vil 
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forekomme hyppigere i de lavere scenarier, samtidig med at der ikke kan gives ga-

ranti for, at hastighedsnedsættelserne ikke bliver permanente. I de tilfælde vil det 

være nødvendigt at samarbejde med operatørerne om alternative løsninger til opti-

mering af togdriften, som eksempelvis: 

• Ny køreplan, der tager højde for den længere rejsetid 

• Færre afgange, hvis kapaciteten er reduceret, særligt på enkeltporede stræk-

ninger 

• Mindre sammenhæng med trafikken på andre baner for at reducere sprednin-

gen af forsinkelser i nettet. 

I scenarierne 1 – 3 er der ikke plads til sporfornyelser på de blå baner i videre om-

fang. Hvis risikoen for hastighedsnedsættelser realiseres, vil det være nødvendigt at 

gøre brug af ovennævnte løsninger, for i videst muligt omfang at sikre opretholdelse 

af togdriften i aftaleperioden. 
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Figur 1.3.5: Strækninger med særlig risiko for hastighedsnedsættelser gennem 
hele aftaleperioden i de 4 scenarier 
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Figur 1.3.5 viser de baner, hvor der er et markant efterslæb og dermed særlig risiko 

for hastighedsnedsættelser og som ikke fornys i de 4 scenarier.  

 

1.4 GENEREL USIKKERHED  

Som det er søgt beskrevet i nærværende beslutningsgrundlag, knytter der sig en ræk-

ke udfordringer og risici til forvaltningen af jernbaneinfrastrukturen i de kommende 

år.  

Blandt disse udfordringer er Banedanmarks evne og kompetence til at håndtere im-

plementeringen og udmøntningen af en ny trafikaftale. Banedanmarks bestyrelse og 

ledelse er fokuseret på disse udfordringer og er opmærksomme på, at virksomheden 

historisk set har haft vanskeligt ved at levere den aftalte performance i form af aftalt 

kanalregularitet, kvalitet og konsistens i rapporteringen, en tilfredsstillende kvalitet i 

den økonomiske styring, samt det nødvendige overblik over anlægselementernes 

antal og tilstand.  

Banedanmarks ledelse har på den baggrund iværksat et arbejde i foråret 2006, som 

skal sikre, at virksomheden er gearet til at håndtere udmøntningen af en ny trafikaf-

tale, uanset hvilket ambitionsniveau man fra politisk hold måtte fastlægge for jern-

banens fremtid.  

Kort udtrykt er fokus hos Banedanmarks ledelse rettet mod en professionalisering af 

virksomhedens kerneprocesser, hvilket vil være virksomhedens overordnede strategi-

ske fokus i den nærmeste fremtid. 

Det vurderes generelt, at risikoen for, at der som i perioden fra 2003-06 vil komme 

væsentlige ”overraskelser” af trafikal og økonomisk karakter med baggrund i det 

sidste års analysearbejde – med inddragelse af ledende rådgivere på de respektive 

områder, er reduceret væsentligt med nærværende grundlag.  

Ikke desto mindre må det understreges, at der af følgende årsager fortsat knytter sig 

væsentlig usikkerhed til de anførte karakteristika og konsekvenser for ambitionsni-

veauerne:   
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• Banedanmarks viden, dokumentation og opfølgning på visse – også økono-

misk betydningsfulde - områder kan styrkes væsentligt i forhold til det nu-

værende niveau  

• På flere fagområder er der gennem længere tid opbygget et efterslæb i form 

af manglende eller utilstrækkelig vedligehold og reinvestering/fornyelse, 

hvilket gør prognoserne over fremtidig tilstandsudvikling særligt usikre. Det 

er således et kendetegn ved ældre og nedslidte spor, at tilstandsudviklingen er 

usikker  

• Der knytter sig - også under normale forhold - en betydelig risiko til et for-

nyelses- og vedligeholdelsesbudget i en virksomhed af Banedanmarks størrel-

se. Beslutningsoplægget er som udgangspunkt baseret på et skøn over mid-

delværdierne af de økonomiske behov, og der er ikke indlagt særlige budget-

reserver til at imødegå den nævnte risiko, uanset at der er identificeret en 

række risici, der vil kunne udløse et økonomisk merbehov, som dækkes gen-

nem interne overførsler mellem fag- eller strækningsgrupper. Det giver især i 

de lavere scenarier usikkerhed vedrørende muligheden for at forudsige til-

standsudviklingen og foretage langtidsplanlægning. 

På overordnet niveau er der grund til at fremhæve, at der uanset valg af scenarie og 

ambitionsniveau vil være tale om en periode på minimum 2-4 år, hvor der er risiko 

for væsentlige forstyrrelser i togdriften, som vil kunne henføres til infrastrukturens 

tilstand. Denne type af forstyrrelser, som på kortere sigt foreslås delvist afhjulpet 

gennem en indhentning af det konstaterede vedligeholdelsesefterslæb, vil give særli-

ge udfordringer for den løbende planlægning af de nødvendige arbejder i alle scena-

rier. 

Det bør endvidere pointeres, at der i de lave scenarier over hele den resterende del af 

aftaleperioden vil knytte sig en betydelig udfordring for at sikre den løbende togdrift 

på de lavest prioriterede strækninger. Det er den umiddelbare vurdering – og derfor 

lagt til grund i scenariebeskrivelserne - at en levetidsforlængelse på flere af disse 

baner vil være mulig gennem aftaleperioden, og at der derfor på disse baner kan 

opretholdes en rimelig regularitetsudvikling, og at de gældende køreplaner kan gen-

nemføres på trods af en stigende efterslæbsudvikling. Problemerne ved de ældre, 

udlevede spor kan således i nogle tilfælde som alternativ til sporombygning afhjæl-
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pes med opretholdelse af fuld strækningshastighed i yderligere nogle år, men dog 

med forøget risiko for hastighedsnedsættelser.  

Men vurderingerne er foretaget under stor usikkerhed pga. det i forvejen betydelige 

efterslæb, der knytter sig til disse baner. Banedanmark anser det for overvejende 

sandsynligt, at der i de lavere scenarier vil opstå midlertidige eller permanente ha-

stighedsindskrænkninger og/eller tvungne køreplansændringer på de lavest priorite-

rede strækninger gennem aftaleperioden.  

Der kan ikke gives garanti for regularitetsudvikling og imod risikoen for hastigheds-

nedsættelser. Scenarie 4 er i sagens natur en minimering af denne risiko over aftale-

perioden.  

 

1.5 CENTRALE DELANALYSER OG RESULTATER 

Det har i analysearbejdet været en målsætning at inddrage ledende rådgivere på de 

enkelte områder, således at eksisterende data og viden om de enkelte områder i Ba-

nedanmark kunne suppleres og verificeres af uafhængige rådgivere.  

Data opsamlet i processen og for enkelte områder er indlagt i Banedanmarks Asset 

Management system. Analyserne er generelt tilstræbt gennemført på en sådan måde, 

at Banedanmarks faglige eksperter har været tæt inddraget og således indestår for 

resultater og konklusioner. 

Sporområdet 

Der er på baggrund af analyse foretaget af Atkins Danmark konstateret behov for et 

noget højere vedligeholdelsesniveau end hidtil vurderet, ligesom der er konstateret et 

vedligeholdelsesefterslæb på ca. 150 mio. kr. Tilstrækkelig vedligeholdelse af sporet 

er af afgørende betydning for regularitetsudviklingen. Temaet er derfor centralt for 

den trafikale kvalitet og er af samme årsag prioriteret højt i alle scenarier.   

Der er endvidere - ligeledes med hjælp fra Atkins Danmark – foretaget en videreud-

vikling af den såkaldte sporanalysemodel fra 2003, der tager sigte på at adressere 

nogle af de forhold vedrørende især duobloksveller og genanvendte ældre skinner, 

der har været identificeret som særlige svagheder i modellen, ligesom der er foretaget 
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en revurdering af de ombygningsmetoder, der hensigtsmæssigt kan anvendes ved 

fornyelsesarbejder.  

Der er herudover med hjælp fra konsulentfirmaet BSL foretaget en reestimering af de 

enhedspriser, der anvendes i spormodellen. Det anvendte datagrundlag er i overens-

stemmelse med datagrundlaget, der ligger til grund for de officielle effektiviserings-

opgørelser. 

Hidtil har der ikke været afsat midler til sidespor, opstillingsspor, gods- og restbaner, 

spordele i overkørsler, sporstoppere, samt sporets underbygning. Banedanmark og 

Trafikstyrelsen har med hjælp fra Cowi estimeret behov for opstillingsspor til GTA-

projektet (GTA: Gode Tog til Alle), og Banedanmark har foretaget en analyse af for-

nyelsesbehovet for øvrige opstillingsspor, samt for underbygning og sporstoppere. 

Det vurderes, at alle disse forhold bør adresseres i alle scenarier. Der er samlet set tale 

om en udgift i aftaleperioden på ca. 1,1-1,3 mia. kr., hvis der forudsættes en betyde-

lig trimning af sidesporene. Særlige ønsker fra godsoperatører vil muligvis ikke kun-

ne imødekommes, og investeringsomfanget er endvidere baseret på et scenarie for 

opgradering af sidespor til GTA-projektet, der afgrænses til de mest nødvendige ar-

bejder. 

Broområdet  

Der er ved hjælp fra Parsons Brinckerhoff foretaget en analyse af konsekvenser ved 

forskellige niveauer for reinvesteringer og vedligeholdelse.  

Analyserne viser, at det nuværende investeringsniveau ikke fastholder bromassens 

tilstand. Der er opbygget et efterslæb igennem de seneste år, idet betydelige midler er 

blevet overført til andre fagområder.  

Livscyklusanalysen viser, at trafikaftalens investeringsniveau ikke fastholder broernes 

tilstandsniveau i perioden frem til 2014. Aktuelt er behovet for brofornyelse og -

vedligeholdelse størst på Hoved- og S-banestrækningerne. 

Et reduceret investeringsniveau i forhold til trafikaftalen vil resultere i opbygning af 

et efterslæb i aftaleperioden med risiko for hastighedsnedsættelser og vægtbegræns-

ninger for visse broer på både S-banen og fjernbanen. Der er også betydelige mer-

omkostninger forbundet med at udelade udskiftning af centrale delkomponenter på 

broerne over broens levetid. 
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Kørestrømsområdet  

Der er ved hjælp fra Cowi & BSL udarbejdet livscyklusanalyser med henblik på at 

understøtte beslutningsgrundlaget for reinvestering og vedligehold på kørestrømsom-

rådet.   

Tilstanden af kørestrømsanlægget på både S-banen og fjernbanen er generelt god. 

Dog er der en særlig problemstilling vedrørende enkelte større fornyelsesopgaver på 

S-banen. Specielt køreledningsanlægget syd for Københavns Hovedbanegård udgør 

en risiko for S-togsdriften.  

Livscyklusmodellen for kørestrømsanlægget viser, at bevillingsbehovet på kørestrøm-

sområdet vil være relativt lavt i denne rammeperiode. Bevillingsbehovet vil stige 

væsentligt på længere sigt. Det skyldes, at fjernbanens kørestrømsanlæg er af nyere 

dato, anlagt over en 8-årsperiode i 80’erne. Anlægget på fjernbanen er derfor i god 

stand i denne rammeperiode, men anlægget står over for fornyelse i perioden 2020-

2030. 

Transmissionsområdet 

Der er ved hjælp fra Cowi & BSL udarbejdet livscyklusanalyser med henblik på at 

understøtte beslutningsgrundlaget for reinvestering og vedligehold på transmissions-

området.  

Transmissionsområdet er en meget lidt synlig, men helt essentiel del af jernbanen. 

Transmissionsanlæggene sikrer trafikkens afvikling ved at forestå kommunikationen 

mellem fjernstyringsanlæg, sikringsanlæg og signaler. Anlæggene består af kobber- 

og fiberkabler, samt koblings- og kommunikationsenheder, der fordeler og styrer 

kommunikationen i anlægget. 

På trods af den gennemgående høje alder for store dele af transmissionsanlægget i 

forhold til den forventede levetid fungerer det stadig i det væsentlige tilfredsstillende. 

Udfordringen består i, at et antal centrale komponenttyper i stigende grad ikke læn-

gere understøttes af hverken hardware- eller driftsleverandører. Det betyder, at vedli-

geholdelseskontrakterne bliver dyrere end nødvendigt, at muligheden for fejlretning 

vil være begrænset, og at varigheden af udbedringerne må forventes at stige, når der 

opstår fejl i disse ellers meget stabile anlæg. 
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På nogle områder er det af hensyn til signalanlæggene nødvendigt at holde fast i 

teknologier, som forventes at udgå i løbet af 3-7 år. Det kan derfor blive nødvendigt 

at levetidsforlænge disse for at sikre fortsat drift af signalanlæggene. I nærværende 

analyser er forudsat gennemførelse af signalstrategi 1. Signalanalysen medtager de 

ændringer i investeringsbehov, som måtte følge af at vælge en højere signalstrategi. 

Der er således i alle opstillede scenarier forudsat indførelse af GSM-R voice i 2013 

med de deraf følgende investeringer i transmissionsnettet. 

Trafikinformationsområdet 

Der er ved hjælp fra Cowi og BSL udarbejdet livscyklusanalyser med henblik på at 

understøtte beslutningsgrundlaget for reinvestering og vedligehold på trafikinforma-

tionsområdet.  

Trafikinformation spiller en central rolle i passagerens oplevelse af togrejsen. Specielt 

er det vigtigt, at trafikinformationen fungerer godt i uordenssituationer, hvor behovet 

for information er større. Dette er ikke altid tilfældet i dag, hvor togledelsens infor-

mationskilder ofte svigter samtidig med de trafikale forstyrrelser. 

På trods af de særlige initiativer, der er igangsat i 2006 på trafikinformationsområ-

det, er det nødvendigt med yderligere initiativer for at kunne opretholde samme ser-

vice i aftaleperioden som i dag. Betjeningspulte til højttalersystemer kan eksempelvis 

ikke skaffes længere, og monitorer, som hænger på stationsområderne, er for de fle-

stes vedkommende af ældre dato og indeholder en teknologi, der inden for de næste 

fem år ikke kan vedligeholdes. 

Livscyklusmodellen viser et efterslæb for trafikinformationsområdet på 100 mio. kr. 

Der kan derfor som udgangspunkt forventes en forøget risiko for nedbrud på lokalt 

udstyr (info-skærme, højttalere og ure) og på de centrale installationer, der sikrer 

adgang til nødvendige data og fjernbetjening af lokalt udstyr. 

Trafikinformation er prioriteret ens i alle scenarier, idet det her er lagt til grund, at 

det nuværende kvalitetsniveau opretholdes. Der er herudover præsenteret en række 

tilvalgsmuligheder i form af forbedringsmuligheder, som kan prioriteres uafhængigt 

af de præsenterede scenarier.  
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Afvanding 

Afvanding og dræning skal modvirke opblødning af sporets underbund og dermed 

sikre mod meget bekostelige sætningsproblemer med sporenes beliggenhed. Der er i 

flere år kun anvendt få midler til grøftevedligehold og stationsafvanding.  

Reduceret vedligeholdelse af grøfter, dræn og vegetation indebærer risiko for meget 

betydelige følgeomkostninger til udbedring af blød bund sammenlignet med vedlige-

holdsomkostningen. I den seneste tid er der eksempler på, at blød bund har medført 

akutte skader eller har kompliceret reparationsarbejder med længerevarende, alvorli-

ge trafikale gener til følge. 

For så vidt angår stationsafvanding har Rambøll udarbejdet en analyse af reinveste-

ringsbehovet. Analysen viser, at Banedanmark har samme udfordringer som kommu-

nerne med alderen på kloakker. En stor del af anlæggene vurderes at have kritiske 

skader, som bør udbedres straks eller i løbet af 2 år, samt andre skader, som bør ud-

bedres i løbet af 5 år.  

De trafikale effekter 

Banedanmark har udarbejdet analyseværktøj til konsekvensvurdering af investe-

ringsomfanget. Fejlkonsekvensmodellen anvendes som værktøj til vurdering af for-

ventede regularitetseffekter på signal- og sporområdet.  

Banedanmarks egne analyser og opgørelser 

Herudover er der på baggrund af indmeldinger fra Banedanmarks fagansvarlige ud-

arbejdet interne analyser og overslag på de resterende fagområder (herunder forst-, 

bygnings- og stærkstrømsområdet og øvrige mindre forhold som oprydning, graffiti 

m.v.). Også på sporområdet har de fagansvarlige været inddraget i opgørelserne på 

strækningsniveau.  

Risikoanalyse 

Med henblik på at afdække og rangordne væsentlige risici for Banedanmark af øko-

nomisk karakter har Banedanmark foretaget en såkaldt intern risikoanalyse ved hjælp 

fra PriceWaterhouseCoopers (PWC).  

Analysen fokuserer på risici, der forudses at kunne indtræffe inden for en 3-års peri-

ode og som ligger ud over den almindelige økonomiske usikkerhed, der knytter sig til 

forvaltningen af infrastrukturen. Analysen er ikke nogen garanti for, at der i ramme-
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aftaleperioden ikke vil kunne blive tale om hidtil uidentificerede risici, men den re-

præsenterer en ekstra indsats for at minimere risikoen for uforudsete omkostninger. 

Analysen mundede ud i følgende risikoklassifikation: 

Risici medtaget i budgetterne  
Der er tale om risici af en sådan karakter, at de er indeholdt i scenariernes grund-

budgetter. Eksempel: Ikrafttrædelse af banenorm om sporstoppere.  

Risici, som håndteres af Banedanmark 
Disse risici vedrører næsten udelukkende påbud, henstillinger og anbefalinger fra 

Trafikstyrelsen. Gruppen omfatter en forventet omkostning (= sandsynlighed x 

konsekvens) på ca. 100 mio. kr. Banedanmark må under givne budgetrammer søge 

at minimere den økonomiske usikkerhed ved at tilvejebringe manglende dokumen-

tation, ajourføre normgrundlag etc., som er typiske problemstillinger for denne 

gruppe af risici. Eksempel: Manglende forlængelse af dispensation fra sporreglerne 

vedrørende tolerancer. 

Risici håndteret i signalanalysen  
Disse risici vedrører signalområdet inklusive konkrete henstillinger og anbefalin-

ger. Gruppen omfatter risici med en forventet omkostning på godt 50 mio. kr. Ek-

sempel: Krav om modernisering af det trafikale regelsæt i forhold til TSI. 

Særlige risici med mindre sandsynlighed og stor konsekvens, der eksplicit ikke er 
medtaget i budgetterne og som forudsættes håndteret i anden sammenhæng  

Disse risici er kendetegnet ved meget stor konsekvens og stor usikkerhed. De fleste 

vedrører overkørselsområdet, som Banedanmark forudsætter håndteret i anden 

sammenhæng. Den forventede omkostning er over 500 mio. kr. Konsekvensen i 

denne gruppe er samlet vurderet til mere end 1,5 mia. kr. Eksempel: Forbedring af 

forhold omkring overkørsler. 

Normanalyse 

Der er ved en række eksterne konsulenter (Atkins Danmark, Niras, Rambøll & Cowi) 

udført en analyse af Banedanmarks væsentligste normer for at vurdere normernes 

niveau i forhold til udvalgte, sammenlignelige lande. Analyserne er efterfølgende 

separat assesseret af andre uafhængige rådgivere:  

Det konkluderes, at: 
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• normerne befinder sig på et Europæisk middelniveau, og at der ikke er mu-

lighed for økonomisk besparelse i normsammenhæng 

• moderniseringen af Banedanmarks normsystem bør fortsætte. 

 
Analysen fremhæver bl.a. vigtigheden af at:  

• Banedanmarks normer holdes i overensstemmelse med Europæiske normer 

• sikre konsistens i normgrundlaget og ensartethed i opbygningen 

• opnå større tilgængelighed til normgrundlaget i forbindelse med udbud af 

opgaver 

• normerne løbende opdateres i takt med ændringer i teknologi. 

Effektiviseringsanalyse  

Deloitte har foretaget en effektiviseringsanalyse af mulighederne for at opfylde kra-

vet om 2 % effektivisering på spor- og kørestrømsområdet.  

Analysen peger, i form af en række anbefalinger inden for de fire indsatsområder, på 

et effektiviseringspotentiale for Banedanmark. Konsekvensen af at følge de enkelte 

anbefalinger er ikke kvantificeret. Deloitte konkluderer imidlertid, at Banedanmark 

ved en målrettet indsats kan nå den forudsatte effektivisering på mindst 2 % om året 

på Spor og Kørestrøm i perioden 2007-2014.  

Effektiviseringspotentialet kommer klarest til udtryk på 3 områder, nemlig planlæg-

ningsområdet som følge af en langsigtet planlægning, udbudsstrategien og den øko-

nomiske projektstyring. Det er samtidig Deloittes vurdering, at der er flere faktorer, 

som helt eller delvist ligger uden for Banedanmarks kontrol, men som har afgørende 

betydning for, at effektiviseringspotentialet kan nås. Der er her peget på tre funda-

mentale faktorer: 1) Udskillelse af Banedanmark Entreprise gennemføres, 2) Stabilitet 

i ledelse og organisation og 3) Medspil fra Banedanmarks interessenter i forhold til 

effektiviseringstiltagene. 
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Outsourcinganalyser  

Parsons Brinckerhoff har foretaget analyse af mulige modeller for outsourcing på 

broområdet. Deloitte har på bygningsområdet foretaget en analyse af mulige model-

ler for outsourcing, som inkluderer en analyse af potentielle frasalgsmuligheder. En-

delig har Scott Wilson foretaget en analyse af mulige outsourcingmodeller på kø-

restrømsområdet. Evt. opnåede besparelser på baggrund af disse analyser medgår til 

Banedanmarks opfyldelse af det generelle effektiviseringskrav på 2 % pr. år. 

Kørestrøm 

Analysen viste, at der var ringe interesse for at byde på en sådan opgave og en ikke 

ubetydelig økonomisk risiko, idet områdets tekniske kompleksitet vil indebære meget 

besværlige kontraktuelle og administrative forhold. Primært af den grund blev det 

besluttet at lukke denne undersøgelse i marts 2006.  

Broer 

På baggrund af en undersøgelse af forskellige modeller for outsourcing af brodriften 

anbefales det at tilrettelægge fornyelse og vedligeholdelse af broer efter en partner-

skabsmodel, som tidligst vil kunne træde i kraft i begyndelsen af 2009. Besparelses-

potentialet vurderes at være på 4 - 7 % ved fuld implementering. Evt. opnåede be-

sparelser medgår til Banedanmarks opfyldelse af det generelle effektiviseringskrav på 

2 % pr. år. 

Bygninger 

Det vurderes, at der vil være fordele forbundet med en privat leverandørmodel base-

ret på en fleksibel rammeaftale. Ved outsourcing til en specialiseret ejendomsorgani-

sation skønnes der at kunne realiseres besparelser på 10-30 % af det samlede om-

kostningsniveau. Det skal noteres, at der i eksisterende budgetter kun er afsat be-

skedne midler til bygningsvedligeholdelse. Evt. opnåede besparelser medgår til Bane-

danmarks opfyldelse af det generelle effektiviseringskrav på 2 % pr. år. 

 

1.6 TILVALGSMULIGHEDER  

Der er præsenteret en række tilvalgsmuligheder for områder, der ikke direkte kan 

omsættes til trafikalt output i form af regularitet eller risiko for hastighedsnedsættel-

se. Disse områder er således ikke medtaget eksplicit i de anførte scenarier, men kan 
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besluttes uafhængig af disse. Der er tale om tilvalgsmuligheder inden for følgende 

fagområder: 

• Trafikinformation 

• Perroner 

• Graffiti 

• Fremme af tilgængelighed til hindring af ulovlig færdsel. 

Trafikinformation 

Det anslås, at ca. 22.000 passagerer dagligt oplever en mangelfuld trafikinformation 

pga. system- eller udstyrsfejl. Idet Banedanmarks informationsudstyr er af ældre da-

to, kræver det en samlet investering på ca. 208 mio. kr. i perioden 2007 -2014 at 

holde nuværende niveau. Der præsenteres derfor et beslutningsgrundlag, som dels 

består af et grundniveau, der er fælles for alle scenarier, og dels en række tilvalgs-

pakker, jf. Tabel 1.6.1. Grundniveauet er fastsat til, at fejlniveauet vil være uændret 

gennem perioden.  



 

Beslutningsgrundlag for sporområdet mv. 2007-2014 40 

Tabel 1.6.1: Grund- og tilvalgspakker for trafikinformation 2007-2014 

2007-priser Grundpakke Tilvalgspakke 1 Tilvalgspakke 2 Tilvalgspakke 3 Tilvalgspakke 4 

Oplever dagligt fejl 22.000 passagerer 17.000 passagerer 12.000 passagerer 10.000 passagerer 10.000 passagerer 

Effekt på fejl 
Nuværende  

niveau 

Nedbringes med  

ca. 30 % 
Halveres på røde 
baner 

Halveres på røde & 
grønne baner 

Halveres på alle 
baner 

Efterslæb indhentes 
Nuværende  

niveau fastholdes 

Nedbringes på 
røde baner Røde baner 

Røde & grønne 
baner 

Alle baner 

Opgraderet højtaler-
betjeningssystem 

Røde baner Røde baner Røde baner 
Røde & grønne 
baner 

Alle baner 

Handicap-skærme 
Ingen yderligere  

investering 

Reinvestering og 

vedligehold 

Reinvestering og  

vedligehold  
Fordobles Tredobles 

Opgradering af udstyr  

på stationer: 

Skærme på 9 

stationer  

Skærme på 9  

stationer 

Skærme på 9  

stationer  

Skærme på 9 

stationer  

Skærme på 9 

stationer  

Udbygning Århus H  

og København H 
Ingen udbygning 

Flere højttalere,  

skærme,  

oversigtsskærme 

Flere højttalere,  

skærme,  

oversigtsskærme 

Flere højttalere,  

skærme,  

oversigtsskærme 

Flere højttalere,  

skærme,  

oversigtsskærme 

I alt grundpakke / 
tilvalgspakke 1-4 

208 mio. kr.  
(med i scenarierne) 

+38 mio. kr. +50 mio. kr. +103 mio. kr. +139 mio. kr. 

Tilpassede perronaf-
snit 

 +10 mio. kr. +10 mio. kr. +10 mio. kr. +10 mio. kr. 

Udgifterne til tilvalgspakkerne er anført som ændring i totaludgift i forhold til grundpakken for perioden 2007-2014 

Tilvalgspakkerne består af forskellige ambitionsniveauer for fejlfrekvens og geogra-

fisk udstrækning afhængigt af, om der er tale om røde, grønne eller blå strækninger. 

Perroner 

Der er ca. 545 perroner, som er fordelt på ca. 300 stationer. En væsentlig del af per-

ronerne er i dårlig stand, hvor enten belægning og/eller perronforkanter har skader i 

udbredt eller betydeligt omfang.   

Kvaliteten og udformningen af perronerne er ikke i sig selv afgørende for den trafi-

kale kvalitet, men er en iøjnefaldende del af det samlede togprodukt med nye tog og 

medfører derudover gener for handicappede og andre gangbesværede. Derudover 

modsvarer perronhøjden ofte ikke indstigningshøjden i togene. Alle scenarierne inde-

holder derfor et basisscenarie, hvor kun det absolut nødvendige vedligehold indgår. 

Herudover er der opstillet et antal tilvalgsmuligheder, hvor der på baggrund af til-

stand, antallet af passagerer og geografi kan vælges forskellige ambitionsniveauer. 

Det forudsættes generelt, at de perroner, der eventuelt vælges opgraderet, samtidig 

ombygges svarende til standardhøjde. 
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Der er opstillet et antal tilvalgsmuligheder ud fra tilstand, geografiske placering og 

passagertal, som varierer mellem 4 og 470 mio. kr. over aftaleperioden. 

Tabel 1.6.2: Forskellige fornyelsesscenarier af perroninvesteringer 2007-2014 

Nr. Fornyelsesscenarier 

Antal 

stationer 

Antal  

perroner 

Andel af 

alle perroner 

Estimat 

mio. kr.(PL07) 
A Hovedbanerne 

Tilstandskarakter 5 og 5 
4 6 1 % 

49 
B Hovedbanerne 

Tilstandskarakter 4 og 5 
15 20 4 % 

174 
C Regionalbanerne 

Tilstandskarakter 5 og 5 
3 4 1 % 

24 
D Regionalbanerne 

Tilstandskarakter 4 og 5 
8 8 1 % 

76 
E Lokalbanerne 

Tilstandskarakter 5 og 5 
12 15 3 % 

65 
F Lokalbanerne 

Tilstandskarakter 4 og 5 
19 21 4 % 

78 
G Fornyelse på S-banen 1 1 <1 % 4 
Total Alle ovenstående 62 75 14 % 470 
 

Nr. Fornyelsesscenarier 
Antal 
stationer 

Antal 
perroner 

Andel af alle 
perroner 

Estimat  
mio. kr. 
(PL07) 

H Fornyelse af perroner, hvor der 
er flere end 10.000 passagerer 
pr. dag. Tilstandskarakter 4 og 5 

4 12 1 % 
62 

I Fornyelse af perroner, hvor der 
er flere end 5.000 passagerer pr. 
dag. Tilstandskarakter 4 og 5 

3 6 1 % 
95 

J Fornyelse af perroner med lav 
perronhøjde samtidig med spor-
fornyelse 

9 10 1 % 
70 

K Fornyelse af perroner med til-
standskarakter større end 4 sam-
tidig med sporfornyelse 

6 8 1 % 
120 

Total Alle ovenstående 22 36 4 % 346 

Tilstandskarakter 5 og 5 henviser til, at både belægning og perronforkant har tilstandskarakter 5. Til-
standskarakter 4 og 5 henviser til, at enten belægning eller perronforkant har tilstandskarakter 4 henholds-
vis 5. De enkelte scenarier skal summeres for at få det samlede investeringsbehov. 
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Graffiti 

Der er ikke afsat midler til fjernelse af graffiti i nogen af scenarierne. 

Der er udarbejdet et prisoverslag over omkostningerne til en landsdækkende fjernel-

se/overmaling af graffitien på støjskærme, bygninger, elevatorer, signaler, mv.  

Det skønnes, at fjernelse af graffiti på støjskærme, bygninger, elevatorer m.v. udgør 

ca. 32 mio. kr., og at en efterfølgende løbende fjernelse/overmaling af al graffiti med 

et f.eks. ½ års interval overslagmæssigt vil beløbe sig til ca. 8 - 9 mio. kr. pr. år. Pri-

sen er baseret på en umiddelbar vurdering i samarbejde med en entreprenør, som 

forestår fjernelse/overmaling af graffiti for Banedanmark.  

Omkostningsniveauet vil naturligvis være afhængigt af omfanget af graffitihærvær-

ket.  

Fremme af tilgængelighed til hindring af ulovlig færdsel  

Ingen af scenarierne indeholder midler til fremme af tilgængelighed.   

Investeringer i øget tilgængelighed har til formål at skabe forbedrede adgangsforhold 

på udvalgte stationer og derved tilskynde til anvendelse af de formaliserede adgangs-

veje frem for at vælge en ulovlig og farlig passage af sporene. En sideeffekt ved for-

bedring af adgangsforholdene er, at det også i nogle tilfælde vil være til gavn for 

bl.a. handicappedes og barnevognsbrugeres adgang til toget. 

Der peges på følgende løsningsmuligheder til forbedring af tilgængeligheden på sta-

tioner: 

• Gangtunnel eller forlængelse af en eksisterende gangtunnel 

• Gangbro 

• Niveauovergang med advarselsanlæg 

• Elevator 

• Andet (fx cykelskinne på trapper). 

Der er udarbejdet en prioriteret liste over forslag til afhjælpende foranstaltninger, 

baseret på viden om, på hvilke stationer og strækninger problemerne med ulovlig 

færdsel over sporene er hyppigt forekommende. Prioriteringen er foretaget ud fra en 
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samlet vurdering af de forskellige forhold, der hver især har betydning for omfanget 

og vilkårene omkring den ulovlige færdsel på den enkelte lokalitet, herunder antallet 

af ”nærved hændelser”, strækningshastigheden, trafiktætheden og oversigtsforholde-

ne.  

Tabel 1.6.3: Projekter til fremme af tilgængelighed fordelt på baneklasser efter 
prioritet 2007-2014 

Hovedbaner Regionalbaner Lokalbaner I alt Projekter til 
fremme af til-
gængelighed på 
stationer Antal Mio. kr. Antal Mio. kr. Antal Mio. kr. Antal Mio. kr. 

1. prioritet 1 3 6 16 2 6 9 25 
2. prioritet 9 17 4 7 2 3 15 28 
3. prioritet 4 10 6 16 6 19 16 45 
I alt 14 30 16 39 10 28 40 98 

 

Analysen af muligheder for forbedring af tilgængelighed på stationerne peger på 40 

konkrete aktiviteter for anslået i alt omkring 98 mio. kr. 

 

1.7 AKTIVITETSNIVEAU OVER AFTALEPERIODEN  

I forbindelse med rammetalen i 2003 var det ikke forventningen, at markedet for 

jernbanetekniske ydelser ville udvikle sig, og at Banedanmark dermed evnede at for-

øge produktionen hurtigt. Erfaringerne har vist, at der generelt har været betydelig 

kapacitet i markedet de senere år. Det betyder dog ikke, at budgetterne i de 4 scenari-

er arbejder med en forventning om en øjeblikkelig indfasning. 

Den foreslåede samlede aktivitet over årene er præsenteret i Tabel 1.7.1. 

Tabel 1.7.1: Periodiseret aktivitetsniveau i mio. kr. for perioden 2007–2014 

[Mio. kr. 2007-priser] 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 I alt 
Gældende  
aftale 1.504 1.520 1.644 1.849 1.826 1.801  1.776  1.750 13.669  
Scenarie 1 1.768 1.729 1.818 1.767 1.680 1.639  1.598  1.613 13.611  
Scenarie 2 1.816 1.937 2.020 1.964 2.035 2.000  1.959  1.983 15.714  
Scenarie 3 1.855 2.060 2.222 2.227 2.152 2.146  2.140  2.128 16.930  
Scenarie 4 1.862 2.246 2.438 2.447 2.397 2.272  2.262  2.256 18.180  
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Banedanmark er undergivet et effektiviseringskrav på 2 % pr. år (akkumuleret fra 

2006). På baggrund af denne forudsætning kan Tabel 1.7.1 omregnes til bevillinger 

(Jf. Tabel 1.7.2 ) 

Tabel 1.7.2: Periodiseret bevillingsniveau i mio. kr. for perioden 2007–2014 

[Mio. kr. 2007-priser] 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 I alt 
Gældende  
aftale 1.446 1.432 1.519 1.675 1.621 1.568 1.515 1.464 12.240
Scenarie 1 1.699 1.630 1.679 1.600 1.492 1.427 1.363 1.350 12.240
Scenarie 2 1.746 1.825 1.866 1.779 1.807 1.741 1.672 1.659 14.095
Scenarie 3 1.783 1.941 2.053 2.017 1.911 1.868 1.827 1.780 15.180
Scenarie 411 1.789 2.116 2.252 2.216 2.128 1.978 1.931 1.888 16.299
 

For at Banedanmark kan sikre en effektiv og velplanlagt proces omkring den opstil-

lede aktivitetsforøgelse, er aktivitetsniveauet i alle scenarier foreslået stort set ens i 

2007 (jf. Tabel 1.7.3). Forskellen på 47 mio. kr. mellem scenarie 1 og 2 i 2007 skyl-

des, at de fleste fag løftes en smule, hvilket er et udtryk for, at alle fagene er reduce-

ret i scenarie 1 i forhold til efterslæbet. Løftet fra scenarie 2 til scenarie 3 og 4 skyl-

des primært let øgede sporaktiviteter og it-investeringer. Bevillingsløftet på 253 mio. 

kr. i scenarie 1 i forhold til den nuværende aftales sigtelinjer vil være en fremrykning 

af aktivitet over perioden.  

Baggrunden for løftet i scenarie 1 i 2007 på 253 mio. kr. skal findes inden for spor, 

hvor der dels er tale om et forøget vedligeholdelsesniveau til gradvis indhentning af 

vedligeholdelsesefterslæbet og dels er medtaget alle omkostninger til øvrige spor.  

Tabel 1.7.3: Merbevillingsbehov i året 2007 i scenarierne 

[Mio. kr. 2007-priser] Scenarie 1 Scenarie 2 Scenarie 3 Scenarie 4 
Sporfornyelse 182 204 211 215
Sporvedligehold 126 124 122 119
Forøgelse sporområdet i alt 309 328 333 335
Ændring øvrige fag -56 -28 4 9
Samlet bevillingsløft 253 300 337 343
 

                                                 

11 Der arbejdes på at basere bevillingsbehovene på opdaterede enhedspriser for 2003-06 i stedet for 2002-05. Dette forventes at 
kunne reducere de samlede merbevillingsbehov i scenario 2-4. Det nærmere omfang fastlægges snarest. 
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Særligt for 2007 gælder, at en del af Kystbanen bliver ombygget, og der blev i efter-

året 2005 fremrykket 100 mio. kr. til netop dette projekt, samt 50 mio. kr. til afvik-

ling af efterslæb på vedligehold. Det er imidlertid vurderingen, at denne analyse fra 

efteråret 2005 har underestimeret det faktiske vedligeholdelsesefterslæb, der nu vur-

deres til yderligere ca. 150 mio. kr., jf. afsnit 4.1 Spor. Dette efterslæb afvikles over 3 

år. 

Alternativet til dette bevillingsløft er, at Køgebugtbanen ikke sporombygges i 2007, 

eller at det vurderede vedligehold ikke kan gennemføres som forventet.  

Sporombygningen på Køgebugtbanen er estimeret til ca. 230 mio. kr. En manglende 

ombygning forventes at ville påføre Banedanmark en forøget vedligeholdelsesom-

kostning, for at kvaliteten på denne bane lever op til det, der er forudsat i den kom-

mende køreplan på S-banen. 

Det er samtidig vurderingen, at det vil være stærkt problematisk i relation til trafik-

afviklingen ikke at vedligeholde sporet som forudsat i de eksterne analyser.  

 

1.8 CENTRALE FORUDSÆTNINGER FOR BEREGNING OG OP-
STILLING AF SCENARIER 

I forbindelse med udarbejdelsen af beslutningsoplægget er der opstillet en række 

centrale forudsætninger for de beregninger, der er gennemført. De vigtigste er listet 

nedenfor: 

• Banedanmark skal uafhængigt af valg af scenarie årligt effektivisere 2 % p.a. 

af den samlede ramme frem til 2014 

• Banedanmark er ikke forpligtet til at afsætte bestemte midler til de nuværen-

de puljer i scenarierne 

- Der træffes først beslutning om støjpuljemidlernes fortsatte an-

vendelse på baggrund af den erfaringsopsamling, der foretages af 

det nuværende projekt 

- Der skal gennemføres en særskilt analyse af overkørselsområdet 

frem til primo 2008 på baggrund af hvilken, der skal foretages en 
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samlet prioritering af området. Der er således ikke afsat ekstra 

midler til opgradering og nedlæggelse af overkørsler i aftaleperio-

den 

- Øvrige puljer forudsættes videreført som hidtil. 

• Finansielle konsekvenser af kommende Technical Specification Interoperabili-

ty (TSI er en EU forordning) er ikke medtaget i analysen med undtagelse af 

TSI om handicappedes adgang til stationer, der forventes at træde i kraft juni 

2007. Alle kendte TSI er dækket ind 

• Banedanmark medregner udgifter til renovering af selve opstillingssporet, 

hvor dette er nødvendigt for indførelse af køreplanen ”Gode Tog til Alle” i 

bevillingsbehovet under Spor  

• Afledte konsekvenser for bevillingsbehovet til fornyelse og vedligehold af 

jernbanenettet som følge af en evt. gennemførelse af de endnu ikke beslutte-

de projekter på regeringens trafikinvesteringsplan fra november 2003 med-

regnes ikke i beslutningsgrundlaget 

• Allerede besluttede projekter for perioden 2007-2014 skal gennemføres 

• De trafikale forudsætninger er udarbejdet på baggrund af data fra Trafiksty-

relsen for perioden 2005-2010  

• Bortset fra Grindstedbanen, som kun forudsættes levetidsforlænget frem til 

aftaleperiodens udløb, antages øvrige gods- og restbaner lukket    

• Banedanmarks behovsvurdering bygger overvejende på nøgletal i forhold til 

de forskellige fag. Nøgletallene er udtryk for Banedanmarks bedste vurdering 

– under hensyntagen til de af rådgiverne modtagne rapporter - ud fra den til-

gængelige viden på nuværende tidspunkt. Alle nøgletal er opregnet til 2007-

priser 

• Alle udgifter er i videst muligt omfang forsøgt forudset. I de opstillede aktivi-

tetsniveauer er der ikke indlagt reserver til uforudsete udgifter, herunder er 

der eksempelvis ikke taget hensyn til eventuelle omstillingsomkostninger i 
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Entreprise eller yderligere rådighedsløn til Tjenestemænd ud over det allerede 

forudsatte. 

For yderligere specifikation henvises til afsnit 10 forudsætninger. 
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2 INDLEDNING 

2.1 TRAFIKAFTALEN 2005 

I trafikaftalen af 2005 mellem regeringen, Dansk Folkeparti og Det Radikale Venstre 

blev det bl.a. besluttet at tilføre yderligere 220 mio. kr. til jernbaneområdet i 2006 

med henblik på at sikre gennemførelse af køreplanerne og en forbedring af togenes 

rettidighed i forhold til 2005.  

De 200 mio. kr. blev afsat til øget fornyelse og vedligeholdelse af jernbanenettet i 

2006. Det blev anført i aftalen, at der ikke på daværende tidspunkt forelå et tilstræk-

keligt beslutningsgrundlag, som kunne sikre en holdbar og langsigtet aftale, samt en 

samlet prioritering vedrørende jernbanenettets fremtidige udvikling. Det blev derfor 

aftalt, at der frem til 1. september 2006 skulle tilvejebringes et grundigt beslutnings-

grundlag om rammerne for jernbanenettet i perioden 2007 til 2014.  

Det blev anført i aftalen og besluttet, at arbejdet med at tilvejebringe det grundige 

beslutningsgrundlag ville blive fulgt tæt politisk, og at arbejdet skulle forankres i en 

styregruppe bestående af Transport- og Energiministeriets departement, Banedan-

mark, Trafikstyrelsen, samt Finansministeriet, og at der kunne inddrages eksterne 

rådgivere efter behov.  

Nærværende rapport afspejler bestræbelserne på at tilvejebringe dette beslutnings-

grundlag.    

Der blev afsat 20 mio. kr. til udarbejdelse af et beslutningsgrundlag vedrørende frem-

tidens signalsystem. Et beslutningsgrundlag er afrapporteret separat i særskilt rapport 

udarbejdet af konsulentfirmaet Booz Allen Hamilton.  

Nærværende beslutningsgrundlag beskriver således kun signalområdet i det omfang, 

det vurderes nødvendigt af hensyn til signalområdets sammenhæng med øvrige fag-

områder.  
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2.2 NYE ANALYSER  

Siden efteråret 2005 er der udarbejdet en række analyser, der skal medvirke til at 

styrke beslutningsgrundlaget for en langsigtet aftale ved at søge at adressere tidligere 

konstaterede fejl og mangler.  

Det har i analysearbejdet været en målsætning at inddrage ledende rådgivere på de 

enkelte områder, således at de eksisterende data og den eksisterende viden om de 

enkelte områder i Banedanmark suppleres og verificeres af uafhængige rådgivere.  

Data, der er opsamlet i processen og for enkelte områder er indlagt i Banedanmarks 

Asset Management system.  

Sporområdet 

Der er med hjælp fra Atkins Danmark udarbejdet en analyse af vedligeholdelsesom-

rådet, som tager sigte på at revurdere vedligeholdelsesbehovet og herunder estimere 

vedligeholdelsesefterslæbet. Der er herudover - ligeledes med hjælp fra Atkins Dan-

mark – foretaget en videreudvikling af den såkaldte sporanalysemodel fra 2003, der 

adresserer nogle af de forhold vedrørende duobloksveller og genanvendte ældre skin-

ner, der har været identificeret som særlige svagheder i modellen, ligesom der er fo-

retaget en revurdering af de ombygningsmetoder, der hensigtsmæssigt kan anvendes 

ved fornyelsesarbejder.   

Der er herudover med hjælp fra BSL og Deloitte foretaget en reestimering af de en-

hedspriser, der anvendes i spormodellen, således at der er skabt overensstemmelse 

mellem de data på fornyelsesområdet, der ligger til grund for de officielle effektivise-

ringsopgørelser og de enhedspriser, der anvendes i spormodellen og således ligger til 

grund for opgørelser af fornyelsesbehovet på sporområdet. 

Der er endeligt gjort bestræbelser på at estimere fornyelsesbehovet på de dele af 

sporområdet, der ikke medtages i spormodellen, og der er i samarbejde mellem Tra-

fikstyrelsen og Banedanmark foretaget en analyse af behovet for opstillingsspor og 

en analyse af de spordele, der kan og bør nedlægges og således ikke bør indgå i en 

opgørelse af fornyelsesbehovet i den kommende periode. 
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Broområdet  

Der er ved hjælp fra Parsons Brinckerhoff foretaget en analyse af konsekvenser ved 

forskellige niveauer for reinvesteringer og vedligeholdelse.  

Kørestrøms-, Transmissions og Trafikinformationsområdet 

Der er ved hjælp fra Cowi & BSL udarbejdet livscyklusanalyser med henblik på at 

understøtte beslutningsgrundlaget for reinvestering og vedligehold på disse tre områ-

der.  

Vej & Plads området  

For så vidt angår stationsafvanding har Rambøll udarbejdet en analyse af reinveste-

ringsbehov. 

De trafikale effekter 

Banedanmark har udarbejdet analyseværktøj til konsekvensvurdering af investe-

ringsomfang særligt på signal- og sporområdet.  

Banedanmarks egne analyser og opgørelser 

Herudover er der på baggrund af indmeldinger fra Banedanmarks fagansvarlige ud-

arbejdet interne analyser og overslag på de resterende fagområder (herunder forst, 

bygninger, stærkstrøm og øvrige mindre forhold som oprydning, grafitti m.v.). Også 

på sporområdet har de fagansvarlige været inddraget i opgørelserne på strækningsni-

veau, ligesom analyserne er udarbejdet i tæt samarbejde med Banedanmarks faglige 

medarbejdere, således at disse indestår for resultater og konklusioner. 

Risikoanalyse 

Endelig har Banedanmark foretaget en såkaldt intern risikoanalyse ved hjælp fra 

PriceWaterhouseCoopers (PWC). Denne risikoanalyse, som er gennemført ved brug af 

anerkendte værktøjer og metoder, er baseret på interviews med en række fagspecia-

lister i Banedanmark og har haft til formål at afdække og rangordne væsentlige risici 

for Banedanmark af økonomisk karakter.  

Normanalyse 

Der er ved en række eksterne konsulenter (Atkins Danmark, Niras, Rambøll og Cowi) 

gennemført en analyse af Banedanmarks væsentligste normer for at vurdere normer-

nes niveau i forhold til udvalgte sammenlignelige lande. Analyserne er efterfølgende 

separat assesseret af andre uafhængige rådgivere. 

 



 

Beslutningsgrundlag for sporområdet mv. 2007-2014 51 

Effektiviseringsanalyse og Outsourcing analyser  

Der er foretaget to typer separate analyser dels vedr. muligheden for at opnå en ef-

fektivisering på spor og kørestrøm på 2 %, dels vedr. mulige modeller for outsourcing 

inden for Kørestrøm, Broer og Bygninger. 

Deloitte har foretaget en effektiviseringsanalyse af mulighederne for at opfylde kra-

vet om 2 % effektivisering på spor- og kørestrømsområdet.  

Parsons Brinckerhoff har foretaget analyse af mulige modeller for outsourcing på 

broområdet.  

Deloitte har på bygningsområdet foretaget en analyse af mulige modeller for out-

sourcing, som inkluderer en analyse af potentielle frasalgsmuligheder.  

Endelig har Scott Wilson foretaget en analyse af mulige outsourcing-modeller på 

kørestrømsområdet.  

Analyserne er generelt tilstræbt gennemført på en sådan måde, at Banedanmarks 

faglige eksperter har været tæt inddraget i de uafhængige rådgiveres arbejde og såle-

des indestår for resultater og konklusioner.  

 

2.3 OPBYGNING AF BESLUTNINGSGRUNDLAGET  

I beslutningsgrundlaget skitseres 4 scenarier, der udtrykker forskellige mulige ambiti-

onsniveauer for jernbaneinfrastrukturens udvikling. For hvert investeringsscenarie er 

der redegjort for investeringens størrelse og herunder den årlige bevillingsprofil for 

den samlede periode. Der er desuden for hvert investeringsscenarie forsøgt redegjort 

for de trafikale konsekvenser af scenariet med tilhørende investeringsplaner.  

Ét af scenarierne skal tage udgangspunkt i de eksisterende bevillinger, som er afsat i 

Trafikaftalen af 2005, og ét af scenarierne afspejler et højt trafikalt kvalitetsniveau på 

hele nettet, hvor der samtidig sker indhentning af eventuelt efterslæb på de respekti-

ve fagområder. De øvrige scenarier – der er mellemscenarier – tager udgangspunkt i 

forskellige kvalitetsniveauer.  

De del-fagområder, der er omfattet af scenarierne, er karakteriseret ved at være snæ-

vert integrerede dele af det samlede infrastrukturprodukt og dermed det trafikale kva-
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litetsniveau. De er prioriteret indbyrdes af Banedanmark for hvert scenarie, svarende 

til Banedanmarks vurdering af den mest hensigtsmæssige prioritering og udmøntning 

af et givent investeringsniveau med udgangspunkt i at fremme den trafikale kvalitet 

på både kort og langt sigt. Det skal dog understreges, at den indbyrdes fordeling af 

fagene i de respektive scenarier alene tjener som indikation. Det vil være nødvendigt 

for Banedanmark at have de fornødne frihedsgrader til at kunne tilpasse budgetterne 

til de enkelte fag, dels for at det samlede budget passer til årets bevillinger, dels for at 

udligne risici mellem de forskellige fag.  

I tillæg til scenarierne er beskrevet en række tilvalgsmuligheder:  

• Trafikinformation, hvor der – ud over et grundniveau svarende til dagens 

kvalitetsniveau, og som er indeholdt i alle scenarier – kan vælges forskellige 

yderligere tilvalg 

• Udformningen og kvalitetsniveau af perronerne 

• Graffitifjernelse  

• Fremme af tilgængelighed til hindring af ulovlig færdsel. 

Disse tilvalgsmuligheder er alle karakteriseret ved ikke på samme måde at være snæ-

vert integrerede dele af infrastrukturproduktet, og ved at ambitionsniveauet princi-

pielt kan vælges uafhængigt af ambitionsniveauet for de respektive scenarier. 

 

2.4 PROFESSIONALISERING AF INFRASTRUKTURFORVALTER-
OPGAVEN  

Som det er søgt beskrevet i nærværende beslutningsgrundlag, knytter der sig en ræk-

ke udfordringer og risici til forvaltningen af jernbaneinfrastrukturen i de kommende 

år.  

Blandt de udfordringer, der har været rejst, er Banedanmarks evne og kompetence til 

at håndtere implementeringen og udmøntningen af en ny trafikaftale. Banedanmarks 

bestyrelse og ledelse er fokuseret på disse udfordringer og er opmærksomme på, at 

virksomheden historisk set har haft vanskeligt ved at levere den aftalte performance i 

form af aftalt kanalregulatitet, kvalitet og konsistens i rapporteringen, en tilfredsstil-
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lende kvalitet i den økonomiske styring, samt det nødvendige overblik over anlægs-

elementernes antal og tilstand.  

Banedanmarks ledelse har på den baggrund iværksat et arbejde i foråret 2006, som 

skal sikre, at virksomheden er gearet til at håndtere udmøntningen af en ny trafikaf-

tale, uanset hvilket ambitionsniveau man fra politisk hold måtte fastlægge for jern-

banens fremtid. Arbejdet forløber i to faser, hvor første fase med etableringen af en 

strategi er gennemført parallelt med udarbejdelsen af nærværende beslutningsgrund-

lag, mens næste fase med implementeringen af strategien har en længere tidshorisont 

og vil forløbe i forlængelse af udarbejdelsen af aftalegrundlaget. 

Gennem den foreløbige proces har ledelsen fokuseret på de igangværende strategiske 

initiativer og herunder en vurdering af, om initiativerne understøtter de overordnede 

mål, der fra politisk side er sat til virksomheden. Processen har endvidere til formål at 

identificere eventuelle mangler i den strategiske portefølje set i forhold til, at virk-

somheden står overfor at skulle udmønte en ny trafikaftale.   

Kort udtrykt er fokus hos Banedanmarks ledelse rettet mod en professionalisering af 

virksomhedens kerneprocesser, hvilket vil være virksomhedens overordnede strategi-

ske fokus i den nærmeste fremtid. 

Banedanmarks bestyrelse skal primo september behandle oplægget til den videre pro-

ces.  

 

2.5 GENEREL USIKKERHED  

Det vurderes generelt, at risikoen for, at der, som i perioden fra 2003-06 vil komme 

væsentlige ”overraskelser” af trafikal og økonomisk karakter– er reduceret væsentligt 

med nærværende grundlag.  

Ikke desto mindre må det understreges, at der af følgende årsager fortsat knytter sig 

væsentlig usikkerhed til de anførte karakteristika og konsekvenser af scenarierne:   

Banedanmarks viden og dokumentation på visse – også økonomisk betydende - om-

råder kan styrkes væsentligt i forhold til det nuværende niveau. Implementeringen og 

systematisk anvendelse af Asset management systemet er et eksempel. Analyserne, 
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baseret på ekstern hjælp, har som anført styrket beslutningsgrundlaget, men også 

disse analyser er fortrinsvis baseret på Banedanmarks data og dokumentation, og 

konklusionernes validitet er i sagens natur påvirket af styrken af datagrundlaget.  

På flere fagområder er der gennem længere tid opbygget et efterslæb i form af mang-

lende eller utilstrækkelig vedligehold og reinvestering/fornyelse, hvilket gør progno-

serne over fremtidig tilstandsudvikling særligt usikre. Eksempelvis har Banedanmarks 

fageksperter på visse nedslidte strækninger særdeles vanskeligt ved at stå inde for de 

trafikale konsekvenser af utilstrækkelig fornyelse og vedligehold selv på få års sigt, 

for så vidt angår spor, hvor levetiden er udlevet. Dette forhold er medvirkende til at 

forøge usikkerheden af de beskrevne konsekvenser markant. 

Der knytter sig - også under normale forhold - en meget betydelig risiko til et forny-

elses- og vedligeholdelsesbudget i en virksomhed af Banedanmarks størrelse. Beslut-

ningsoplægget er som udgangspunkt baseret på et skøn over middelværdierne af de 

økonomiske behov. Det understreges, at der ikke er indlagt særlige budgetreserver til 

at imødegå en sådan risiko, uanset, at der er identificeret en række risici, der potenti-

elt vil kunne udløse et økonomisk merbehov, såfremt de pågældende risici realiseres. 

Uforudsete merudgifter skal derfor dækkes gennem interne overførsler mellem fag- 

eller strækningsgrupper, hvilket skærper problemstillingen om usikkerhed vedrørende 

muligheden for at forudsige tilstandsudviklingen og foretage langsigtet planlægning. 

Alle udgifter er dog i videst muligt omfang forsøgt forudset. 

Ved udarbejdelsen af beslutningsoplægget har Banedanmark anvendt en gennem-

snitsvurdering ved fastlæggelse af budgetbehovet. Oplægget dækker imidlertid over 

en række meget forskelligartede fagområder og projekter over en periode på otte år, 

og de fleste projekter befinder sig på et indledende stade. Der er derfor knyttet bety-

delige usikkerheder til budgetskønnene. Hertil kommer, at skønsmæssigt 15 pct. af 

fagområderne/projekterne ikke er baseret på erfaringstal, men er udtryk for de fa-

gansvarliges bedst mulige skøn, hvortil der typisk er knyttet stor usikkerhed. På dette 

stade kan usikkerheden ikke kvantificeres på en fyldestgørende måde. For alle større 

projekter vil der dog inden gennemførelsen blive udført sådanne usikkerhedsanalyser, 

der vil blive forlagt Folketingets Finansudvalg via igangsættelsesaktstykker. 
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En langsigtet aftale, hvor forventningerne til den fremtidige udvikling afstemmes, 

vurderes at være en nødvendig - om end ikke tilstrækkelig - forudsætning for en 

gradvis genopretning af jernbaneinfrastrukturen.   

På overordnet niveau er der grund til at fremhæve, at der uanset valg af scenarie vil 

være tale om en periode på min. 2-4 år, hvor der er risiko for væsentlige forstyrrelser 

i togdriften, som vil kunne henføres til infrastrukturens tilstand. Denne type af for-

styrrelser, som på kortere sigt forudsættes delvist afhjulpet gennem en indhentning af 

vedligeholdelsesefterslæbet, vil give særlige udfordringer for den løbende planlæg-

ning af de nødvendige arbejder i alle scenarier.    

Det bør endvidere pointeres, at der i de lave scenarier over hele den resterende del af 

aftaleperioden vil knytte sig en betydelig udfordring til at sikre den løbende togdrift 

på de lavest prioriterede strækninger. Det er den umiddelbare vurdering – og derfor 

lagt til grund i scenariebeskrivelserne - at en levetidsforlængelse på flere af disse 

baner vil være mulig gennem aftaleperioden, og at der derfor på disse baner kan 

opretholdes en rimelig regularitetsudvikling, og at de gældende køreplaner kan gen-

nemføres på trods af en stigende efterslæbsudvikling. Problemerne ved de ældre, 

udlevede spor kan således i nogle tilfælde, som alternativ til sporombygning, afhjæl-

pes med opretholdelse af fuld strækningshastighed i nogle år, men dog med forøget 

risiko for yderligere hastighedsnedsættelser.  

Men vurderingerne er foretaget under stor usikkerhed pga. det i forvejen betydelige 

efterslæb, der knytter sig til disse baner, og der kan ikke gives garanti mod regulari-

tetsfald og risiko for hastighedsnedsættelser over aftaleperioden på de lavest priorite-

rede baner..  

Scenarie 4 er i sagens natur en minimering af denne risiko over aftaleperioden. 

 

2.6 CENTRALE FORUDSÆTNINGER FOR BESLUTNINGS-
GRUNDLAGET  

De væsentlige forudsætninger for beslutningsgrundlaget er detaljeret beskrevet i af-

snit 10. Visse forudsætninger er imidlertid – ud over de allerede anførte - centrale for 

forståelsen af beslutningsgrundlagets opbygning:  
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Signalområdet medtages ikke i dette beslutningsgrundlag. Det er af beregnings- og 

fremstillingsmæssige årsager forudsat, at aktivitetsbehovet for de øvrige faggrupper 

vurderes under forudsætning af signalstrategi 1, hvor det allerede fastsatte bevil-

lingsniveau fortsættes i den resterende del af aftaleperioden. Hvor der vurderes at 

være betydelige grænseflader mellem signaler og øvrige fag, som påvirker aktivitets-

behovet mærkbart, er disse forskelle anført i signalanalysen under hhv. signalstrategi 

2 og 3.  

På baggrund af den foretagne effektiviseringsanalyse forudsættes, at Banedanmark 

skal effektivisere 2 pct. årligt af den samlede ramme frem til 2014. Dette ér indregnet 

i de anførte bevillingsbehov.  

For så vidt angår de såkaldte puljemidler forudsættes det, at de nuværende puljemid-

ler fortsættes, og at:   

• Der først træffes beslutning om støjpuljemidlernes fortsatte anvendelse efter 

2010 på baggrund af den erfaringsopsamling, der foretages af det nuværende 

projekt (2008-2009)   

• Der skal gennemføres en særskilt analyse af overkørselsområdet frem til pri-

mo 2008 på baggrund af hvilken, der skal foretages en samlet prioritering af 

området. Der er således ikke afsat ekstra midler til opgradering og nedlæggel-

se af overkørsler i aftaleperioden, jf. afsnit 5 

• Finansielle konsekvenser af kommende EU-regler (Technical Specification In-

teroperability (TSI)) er ikke medtaget i analysen med undtagelse af TSI om 

handicappedes adgang til stationer, der forventes at træde i kraft juni 2007  

• Allerede besluttede særlige projekter for perioden 2007-2014 forudsættes 

gennemført  

• Behovsvurderingen bygger overvejende på nøgletal i forhold til de forskellige 

fag. Nøgletallene er udtryk for den bedste vurdering ud fra den tilgængelige 

viden på nuværende tidspunkt. Alle nøgletal er opregnet til 2007-priser. Be-

villingsbehovet på sporfornyelse er baseret på enhedspriser for 2002-05. Der 

arbejdes på at basere bevillingsbehovene på opdaterede enhedspriser for 
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2003-06. Dette forventes at medføre en mindre reduktion af de samlede mer-

bevillingsbehov i scenario 2-4. Det nærmere omfang fastlægges snarest. 

 

2.7 OPBYGNING AF RAPPORTEN  

Beslutningsgrundlaget er opbygget således:  

• I afsnit 3 præsenteres de prioriteringskriterier og den metode, Banedanmark 

har anvendt ved opstilling og prioritering af de respektive scenarier. Scenari-

erne præsenteres med de væsentligste forventede afledte konsekvenser.   

• I afsnit 4 gennemgås de respektive fagområder og tilvalgsmuligheder, idet der 

er lagt vægt på at redegøre for de særlige karakteristika og udfordringer, der 

knytter sig til de enkelte områder, herunder i hvilket omfang der på baggrund 

af de foretagne analyser er sket revurdering af behovet for ressourceindsats.  

• I afsnit 5 redegøres for udviklingen i puljemidler 

• I afsnit 6-9 præsenteres de tværgående analyser som effektiviseringsanalyse, 

risikoanalyse, normanalyse og outsourcinganalyser 

• I afsnit 10 gennemgås de centrale forudsætninger for analysearbejdet, og en-

delig resumeres de mulige medfinansieringsmuligheder, som Banedanmark 

har identificeret som led i udredningsarbejdet.  
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3 FIRE SCENARIER FOR AKTIVITETSNIVEAU PÅ 
SPOROMRÅDET OG ØVRIGE FAG  

Der er foretaget en lang række analyser af Banedanmarks meget forskelligartede an-

læg. For hver af disse analyser er sammenhængen mellem aktivitetsniveau og anlæg-

gets kvalitet søgt beskrevet - ekskl. signalområdet, der præsenteres separat. Denne 

sammenhæng er vanskelig at identificere og præsentere på en enkel og overskuelig 

måde, fordi anlæggene er forskelligartede med stærkt varierende karakteristika, og 

data for de respektive anlæg kan analyseres med varierende præcision.  

I dette afsnit beskrives på overordnet niveau de byggesten, der er anvendt til opbyg-

ningen af scenarierne. 

I de 4 opstillede scenarier er søgt at finde en balanceret fordeling mellem fagene un-

der hensyntagen til sikkerheden, trafikafviklingen og udviklingen i efterslæbet. Sam-

let set er det tilstræbt at opnå den bedst mulige afvejning af regularitet og økonomi i 

forhold til de fire scenariers aktivitetsniveau. Det er vurderingen, at alle scenarierne 

er mulige at gennemføre, men de er karakteriseret ved vidt forskellige risikoprofiler.  

Endvidere skal der naturligvis tages forbehold for usikkerheden i datagrundlag og 

analysemodeller. 

Fagfordelingen i scenarierne er således indikativ og skal ikke opfattes som en præcis 

og endelig udmøntning af aktivitetsniveauerne. En nærmere beskrivelse af de opstil-

lede scenarier med periodiserede investeringsforudsætninger findes i de følgende 

afsnit. 

For hvert scenarie er opstillet et trafikalt kvalitetsmål, der udtrykkes ved den forven-

tede regularitet fordelt på strækninger. Ved prioritering af midlerne er der fokuseret 

på at opnå den størst mulige regularitet for flest mulige passagerer under forudsæt-

ning af, at togdriften skal kunne opretholdes på alle strækninger. 

Der kan og vil altid opstå fejl i tekniske anlæg, som medfører forstyrrelser i trafikken. 

Filosofien i opbygningen af scenarierne er, at minimere risikoen for de fejl, der på-

virker trafikken, ved et givet aktivitetsniveau. 
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For hvert scenarie er den afledte regularitet og de væsentligste risici søgt kvantifice-

ret og operationaliseret.  

De begreber, der anvendes i den sammenhæng, er: 

• Regularitetsmålsætning over perioden 

• Efterslæbsudviklingen i aftaleperioden 

• Identifikation af kritiske investeringer og anlægsområder, hvor der vil være 

stigende sandsynlighed for tilfældigt opståede fejl med stor trafikal konse-

kvens. 

 

Scenarierne tager som udgangspunkt sigte på, at der gennemføres aktiviteter til af-

vikling af de største risici først. Scenarie 4, hvor efterslæbet stort set er fjernet ved 

udgangen af aftaleperioden, er kendetegnet ved en lav risiko, mens scenarie 1 har 

den største risiko. 

Inden for de enkelte fag er risikoen søgt minimeret ved at prioritere de kritiske vedli-

geholdelses- og fornyelsesaktiviteter. For hele anlægsmassen er der herefter priorite-

ret imellem fagene. Det har været nødvendigt at lægge en række skøn og vurderinger 

til grund for afvejningen inden for hvert fag og imellem fagene, da det ikke er muligt 

udelukkende at basere prioriteringen på en kvantificering af fordele og ulemper. 

Der er for de store fag Spor, Broer, Kørestrøm og Tele, It og Transmission opstillet 

indikative 8-årsplaner. Der er ikke tale om præcise investeringsplaner, men derimod 

en skitse til udmøntning af de prioriteringskriterier, der er anvendt. Planen er et ud-

tryk for den samlede tilgængelige viden om anlæggene, herunder sammenhængen 

mellem tilstand og fejl, samt hvorledes investeringerne ved forskellige aktivitetsni-

veauer kan anvendes til at optimere regulariteten. 

 

3.1 PRIORITERINGSKRITERIER OG –METODE 

I det følgende præsenteres det metodiske grundlag for den prioritering, der ligger til 

grund i de enkelte scenarier. 



 

Beslutningsgrundlag for sporområdet mv. 2007-2014 60 

 

Regularitet 

For at estimere den opnåelige regularitet ved forskellige fornyelses- og vedligeholdel-

sesniveauer er der udarbejdet en fejlkonsekvensmodel. Modellen afspejler sammen-

hængen mellem kanalregularitet og fejlprofil pr. strækning. Modellen er baseret på 

historiske data i 2005 for den gældende køreplan. Den arbejder med en opdeling af 

fag på spor, signaler og øvrige anlægselementer. Ved beregning af regularitetsbidrag 

fra spor omsættes output fra sporanalysemodellen til regularitet pr. delstrækning, 

mens bidrag fra signaler og øvrige fag holdes konstant. Modellen anvendes også i 

signalanalysen, hvor bidrag fra sporområdet og øvrige holdes konstant. De øvrige fag 

(Kørestrøm, Stærkstrøm, Bygninger, Broer, Tele, It og Transmission, Vej & Plads og 

Forst) påvirker ikke systematisk regulariteten nævneværdigt med de nuværende til-

standsniveauer. 

Modellen tager højde for, at fejl, der opstår på de enkelte strækninger, har indflydelse 

på kanalregulariteten på andre strækninger. Til brug for dette er opstillet en sandsyn-

lighedsmatrix, der omsætter fejl, opstået på én strækning, til konsekvenser på denne 

og andre strækninger. Modellen giver et billede af den geografiske spredning af kon-

sekvenserne af fejl i spornettet. Figur 3.1.1 viser et forenklet billede af spredningsef-

fekten for de enkelte strækninger. Den er beregnet som den del af konsekvenser af 

fejl i form af påvirkede/forsinkede tog, opstået på en strækning, der kan forventes at 

optræde på andre strækninger. Det viser f.eks., at der ved fejl, opstået mellem Køben-

havn og Roskilde i høj grad observeres påvirkede tog andre steder i systemet, mens 

fejl på strækningen Roskilde – Køge – Næstved stort set kun påvirker tog lokalt. 

 

 

 

 

 

 

 



 

Beslutningsgrundlag for sporområdet mv. 2007-2014 61 

 

Figur 3.1.1: Spredningseffekten af fejl i fejlkonsekvensmodellen, uanset fejlens 
oprindelse 

 

 

Antallet af passagerer på de enkelte strækninger er tilsvarende lagt til grund for prio-

riteringsgrundlaget, jf. Figur 3.1.2 
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Figur 3.1.2: Passagergrundlaget på de enkelte strækninger  

 

Ved at sammenholde spredningskortet, der fokuserer på togafviklingen og antallet af 

passagerer pr. strækning, dannes grundlaget for det opstillede prioriteringskort, der 

ses i Figur 3.1.3. 



 

Beslutningsgrundlag for sporområdet mv. 2007-2014 63 

 

Figur 3.1.3: Prioritering af baner i røde 1. prioritets strækninger, grønne 2. prioritets-
strækninger og blå 3. prioritetsstrækninger  

 

 

Figur 3.1.3 illustrerer den geografiske prioritering af indsatsen på de respektive bane-

strækninger, der ligger til grund for prioriteringen mellem aktiviteterne på delstræk-

ninger i scenarierne. For de fag, hvor det er relevant og muligt, er de røde stræknin-

ger prioriteret højst i alle scenarier, og herefter de grønne og blå strækninger. Det 

gælder særligt for sporområdet, hvor denne prioritering har direkte betydning for 

regularitetsudvikling og risikoprofil på de enkelte strækninger.  
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Under det trafikale prioriteringskort ligger der yderligere detaljerede prioriteringskort 

for alle sporskifter og transmissionsnet, der ligeledes opdeles i røde, grønne og blå 

niveauer, således at prioriteringen er transparent også i detaljen. 

Tidsmæssig optimering af investeringer 

Der er til brug for analyserne af de enkelte fag anvendt en række teoretiske modeller, 

der under de givne forudsætninger estimerer fornyelses- og vedligeholdelsesbehovet 

på baggrund af anlæggenes forventede levetid. Men der kan være en lang række 

årsager til, at den teoretiske tilgang ikke altid kan udmøntes i praksis. 

Banedanmark har derfor foretaget en eksplicit tidsmæssig prioritering og indplace-

ring af de investeringer, som modellerne anbefaler. Det betyder, at det kan forekom-

me, at visse anlæg på visse baner planlægges fornyet, før det teoretisk set er relevant, 

fordi det trafikalt vurderes nødvendigt, ligesom anlæg på andre baner fornyes noget 

eller meget senere, end det, der teoretisk set er vurderet som teknisk-økonomisk rati-

onelt.  

I relation til sporområdet er det teoretiske analysegrundlag ikke i fuldt omfang i 

stand til at vurdere den trafikale vægt af en strækning. Det gælder det centrale afsnit 

på S-banen og fjernbanen ved Nørreport, hvor togintensiteten er meget høj, og køre-

planerne derfor er meget påvirkelige af irregularitet, ligesom Vestfyn er af stor be-

tydning for fjerntrafikken til og fra Jylland. Disse baner er således opprioriteret i 

forhold til det teoretiske analysegrundlag.  

Efterslæb 

Efterslæb opstår på et anlæg, når den forventede tekniske-økonomiske levetid over-

skrides. Det betyder, at anlægget enten har reduceret funktionalitet eller vedligehol-

delsesomkostninger, der totaløkonomisk set overskrider den alternative fornyelses-

omkostning. 

I sporanalysemodellen kategoriseres en anlægskomponent - eksempelvis en skinne 

som efterslæb, når den har været udsat for en så stor belastning, at risikoen for ud-

vikling af indre skader i skinnen som følge af udmattelse ikke med sikkerhed kan 

afvises. Der er i den type vurderinger altid indlagt en sikkerhedsmargin, da det ikke 

kan siges med sikkerhed, hvornår skinnen er endeligt udtjent. Det samme gør sig 

gældende for sveller og ballast, hvor forekomst af indre sammenbrud på samme må-

de modelleres som funktion af belastningen. 
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Efterslæb er altså udtryk for dels en teknisk risiko med trafikal betydning, dels en 

økonomisk risiko karakteriseret ved, at anlægskomponenter (eksempelvis spor eller 

hele broer eller vitale dele af disse) er udtjente eller ældre end komponenternes for-

ventede levetid. Når den forventede levetid er nået, er risikoen for fejl højere og væ-

sentligt vanskeligere at forudsige. Efterslæb anvendes derfor som udtryk for den 

usikkerhed, der knytter sig til et givent fags tilstand - tilstandsudviklingen for et 

samlet anlægsområde er væsentligt vanskeligere at forudsige i en situation med ef-

terslæb end uden. 

Rent praktisk opgøres det samlede efterslæb for et fag som de investeringer, der ville 

være påkrævet, hvis alle anlæg, som havde en alder større end den forventede leve-

tid, skulle udskiftes.  

Efterslæb har ikke samme konsekvens for alle fag. For nogle fag – eksempelvis byg-

ninger og stærkstrøm - vil det således være lettere at undgå trafikale konsekvenser 

ved selv betydelige efterslæb end på andre fag. Det vil endvidere oftest forholde sig 

sådan, at et givent infrastrukturelement godt kan holde længere end Life Cycle Cost-

analyserne tilsiger, men risikoen for fejl vil stige. 

At et anlægsområde har et efterslæb, påvirker mere generelt følgende faktorer: 

• Risikoen for akut opståede udfald, hastighedsnedsættelser eller driftsstop er 

stigende med stigende efterslæb 

• Muligheden for at forudsige, hvor og hvornår der vil opstå udfald med deraf 

følgende hastighedsnedsættelser eller driftsstop er faldende med et stigende 

efterslæb  

• Den samlede omkostning over anlægselementets levetid må antages at blive 

forøget, da vedligeholdelsesomkostningerne ofte stiger progressivt som følge 

af for høj alder.  

Navnligt de senere år har vist, at det på grund af jernbanenettets efterslæb er blevet 

vanskeligere at forudsige konsekvenser af tilstandsudvikling og fejludvikling selv på 

kortere sigt. 
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Sikkerhed  

I ingen af scenarierne er der gået på kompromis med sikkerheden. I tilfælde, hvor det 

ikke er muligt at opretholde regularitet og køreplaner som følge af sporets tilstand, 

kan der imidlertid blive tale om nedsættelse af hastigheden og medfølgende regulari-

tetskonsekvenser på de respektive baner. Alle scenarier er således udtryk for, at der 

ved tilsyn og nødvendige tiltag kan leves fuldt ud op til gældende sikkerhedsnormer 

og krav. 

Særlige forhold for infrastrukturen 

Der er identificeret 8 særlige forhold, der er vurderet som værende særligt risikobæ-

rende i forhold til stabiliteten i trafikafviklingen. Der er tale om særlige forhold, fordi 

de repræsenterer investeringsbehov, som er kritiske for Banedanmarks evne til at 

levere det forventede produkt. Der er generelt tale om forhold, der ikke tidligere har 

været håndteret eksplicit, eller behov, der nu er estimeret til at være højere end tidli-

gere forventet: 

1. Vedligehold af spor 

2. Særlige problemstillinger på sporfornyelsen 

3. Øvrige dele af spor 

4. Afvanding langs sporet og på stationer 

5. Fornyelse af transmissionsanlægget 

6. Kritiske forhold ved den eksisterende trafikinformation 

7. Udvalgte projekter inden for kørestrøm 

8. Fornyelse og vedligehold af broer.  
 
Detaljerne ved hvert af disse særlige temaer er beskrevet i afsnit 4 som en del af gen-

nemgangen af faganalyserne. Forholdene er generelt opprioritet i alle scenarier, men 

da der ikke er midler til at håndtere alle forhold fuldt ud i alle scenarier, er der fore-

taget en bevidst prioritering og afbalancering af, hvad der udgør den største risiko 

for det samlede produkt. 

Udover de listede særlige forhold er der for en del af den øvrige infrastruktur forskel-

lige risici. Både de særlige forhold og de mere generelle risici og deres prioritering er 

beskrevet i afsnittet om fagenes risikoprofil nedenfor. 
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3.2 FAGENES RISIKOPROFIL 

Scenarierne søger at minimere risikoen samlet set for hele scenariet og inden for 

hvert fag, således at de mest kritiske forhold tilstræbes håndteret først. Baggrunden 

for denne prioritering af risikoen inden for hvert fag beskrives i det følgende. For en 

nærmere gennemgang af de respektive fag henvises til det efterfølgende afsnit 4. 

Risikoprofilen for fagene er generelt visualiseret i en række tabeller med en farve-

markering: rød for høj risiko, gul for mellem risiko og grøn for lav risiko. 

Spor  

Til vurdering af de trafikale effekter af de 4 scenarier er der for sporområdet foretaget 

en kobling mellem den såkaldte sporanalysemodel og fejlkonsekvensmodellen. Det 

betyder, at den tidsmæssige profilering af sporanalysemodellens investeringer er op-

timeret med henblik på, at regulariteten bliver bedst mulig inden for hvert scenaries 

aktivitetsniveau. 

Tabel 3.2.1: Summarisk karakteristik af sporområdet gældende for spor til afvik-
ling af køreplanen–Trafikal risikoprofil i dag og ved udgangen af perioden (2014)   

Passagerer pr. år Risiko for fejl og 

hastighedsnedsæt-
telser 

Mio. 
km 

Mio. på-
stignin-

ger 

Nuværen-
de niveau 

Scenarie 
1 

Scenarie 
2 

Scenarie 
3 

Scenarie 
4 

S-banen  1.210 85 Høj risiko 
Ingen / 

Marginal 
Ingen / 

Marginal 
Ingen / 

Marginal 
Ingen / 

Marginal 

Røde (1. prioritet) 3.246 45 Høj risiko 
Ingen / 

Marginal 
Ingen / 

Marginal 
Ingen / 

Marginal 
Ingen / 

Marginal 

Grønne (2. prioritet) 1.131 17 Høj risiko Høj Mellem 
Ingen / 

Marginal 
Ingen / 

Marginal 

Blå (3. prioritet) 280 5 Høj risiko Høj Høj Mellem 
Ingen / 

Marginal 
Direkte påvirkning 
fra andre fag end 
spor 

- - Marginal12 Mellem Mellem 
Ingen / 

Marginal 
Ingen / 

Marginal 

 

I scenarie 1 vurderes der gennem hele aftaleperioden at være en høj risiko for drifts-

indskrænkninger på de grønne og blå baner, mens risikoen på de røde baner og S-

banen vil være marginal. Når en banekategori beskrives som værende i høj risiko for 

                                                 

12 Der er en påvirkning i dag fra øvrige fag, men den kan ikke direkte henføres til tilstanden 
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driftsindskrænkninger, er det udtryk for, at det, på baggrund af de seneste års erfa-

ringer med hastighedsnedsættelser, vurderes som overvejende sandsynligt, at noget 

lignede vil ske på disse baner, samt at der ikke vil være mulighed for at håndtere 

disse problemer inden for budgettet. I scenarie 2 reduceres denne risiko for de grønne 

baner og i scenarie 3 for de blå baner, men først i scenarie 4 vurderes det muligt at 

håndtere disse risici fuldt ud på alle banestrækninger i løbet af aftaleperioden. 

Vurderingerne af risikoprofilen for de respektive banestrækninger er baseret på føl-

gende centrale forudsætninger:  

• Vedligeholdelse af sporene prioriteres højt - og ens - i alle scenarier. Det er i 

alle scenarier lagt til grund, at et vedligeholdelsesefterslæb, opgjort til ca. 150 

mio. kr., indhentes over en 3-årig periode i alle scenarier. Tilstrækkelig vedli-

geholdelse af sporet vurderes således af afgørende betydning for den trafikale 

kvalitet og regularitetsudviklingen. Baggrunden for de mange aktuelle ha-

stighedsnedsættelser på strækningen København-Århus og S-banen vurderes 

således i vid udstrækning at kunne henføres til dette vedligeholdelsesefter-

slæb og følgevirkninger heraf. 

• Scenarierne adskiller sig markant for så vidt angår udviklingen i fornyelses-

efterslæbet, og set over hele aftaleperiodens forløb vil udviklingen i fornyel-

sesefterslæbet have væsentlig betydning for den trafikale kvalitet på alle ba-

nekategorier. Med udgangspunkt i det trafikale prioriteringskort i Figur 3.1.3 

er fornyelsesaktiviteter på S-banen og strækningen Helsingør-København-

Århus prioriteret højst muligt i alle scenarier. Risikoen for driftsindskrænk-

ninger på de grønne og blå strækninger vil derfor øges og muligvis indtræffe, 

navnlig i de laveste scenarier, hvor der i langt større omfang er forudsat leve-

tidsforlængelse med udgangspunkt i en intensiveret vedligeholdelse.  

Som det fremgår af Figur 3.2.1 stiger fornyelsen med scenarierne, mens vedligehol-

delsen falder. Det skyldes, at jo nyere et anlæg, jo mindre behov for vedligeholdelse. I 

scenarie 1 estimeres gennemsnitsalderen at falde med ca. 0,8 år, mens den estimeres 
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at falde med 5,1 år i scenarie 4 til 17,9 år13. Derfor reduceres det samlede vedlige-

holdsbehov med 250 mio. kr. i scenarie 4 i forhold til scenarie 1. 

Figur 3.2.1 Fornyelse og vedligehold i scenarierne på spor  
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Fornyelsesaktiviteter på de røde 1. prioritetsstrækninger og S-banen kan ikke priori-

teres lige højt i alle scenarierne på trods af deres trafikale større betydning. I det om-

fang spor på de grønne og blå baner allerede på nuværende tidspunkt ikke vurderes 

at kunne levetidsforlænges, er de også medtaget i de laveste scenarier, frem for andre 

knap så kritiske spor på S-banen og de røde baner.  

Prioriteringen indebærer, at der i scenarie 1 og i mindre omfang i scenarie 2 vil være 

en vis risiko for hastighedsnedsættelser på de røde baner som følge af det tilbagevæ-

rende efterslæb. Sammenhængen i togtrafikken gør, at et efterslæb på en grøn bane i 

visse tilfælde vejer tungere for regulariteten end et nyere opstået efterslæb på en rød 

bane. Samlet set stiger efterslæbet og risikoen dog på både de grønne og blå stræk-

ninger over aftaleperioden i scenarie 1.  

Det understreges, at der i starten af perioden, selv i scenarie 3 og 4, vil være en ikke 

ubetydelig risiko for hastighedsnedsættelser knyttet til vedligeholdelsesproblemer på 

alle banekategorier, og særligt på S-banen og de røde baner vil der være en risiko i 

de kommende år, indtil vedligeholdelsesefterslæbet er afviklet i løbet af en 3 årig 

periode. 

                                                 

13 Gennemsnitsalderen er opgjort ekskl. sidespor samt gods- og restbaner. Medtages disse, vil gennemsnitsalderen blive 
væsentligt højere.  



 

Beslutningsgrundlag for sporområdet mv. 2007-2014 70 

Prioriteringen indebærer således, at fornyelsesefterslæbet og risikoen på både de 

grønne og blå strækninger stiger over aftaleperioden i scenarie 1. Særligt for S-

banen og de røde strækninger gælder endvidere, at der skal tages hensyn til den ka-

pacitet, der er på nettet til sporfornyelse, således at passagererne ikke generes unødigt 

af fornyelsesarbejderne. 

Figur 3.2.2 Profil for udvikling i efterslæb på spor med udgangspunkt i de 4 sce-
narier sammenlignet med dagens situation primo 2007 (PL07) 
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Baggrunden for hastighedsnedsættelser eller andre driftsforstyrrelser på de blå og 

visse af de grønne baner vurderes hovedsageligt at være manglende fornyelse, mens 

det for de røde baner hovedsageligt vurderes at være et vedligeholdelsesefterslæb. 

Efterslæbet på S-banen vurderes at omhandle både vedligeholdelse og fornyelse. 

Der knytter sig betydelig usikkerhed til vurderingen af effekten af fornyelsesefterslæ-

bet og den trafikale påvirkning på specielt de grønne og blå baner. Når levetiden på 

dele af banerne markant overstiger den estimerede optimale levetid, er det ikke mu-

ligt at forudsige tilstandsudviklingen og påvirkningen af trafikken med stor sikker-

hed. 

Det er vurderingen, at vedligeholdelsesefterslæbet kan afvikles over en 3-årig perio-

de. På de røde baner og S-banen er vedligeholdelsesefterslæbet desuden kombineret 

med styringsmæssige udfordringer, der er knyttet til at håndtere det ganske betragte-

lige antal vedligeholdelsesopgaver, der skal gennemføres. 
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Det er denne usikkerhed omkring omfanget af effekten af fornyelses- og vedligehol-

delsesefterslæbet, der gør, at det vurderes, at den positive indflydelse på regulariteten 

kommer i løbet af de kommende 4 år. 

Trafikal kvalitet i scenarierne 

Udviklingen i regulariteten på fjernbanen og S-banen er illustreret i Tabel 3.2.2 for 

de fire scenarier i 2014 i forhold til 2005. Regulariteten er beregnet under forudsæt-

ning af, at alle øvrige påvirkninger er konstante i forhold til situationen medio 2006. 

Dvs. at effekten af bedre signaler eksempelvis ikke er medtaget i tabellen. 

Tabel 3.2.2: Regularitet i de fire scenarier  

 S-bane Fjernbanen 
 (ens i alle scenarier) Scenarie 1 Scenarie 2 Scenarie 3 Scenarie 4 
2005 94,0 % 93,1 % 93,1 % 93,1 % 93,1 % 
2014 97,6 % 94,5 % 95,2 % 95,4 % 95,5 % 
 

Scenarierne adskiller sig bl.a. i den robusthed, der er i resultaterne, idet der især for 

scenarie 1 og 2 er tale om stor usikkerhed i modsætning til f.eks. scenarie 4, der vur-

deres robust og at have en lav usikkerhed sidst i perioden. Forskel i usikkerheden kan 

tilskrives den mindre økonomiske fleksibilitet i de lavere scenarier. 

Ser man på de aktiviteter, der ligger uden for hovedspor og togvejsspor, altså ydre 

komponenter som sporstoppere og overkørsler, samt opstillingsspor af forskellig art, 

er der i alle scenarier sikret et grundlag, således at disse nødlidende komponenter 

opgraderes, med undtagelse af spordele i overkørsler, hvor efterslæbet forbliver status 

quo i scenarie 1. 

Tabel 3.2.3: Øvrige sporelementer i de 4 scenarier 

Mio. kr. Scenarie 1 Scenarie 2 Scenarie 3 Scenarie 4 
Sporstoppere  238 238 238 238 
Overkørsler – spordele 115 165 240 295 
Underbund  205 205 205 205 
Opstillingsspor – GTA  232 232 232 232 
Gods- og restbaner 35 35 35 35 
Sidespor 320 320 320 320 
I alt 1.145 1.195 1.270 1.325 
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For sidespor er den gule markering udtryk for, at det er Banedanmarks vurdering, 

hvilket støttes af Trafikstyrelsen, at der ikke vil være behov for at reinvestere i alle 

sidespor, og at denne forudsætning er lagt til grund i alle scenarier. Omfanget af de 

nødvendige sidespor, inklusive eventuelle anbefalinger til funktionalitetsændringer, 

vil blive vurderet i et samarbejde mellem Banedanmark og Trafikstyrelsen i rammeaf-

taleperioden. 

Broer 

Som det fremgår af Tabel 3.2.4 er der 136 broer, der i løbet af aftaleperioden skal 

have foretaget helt essentielle, sikkerhedskritiske og levetidsbevarende fornyelses- og 

vedligeholdelsesarbejder.  

Tabel 3.2.4: Antal broer med essentielle, sikkerhedsrelaterede og levetidsbevaren-
de arbejder fra 2007-2014  

Strækningskategori Fornyelse Vedligeholdelse Antal broer i alt 
S-bane 1 32 33 
Røde 2 38 40 
Grønne 12 26 38 
Blå 1 4 5 
Gods-/rest 1 19 20 
Alle baner 17 119 136 
 

Der er vurderet et absolut minimumsinvesteringsniveau på i alt omkring 700 mio. kr. 

i hele aftaleperioden, hvis der skal være sikkerhed for togdrift. Dette niveau er dog 

blevet frarådet af Banedanmarks rådgiver, da det vil være forbundet med en stor 

risiko for alvorlige trafikale påvirkninger som følge af broernes tilstand, og tillige vil 

investeringsniveauet være forbundet med en markant forringelse af værdien af den 

samlede bromasse i aftaleperioden. 

Tabel 3.2.5: Aktivitetsniveau i alle scenarier - Broer 

Aktivitet mio. kr. Scenarie 1 Scenarie 2 Scenarie 3 Scenarie 4
Fornyelse 1164 1786 1976 2185 
Vurdering af risiko/efterslæb Stigende Lidt stigende Uændret Fjernes 

Vedligehold 725 725 725 725 
Inkl. afløftning. 

Scenarie 1 ligger 292 mio. kr. under et investeringsniveau, der ifølge rådgiver vil 

være tilstrækkelig til at kunne gennemføre trafikken uden gener på alle banestræk-
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ninger, men hvor den samlede bromasse, særligt på grønne og blå strækninger, må 

forventes at blive forværret. 

Den forventede udvikling af bromassens tilstand i de enkelte scenarier og konsekven-

serne heraf er vist i Tabel 3.2.6. 

Tabel 3.2.6: Summarisk karakteristik - Broer 

Scenarie 1 Scenarie 2 Scenarie 3 Scenarie 4 
Øget efterslæb (min. ca. 
900 mio. i 2014)  

Øget efterslæb (min. ca. 
300 mio. i 2014)  

Mindre efterslæb (ca. 
100 mio. i 2014)  

Intet efterslæb i 2014 og 
en gradvis forbedring af 
bromassens tilstand.  

Samlet forværring af 
tilstanden, primært på 
grønne og blå stræknin-
ger 
 

Status quo eller muligvis 
forbedret tilstand på S-
baner og røde stræknin-
ger. Forringet tilstand på 
resterende baner. Sam-
let set en langsom for-
værring af tilstanden 

Stabilisering af tilstan-
den af den samlede 
bromasse 
 

Ensartet prioritering 
mellem strækningerne 
 

Øgede omkostninger til 
fornyelse, pga. udsky-
delse af vedligeholdel-
sesarbejder 

Øgede omkostninger til 
fornyelse, pga. udsky-
delse af vedligeholdel-
sesarbejder 

  

Sandsynligvis ingen 
trafikale restriktioner i 
aftaleperioden 

Ingen trafikale restriktio-
ner i aftaleperioden 

Ingen trafikale  
restriktioner i aftaleperi-
oden 

Ingen trafikale restriktio-
ner i aftaleperioden 
 

Fornyelse af mindre 
anlægselementer og 
udskiftning af mest kriti-
ske autoværn 

Fornyelse af mindre 
anlægselementer og 
udskiftning af mest kriti-
ske autoværn 

Fornyelse af mindre 
anlægselementer og 
udskiftning af mest kriti-
ske autoværn 

Fornyelse af mindre 
anlægselementer og 
udskiftning af mest kriti-
ske autoværn 

 

Kørestrøm 

En stor del af køreledningsanlægget på S-banen – bl.a. omformerstationerne - er 

fornyet i de senere år, men der udestår fornyelse af nogle større reinvesteringsmodne 

anlæg inden for nærværende rammeperiode.  
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Tabel 3.2.7: Aktivitetsniveau i alle scenarier - Kørestrøm 

Aktivitet/projekt mio. kr. Scenarie 1 Scenarie 2 Scenarie 3 Scenarie 4 
Københavns hovedbanegård 61 61 61 61
Klampenborg station 6 6 6 6
Tåstrup station 9 9 9
Ombygning af Køgebugtbanen  206
Fordelingsstation Vestfyn  31 31
Løbende fornyelse 91 153 166 113
Fornyelse i alt 162 225 279 436

Vurdering af risiko/efterslæb Uændret Reduceres 
Reduceres 
mærkbart 

Fjernes 

Vedligeholdelse 368 366 366 366

Totaler er inkl. afløftning 

Når aktivitetsniveauet for løbende fornyelse falder fra scenarie 3 til scenarie 4 skyl-

des det primært, at nødvendig udskiftning af køretråd og K-ophæng på Køge Bugt-

banen indgår i den løbende fornyelse i scenarie 3, men er indeholdt i ombygnings-

projektet i scenarie 4. 

Tabel 3.2.8: Summarisk karakteristik - Kørestrøm  

Scenarie 1 Scenarie 2 Scenarie 3 Scenarie 4 
Efterslæb stort set 
uændret over perioden 

Efterslæb reduceres 
væsentligt 

Efterslæb fjernes næ-
sten  

Efterslæb fjernes helt 
 

Mindre risiko for trafikale 
forstyrrelser på Køge 
Bugt-banen 

Mindre risiko for trafikale 
forstyrrelser på Køge 
Bugt-banen 

Mindre risiko for trafikale 
forstyrrelser på Køge 
Bugt-banen 
 
Større trafikal robusthed 
fra 2013 gennem etable-
ring af ny fordelingssta-
tion på Fyn 

Større trafikal robusthed 
fra 2013 gennem etable-
ring af ny fordelingssta-
tion på Fyn 

 

Generelt er Banedanmarks kørestrømsanlæg i en god tilstand, men efter udløb af den 

kommende rammeperiode vil der være et betydeligt behov for reinvesteringer i pri-

mært fjernbanens kørestrømsanlæg. 

Stærkstrøm 

Generelt er tilstanden på stærkstrømsområdet god. Fornyelsesbehovet retter sig mod 

en række mindre komponenter – især perronbelysning, der udgør mere end 80 % af 

det samlede efterslæb ekskl. gasanlæg (jf. Tabel 3.2.9). For perronbelysning giver 

efterslæbet sig bl.a. udtryk i tærede armaturer og standere. 
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Tabel 3.2.9: Aktivitetsniveau i alle scenarier - Stærkstrøm 

Aktivitet mio. kr. Scenarie 1 Scenarie 2 Scenarie 3 Scenarie 4 
Perronbelysning  39 85 100 115 
Nødstrømsanlæg  8 14 16 48 
Sporskiftevarme  8 24 24 25 
Tavleanlæg  16 24 24 25 
Øvrige stærkstrømsanlæg  18 33 34 35 
Overvågning 0 0 8 8 
Fornyelse i alt 89 180 212 262 
Vurdering af risiko/efterslæb Stigende Uændret Reduceres Fjernes 
Vedligeholdelse 253 253 243 241 
Totaler er inkl. afløftning. 

Herudover er der et væsentligt efterslæb knyttet til gasanlæg til opvarmning af spor-

skifter. Der er gennemført en lønsomhedsvurdering af at konvertere de trafikalt vig-

tigste af disse sporskifter til elopvarmning. På baggrund af konklusionerne fra denne 

analyse er det i alle scenarier forudsat at levetidsforlænge anlæggene på de vigtigste 

sporskifter og demontere resten af anlæggene, når der opstår væsentlige fejl. 

Tabel 3.2.10: Summarisk karakteristik - Stærkstrøm  

Scenarie 1 Scenarie 2 Scenarie 3 Scenarie 4 
Efterslæb øges væsent-
ligt over perioden 
 

Efterslæb (ekskl. gasan-
læg til sporskiftervarme) 
uændret over perioden 

Efterslæb (ekskl. gasan-
læg til sporskiftervarme) 
halveres 

Efterslæb (ekskl. gasan-
læg til sporskiftervarme) 
fjernes helt 

Stigende problemer med 
ældre perronbelysnings-
anlæg 

Problemerne med ældre 
perronbelysningsanlæg 
kan holdes i ave 

Problemer med ældre 
perronbelysningsanlæg 
reduceres 

 

Begrænsede trafikale 
risici knyttet til manglen-
de overvågning og nød-
strømsanlæg 

Begrænsede trafikale 
risici knyttet til manglen-
de overvågning og nød-
strømsanlæg 

Begrænsede trafikale 
risici knyttet til nød-
strømsanlæg 

 

 

Tele, It og Transmission 

Tele, It og Transmission dækker et ganske bredt spektrum af it-relaterede aktiviteter, 
der er centrale for trafikafviklingen og opfølgningen. Transmissionsområdet fungerer 
i det væsentlige tilfredsstillende, men centrale komponenttyper vil i stigende grad 
ikke kunne vedligeholdes med den nuværende teknologi. Denne problemstilling gæl-
der også for trafikinformation. Området kan opsummeres i Tabel 3.2.11. De enkelte 
aktiviteter gennemgås efterfølgende. 
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Tabel 3.2.11: Aktivitetsniveau i alle scenarier - Tele, It og Transmission  

Aktivitet mio. kr. Scenarie 1 Scenarie 2 Scenarie 3 Scenarie 4
Transmission 151 151 186 187 
Radio14 43 43 43 43 
Telefoni 15 15 29 33 
It 138 210 412 462 
GSM-R voice 363 363 363 363 
Trafikinformation 89 89 89 89 
Fornyelse i alt 799 871 1121 1177 
Vurdering af risiko/efterslæb Stigende Stigende Reduceres Fjernes 

Vedligeholdelse i alt 576 576 573 572 
Totaler er inkl. afløftning.  

For Trafikinformation er defineret en basispakke, som holder uændret fejlniveau. 
Herudover er der mulighed for tilvalg, hvor basispakkens investeringer udvides og 
driftsikkerheden og kvaliteten øges – se afsnit 4.9. 

                                                 

14Det forudsættes, at GSM-R Voice-projektet gennemføres. 
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Tabel 3.2.12.: Summarisk karakteristik - Tele, It og Transmission 

Scenarie 1 Scenarie 2 Scenarie 3 Scenarie 4 
Efterslæb indhentes kun i 
meget begrænset om-
fang, hvorfor antallet af 
fejl og udbedringstid vil 
være uændret. Der vil 
være stigende risiko for, 
at transmission og telefo-
ni er afbrudt i længere 
perioder  

Efterslæb indhentes kun i 
meget begrænset om-
fang, hvorfor antallet af 
fejl og udbedringstid vil 
være uændret. Der vil 
være stigende risiko for, 
at transmission og telefo-
ni er afbrudt i længere 
perioder 

Efterslæb indhentet ved 
periodens udgang undta-
gen på de blå stræknin-
ger.  Dette giver færre fejl 
og hurtigere ud-
bedringstider på de øvri-
ge strækninger  

Efterslæb indhentet midt i 
perioden med færre fejl 
og hurtigere ud-
bedringstider af disse til 
følge 
 

Udskiftning af hardware 
hvert 5. år og opgrade-
ring af software hvert 6. 
år hvilket er væsentligt 
sjældnere end omverden. 
Dette vil bl.a. gøre sam-
arbejde med operatører 
og andre eksterne mindre 
effektivt.  Dette vil give en 
mindre effektiv kontorar-
bejdsplads  

Udskiftning af hardware 
hvert 4. år og opgrade-
ring af software hvert 5. 
år, hvilket er sjældnere 
end omverden. Dette kan 
gøre samarbejde med 
operatører og andre eks-
terne mindre effektivt. 
Dette vil give risiko for en 
mindre effektiv kontorar-
bejdsplads 

Udskiftning af hardware 
hvert 3. år i henhold til 
markedets anbefalinger. 
Dette vil give driftssikre 
kontorarbejdspladser  
 
Opgradering af software 
hvert 4. år hvilket er lidt 
lavere frekvens end mar-
kedets anbefalinger 
 

Udskiftning af hardware 
og opgradering af soft-
ware hvert 3. år i henhold 
til markedets anbefalin-
ger 
 

Reduceret sårbarhed ved 
kortvarige strømsvigt af 
det centrale datanet 

Reduceret sårbarhed ved 
kortvarige strømsvigt af 
det centrale datanet 

Reduceret sårbarhed ved 
kortvarige strømsvigt  
 

Reduceret sårbarhed ved 
kortvarige strømsvigt 

Afslutning af Asset Ma-
nagement er det eneste 
It-projekt de næste år. 
Generelt et aktivitetsni-
veau på It-områder der 
kun giver mulighed for 
forbedret It-understøt-
telse af de centrale ker-
neprocesser. Dette mind-
sker muligheden for at 
effektivisere Banedan-
marks processer 

It-projekter de nærmeste 
år: Afslutning af Asset 
Management, udvidelse 
af køreplanlægning og 
regularitetssystemer, 
bedre håndtering af rolle 
samt forbedring af bevil-
lingsstyring. Aktivitetsni-
veauet vil give mulighed 
for forbedret It-understøt-
telse af centrale proces-
ser, hvor der vil være en 
ekstraordinær effektivise-
ringsgevinst ved gen-
nemførelsen 

Det vil være muligt at 
forbedre It-
understøttelsen af Bane-
danmarks vigtige proces-
ser for at kunne effektivi-
sere disse 

It-understøttelse af pro-
cesser, hvor det har en 
positiv effekt på de sam-
lede omkostninger 

 

Bygninger 

Banedanmark har igangsat udarbejdelsen af en overordnet strategi på bygningsom-

rådet, som skal fastlægge det fremtidige behov og den fremtidige administrations-

form for bygningerne. Under forudsætning af, at bygningsmassen tilpasses til det 

aktuelle behov, er der selv i de højere scenarier kun i begrænset omfang finansielle 

behov ud over de eksisterende budgetsigtelinier, men der er indlagt midler specielt 

med fokus på en reduktion i bygningsmassen. 
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Tabel 3.2.13: Aktivitetsniveau i alle scenarier - Bygninger  

Aktivitet mio. kr. Scenarie 1 Scenarie 2 Scenarie 3 Scenarie 4
Fornyelse i alt 40 84 124 159 
Vurdering af risiko/efterslæb Stigende Uændret Reduceres Fjernes 

Fejlretning 45 45 45 45 
Indvendigt vedligehold 33 33 33 33 
Løbende vedligehold 0 58 58 58 
Nedrivning 0 12 12 12 
Vedligeholdelse i alt 127 197 197 197 
Totaler er inkl. afløftning. 

Tabel 3.2.14: Summarisk karakteristik - Bygninger 

Scenarie 1 Scenarie 2 Scenarie 3 Scenarie 4 
Efterslæbet vokser. Ved-
ligeholdelse udføres 
generelt ikke. Budgettet 
rækker kun til fejlretning, 
bortset fra renovering af 
de mest kritiske relæhyt-
ter. Overflødig byg-
ningsmasse bliver ikke 
revet ned, men henstår 
og forfalder ligesom de 
øvrige ikke-tekniske 
bygninger 

Efterslæber vokser ge-
nerelt indtil midt i perio-
den. Herefter nedbrin-
ges den til niveauet i 
dag. 
Den samlede anlægs-
masse tilpasses behovet 

Efterslæbet nedbringes 
til under nuværende 
niveau. I udgangen af 
perioden vil antallet af 
fejl på bygninger være 
reduceret 

Efterslæbet er generelt 
fjernet ved udgangen af 
perioden, og antallet af 
fejl på bygninger er re-
duceret væsentligt efter 
2014 

 

Vej & Plads 

Vej og Plads omfatter perroner, adgangsveje, køreveje, pladser og stationsafvanding 

(spildevandsledninger, drænledninger og tilknyttede afvandingssystemer). Banedan-

mark har stationsvandingsanlæg på 300 åbne stationer og 50 nedlagte. Rambøll an-

befaler at afvikle det akutte efterslæb inden for 5 år, fordi utilstrækkelig afvanding 

på stationerne bl.a. ødelægger sporkassen. 

Vedligeholdelse af perroner indgår i scenarierne som en basispakke. I afsnit 4.9 er 

beskrevet et antal tilvalgsmuligheder for perroner, som efter forskellige kriterier sigter 

på at rette op på nuværende mangler. Ligeledes er graffiti-bekæmpelse medtaget som 

tilvalg. 
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Tabel 3.2.15: Aktivitetsniveau i alle scenarier - Vej & Plads  

Aktivitet mio. kr. Scenarie 1 Scenarie 2 Scenarie 3 Scenarie 4 
Fornyelse (stationsafvanding) 11 11 61 180 
Vurdering af risiko/efterslæb Stigende Stigende Uændret Fjernes 

Norm afstribning og skilte 2 2 2 2 
Skilte (ulovlig færdsel) 1 1 1 1 
Stationsafvanding (vedligeh.) 41 83 83 83 
Perroner 63 63 63 63 
Renholdskontrakt 455 455 455 455 
Vedligeholdelse i alt 587 636 636 636 
Totaler er inkl. afløftning. 

De forventede konsekvenser af de enkelte scenariers aktivitetsniveau vedrørende spe-

cielt stationsafvanding er vist i Tabel 3.2.16. 

Tabel 3.2.16: Summarisk karakteristik - Vej & Plads  

Scenarie 1 Scenarie 2 Scenarie 3 Scenarie 4 

Der er ikke afsat midler 
til vedligehold af stati-
onsafvanding  
 
Der udføres alene fejl-
retning som følge af 
svigt på afvanding, som 
bl.a. kan påvirke spore-
ne  

Der gennemføres punkt-
vise forbedringer samti-
dig med en detaljeret 
kortlægning af tilstan-
den, hvilket vil præcisere 
risikoen for skadesud-
bredelser 
 
 

De mest akutte stations-
afvandingsforhold ud-
bedres  
 
Udgangspunkt i næste 
periode 2015 til 2024 
forventes at være bedre 
end situationen i 2007 
p.g.a. en mere detaljeret 
tilstandsviden 

 

Efterslæbet stiger - lige-
ledes risiko for øget 
fejlretning og afledte 
omkostninger på andre 
anlægselementer 

Efterslæbet vil stige 
fortsat i kraft af, at der 
ikke foretages fornyelse 

Efterslæb og risiko for-
ventes at være status 
quo 
 

Efterslæbet på stations-
afvanding er indhentet i 
slutningen af perioden 
2014 
 

 

Forst 

Det nødvendige vedligehold på Forst har stor betydning for at sikre stabiliteten af 

spor og dæmninger, der er meget mere omkostningskrævende ved fejlretning end ved 

norm- og tilstandsbaseret vedligeholdelse. Endvidere er der behov for vedligehold og 

fornyelse af hegn og bevoksning, samt behov for at foretage oprydning og fjerne 

affald langs banestrækningerne. 
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Tabel 3.2.17: Aktivitetsniveau i alle scenarier – Forst  

Aktivitet mio. kr. Scenarie 1 Scenarie 2 Scenarie 3 Scenarie 4 
Hegn 109 109 109 109 
Oprydning 16 16 16 16 
Grøfter/dræn 85 85 85 85 
Fornyelse i alt 210 210 210 210 
Vurdering af risiko/efterslæb Fjernes Fjernes Fjernes Fjernes 

Bevoksning 65 65 65 65 
Vedligeholdelse i alt 662 662 662 662 
Totaler er inkl. afløftning.  

Efterslæbet afvikles i alle scenarier. Scenarierne er periodiseret med henblik på en 

tidlig afvikling af efterslæbet på grøfter og dræn. Hegnsefterslæbet afvikles først i 

perioden 2010-2014, mens efterslæbet på bevoksning reduceres i en jævn takt igen-

nem hele perioden.  

 

3.3 DE 4 SCENARIER – SAMLET SET 

Aktivitetsniveauet i de fire scenarier er præsenteret i Tabel 3.3.4 fordelt på de respek-

tive fag. Forskellen mellem aktivitetsniveau og bevillingsniveau er den forudsatte 

effektivisering på 2 % pr. år.  
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Tabel 3.3.1: De 4 scenariers aktivitetsniveau i forhold til gældende aftales aktivi-
tetsniveau for perioden 2007–2014  

[Mio. Kr. 2007-priser ] Gældende 
aftale 

Scenarie 1 Scenarie 2 Scenarie 3 Scenarie 415 

Spor 7.724 -14 1.079 1.691 2.321 
- heraf hovedspor 7.724 -1.322 -279 258 833 
- heraf andet 0 1.308 1.358 1.433 1.488 
Broer 1.873 15 637 827 1.036 
Kørestrøm 478 51 112 166 321 
Stærkstrøm 374 -32 59 81 129 
Tele, It og Transmission 1.407 -32 40 288 342 
Bygninger 306 -139 -25 15 50 
Vej og plads 720 -122 -73 -23 96 
Forst 648 230 230 230 230 
Kastrupbanen16 138 -15 -15 -15 -15 
Aktivitet i alt 13.669 -57 2.045 3.261 4.511 
Bevilling i alt 12.240 0 1.856 2.940 4.059 
 

Den negative aktivitet i scenarie 1 er udtryk for en fremrykning af aktivitet i forhold 

til den nuværende aftale. Idet Banedanmark er underlagt et akkumuleret effektivise-

ringskrav på 2 % pr. år, vil en fremrykning af aktivitet betyde, at der kan gennemfø-

res færre aktiviteter for den samme bevilling.  

Den tilhørende risikoprofil og efterslæbsudvikling for fagene er i oversigtsform præ-

senteret i Tabel 3.3.2.  

 

 

 

 

 

 
                                                 

15 Der arbejdes på at basere bevillingsbehovene på opdaterede enhedspriser for 2003-06 i stedet for 2002-05. Dette forventes at 
kunne reducere de samlede merbevillingsbehov i scenario 2-4. Det nærmere omfang fastlægges snarest. 
16 Ejerforhold mv. for bl.a. Øresundsforbindelsens landanlæg er fastlagt i lov af 16. juni 2005 om Sund & Bælt Holding. 
F.s.v. angår Kastrupbanen varetages de økonomiske forpligtelser indtil videre af Banedanmark. Tallene for de respektive 
fagaktiviteter i scenarierne dækker også omkostninger til aktiviteter på Kastrupbanen, for hvilke der dermed også er tale om 
en implicit udmøntning af en effektivisering på 2 % årligt over perioden. 
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Tabel 3.3.2: Summarisk risikoprofil for fagene i de 4 scenarier.  

Efterslæb /  

Risiko 

Betydning for 
regularitet  

Nuværende 
tilstand Scenarie 1 Scenarie 2 Scenarie 3 Scenarie 4 

Passager 
spor  

Afgørende 
betydning 
såvel historisk 
som fremad-
rettet 

Kritisk Uændret  Reduceres  Reduceres 
mærkbart Fjernes 

Spor – andet 

Mindre betyd-
ning historisk. 
Potentiel stor 
betydning 
fremadrettet.  

Kritisk17 Uændret18 Uændret Uændret Uændret 

Broer 

Mindre betyd-
ning historisk. 
Potentiel stor 
betydning 
fremadrettet. 

Generelt god Stigende Lidt stigende Uændret Fjernes 

Kørestrøm 

Nogen betyd-
ning historisk. 
Potentiel stor 
betydning 
fremadrettet. 

Generelt god Uændret 
Reduceres 
mærkbart 

Fjernes 
næsten 

Fjernes 

Stærkstrøm 

Mindre betyd-
ning historisk. 
Potentiel en 
vis betydning 
fremadrettet. 

Generelt god Stigende Uændret Reduceres Fjernes 

Tele, IT og 
Transmission 

Mindre betyd-
ning historisk. 
Potentiel stor 
betydning 
fremadrettet. 

Dårlig Stigende Stigende Reduceres Fjernes 

Bygninger 

Ingen betyd-
ning såvel 
historisk som 
fremadrettet.  

Dårlig Stigende Uændret Reduceres Fjernes 

Vej & Plads 

Mindre betyd-
ning historisk. 
Potentiel en 
vis betydning 
fremadrettet. 

Varierende, 
kritisk på per-
roner og stati-
onsafvanding 

Stigende Stigende Uændret Fjernes 

Forst 

Mindre betyd-
ning historisk. 
Potentiel stor 
betydning 
fremadrettet. 

Kritisk Fjernes Fjernes Fjernes Fjernes 

                                                 

17 Betegnelsen ”kritisk” karakteriserer tilstanden på både sporstoppere, spordele i overkørsler, underbund, opstillingsspor, 
gods- og restbaner og sidespor.  
18 Betegnelsen ”uændret” over scenarierne 1-4 dækker over en væsentlig risikominimering på sporstoppere, spordele i 
overkørsler, underbund og opstillingsspor samt en uændret udvikling på sidespor og en forværret udvikling på gods- og 
restbaner. 
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Det gælder for alle fagområder, at Banedanmark - selv i de situationer, hvor efter-

slæbet og dermed risikoen er stigende – vil have fokus på og i muligt omfang søge at 

fjerne de mest kritiske elementer. Den usikkerhed, der generelt knytter sig til et sti-

gende efterslæb, vil dog vanskeliggøre den løbende vurdering af hvilke anlægsele-

menter, der vurderes mest kritisk såvel i økonomisk som trafikal henseende.   

De første års bevillingsniveau 

I forbindelse med rammetalen i 2003 var det ikke forventningen, at markedet for 

jernbanetekniske ydelser ville udvikle sig, og at Banedanmark dermed evnede at for-

øge produktionen hurtigt. Erfaringerne har vist, at der generelt har været betydelig 

kapacitet i markedet de senere år. Det betyder dog ikke, at der i tilknytning til bud-

getterne i de 4 scenarier er en forventning om en øjeblikkelig indfasning. 

For at Banedanmark kan sikre en effektiv og velplanlagt proces omkring den opstil-

lede aktivitetsforøgelse, er aktivitetsniveauet i alle scenarier foreslået stort set ens i 

2007 (jf. Tabel 1.7.3). Forskellen på ca. 50 mio. kr. mellem scenarie 1 og 2 i 2007 

skyldes, at de fleste fag løftes en smule, hvilket er et udtryk for, at alle fagene er re-

duceret kraftigt i scenarie 1. Løftet fra scenarie 2 til scenarie 3 og 4 skyldes primært 

let øgede sporaktiviteter og it-investeringer. Bevillingsløftet på 253 mio. kr. i scenarie 

1 vil være en fremrykning af aktivitet over perioden.  

Baggrunden for løftet i scenarie 1 i 2007 på 253 mio. kr. skal findes inden for Spor, 

hvor der dels er tale om et forøget vedligeholdelsesniveau til gradvis indhentning af 

vedligeholdelsesefterslæbet, og dels er medtaget alle omkostninger til øvrige spor.  

Tabel 3.3.3: Merbevillingsbehov i 2007 i scenarierne 

[Mio. kr. 2007-priser] Scenarie 1 Scenarie 2 Scenarie 3 Scenarie 4 
Sporfornyelse 182 204 211 215 
Sporvedligehold 126 124 122 119 
Forøgelse sporområdet i alt 309 328 333 335 
Ændring øvrige fag -56 -28 4 9 
Samlet bevillingsløft 253 300 337 343 
 

Særligt for 2007 gælder, at en del af Kystbanen bliver ombygget, og der blev i efter-

året 2005 fremrykket 100 mio. kr. til netop dette projekt, samt 40 mio. kr. til afvik-

ling af efterslæb på vedligehold. Det er imidlertid vurderingen, at denne analyse fra 
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efteråret 2005 har underestimeret det faktiske vedligeholdelsesefterslæb, der nu vur-

deres til 150 mio. kr., jf. afsnit 4.1 Spor. Dette efterslæb vurderes afviklet over 3 år. 

Figur 3.3.1 Forskel mellem bevilling 2007 og budget i beslutningsoplæg fordelt på 
fag 
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Alternativet til dette bevillingsløft er, at Køgebugtbanen ikke sporombygges, eller at 

det vurderede vedligehold ikke kan gennemføres som forventet.  

Sporombygningen på Køgebugtbanen er estimeret til ca. 230 mio. kr. En manglende 

ombygning forventes at ville påføre Banedanmark en forøget vedligeholdelsesom-

kostning, for at kvaliteten på denne bane vil være som forudsat i den kommende 

køreplan på S-banen. 

Det er samtidig vurderingen, at det vil være stærkt problematisk i relation til trafik-

afviklingen ikke at vedligeholde sporet som forudsat i de eksterne analyser.  

Den foreslåede samlede aktivitet over årene er præsenteret i Tabel 3.3.4. 

Tabel 3.3.4: Periodiseret aktivitetsniveau for perioden 2007–2014 

[Mio. kr. 2007-priser] 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 I alt 
I dag 1.504 1.520 1.644 1.849 1.826 1.801  1.776  1.750 13.669  
Scenarie 1 1.768 1.729 1.818 1.767 1.680 1.639  1.598  1.613 13.611  
Scenarie 2 1.816 1.937 2.020 1.964 2.035 2.000  1.959  1.983 15.714  
Scenarie 3 1.855 2.060 2.222 2.227 2.152 2.146  2.140  2.128 16.930  
Scenarie 4 1.862 2.246 2.438 2.447 2.397 2.272  2.262  2.256 18.180  
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Banedanmark er underlagt et effektiviseringskrav på 2 % pr. år (akkumuleret fra 

2006). På baggrund af denne forudsætning kan Tabel 3.3.4 omregnes til bevillinger 

(jf. Tabel 3.3.5) 

Tabel 3.3.5: Periodiseret bevillingsniveau for perioden 2007–2014 

[Mio. kr. 2007-priser] 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 I alt 
I dag 1.446 1.432 1.519 1.675 1.621 1.568 1.515 1.464 12.240
Scenarie 1 1.699 1.630 1.679 1.600 1.492 1.427 1.363 1.350 12.240
Scenarie 2 1.746 1.825 1.866 1.779 1.807 1.741 1.672 1.659 14.095
Scenarie 3 1.783 1.941 2.053 2.017 1.911 1.868 1.827 1.780 15.180
Scenarie 419 1.789 2.116 2.252 2.216 2.128 1.978 1.931 1.888 16.299
 

Scenarie 1 

Forslaget til scenarie 1 baserer sig på aktivitetsniveauet fra rammeaftalen fra 2003 

med en fremrykket profil. 

Tabel 3.3.6: Periodiseret aktivitetsniveau for scenarie 1 for perioden 2007–2014 

Scenarie 1 

[Mio. kr. 2007-priser] 
2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 I alt 

Spor 1.219 1.012 976 924 925 884 885 885 7.711
Broer 105 171 239 260 273 278 278 284 1.888
Kørestrøm 51 83 83 59 63 63 64 64 529
Stærkstrøm 37 41 42 53 42 42 42 42 342
Tele, It og Transmission 114 192 263 246 153 160 120 128 1.375
Bygninger 21 21 21 21 21 21 21 21 167
Forst 116 121 107 116 116 103 100 100 878
Vej & Plads 90 74 72 72 72 72 72 72 597
Kastrupbanen 15 15 15 15 15 15 15 15 123
I alt 1.768 1.729 1.818 1.767 1.680 1.639 1.598 1.613 13.611

 

Scenarie 2 

Scenarie 2 er i forhold til aktivitetsniveauet i rammeaftalen fra 2003, løftet med ca. 

2,0 mia. kr. over perioden 2007–2014. Det giver den følgende profil for alle fag: 

 

 

                                                 

19 Der arbejdes på at basere bevillingsbehovene på opdaterede enhedspriser for 2003-06 i stedet for 2002-05. Dette forventes at 
kunne reducere de samlede merbevillingsbehov i scenario 2-4. Det nærmere omfang fastlægges snarest. 
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Tabel 3.3.7: Periodiseret aktivitetsniveau for scenarie 2 for perioden 2007–2014 

Scenarie 2 

[mio. kr. 2007-priser] 
2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 I alt 

Spor 1.239 1.176 1.137 1.082 1.079 1.034 1.030 1.027 8.803
Broer 105 171 239 260 417 431 435 453 2.511
Kørestrøm 55 86 86 62 75 75 76 76 591
Stærkstrøm 37 55 55 65 55 55 56 55 434
IT / Tele 124 204 273 254 160 167 127 136 1.447
Bygninger 30 30 30 30 40 41 41 41 281
Forst 116 121 107 116 116 103 100 100 878
Vej & Plads 96 80 78 79 79 79 79 79 647
Kastrupbanen 15 15 15 15 15 15 15 15 123
I alt 1.816 1.937 2.020 1.964 2.035 2.000 1.959 1.983 15.714
 

Scenarie 3 

Scenarie 3 er i forhold til aktivitetsniveauet i rammeaftalen fra 2003, løftet med ca. 

3,3 mia. kr. over perioden 2007–2014. Det giver den følgende profil for alle fag: 

Tabel 3.3.8: Periodiseret aktivitetsniveau for scenarie 3 for perioden 2007–2014 

Scenarie 3 

[mio. kr. 2007-priser] 
2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 I alt 

Spor 1.245 1.267 1.227 1.171 1.165 1.119 1.113 1.108 9.415
Broer 105 171 311 361 401 437 448 466 2.701
Kørestrøm 55 87 88 74 77 77 109 78 645
Stærkstrøm 40 59 58 68 58 58 57 58 455
IT / Tele 154 227 297 300 185 201 162 167 1.694
Bygninger 30 32 32 35 47 48 48 48 321
Forst 116 121 107 116 116 103 100 100 878
Vej & Plads 96 80 86 87 87 87 87 87 697
Kastrupbanen 15 15 15 15 15 15 15 15 123
I alt 1.855 2.060 2.222 2.227 2.152 2.146 2.140 2.128 16.930
 

Scenarie 4 

Scenarie 4 er i forhold til aktivitetsniveauet i rammeaftalen fra 2003, løftet med ca. 

4,5 mia. kr. over perioden 2007–2014. Det giver den følgende profil for alle fag: 
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Tabel 3.3.9: Periodiseret aktivitetsniveau for scenarie 4 i for perioden 2007–2014 

Scenarie 4 

[mio. kr. 2007-priser] 
2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 I alt 

Spor 1.246 1.362 1.319 1.260 1.254 1.207 1.201 1.196 10.045
Broer 105 226 363 399 427 448 461 482 2.910

Kørestrøm 55 88 123 148 165 63 95 63 799
Stærkstrøm 39 65 65 75 65 65 65 66 503

IT / Tele 161 251 320 306 186 202 156 166 1.749
Bygninger 30 38 38 38 53 53 53 53 356

Forst 116 121 107 116 116 103 100 100 878
Vej & Plads 96 80 89 90 115 115 115 115 816

Kastrupbanen 15 15 15 15 15 15 15 15 123
I alt 1.862 2.246 2.438 2.447 2.397 2.272 2.262 2.256 18.180
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4 BESKRIVELSE AF FAGOMRÅDER 

4.1 SPOR 

Sporområdet er langt det største fagområde og udgør over halvdelen af Banedan-

marks samlede økonomi til fornyelse og vedligehold. Sporområdet opdeles i spor, 

sporskifter, sporstoppere, spordele i overkørsler og sporets underbund. Sporet består 

af skinner, sveller og ballast. Alle disse komponenters tilstand har vital betydning for 

anlæggets kapacitet og dermed togtrafikkens regularitet.  

Tabel 4.1.1: Fordeling af sporkilometer 

Spor km 
Fjern-

banen 
S-banen I alt 

Gods-

baner 

Rest-

baner 

Alle  ba-

ner 

Hovedspor 2761 355 3116 116 29 3261

Sidespor 429 42 471 53 51 575

I alt  3190 397 3587 169 80 3836

 

Banedanmark har samlet 3.116 km hovedspor på fjernbanen og S-banen, der anven-

des i afviklingen af den planlagte trafik. Herudover er der 471 km sidespor, der an-

vendes til opstilling af passagertog, godstog og tog til vedligehold af banen, jf. Tabel 

4.1.1, der tillige viser fordelingen på gods- og restbaner.   

4.1.1 Økonomi 

Som følge af omlægning af det såkaldte takstnedsættelsestilskud og som led i trafik-

aftalen 2003 blev der fra 2004 og frem tilført ganske store ekstramidler til sporområ-

det sammenlignet med tidligere år. Profilen for bevillingen til sporområdet har dog 

ændret sig siden 2003-aftalens indgåelse. I 2005 blev der fremrykket 120 mio. kr. fra 

2006 i forbindelse med sporombygningen Vejle-Herning. Med trafikaftalen 2005 blev 

der for 2006 tilført 100 mio. kr. til sporfornyelse og 100 mio. kr. til sporvedligehold, 

samt fremrykket 100 mio. kr. fra 2009 til 2007 til fornyelse af Kystbanen. 
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Figur 4.1.2: Tidligere årsforbrug og sigtelinier i rammeaftale  
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Kombinationen af indfasningen af aktivitetsløftet i Rammeaftalen 2003 og de efter-

følgende tilførsler og fremrykninger af midler har betydet, at sigtelinjerne for aktivi-

teterne på sporområdet aftager de kommende år for herefter at stige frem til 2010. 

Forbruget har i en årrække bevidst været højere end forudsat i rammeaftalens sigte-

linjer, idet der i en årrække er overført midler fra andre fag til spor for at minimere 

de trafikale konsekvenser. 

4.1.2 Tilstand 

Samlet set må sporets tilstand betegnes som kritisk, idet andelen af spornettet, der vil 

være udlevet i 2007, er ca. 22 % på de røde baner og ca. 51 % på de blå baner. Hvis 

en komponent er udlevet, kan driften opretholdes ved intensiveret vedligeholdelse. 

Der er dog tale om en kortvarig løsning, der indebærer en forhøjet risiko for drifts-

indskrænkninger og driftsstop.  

Problemerne ved gamle, nedslidte spor kan i nogle tilfælde, som alternativ til spor-

ombygning, afhjælpes ved intensiveret vedligehold. Dette kan forlænge sporets leve-

tid og opretholde strækningshastigheden i yderligere nogle år, men dog med forøget 

risiko for akutte hastighedsnedsættelser. 

Af Tabel 4.1.2 fremgår andelen af spornettet, der er udlevet i hhv. 2007 og 2014, hvis 

der ikke foretages fornyelse i perioden. Opgørelsen foretages ud fra levetidskurver i 

forhold til den trafikale belastning. Der er tale om en gennemsnitsbetragtning, hvor 

nogle komponenter holder længere og andre kortere end gennemsnittet. Det fremgår, 
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at det især er sveller og ballast, der udleves i perioden, mens skinnerne kun i mindre 

grad står foran udskiftning. 

Tabel 4.1.2: Andel af spornettet udlevet primo 2007 og 2014 ved ingen fornyelse 
i perioden 

 S-bane Røde Grønne Blå 

Spornet [km] 357 917 1242 587 

År 2007 2014 2007 2014 2007 2014 2007 2014 

Udlevede skinner 

4 % 5 % 3 % 3 % 11 % 14 % 13 % 13 % 
Udlevede sveller 

11 % 35 % 7 % 30 % 24 % 40 % 48 % 50 % 
Udlevet ballast 

45 % 62 % 21 % 45 % 43 % 52 % 51 % 57 % 
I alt * 

45 % 62 % 22 % 46 % 44 % 52 % 51 % 57 % 
Skinner, sveller og ballast er sammenlagt således, at hvor der er geografisk sammen-
fald, er der kun medregnet ét element (”fællesmængden”). 

I relation til sporets tilstand vurderes det, at der knytter sig en særlig udfordring til omfanget 

af duobloksveller, brugelige ældre skinner og ballasten – jf. nedenfor.  

Sveller 

De ældste duobloksveller og træsvellerne er de mest kritiske på nettet. Problemet med 

duobloksvellerne er, at den tværstang, der forbinder de to betonblokke, som sporet 

hviler på, ruster mere end hidtil antaget, hvis der eksempelvis er megen fugt og salt. 

Dette gælder for alle duobloksveller, men er mest fremskredent for de ældste sveller.  

Fordelingen af sveller er vist i Figur 4.1.3, hvoraf det fremgår, at træ- og 

duobloksveller ligger på ca. 62 % af den samlede sporlængde. 
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Figur 4.1.3: Sveller fordelt efter type 
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Samtidig er der stadig over 500 km træsveller i hovedspor, der for en stor dels ved-

kommende er udtjente, således at sporet eks. ikke kan efterspændes på normal vis. 

Skinner 

Det har tidligere været praksis, at skinner, der havde ligget på hovedbaner, blev re-

profileret og genbrugt på regional og lokalbaner i deres ”andet liv”. Skinnernes hold-

barhed afgøres ikke kun af det fysiske slid, men lige så ofte af indre udmattelse, der 

kan vise sig som pludselige skinnebrud.. 
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Figur 4.1.4: Fordelingen af brugelige ældre skinner 
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Det er centralt at kende den belastning, som en skinne har været udsat for, for at 

kunne modellere nedbrydningen korrekt. Historisk har der dog ikke været nogen da-

taindsamling, der har sikret, at tidligere akkumuleret belastning er blevet registreret, 

hvilket gør det vanskeligt at forudsige nedbrydningen af de ældre genanvendte skin-

ner. Sikkerheden opretholdes ved systematisk ultralydskontrol, hvor udviklingen af 

indre materialefejl i skinner nøje følges. 

Ballast 

Banedanmark har ikke systematisk indsamlet information om ballastens tilstand, og 

der knytter sig derfor særlig usikkerhed til denne anlægskomponent. Ballasten analy-

seres i overensstemmelse med normen ikke generelt, men i forbindelse med tilbage-
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vendende problemer med sporets beliggenhed. Her gennemføres så ballastboringer for 

at fastslå baggrunden for det urolige spor.  

Grundet fejl i Banedanmarks data for gennemført ballastrensning er der af Atkins 

Danmark lavet et konservativt overslag over merbehovet, der proportionalt er tilpas-

set scenarierne. 

4.1.3 Fejludvikling  

Til og med 2002 var påvirkningen fra sporområdet på kanalregulariteten relativt sta-

bil og moderat, men siden 2003 har Banedanmark oplevet hidtil usete problemer med 

at opretholde en tilfredsstillende drift. Især i de senere år er det især sporområdet, 

som har bidraget negativt til udviklingen i kanalregulariteten. Forklaringen på denne 

udvikling skal søges i flere forhold: 

• Utilstrækkeligt forebyggende vedligehold  

Der er gennem flere år, og specielt i perioden 2002 – 2005, foretaget et util-

strækkeligt forebyggende vedligehold, som bl.a. omfatter skinneslibning, 

sporjustering, ultralydsmåling og målevognskørsler. Disse aktiviteter er nød-

vendige for, at funktionaliteten kan opretholdes på længere sigt. Den util-

strækkelige vedligeholdelse har således ført til et snævert fokus på akut af-

hjælpning af kritiske fejl, mens den planmæssige udbedring af fejl under ud-

vikling har været nedprioriteret. Derved blev der samlet set akkumuleret et 

vedligeholdelsesmæssigt efterslæb af et omfang, hvor skinnefejl blev stadigt 

hyppigere og mere alvorlige. Virkningen heraf er slået hurtigt igennem i form 

af regularitetsforringelser i 2003-2005 

• Baner, der er ved at være udtjente  

En række af de yderligt liggende baner er i dag ved at være udtjente. Især 

baner med træsveller og ældre skinner står over for en snarlig fornyelse. År-

sagen til fornyelsesbehovet varierer fra bane til bane og fra sted til sted, men 

hidrører dels fra aldersmæssig nedbrydning, dels fra slidtage. Der er tale om 

nedbrudte træsveller, stort skinneslid, nedbrudt ballast, uroligt spor som følge 

af afvandingsproblemer, osv.  

• Tommerup-ulykken  

Det var en aldrig tidligere konstateret brudform, som blev fundet ved skinne-

bruddet ved Tommerup i februar 2004. Det medførte en normændring vedrø-
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rende skinnebrud. I forhold til regulariteten medførte ulykken en gradvis ad-

færdsmæssig ændring i virksomheden. Sporkvaliteten blev tidligere hovedsa-

geligt styret på et erfaringsbaseret grundlag, hvor den i dag i langt større ud-

strækning vurderes at basere sig på en stringent efterlevelse af normerne. Det 

har betydet, at et stigende antal fejl på sporområdet registreres og rettes 

• Skærpet udbedringskrav 

Den norm, som angiver grænseværdier for de geometriske parametre, der be-

skriver sporets kvalitet, blev revideret i maj 2005 og indebar en lempelse af 

indgrebsgrænserne, men derimod en skærpelse af, hvornår en udbedring skal 

finde sted. I en situation med et vel vedligeholdt spor vil denne skærpelse ik-

ke, eller kun i begrænset omfang, have betydning for regularitetspåvirknin-

gen, men kombineret med det utilstrækkelige vedligeholdelsesniveau har 

virkningen af de skærpede udbedringskrav været betydelig. 

Alle ovenstående forhold vurderes at have bidraget til den markante forringelse af 

regulariteten som følge af spor. 

Konkret viste målevognskørsler i sommeren 2005 mellem København og Århus et 

betydeligt antal fejl i sporet. Den skærpede norm gav sig udslag i drastiske foran-

staltninger, dels ved øjeblikkelige hastighedsnedsættelser, og dels i form af skærpet 

overvågning og meget kortere reaktionstider på udbedring af fejl.  

Da niveauet for sporvedligeholdelsesarbejder i foråret 2006 har været unormalt højt 

som følge af ovennævnte forhold, opstod der et tilsvarende unormalt stort behov for 

spændingsudligning. Denne pukkel fik Banedanmark, bl.a. som følge af en række 

akutte hændelser, ikke fjernet før udgangen af juli, således at der i perioder i juni 

2006 måtte indføres hastighedsbegrænsninger på visse strækninger mellem Køben-

havn og Århus på grund af risikoen for solkurver.  

Hertil kommer, at perioden generelt har været præget af en række hændelser, bl.a. 

som følge af problemer med blød bund, skinnebrud og afsporinger af godstog, som 

har haft betydelig konsekvens for den samlede regularitet, og som yderligere har 

skærpet udfordringerne med at tilrettelægge en hensigtsmæssig planlægning og ud-

førelse af de mange arbejder, herunder tilsynsarbejdet.  
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Samlet set har ovenstående betydet en markant forøgelse af sporets påvirkning af 

kanalregulariteten (jf. Figur 4.1.5). 

Figur 4.1.5: Udvikling i fejl på spornettet i gennemsnit pr. måned 
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Figur 4.1.5 viser, at antallet (blå søjle), varigheden i tid (rød søjle) og længden i km 

(gul søjle) af hastighedsnedsættelser som følge af tilstanden på spornettet er steget 

markant fra 2002 til første halvår af 2006.  

Antallet af hastighedsnedsættelser har større betydning for regulariteten, end læng-

den af hastighedsnedsættelserne, idet et tog skal bremse, passere og accelerere igen 

hver gang, der er en hastighedsnedsættelse. Og især accelerationen er tidskrævende. 

Ved et stort antal fejl i mange dage mistes således mange minutter i forhold til køre-

planen, hvilket resulterer i en relativt stor negativ effekt på regulariteten.  

Overordnet og noget forsimplet er det vurderingen, at de aktuelle betydelige proble-

mer med sporet i betydelige udstrækning er knyttet til et mangelfuldt vedligehold på 

de røde og til dels de grønne strækninger, men de aktuelle problemer på de blå og til 

dels de grønne strækninger skyldes sporet alder - på S-banen er det en kombination 

af sporets alder og mangelfuld vedligeholdelse. Dette er dog alene gældende på kort 

sigt. 
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4.1.4 Grundlag for behovsvurdering 

Der er blevet gennemført en række analyser inden for sporområdet i foråret 2006. Det 

har betydet en forbedring af vidensniveauet om sporets tilstand generelt og af spor-

modellen specifikt. Nedenfor skitseres analyserne kort.  

• Opdatering af sporanalysemodellen 

Sporanalysemodellen blev udviklet af BSL, Atkins Danmark og IBM i 2003. 

Modellen vurderer alene fornyelses- og vedligeholdelsesbehovet på hovedspor 

og gennemgående togvejsspor. Behovet på andre spor, samt andre specifikke 

anlægselementer som sporstoppere, spordele i overkørsler og underbygning, 

vurderes uden for modellen. Der er tale om en ganske detaljeret optimerings-

model, der kan anvendes til at forudsige effekterne af forskellige fornyelses-

niveauer. Modellen kan ikke selv foreslå optimale investeringsniveauer, men 

optimerer fornyelsesaktiviteterne på basis af budgetmæssige bindinger. Spor-

analysemodellen estimerer desuden forsinkelsesomkostninger og vedligehol-

delsesbehov ved forskellige niveauer af sporfornyelse.  

Spormodellen er blevet gennemgået, datagrundlaget er blevet forbedret, og 

enhedspriser er blevet reestimeret – bl.a. er levetidskurverne for spor, sveller 

og ballast blev revurderet. Prisen for afvikling af efterslæbet er faldet med 

175 mio. kr. i forhold til, hvad spormodellen anslog i 2005, men der er tale 

om et samlet resultat af mange betydelige justeringer, som trækker i hver sin 

retning.  

Der er i modellen indlagt en række bindinger, der begrænser de udførelses-

mæssige muligheder, som modellen kan operere med. Dette er sket i samråd 

med de fagligt ansvarlige, der eksempelvis ikke vurderer det muligt i praksis 

at gennemføre rene skinneudvekslinger på hverken træsveller eller 

duobloksveller. Samtidig kan der alene foretages totalombygninger på S-

banen, da der i henhold til anbefalinger fra 2003 skal skiftes til en kraftigere 

skinnetype. 

Udover spormodelberegningerne er der også gennemført en række andre ana-

lyser og reestimeringer: 
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• Analyse af vedligeholdelsesbehovet 

Atkins Danmark har gennemført en analyse af Banedanmarks vedligeholdel-

sesbehov på sporområdet. Opgørelsen af vedligeholdelsesbehovet inkluderer 

følgende tre hoveddele: 1) Vedligeholdelsesbehovet, hvis der ikke er efterslæb 

(steady state), 2) Vedligeholdelsesefterslæbet som følge af et estimeret, histo-

risk underforbrug og 3) Vedligeholdelsesefterslæbet i forhold til gældende 

normer. Der er samlet set tale om en opjustering af behovet for vedligehold. 

• Sidespor & GTA opstillingsspor 

Der er gennemført en række analyser af sidespor, dels af muligheden for at 

trimme anlægget, dels for at sikre, at DSB’s GTA-plan (kan understøttes med 

opstillingsspor) 

• Strækningsgennemgang af særligt kritiske baner 

Der er identificeret en række baner, hvor det enten er umuligt eller forbundet 

med store risici at levetidsforlænge dem i aftaleperioden  

• Sporstoppere 

Der er udstedt påbud om, at alle sporstoppere skal opfylde normerne inden 

for fem år. Udgiften er estimeret til 165 mio. kr. under forudsætning af, at en 

del af behovet fjernes i forbindelse med sportrimningen. Herudover estimeres 

udgifter for 72 mio. kr. i perioden 2007-2014 til alm. fornyelse 

• Overkørsler 

I Banedanmarks inputrapport fra august 2005 var der estimeret samlede om-

kostning på 73 mio. kr. årligt til overkørsler. Dette estimat er efterfølgende 

differentieret i forhold til den tværgående trafik. Beløbet er derfor optimistisk 

nedjusteret til ca. 15 mio. kr. årligt som en vedvarende fornyelsestakt, idet en 

række overkørsler ombygges i forbindelse med fornyelsesprojekter, derudover 

yderligere 23 mio. kr. årligt i perioden 2007-2014 til dækning af nuværende 

efterslæb 

• Underbund 

Der er ud fra omfanget af planlagte opgaver vurderet et behov for udbedring 

af sætninger i sporets underbund..  

Der er således gennemført et ganske omfattende antal delanalalyser af det store sæt 

af hovedkomponenter, der indgår i sporområdet. 
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4.1.5 Scenariebeskrivelse 

I alle scenarierne er aktiviteterne på opstillingsspor, sidespor, sporstoppere, spordele i 

overkørsler og underbund de samme, idet det er vurderet, at disse aktiviteter bør til-

godeses uanset ambitionsniveau for det samlede sporområde. Spordele i overkørsler 

har dog forskellig investeringsprofil i de 4 scenarier.  

I alle scenarierne er det tillige en forudsætning, at vedligeholdelsesefterslæbet afvik-

les i løbet af 3 år.  

Prioritering af fornyelsesaktiviteterne 

Der er som hovedregel foretaget den prioritering, der vurderes at give den bedst mu-

lige regularitet inden for hvert scenaries aktivitetsniveau, jf. de anførte prioriterede 

strækninger i afsnit 3. For at vurdere dette anvendes sporanalysemodellen, som un-

der en budgetrestriktion søger at minimere generne for togoperatørerne og passage-

rerne (THC) 20. 

Sporanalysemodellens detaljerede resultater er efterfølgende sammenstillet i 4 opera-

tionelle, langsigtede planer. Det er gjort, fordi modellen ikke i fuldt omfang er i stand 

til at inddrage den trafikale vægt af den enkelte strækning21 og heller ikke eksplicit 

inddrager prioriteringen mellem S-banen og de røde, grønne og blå strækninger. 

Endelig foretager modellen ikke i fuldt omfang den sammenstilling af delaktiviteter, 

der i praksis vil være hensigtsmæssig for sporombygningsprojekter, ligesom modeller 

af denne type ikke i fuldt omfang kan beskrive konsekvenserne for baner, der er me-

get nødlidende. 

Det skal bemærkes, at modellens resultater er gennemgået og analyseret i samarbejde 

med Banedanmarks sporeksperter for at sikre, at de opstillede, foreløbige 8 års inve-

steringsplaner afspejler den faglige vurdering. 

Fornyelsesaktiviteter på de røde 1. prioritetsstrækninger og S-banen kan ikke priori-

teres lige højt i alle scenarierne på trods af deres trafikale større betydning. I det om-

fang spor på de grønne og blå baner allerede på nuværende tidspunkt ikke vurderes 

                                                 

20 De såkaldte ”Traffic Hindrance Costs - THC”, er en sammenvægtning af risikoen for hastighedsnedsættelser som følge af 
fornyelsesbehovet med deres betydning for operatører og passagerer. 
21 Det gælder eksempelvis det centrale afsnit på S- og fjernbanen ved Nørreport, hvor køreplanerne er meget pressede, samt 
på Vestfyn, der har stor betydning for trafikken til og fra Jylland. 
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at kunne levetidsforlænges, er de også medtaget i de laveste scenarier, frem for andre 

knap så kritiske spor på S-bane og de røde baner.  

Prioriteringen indebærer, at der i scenarie 1 og i mindre omfang i scenarie 2 vil være 

en vis risiko for hastighedsnedsættelser på de røde baner som følge af det tilbagevæ-

rende efterslæb. Sammenhængen i togtrafikken gør, at et efterslæb på en grøn bane i 

visse tilfælde vejer tungere for regulariteten end et nyere opstået efterslæb på en rød 

bane. Samlet set stiger efterslæbet og risikoen dog på både de grønne og blå stræk-

ninger over aftaleperioden i scenarie 1.  

Det understreges, at der i starten af perioden, selv i scenarie 3 og 4, vil være en ikke 

ubetydelig risiko for hastighedsnedsættelser knyttet til vedligeholdelsesproblemer på 

alle banekategorier, og særligt på S-banen og de røde baner vil der være en risiko i 

de kommende år, indtil vedligeholdelsesefterslæbet er afviklet i løbet af en 3 årig 

periode. 

Prioriteringen indebærer således, at fornyelsesefterslæbet og risikoen på både de 

grønne og blå strækninger stiger over aftaleperioden i scenarie 1. Særligt for S-

banen og de røde strækninger gælder endvidere, at der skal tages hensyn til den ka-

pacitet, der er i nettet til sporfornyelse, således at passagererne ikke generes unødigt 

af fornyelsesarbejderne. 

Figur 4.1.6: Fornyelsesaktiviteter fordelt på banestrækninger i de fire scenarier 
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Generelt set vurderes det dog, at Strækningen Helsingør – København – Århus og S-

banen i alle scenarier, vil være sikret midler til over aftaleperioden at minimere risi-

koen for hastighedsnedsættelser og driftsstop grundet sporets tilstand, mens de grøn-

ne strækninger først opprioriteres i scenarie 2 til 4 og de blå strækninger først oppri-

oriteres i scenarie 3 og 4, jf. Figur 4.1.6.  

Det skal dog understreges at den robusthed, der er for resultaterne specielt i scenarie 

1 og til dels i scenarie 2, er lavere end for de øvrige scenarier. Det skyldes, dels at 

fornyelsesefterslæbet kun reduceres i mindre grad, dels at der kun er meget begræn-

sede frie midler i scenarie 1 og 2, som ikke er indregnet i de foreløbige 8 årsplaner. 

Det betyder, at fleksibiliteten og muligheden for at omdisponere indenfor budgetterne 

er begrænsede. Skulle der pludseligt være uforudsete udgifter, vil det i scenarie 1, og 

tildels i scenarie 2, have meget umiddelbar betydning for de ellers planlagte projek-

ter, der skal drive den forventede udvikling. 

I alle tilfælde, og i alle scenarier, vil der på kortere sigt være betydelige udfordringer 

knyttet til at få reduceret effekterne af både vedligeholdelses- og fornyelsesefterslæ-

bet på alle baner.  

Vedligeholdelsesbehovet 

Det fremtidige vedligeholdelsesbehov for hovedspor er af Atkins Danmark vurderet til 

ca. 350 mio. kr. årligt i en ”steady state” tilstand, hvor der ikke eksisterer noget efter-

slæb, og det samlede efterslæb på vedligeholdelsen er vurderet til ca. 148 mio. kr. 

Eftersom vedligeholdelsesefterslæbet som omtalt vurderes særligt kritisk i relation til 

den trafikale afvikling, er det forudsat, at vedligeholdelsesefterslæbet afvikles i løbet 

af 2007 – 2009. I Atkins Danmarks analyse er forudsat at dette efterslæb afvikles 

over 2 år. Efter samråd med de fagligt ansvarlige og vedligeholdelsesorganisationen 

er det dog vurderingen at en 3 årig horisont er mere realistisk. Samtidig er der i for-

hold til Atkins analyse foretaget en mindre korrektion af afløftningsbehovet. 

Tabel 4.1.3 viser vurderingen af vedligeholdelsesbehovet for perioden 2007 – 2014. 

Vedligeholdelsesbehovet er fordelt ud på de tre vedligeholdelseskategorier: fejlret-

ningsarbejder, normbestemte arbejder og tilstandsbaserede arbejder. 
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Tabel 4.1.3: Gennemsnitligt vedligeholdelsesbehov 2007 – 2014, samt budgettet 
for 2006. 

År 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 
Fejlretnings arbejder 42 42 42 42 42 42 42 42 42
Normbestemte arbejder 67 67 67 67 67 67 67 67 67
Tilstandsbaserede arbejder 241 240 240 240 240 240 240 240 240
Deltotal – steady state 350 349 349 349 349 349 349 349 349
Efterslæb 23 50 50 48 - - - - -
Total vedligehold 373 399 399 397 349 349 349 349 349
Afløftning 20 21 21 21 20 20 20 20 20
Vedligehold + Afløftning 393 420 420 418 369 369 369 369 369
Opstillingen afspejler ikke den måde, som alle sporaktiviteter budgetteres på, hvorfor 
tallene for 2006 er et skøn. 

Vedligeholdelsesomkostningerne afhænger delvist af sporets tilstand, og Atkins 

Danmark har vurderet, at de såkaldte tilstandsbaserede arbejder vil kunne reduceres i 

takt med at sporets gennemsnitsalder reduceres. Atkins Danmark angiver således, at 

der kan forventes et fald i udgifterne til de tilstandsbaserede arbejder i størrelsesor-

denen 5 % pr. år gennemsnitsalderen reduceres – og modsat hvis alderen stiger. Dette 

er indregnet i scenariernes vedligeholdelsesbudgetter.  

Figur 4.1.7: Fornyelse og vedligehold i scenarierne på sporområdet i hele perioden 
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Hvis der alene fokuseres på hovedspor og gennemgående togvejsspor, dvs. ekskl. 

sidespor samt gods- og restbaner, vil sporets gennemsnitsalder blive reduceret i alle 

scenarier. I scenarie 1 estimeres gennemsnitsalderen at falde med ca. 0,8 år, mens den 
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estimeres at falde med 5,1 år i scenarie 4 til 17,9 år22. Det er på denne baggrund vur-

deret, at vedligeholdelsesniveauet reduceres over scenarierne i takt med, at fornyelsen 

stiger. Eksempelvis reduceres det samlede vedligehold med 250 mio. kr. i scenarie 4 i 

forhold til scenarie 1.  

Øvrige sporelementer 

I alle scenarierne er der sikret et basisgrundlag, således at komponenter, der ikke 

indgår i sporanalysemodellen, prioriteres ens i alle scenarier (jf. Tabel 4.1.4), med 

undtagelse af spordele i overkørsler hvor efterslæbet indhentes i scenarie 4 og kun 

delvis i scenarie 2 og 3. 

Tabel 4.1.4: Fornyelse og vedligehold for øvrige sporelementer i de 4 scenarier 

Mio. kr. Scenarie 1 Scenarie 2 Scenarie 3 Scenarie 4 
Sporstoppere  238 238 238 238 
Overkørsler – spordele 115 165 240 295 
Underbund  205 205 205 205 
Opstillingsspor – GTA  232 232 232 232 
Gods- og restbaner 35 35 35 35 
Sidespor 320 320 320 320 
I alt 1145 1195 1270 1325 
 

Følgende karakteristika bør særligt fremhæves:  

• For så vidt angår sporstoppere er der tale om en vurdering af det nødvendige 

udgiftsbehov, der følger af krav fra sikkerhedsmyndigheden. 

• For overkørsler er der ikke tale om udgifter til selve overkørslerne, men om 

de merudgifter, der følger af, at spordelene i overkørslerne er særligt udsat 

for tæring 

• For så vidt angår udgifter til opstillingsspor i forbindelse med køreplanen, der 

følger af GTA-planen, er der af Cowi udarbejdet to forslag til løsninger, hhv. 

en levetidsforlængelsesløsning til 232 mio. kr. og en fornyelsesløsning med 

totalombygning til 330 mio. kr. Det er det billigste af disse løsningsforslag, 

der er lagt til grund 

                                                 

22 Medtages sidespor samt gods- og restbaner, ville gennemsnitsalderen blive væsentligt højere.  
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• Underbund vedrører alene blødbundsarbejder, mens udgifter til f.eks. grøfte-

afvanding afholdes under Forst. Stabilitetsproblemer i dæmninger kan f.eks. 

skyldes kraftig nedbør kombineret med mangelfuld afvanding, bløde jordlag 

under dæmningen eller ændrede grundvandsforhold 

• Der foretages levetidsforlængelse af gods- og restbaner frem til og med 2014. 

Der skal således i den kommende aftaleperiode tages stilling til fortsat trafi-

kering af strækningerne udover 2014 

• For øvrige sidespor gælder, at der er forudsat en såkaldt trimning af sporene, 

som kan nedbringe omfanget af sidespor med ca. 30 %. Såfremt det blev lagt 

til grund, at de resterende ca. 70 % sidespor skulle opretholdes, burde det 

nødvendige reinvesteringsbehov være betydeligt højere end det, der er forud-

sat her. Det er imidlertid Banedanmarks vurdering, støttet af Trafikstyrelsen, 

at omfanget af sidespor, efter grundig analyse, vil kunne nedbringes yderlige-

re. Af samme årsag er der i aftaleperioden kun afsat midler svarende til ca. 

1/3 af det niveau, der burde gælde, såfremt de anførte 70 % af de nuværende 

sidespor skulle opretholdes permanent. Omfanget af de nødvendige sidespor, 

inklusive eventuelle anbefalinger til funktionalitetsændringer, afklares i et 

samarbejde mellem Banedanmark og Trafikstyrelsen i rammeaftaleperioden. 

Konsekvensen af den forudsatte trimning og de forudsatte budgetter er, at 

Banedanmark kan blive nødt til at afvise godsudveksling på visse stationer 

grundet sporenes tilstand. 

Der vil, for så vidt angår sidesporene, være et særligt samarbejde mellem Banedan-

mark og Trafikstyrelsen i den kommende rammeaftaleperiode om, hvilke krav fremti-

dens jernbane stiller til omfang og placering af sidespor. 

4.1.6 Sporområdets påvirkning af den trafikale kvalitet  

Der er en række forhold, der påvirker den forventede trafikale kvalitet, udtrykt ved 

den regularitet, der kan forventes i hvert scenarie. Det skal dog understreges, at de 

forhold, der er medtaget her, alene vedrører sporområdet.  

• Udviklingen i fornyelsesefterslæbet og vedligeholdelsesefterslæbet 

o Udviklingen i risiko for hastighedsnedsættelser 

o Risikoen på de særligt kritiske og lavest prioriterede baner  

• Professionaliseringen af Banedanmark. 
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Disse forhold indenfor sporområdet vurderes i særligt omfang at påvirke den trafikale 

kvalitet. Effekten fra signalområdet, som er det andet fagområde med betydelig trafi-

kal påvirkning, analyseres separat i Signalanalysen. 

4.1.7 Udvikling i fornyelsesefterslæb 

Efterslæbsniveauet på en given strækning er en indikator på risikoen for, at der op-

står uforudsete problemer i form af irregularitet eller driftsstop samt at strækningen 

ikke – eller kun i form af en særlig indsats – vil kunne levetidsforlænges. I alle sce-

narier sker en delvis afvikling af efterslæbet, jf. Figur 3.2.2.  

En konsekvent fastholdelse af de i afsnit 3 præsenterede prioriteringskriterier hvor 

efterslæbet afvikles først på S-banen og de røde baner og efterfølgende på de grønne 

og blå baner, har som beskrevet vist sig ikke at give den bedst mulige regularitet 

indenfor budgetbegrænsningen. 

Denne optimerede prioritering indebærer således, at efterslæbet og risikoen på de 

grønne og blå strækninger stiger over aftaleperioden i scenarie 1. Sammenhængen i 

togtrafikken gør at et efterslæb på en grøn bane i visse tilfælde vejer tungere for 

regulariteten end et nyere opstået efterslæb på en rød bane. Det betyder, at der i sce-

narie 1 og i mindre omfang i scenarie 2, vil være en vis risiko for hastighedsnedsæt-

telser på de røde baner som følge af det tilbageværende efterslæb. 

Figur 4.1.8: Profil for udvikling i efterslæb på spor med udgangspunkt i de 4 sce-
narier sammenlignet med dagens situation primo 2007 
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I scenarie 2 kan efterslæbet på de grønne strækninger reduceres markant i forhold til 

dagens niveau i løbet af aftaleperioden, mens efterslæbet på de blå strækninger først 

gradvis reduceres i scenarie 3, og reelt først fjernes i scenarie 4. 

Den skitserede prioriteringsmekanisme resulterer således i, at der selv i de højere sce-

narier er væsentlige risici knyttet til de lavest prioriterede strækninger gennem hele 

aftaleperioden.  

Afviklingen af vedligeholdelsesefterslæbet 

Det er forudsat, at efterslæbet på vedligehold afvikles over perioden 2007 – 2009 

med ca. 50 mio. kr. pr. år. Det har vist sig ganske vanskeligt at kvantificere både 

omfanget og betydningen af vedligeholdelsesefterslæbet. Men det er Atkins Danmark 

og Banedanmarks vurdering, at et historisk set for lavt vedligeholdelsesniveau har 

medført et efterslæb, der i dag ses i betydeligt omfang negativt at påvirke den regu-

laritet, som virksomheden kan levere.  

Det er vurderingen, at vedligeholdelsesefterslæbet kan afvikles over en 3-årig perio-

de. I hvilken hast denne afvikling herefter kommer til udtryk ved forbedret regularitet 

er derimod meget svært at estimere. Der kan i forbindelse med det for lave vedlige-

hold dels være opstået uventede følgeskader, eller det kan vise sig, at de senere gen-

nemførte arbejder ikke holder som forventet. 

På de røde baner og S-banen er vedligeholdelsesefterslæbet desuden kombineret med 

styringsmæssige udfordringer knyttet til at håndtere det ganske betragtelige antal 

vedligeholdelsesopgaver, der skal gennemføres. 

Det er denne usikkerhed omkring omfanget af vedligeholdelsesefterslæbet, der gør, at 

det er vurderingen, at effekten af afviklingen af vedligeholdelsesefterslæbet på regu-

lariteten fremkommer i løbet af de kommende 4 år. 

Udviklingen i risiko for hastighedsnedsættelser 

I sporanalysemodellen udtrykkes de negative trafikale effekter for operatører og pas-

sagerer ved ”Traffic Hindrance Cost”-begrebet (THC)23. Det er vigtigt at erindre, at 

sporanalysemodellen alene estimerer konsekvenser af fornyelsesefterslæbet, hvor-
                                                 

23 THC er et sammenvejet udtryk af risikoen for hastighedsnedsættelser og den økonomiske værdi, der knytter sig til disse 
hastighedsnedsættelser. 
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imod vedligeholdelsesefterslæbet ikke umiddelbart kan modelleres stringent, men 

alene overslagsmæssigt beregnes og konsekvenserne overordnet vurderes. 

Eftersom sporanalysemodellen alene anvendes som støtteværktøj og ikke direkte har 

ligget til grund for den præcise udmøntning af investeringsprofilerne fordelt på 

strækningskategorier, afspejler spormodellens THC-resultater for de enkelte stræk-

ningskategorier ikke det præcise billede af den forventede udvikling. 

Spormodellens forudsigelser om udviklingen i THC som en indikator for hele perio-

den, kan ske under forudsætning af, at vedligeholdelsesefterslæbet indhentes i løbet 

af en kortere årrække. Sker det, er THC en indikator for, hvordan den samlede risiko 

for hastighedsnedsættelser og værdien heraf vil kunne udvikle sig over hvert af sce-

narierne, jf. Figur 4.1.9.  

Figur 4.1.9: Tog- og passagerforsinkelsesminutter iflg. spormodellen, hhv. i 2007 
og ved udgangen af perioden for de respektive scenarier. 

 

Figuren afspejler således, at det ved en målrettet fornyelsesindsats på de mest trafike-

rede baner vil være muligt hen over rammeaftaleperioden at reducere den samlede 

risiko for hastighedsnedsættelser i alle scenarier. Resultaterne indikerer endvidere, at 

den relative reduktion i risici aftager jo højere et scenarie, der vælges. Det skyldes, at 

der i alle scenarier fortrinsvis sker reduktion af risici på de højest prioriterede baner, 
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Selv om der isoleret set kan være betydelige risici på de enkelte grønne og blå stræk-

ninger, tæller værdien af denne risikominimering langt fra så meget som værdien på 

de højest prioriterede strækninger.  

De blå og de grønne baner – de særligt kritiske baner 

Baggrunden for hastighedsnedsættelserne eller andre driftsforstyrrelser på de blå og 

visse af de grønne baner vurderes hovedsageligt at være manglende fornyelse, mens 

det for de røde baner hovedsageligt vurderes at være et vedligeholdelsesefterslæb. 

Efterslæbet på S-banen vurderes at omhandle både vedligeholdelse og fornyelse. I 

Tabel 4.1.5 er listet de blå baner, der holdes i drift ud over levetiden for anlægget. 

Tabel 4.1.5: Andel af blå baner udlevet primo 2007. 100 % svarer til, at alle an-
lægskomponenterne på strækningen er udlevet. 

Blå strækninger i 2007 Skinner Sveller Ballast 

Nr. 25 Ålborg – Lindhold 2 % 74 % 80 % 

Nr. 28 Tinglev – Sønderborg 1 % 62 % 64 % 

Nr. 30 Nykøbing F – Gedser 0 % 100 % 100 % 

Nr. 32 Langå – Struer 10 % 59 % 60 % 

Nr. 34 Struer – Thisted 4 % 5 % 5 % 

Nr. 56 Herning – Skjern 8 % 73 % 73 % 

Nr. 90 Esbjerg – Varde 0 % 15 % 15 % 

Nr. 91 Varde – Skjern  2 % 2 % 3 % 

Nr. 92 Skjern – Vemb 26 % 42 % 43 % 

Nr. 94 Bramming – Ribe  81 % 81 % 81 % 

Nr. 95 Ribe – Tønder 44 % 33 % 51 % 

Nr. 96 Tønder – Nieböll 22 % 42 % 42 % 

 

Der knytter sig meget betydelig usikkerhed til vurderingen af udviklingen i sporets 

tilstand og den trafikale påvirkning på disse baner. Når levetiden på så store dele af 

de pågældende baner således markant overstiger den estimerede optimale levetid, er 

det ikke muligt at forudsige tilstandsudviklingen og påvirkningen af trafikken med 

nogen rimelig sikkerhed.  

Problemerne med gamle nedslidte spor kan i nogle tilfælde, som alternativ til spor-

ombygning, afhjælpes ved intensiveret vedligehold. Det kan forlænge sporets levetid 
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og opretholde strækningshastigheden i yderligere nogle år, dog med forøget risiko for 

akutte hastighedsnedsættelser og driftsstop. 

Der er, jf. nedenfor, flere eksempler på, at det med den nuværende viden skønnes 

muligt fortsat at levetidsforlænge de pågældende kritiske baner i en vis periode. Men 

det er nødvendigt at understrege, at der knytter sig betydelig usikkerhed til denne 

vurdering, og at risikoen for hastighedsnedsættelser og driftsstop kun kan fjernes ved 

egentlige fornyelser af de pågældende baner.  

Nedenfor beskrives særlige forhold på en række kritiske baner: 

• Tønderbanen 

Opererer med en dispensation for omfattende skinneslid, samtidig med at ba-

nen har ældre træsveller, der har behov for hel eller delvis ombygning. Alle 

de ultralydsfejl, der blev registreret i 2005, er udbedret. 

• Sønderborgbanen  

Har beliggenhedsproblemer samt ældre træsveller, hvor det er svært at fast-

holde sporvidden, idet befæstelsen mange steder ikke kan fastholdes tilfreds-

stillende på svellerne. Skinnerne skal slibes og høvles som led i en levetids-

forlængelse. Der er kun få ultralydsfejl, som skal udbedres, så vurderingen er, 

at skinnerne kan holde minimum 10 – 15 år. 

Fornyelsesarbejder på disse to baner er med i alle scenarier indenfor rammeaftalepe-

rioden, da levetidsforlængelse ikke på det foreliggende grundlag skønnes mulig eller 

hensigtsmæssig.  

Herudover er der en række baner, hvor det som anført umiddelbart vurderes muligt, 

men risikofyldt for trafikafviklingen, at fortsætte med en levetidsforlængelse.  

• Aalborg – Frederikshavn 

Kan formentlig levetidsforlænges i 2006/2007 således at strækningshastighe-

den kan opretholdes i de kommende 5 – 7 år. Skinnerne skal slibes og høvles 

som led i levetidsforlængelsen, og få ultralydsfejl skal udbedres. Specielt 

træsvellerne og ballastprofilen er dog ved at være udtjente på strækningen, 

og det kan stedvist blive nødvendigt med en hel eller delvis sporombygning  
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• Herning – Holstebro 

Har tidligere stået til sporombygning i 2008 grundet svellernes og ballastens 

tilstand. Levetidsforlængelse er ikke planlagt, men vil være nødvendig for 

opretholdelse af nuværende strækningshastighed, såfremt der ikke sker for-

nyelse. Skinnerne skal i givet fald slibes og høvles, et større antal sveller skal 

udskiftes, og der er en række ultralydsfejl, som skal udbedres som led i leve-

tidsforlængelsen  

• Sydbanen  

På strækningen Ringsted – Næstved – Nykøbing Falster er en stor del af mel-

lemstængerne på duoblok svellerne så medtaget, at banen alt andet lige burde 

ombygges indenfor de kommende par år. Banedanmark foretager i 2006 en 

meget omkostningsfuld forstærkning af svellerne for at sikre strækningsha-

stigheden og foretager ligeledes i 2006 – 2008 en opgradering af overhalings-

sporene 

• Esbjerg station 

Anvendes i dag ikke i henhold til det ganske omfattende anlæg, der ligger. 

Men både sikringsanlæg og sporanlæg er meget nedslidt, så der alene kan 

køres med 5 km/t. Ombygningen af Esbjerg station skal koordineres med re-

investering på signalområdet 

• Svendborgbanen 

Der er et længere stykke, der er stærkt nødlidende, hastighedsopgraderingen 

fra 75 til 120 km/h har medført et yderligere slid på banen således, at vedli-

geholdet på visse strækningsafsnit er meget omfattende. 

De ovenstående baner udgør ikke en udtømmende liste over de udfordringer, der er 

på alle baner, men er alene en oversigt over de baner, der med det nuværende vi-

densniveau vurderes at være de mest kritiske. 

Skulle det ikke vise sig muligt at opretholde strækningshastigheden, vil det være 

nødvendigt i samarbejde med operatøren at gennemføre nogle af nedenstående tiltag: 

• Ny køreplan, der tager højde for den længere rejsetid 

• Færre afgange hvis kapaciteten er reduceret, særligt på enkeltporede stræk-

ninger 
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• Mindre sammenhæng med trafikken på andre baner for at reducere sprednin-

gen af forsinkelser i nettet. 

I scenarierne 1 – 3 er der ikke plads til sporfornyelser på de blå baner i videre om-

fang. Hvis risikoen for hastighedsnedsættelser realiseres, vil ovenstående tiltag såle-

des være nødvendige for i videst muligt omfang at sikre opretholdelse af togdrift i 

aftaleperioden. 

En professionalisering af Banedanmarks processer 

Det kan konstateres, at ikke alle processer – i Banedanmark og hos Banedanmarks 

entreprenører – specielt i relation til vedligehold, fungerer tilfredsstillende. 

Banedanmark har taget et initiativ, der skal sikre en professionalisering af processer 

og systemunderstøttelsen, samt placere ansvaret i organisationen. Det er ikke vurde-

ringen, at den fulde effekt af dette arbejde vil være fuldt implementeret før i perioden 

2008 – 2010. Fokus i virksomheden er at sikre, at basale aktiviteter gennemføres 

korrekt og til tiden, således at der allerede tidligt i forløbet vil ske fremskridt på den-

ne front.  

4.1.8 Regularitetens forventede udvikling 2007 – 2014 

Som følge af det stigende antal fejl på sporområdet i forhold til tidligere påvirkes 

regulariteten negativt. Som anført ovenfor skyldes risikoen for hastighedsnedsættel-

ser både et fornyelses- og et vedligeholdelsesefterslæb. 

Effekten af vedligeholdelsesefterslæbet er overslagsmæssigt vurderet til at betyde 2,2 

% på regulariteten på fjernbanen og 3,5 % på S-banen. Hertil skal lægges bidraget 

fra signaler, der i denne sammenhæng antages uændret, og endelig systemfejl af 

forskellig karakter, der altid vil opstå i komplekse tekniske systemer af denne karak-

ter, som samlet er vurderet til ca. 2,4 % på fjernbanen og 1,6 % på S-banen, der er et 

lukket, enklere og mere homogent system end fjernbanen. 
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Tabel 4.1.6: Vurderet opdeling af regulariteten i delkomponenter 

Regularitet Fjernbanen S-Banen 
Udgangspunkt 2006 91,7 % 94,0 %
Forbedringspotentiale spor – Fornyelse 1,6 % 0,1 %
Forbedringspotentiale spor – Vedligehold24 2,2 % 3,5 %
Forbedringspotentiale signaler25 2,1 % 0,8 %
Forventet max regularitet 97,6 % 98,4 %
Forventet max regularitet ekskl. signaler 95,5 % 97,6 %
Systemfejl spor 0,9 % 0,4 %
Systemfejl signaler25 0,6 % 0,8 %
Systemfejl øvrige 0,9 % 0,4 %
I alt 100 % 100 %
 

Samlet set betyder det, at den forventede maksimale regularitet, der kan opnås ved 

udgangen af perioden i de opstillede scenarier, under forudsætning af uændret fejlra-

te på signalerne, vil være i størrelsesordenen 95,5 % på fjernbanen og 97,6 % på S-

banen. De viste systemfejl anses for uundgåelige, selv med et velvedligeholdt system. 

Herefter er det vurderet, hvor lang tid det vil tage dels at afvikle efterslæbet på hen-

holdsvis fornyelse og vedligehold og dels effekten af afviklingen og en stabilisering 

af vedligeholdelsesniveauet. Specielt på de røde baner og S-banen forventes effekten 

af fjernelsen af vedligeholdelsesefterslæbet og en stabilisering af niveauet at være 

slået fuldt igennem indenfor en horisont på 4 år.  

Til forskel for vedligeholdelsesefterslæbet kan fornyelsesefterslæbet modelteknisk 

beregnes, således at det er muligt at estimere både omfang og tidspunkt for regulari-

tetspåvirkningen. Det bemærkes i den sammenhæng, at det som beskrevet ikke er 

muligt at fremskynde flere projekter for yderligere at nedbringe fornyelsesefterslæbet 

før 2008. 

Den forventede regularitetsudvikling på fjernbanen og S-banen i de fire scenarier 

som følge af spor er illustreret i Figur 4.1.10 og Figur 4.1.11. Figurerne viser den 

faktiske regularitetsudvikling frem til 2005, mens de for 2006 (2. halvår) og frem 

viser den forventede regularitetsudvikling som følge af sporets tilstand. Dette er un-

                                                 

 
25 Forbedringspotentialet og mængden af systemfejl for signalområdet på både S-Banen og Fjernbanen, er estimeret af 
Booz Allen Hamilton i forbindelse med Signalanalysen. 
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der forudsætning af, at alle øvrige påvirkninger er konstante i forhold til situationen 

medio 2006.   

Figur 4.1.10: Udvikling i kanalregularitet som følge af fejludviklingen på sporom-
rådet - observeret og prognose – på fjernbanen 

 

Prognosen for 2006 og frem baserer sig alene på effekten fra spor.  

Prognosen er vurderet på baggrund af erfaringerne fra de seneste års fejludvikling fra 

sporområdet og de bagvedliggende årsager kombineret med beregninger af effekten 

af en forøget fornyelsesindsats. Det forventes således, at regulariteten vil udvikle sig 

stort set ens i alle scenarier for 2007 – 2009.  

Når den viste udvikling i regulariteten varierer over årene og ikke kontinuert forbed-

res, skyldes det den investeringsprofil, der ligger til grund for scenarierne. En udsky-

delse og omfangsmæssig reduktion af centrale fornyelsesarbejder i scenarie 1 er ek-

sempelvis baggrunden for faldet i regulariteten fra 2009-11 i dette scenarie.  

Forskellen imellem scenarierne ligger bl.a. i den robusthed, der er i resultaterne, idet 

der især for scenarierne 1 og 2 er tale om stor usikkerhed i modsætning til eksempel-

vis scenarie 4, der vurderes robust og at have en lav usikkerhed sidst i perioden. For-
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skel i usikkerheden kan tilskrives den lavere økonomiske fleksibilitet i de lavere sce-

narier. 

Set i forhold til perioden 2003 og frem til medio 2006 er der for årene 2007 til 2010 

tale om et vendepunkt med en markant forbedring. Dette relaterer sig som beskrevet 

til afviklingen af både fornyelses- og vedligeholdelsesefterslæbet. Forudsætningen er 

således dels et bevillingsmæssigt løft for at sikre dette, men også en sikring af Bane-

danmarks evne til at realisere processerne omkring asset management, tilsyn, plan-

lægning, samt beslutning om og udførelse af kvalitetssikring og dokumentation. Pro-

fessionaliseringen af disse processer er et erkendt behov og har derfor første prioritet 

i Banedanmarks virksomhedsstrategi for de kommende år. 

I alle fire investeringsscenarier er det forudsat, at det tilbageværende vedligeholdel-

sesefterslæb afvikles i perioden af 2007 – 2009. Fra 2009 vil sporets påvirkning af 

regulariteten således altovervejende afhænge af graden af indhentning af fornyelses-

efterslæbet samt prioriteringen af strækningerne.  

Figur 4.1.11: Udvikling i kanalregularitet som følge af fejludviklingen på sporom-
rådet - observeret og prognose – på S-banen 

 

Prognosen for 2006 og frem baserer sig alene på effekten fra spor.  

Der forventes ikke at være forskel på den forventede regularitet på S-banen i de fire 

scenarier, da S-banen prioriteres højest i alle scenarier. Men som tidligere beskrevet 

er robustheden af prognosen stigende fra scenarie 1 til scenarie 4. 

97,6% 

94,8% 

94,0% 
0,935 

0,94 

0,945 

0,95 

0,955 

0,96 

0,965 

0,97 

0,975 

0,98 

0,985 

2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 

Fakta Prognose for kanalregulariteten 
Effekter af indsats på sporområdet 

Prognosen for 2006 er baseret på observerede 
data for perioden jan-juni og forventninger til 
perioden juli-dec. 



 

Beslutningsgrundlag for sporområdet mv. 2007-2014 114 

Som det fremgår af den illustrerede udvikling af kanalregulariteten for S-banen, for-

ventes det ikke, at Banedanmark vil kunne leve op til den aftalte kanalregularitet på 

97,5 % for den nye køreplan på S-banen, S07, allerede fra 2007. Banedanmark er 

imidlertid i færd med at gennemføre en række aktiviteter, som forventes at kunne 

løfte regulariteten. Blandt disse aktiviteter kan nævnes optimering af HKT i Boule-

vard-tunnelen ved Nørreport, rensning af relæer i sikringsanlæg og udskiftning af 

kritiske elementer i vigtige sporskifter. Banedanmark foretager løbende en vurdering 

af de risici, der er involveret i den nye køreplan for 2007, og fører en tæt dialog med 

DSB S-tog i den sammenhæng. 

Følgende forhold er særligt centrale for forståelsen af den skitserede forventede på-

virkning:  

• Fornyelsesindsatsen – der har været opprioriteret siden 2004 – vurderes ge-

nerelt afgørende for, at regularitetsudviklingen ikke de senere år har været 

ringere end den observerede. Det vil tillige gælde i årene fremover, at forny-

elsesindsatsen i scenarierne er baggrunden for, at der generelt set ikke sker en 

dramatisk forværring i kanalregulariteten   

• Regularitetsudviklingen på de lavere prioriterede baner er i høj grad påvirket 

af regulariteten på hovedstrækningerne. En forbedret regularitet på de højest 

prioriterede baner vil, som følge af den stærkt integrerede togtrafik, således 

have en positiv effekt på de lavere prioriterede grønne og blå strækninger. 

Dette er således en medvirkende årsag til, at den isoleret set negative udvik-

ling fra de lavest prioriterede baner ikke i nogen særlig grad slår igennem i 

det samlede regularitetsbillede 

• Selv om der i scenarie 3 og 4 vil være tale om en markant forbedring af til-

standen på de lavest prioriterede baner, vejer disse forbedringer ikke tilsva-

rende meget i det samlede billede, grundet den lille andel disse baner udgør i 

det samlede trafikale billede. Det er en af årsagerne til, at scenarierne 3 og 4 

ikke adskiller sig i større grad end tilfældet er fra de to andre scenarier. Disse 

baner vejer ikke tungt i regularitetsstatistikken, men er lokalt af stor betyd-

ning 
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• Der opereres i alle scenarierne med en fremrykket investeringsprofil allerede 

fra 2007. Det betyder, at der allerede i scenarie 1 forventes foretaget en række 

vigtige investeringer af stor betydning for regulariteten 

• Når den viste udvikling i regulariteten varierer over årene og ikke kontinuert 

forbedres, skyldes det den investeringsprofil, der ligger til grund for scenari-

erne. En udskydelse af centrale fornyelsesarbejder i scenarie 1 er eksempelvis 

baggrunden for faldet i regulariteten fra 2009-11 i dette scenarie. Disse effek-

ter vil muligvis kunne udjævnes i takt med, at fastlæggelsen af de helt præci-

se investeringsplaner over perioden. Effekterne er dog udtryk for, at der sær-

ligt i scenarie 1 og 2 kan være negative regularitetseffekter, fordi det ikke på 

samme måde som i scenarie 3 og 4 vil være muligt at lave fornyelsesarbejder 

på de mest optimale tidspunkter i aftaleperioden. 

Den samlede risikoprofil for de enkelte scenarier er opsummeret i Tabel 4.1.7 

Tabel 4.1.7: Trafikal risikoprofil i dag og ved udgangen af perioden (2014) 

Passagerer pr. år Risiko for fejl og 

hastighedsnedsæt-
telser 

Mio. 
km 

Mio. på-
stignin-

ger 

Nuværen-
de niveau 

Scenarie 
1 

Scenarie 
2 

Scenarie 
3 

Scenarie 
4 

S-banen  1.210 85 Høj risiko 
Ingen / 

Marginal 
Ingen / 

Marginal 
Ingen / 

Marginal 
Ingen / 

Marginal 

Røde (1. prioritet) 3.246 45 Høj risiko 
Ingen / 

Marginal 
Ingen / 

Marginal 
Ingen / 

Marginal 
Ingen / 

Marginal 

Grønne (2. prioritet) 1.131 17 Høj risiko Høj Mellem 
Ingen / 

Marginal 
Ingen / 

Marginal 

Blå (3. prioritet) 280 5 Høj risiko Høj Høj Mellem 
Ingen / 

Marginal 
Direkte påvirkning 
fra andre fag end 
spor 

- - Marginal26 Mellem Mellem 
Ingen / 

Marginal 
Ingen / 

Marginal 

 

Det er således vurderingen, at der med udgangen af perioden kun vil være en margi-

nal risiko for hastighedsnedsættelser på S-banen og de røde strækninger. Men ro-

bustheden af dette resultat er som beskrevet mindre i scenarie 1, da efterslæbet stiger 

på de røde baner. Risikoen på de grønne og blå baner er derimod middel til høj i sce-

                                                 

26 Der er en påvirkning i dag fra øvrige fag, men den kan ikke direkte henføres til tilstanden 



 

Beslutningsgrundlag for sporområdet mv. 2007-2014 116 

narie 1 og 2. I scenarie 3 reduceres risikoen til middel på de blå baner ved udgangen 

af perioden, selvom denne vurdering er meget usikker. 

Når en banekategori beskrives som værende i høj risiko for driftsindskrænkninger, er 

det udtryk for, at det, på baggrund af de seneste års erfaringer med hastighedsned-

sættelser, vurderes som overvejende sandsynligt, at noget lignede vil ske på disse 

baner, samt at der ikke vil være mulighed for at håndtere disse problemer inden for 

budgettet. 

Selv i scenarierne 3 og 4 vil der først i perioden være en ikke ubetydelig risiko for 

hastighedsnedsættelser på alle baner, og på S-banen og de røde baner vil der være en 

risiko i de kommende år indtil vedligeholdelsesefterslæbet er afviklet. 

4.1.9 Eksempler på driftsindskrænkninger på de lavest prioriterede baner 

For at eksemplificere konsekvenserne er der beregnet eksempler på, hvilke køretider 

der som minimum kan forventes af eventuelle hastighedsnedsættelser. Eksemplerne 

betragtes som illustration, idet det som nævnt ikke er muligt at forudsige eksakte 

konsekvenser. 

Tabel 4.1.8: Eksempler på mindst mulig rejsetidsforlængelse som følge af hastig-
hedsnedsættelser på andelen af de listede blå baner, der er i markant efterslæb 

Rejsetidsforlængelse Køreplan Hastighedsnedsættelse til 

Banestrækning  80km/t 40km/t 

Sønderborg – Tinglev 36 min - 14 min 

Langå – Struer 1 t 20 min 10 min 46 min 

Skanderborg – Skjern 2 t 10 min 4 min 24 min 

Esbjerg – Holstebro 2 t 24 min 3 min 25 min 

Bramming – Tønder 1 t 5 min - 21 min 

 

I det omfang hastighedsnedsættelserne udløses, kan passagererne opleve rejsetiden 

længere end angivet. 
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Den generelt ringe betydning af hastighedsnedsættelser på delstrækninger med et 

markant efterslæb skyldes, at køreplanerne generelt indeholder et slæk, der sikrer en 

fornuftig afvikling af køreplanen selv ved lavere hastigheder, kombineret med mak-

simale hastigheder på 75 – 120 km/t. 

Når der opstår mindre hastighedsnedsættelser på disse baner slår det derfor hverken 

igennem på regulariteten eller rejsetiden i større omfang. Effekten af driftsind-

skrænkninger kommer således ved ganske alvorlige tilstandsproblemer. Det var pro-

blemer af en sådan karakter, der i 2005 påvirkede Tønderbanen og banen mellem 

Langå og Struer. 

På Tønderbanen medførte skinneslid og skinnefejl rejsehastigheder på ned til 5 km/t. 

Efter større vedligeholdelsesaktiviteter og en dispensation for skinneslid, kom hastig-

heden op igen efter ca. 1 måned. På banen Langå – Struer opstod der regularitetspro-

blemer, der fortsatte mere end 6 måneder.  

Selv i disse tilfælde, som er eksempler på, at risikoen for driftsstop har kunnet hånd-

teres med en ekstraordinær vedligeholdelsesindsats, har der således lokalt været væ-

sentlige driftsproblemer. Det er denne form for akutte udfordringer, der kan forventes 

på de blå baners strækninger med markant efterslæb. Er behovet så omfattende, at 

det må betragtes som et større fornyelsesprojekt, vil rejsetider som de ovenfor listede 

få en blivende karakter i de laveste scenarier. 

På basis af de indmeldinger, der er kommet fra de fagansvarlige på flere af de blå 

baner, er det vurderingen, at længere- og korterevarende hastighedsnedsættelser vil 

forekomme hyppigere i de lavere scenarier, samtidig med at der ikke kan gives ga-

ranti for, at hastighedsnedsættelserne ikke bliver permanente. I de tilfælde vil det 

være nødvendigt at samarbejde med operatørerne om alternative løsninger til opti-

mering af togdriften, som eksempelvis: 

• Ny køreplan, der tager højde for den længere rejsetid 

• Færre afgange, hvis kapaciteten er reduceret, særligt på enkeltporede stræk-

ninger 

• Mindre sammenhæng med trafikken på andre baner for at reducere sprednin-

gen af forsinkelser i nettet. 
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I scenarierne 1 – 3 er der ikke plads til sporfornyelser på de blå baner i videre om-

fang. Hvis risikoen for hastighedsnedsættelser realiseres, vil det være nødvendigt at 

gøre brug af ovennævnte løsninger, for i videst muligt omfang at sikre opretholdelse 

af togdriften i aftaleperioden. 
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Figur 4.1.12: Særlig risiko for hastighedsnedsættelser gennem hele aftaleperioden 
i de 4 scenarier 
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Figur 4.1.12 viser de baner, hvor der er et markant efterslæb og dermed særlig risiko 

for hastighedsnedsættelser og som ikke fornys i de 4 scenarier.  

4.1.10 Aktivitetsniveauer for de fire scenarier over perioden 

Af Figur 4.1.13 ses de 4 scenarier sammenlignet med rammeaftalens sigtelinjer. Som 

det fremgår ligger især årene 2007 og 2008 over sigtelinjerne. Baggrunden herfor er, 

som beskrevet, afviklingen af vedligeholdelsesefterslæbet kombineret med en spor-

fornyelse af Køgebugtbanen og Kystbanen i 2007. Sporombygningen på Køgebugt-

banen, der er estimeret til ca. 230 mio. kr., er en forudsætning for den kommende 

køreplan på S-banen - S07. 

Aktiviteterne på sporområdet i 2007 er ens for alle scenarierne. Det skyldes, at det 

ikke vurderes muligt at planlægge, projektere og udbyde yderligere projekter allerede 

i 2007 i den kvalitet, Banedanmark ønsker. Differentieringen imellem scenarierne for 

sporområdet kommer først fra og med 2008, da det sikrer en planlagt proces til gavn 

for virksomhedens økonomi og kvalitet samt rådgivere, entreprenører, togoperatører 

og passagerer. 

Figur 4.1.13: Årlig fordeling af omkostninger sporområdet i perioden 2007-2014 
(PL07) 
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Det bemærkes i den sammenhæng, at projektet på Køgebugtbanen i efteråret 2006 er 

planlagt til et niveau, der sikrer, at opgaverne kan udbydes tidligt nok til, at projektet 

kan gennemføres i 2007. Samtidig er gennemførelsen af projektet på Køgebugtbanen 

vigtigt, hvis fornyelsesefterslæbet på S-banen skal afvikles i perioden. Det skyldes, at 

det af hensyn til passagerne ikke vurderes muligt at gennemføre mere end ét større 
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sporombygningsprojekt om året på S-banen. Og da der samlet skal gennemføres ca. 8 

større sporprojekter, samt en række store projekter indenfor andre fag, er det nød-

vendigt at starte i 2007. 

Skulle det vise sig ikke at være muligt at finde de fornødne midler til denne forøgede 

aktivitet allerede fra 2007, vil ombygningen af Køgebugtbanen blive udsat ét år. Ge-

nerne for trafikken vil blive forsøgt minimeret gennem et øget vedligehold på stræk-

ningen, men det kan ikke garanteres, at den nødvendige sporkvalitet vil være til ste-

de til at sikre køreplanen S07 en tilfredsstillende regularitet. 

I modsætning til sigtelinjerne på sporområdet opstillet i rammeaftalen 2003, der hav-

de sit maksimum i 2009 og 2010, er bevillingsprofilen fremrykket til først i perioden. 

Dette er sket for at reducere de negative konsekvenser af fornyelses- og vedligehol-

delsesefterslæbet mest muligt i alle scenarier. 

Nedenfor er oversigtligt vist de foreløbige 8 årsplaner, der ligger til grund for opgø-

relserne i de 4 scenarier. En periodisering og afgrænsning af projekterne i 8 årspla-

nerne foreligger, men disse vil blive endeligt fastlagt hen over perioden i takt med, at 

projekterne planlægges, og udbudsplanerne udarbejdes. 

Tabel 4.1.9: Aktivitetsniveau for sporområdet scenarie 1 i perioden 2007-2014 

Mio. kr. (2007-priser) 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 I alt 
Fornyelse 634 408 408 408 408 408 408 408 3.487
Sporstoppere 10 50 50 50 50 9 9 9 238
Overkørsler 14 14 14 14 14 14 14 14 115
Underbund 26 26 26 26 26 26 26 26 205
Opstillingsspor - GTA 88 48 16 16 16 16 16 16 232
Sidespor 0 30 35 35 35 35 35 35 240
I alt fornyelse 773 576 549 549 549 508 507 507 4.517
Vedligehold 346 344 341 338 339 339 340 341 2.728
Reduktion i efterslæb vedligehold 50 50 48 0 0 0 0 0 148
Øvrige sidespor minus trimning 10 10 10 10 10 10 10 10 80
Gods- og restbaner 14 7 2 2 2 2 2 2 35
Normprojekt 5 5 5 5 5 5 5 5 40
Afløftning 21 21 21 20 20 20 20 20 163
I alt vedligehold 446 436 427 376 376 377 377 378 3.194
I alt aktivitetsniveau 1.219 1.012 976 924 925 884 885 885 7.711

Spor - scenarie 1
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Figur 4.1.14: Konkrete projekter på sporområdet i scenarie 1 for perioden 2007-
2014 
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Tabel 4.1.10: Aktivitetsniveau for sporområdet scenarie 2 i perioden 2007-2014 

Mio. kr. (2007-priser) 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 I alt 
Fornyelse 656 569 569 569 569 569 569 569 4.641
Sporstoppere 10 50 50 50 50 9 9 9 238
Overkørsler 14 22 22 22 22 22 22 22 165
Underbund 26 26 26 26 26 26 26 26 205
Opstillingsspor - GTA 88 48 16 16 16 16 16 16 232
Sidespor 0 30 35 35 35 35 35 35 240
I alt fornyelse 795 745 717 717 717 677 676 676 5.721
Vedligehold 344 338 333 327 324 320 317 313 2.616
Reduktion i efterslæb vedligehold 50 50 48 0 0 0 0 0 148
Øvrige sidespor minus trimning 10 10 10 10 10 10 10 10 80
Gods- og restbaner 14 7 2 2 2 2 2 2 35
Normprojekt 5 5 5 5 5 5 5 5 40
Afløftning 21 21 21 20 20 20 20 20 163
I alt vedligehold 444 431 419 365 361 358 354 350 3.082
I alt aktivitetsniveau 1.239 1.176 1.137 1.082 1.079 1.034 1.030 1.027 8.803

Spor - scenarie 2

 

Figur 4.1.15: Konkrete projekter på sporområdet i scenarie 2 for perioden 2007-
2014 
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Tabel 4.1.11: Aktivitetsniveau for sporområdet scenarie 3 i perioden 2007-2014 

Mio. kr. (2007-priser) 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 I alt 
Fornyelse 664 654 654 654 654 654 654 654 5.240
Sporstoppere 10 50 50 50 50 9 9 9 238
Overkørsler 14 32 32 32 32 32 32 32 240
Underbund 26 26 26 26 26 26 26 26 205
Opstillingsspor - GTA 88 48 16 16 16 16 16 16 232
Sidespor 0 30 35 35 35 35 35 35 240
I alt fornyelse 803 840 813 813 813 772 771 771 6.395
Vedligehold 342 335 328 321 315 310 305 299 2.555
Reduktion i efterslæb vedligehold 50 50 48 0 0 0 0 0 148
Øvrige sidespor minus trimning 10 10 10 10 10 10 10 10 80
Gods- og restbaner 14 7 2 2 2 2 2 2 35
Normprojekt 5 5 5 5 5 5 5 5 40
Afløftning 21 21 21 20 20 20 20 20 163
I alt vedligehold 442 428 414 358 353 347 342 337 3.021
I alt aktivitetsniveau 1.245 1.267 1.227 1.171 1.165 1.119 1.113 1.108 9.415

Spor - scenarie 3

 

Figur 4.1.16: Konkrete projekter på sporområdet i scenarie 3 for perioden 2007-
2014 
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Tabel 4.1.12: Aktivitetsniveau for sporområdet scenarie 4 i perioden 2007-2014 

Mio. kr. (2007-priser) 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 I alt 
Fornyelse 668 746 746 746 746 746 746 746 5.892
Sporstoppere 10 50 50 50 50 9 9 9 238
Overkørsler 14 40 40 40 40 40 40 40 295
Underbund 26 26 26 26 26 26 26 26 205
Opstillingsspor - GTA 88 48 16 16 16 16 16 16 232
Sidespor 0 30 35 35 35 35 35 35 240
I alt fornyelse 807 940 913 913 913 872 872 872 7.102
Vedligehold 339 329 319 309 304 298 292 287 2.478
Reduktion i efterslæb vedligehold 50 50 48 0 0 0 0 0 148
Øvrige sidespor minus trimning 10 10 10 10 10 10 10 10 80
Gods- og restbaner 14 7 2 2 2 2 2 2 35
Normprojekt 5 5 5 5 5 5 5 5 40
Afløftning 21 21 21 20 20 20 20 20 163
I alt vedligehold 439 422 406 347 341 335 330 324 2.944
I alt aktivitetsniveau 1.246 1.362 1.319 1.260 1.254 1.207 1.201 1.196 10.045

Spor - scenarie 4

 

Figur 4.1.17: Konkrete projekter på sporområdet i scenarie 4 for perioden 2007-
2014 
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4.2 BROER 

Broområdet omfatter 6 store og 1.863 mindre broer og tunneler, som Banedanmark 

har fuldt eller delt ejerskab af. Den samlede bromasse spænder over forskellige typer, 

med varierende alder og tilstand. Til broområdet hører desuden en gruppe af mindre 

anlægselementer omfattende støttemure, spunsvægge, støjskærme, jorddæmninger, 

stenkister, kabelrender og kabelbrønde.  

Tabel 4.2.1: Broanlæg under Banedanmarks forvaltning  

 Stk. Areal m² 
Store broer 6  I alt 91.500 

- Lillebæltsbroen 
- Limfjordsbroen (*) 
- Storstrømsbroen  
- Masnedsundbroen 
- Oddesundbroen 
- Kong Frederik IX's bro 

 

24.100 
3.200 

44.800 
3.100 
6.800 
9.500 

Mindre broer 1.863 I alt 483.400 
(*) Banedanmark har fuldt ejerskab over jernbanebroen over Limfjorden. De resterende store broer har Banedanmark og 

Vejdirektoratet delt ejerskab af (50/50). 

 

De mindre broer omfatter i alt 1.863 bro- og tunnelanlæg, der kan kategoriseres i 

hhv. spor- og vejbærende bygværker samt fodgængerbroer. Fordelingen af anlægge-

ne på strækningskategorier og efter type er angivet i Figur 4.2.1  
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Figur 4.2.1: Fordeling af broer på strækninger og efter type 
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Tabel 4.2.2 viser, at sporbærende broer udgør 1.310 stk., svarende til 70 % af alle 

mindre broer, mens vejbærende broer udgør 485 stk., svarende til 26 %. I alt 167 

anlæg (9 %) findes på gods- og restbanerne. De gennemsnitligt yngste bro- og tun-

nelanlæg findes på S-baner og røde strækninger, mens de ældste er beliggende på 

grønne og blå strækninger samt gods- og restbaner.  

Tabel 4.2.2: Mindre broer, mm. under Banedanmarks forvaltning  

Sporbærende 
Bygværker 

 

Vejbærende 
Bygværker 

 

Fodgængerbroer  
mv.  

 Strækninger 

Antal 
Gennem-
snitsalder Antal 

Gennem-
snitsalder Antal 

Gennem-
snitsalder 

S-baner 246 45 37 54 12 12 

Røde  367 69 182 48 28 28 

Grønne  398 74 185 67 19 30 

Blå 164 85 56 70 2 69 

Gods-/restbaner 135 97 25 72 7 54 

Sum/Gennemsnit 1.310 71 485 59 68 30 
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Figur 4.2.2: Fordeling af broer på strækninger efter antal 

Procentvis fordeling af broer på strækninger efter antal

0%

5%

10%

15%

20%

25%

30%

35%

S-baner Røde strækninger Grønne strækninger Blå strækninger Gods-/restbaner

Antal broer i %

 

Som angivet i Figur 4.2.2, er tilsammen 47 % af broerne beliggende på røde stræk-

ninger og S-banerne, mens 32 % af broanlæggene findes på grønne strækninger. 

Et anderledes billede tegner sig, når fordelingen af anlæggene opgøres efter areal. Det 

samlede broareal udgør i alt 483.400 m2. Opgjort efter areal forefindes 71 % af bro-

massen på prioriterede strækninger, dvs. S-banerne og de røde strækninger, som det 

fremgår af Figur 4.2.3.  

Figur 4.2.3: Fordeling af broer på strækninger efter areal  
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Beslutningsgrundlag for sporområdet mv. 2007-2014 129 

4.2.1 Økonomi 

Figur 4.2.4: Tidligere års forbrug og sigtelinier i rammeaftale  
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Vedligehold | Sigtelinjer  -  94  89  75  70  101  101  102  102  102  102  102  102  102  102 

Fornyelse     | Forbrug  50  95  88  68  34  67 

Vedligehold | Forbrug  65  70  64  43  37  38 
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Som det fremgår af Figur 4.2.4, har både sigtelinjerne og forbruget på broområdet 

samlet set været faldende i perioden 2002-05.  

Sigtelinierne fra rammeaftalen 2003 angav et niveau i 2007 på 155 mio. kr., stigende 

til 241 mio. kr. fra 2010-2014. I gennemsnit for perioden 2007 - 2014 er investe-

ringsniveauet på 208,5 mio. kr. pr. år. Banedanmarks interne budget for broområdet i 

2006 er på 94 mio. kr. (2007-priser). 

4.2.2 Tilstand 

Igennem flere år er midler blevet flyttet fra broområdet til andre fagområder, og bro-

erne har på den måde fungeret som buffer i Banedanmarks budget. En sådan dispo-

nering har været mulig, fordi en utilstrækkelig vedligeholdelse af broerne på kort sigt 

ikke har konsekvenser for anlæggenes funktionalitet, eller for den trafikale regulari-

tet.  

Tilstanden for de store broer kan generelt karakteriseres som god. For de mindre bro-

er er den aktuelle tilstand som helhed rimelig god. Imidlertid er det nuværende inve-

steringsniveau ikke tilstrækkeligt til at fastholde bromassens tilstand, og et efterslæb 

synes at være opbygget igennem de senere år. 
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Tabel 4.2.3: Banedanmarks mindre broers alder og tilstand  

 Alder (gns.) Tilstandskarakter 
Mindre broer 67 år 1,58 
 

Som det fremgår af Tabel 4.2.3 er tilstandskarakteren for den samlede bromasse 

1,5827, hvor karakteren nul svarer til en nybygget bro, mens karakteren fem betyder, 

at broen skal udskiftes. En karakter 3 angiver, at der er skader og risiko for at broen, 

eller broelementet inden for kort tid ikke længere kan opfylde sin funktion. Udbed-

ring inden for få år må forventes. Karakteren 4 betyder, at elementet er svært ned-

brudt, at funktionen snart ophører og at udbedring er påkrævet inden for den nær-

meste tid. 

Broerne er udsat for påvirkning fra vejr og trafik, som langsomt forringer tilstanden. 

De nedbrydende processer varierer meget afhængig af bl.a. materialer og geografisk 

beliggenhed, og derfor er den eksakte nedbrydningstakt vanskelig at forudsige. Til 

vurdering af broernes konkrete tilstand foretages løbende besigtigelser i form af årli-

ge tilsyn samt grundige eftersyn hvert 6. år. 

For broerne og de enkelte delelementer er defineret teoretiske maksimale levetider. En 

typisk bro har en forventet levetid på mellem 110 - 140 år afhængig af materiale og 

design, men broens delelementer har kortere levetid.  

Således har broerne som helhed, på trods af en gennemsnitsalder på omkring 67 år, 

fortsat en lang restlevetid. Dette dog under forudsætning af, at der gennemføres den 

nødvendige løbende vedligeholdelse. Undlades denne løbende vedligeholdelse af 

broanlæggene, vil der ske en forværring af tilstanden og en væsentlig reduktion af 

restlevetiden. Konsekvensen vil alt andet lige være dels en fremrykning, dels en for-

øgelse af omkostningerne til retablering af broerne.  

Visse delelementer er særlig vigtige for broens levetid, det gælder bl.a. fugtisolerin-

gen på brodækket. En utilstrækkelig vedligeholdelse af isoleringslaget vil betyde 

vandgennemtrængning til broens indvendige armering. Dermed vil en hurtig ned-

                                                 

27 Tilstandskarakteren er beregnet som et simpelt gennemsnit af broerne. Det skal bemærkes, at der er en mindre usikker-
hed forbundet med beregningen af tilstandskarakteren, som følge af et efterslæb i de tilstandsvurderinger (generaleftersyn), 
der foretages planmæssigt hvert 6. år. 
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brydning af brokonstruktionen blive igangsat. Andre dele af broelementerne er sær-

ligt sikkerhedskritiske, det gælder eksempelvis bropiller og rækværk.  

I tilfælde hvor tilstanden af broen eller de sikkerhedskritiske broelementer overskrider 

et givet tilstandsniveau, indføres i første omgang trafikale restriktioner i form af ha-

stighedsreduktioner og vægtbegrænsninger. Forværres tilstanden yderligere, vil kon-

sekvensen i sidste instans være en lukning af trafik på broen. 

Vedligeholdelses- og fornyelsesomfanget er bestemmende for udviklingen i broernes 

tilstandsniveau. Et utilstrækkeligt vedligeholdelsesomfang vil lede til en forværring 

af broens tilstand og til opbygning af et investeringsefterslæb. Reduktion eller fjer-

nelse af et eventuelt investeringsefterslæb sker, når vedligeholdelses- og fornyelses-

omfanget finder sted i takt med at behovet opstår, dvs. når tilstanden har nået det 

lavest acceptable niveau. 

Analyser af broernes tilstand og alder viser, at behovet for vedligeholdelse og forny-

else er størst på de højt prioriterede baner (S-banerne og røde strækninger), som følge 

af anlægsmassens omfang på disse baner. Analysen viser endvidere, at der i mange 

tilfælde er behov for udskiftning af isoleringslaget på broerne, der som nævnt har 

helt afgørende betydning for broernes levetid, og som samtidig er omkostningstungt. 

Der gør sig et særligt forhold gældende omkring autoværnene på Banedanmarks 

ældre vejbærende broer. Vejbroer opført før omkring 1950 opfylder for en stor dels 

vedkommende ikke de nutidige krav til autoværn. Der foreligger ikke præcise regi-

streringer af omfanget, men skønsmæssigt er der behov for udskiftning af rækværk 

på omkring 5 % af Banedanmarks broer, svarende til ca. 90 stk. Med henblik på at 

imødegå problemerne med utidssvarende autoværn, er der behov for at investere i alt 

50 mio. kr. i aftaleperioden til forstærkede stålrækværk på broerne, samt i mindre 

grad etablering af egentlige autoværn. Derudover vil der, i takt med den løbende 

udskiftning af vejbærende broer, blive etableret tidssvarende autoværn på de broer, 

der nyopføres i perioden. 

4.2.3 Grundlag for behovsvurdering 

Konsulenterne Parsons Brinckerhoff (UK) har for Banedanmark udviklet en detaljeret 

investeringsmodel til beregning af konsekvenserne ved forskellige investeringsscena-
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rier. Parsons Brickerhoff har erfaring fra en tilsvarende opgave i Nordirland og arbej-

de med teoretisk asset management af broer for vejmyndigheder i England.  

Investeringsmodellen - der er baseret på Banedanmarks register med detaljerede op-

lysninger om broerne (Danbro) - gør det muligt at analysere investeringsbehovet ved 

forskellige tilstandsniveauer for broer og 15 udvalgte delelementer. Modellen kan 

differentiere mellem strækninger, og der kan vælges vilkårlige kvalitetsniveauer for 

broerne. Endvidere kan såvel sikkerhedsrelaterede som levetidsbevarende delelemen-

ter skilles ud og omkostningsvurderes. Modellen beregner omkostningsfordelingen på 

strækningsniveau, samt investeringsperiodens totale efterslæb ved et givet investe-

ringsniveau. Med investeringsmodellen er det således muligt at konsekvensvurdere 

forskellige investeringsscenarier på broområdet.  

Investeringsmodellen opererer med en detaljeringsgrad, som kun tillader en samlet 

opgørelse af investerings- og fornyelsesbehovet for hele aftaleperioden. I de respekti-

ve scenarier er det således ikke muligt at vurdere konsekvenserne ved en anderledes 

periodisering end den foretagne. Tilsvarende rummer modellen ikke mulighed for at 

simulere og konsekvensvurdere forskellige vedligeholdelses-/fornyelsesstrategier in-

denfor samme scenarie. 

På grundlag af modellen har Parsons Brinckerhoff vurderet, at et investeringsniveau 

på i alt omkring 700 mio. kr. i hele aftaleperioden vil være absolut minimum, hvis 

der skal være sikkerhed for, at der kan køre tog. Et sådant niveau er dog blevet frarå-

det af Banedanmarks rådgiver, da det vil være forbundet med en stor risiko for alvor-

lige trafikale påvirkninger som følge af broernes tilstand, og tillige vil investeringsni-

veauet være forbundet med en markant forringelse af værdien af den samlede bro-

masse i aftaleperioden. Der vil kun blive udført helt essentielle, sikkerhedskritiske og 

levetidsbevarende arbejder, som det pt. er muligt at forudsige behovet for. Det bety-

der, at der ikke er afsat midler til finansiering af eventuelle akut opståede skader, 

eller til fornyelse af broer eller broelementer, der overskrider den teoretiske levetid. 

Der vil desuden ikke blive foretaget vedligeholdelse og fornyelse af mindre anlægs-

elementer (støttemure, stenkister, kabelrender, mm.).  

Basisomkostninger (jf. Tabel 4.2.6), herunder vedligeholdelse af de store broer, vil 

være inkluderet. 
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Tabel 4.2.4 angiver, at det forventede antal broer, på hvilke der i løbet af aftaleperio-

den vil skulle foretages sådanne helt essentielle, sikkerhedskritiske og levetidsbeva-

rende fornyelses- og vedligeholdelsesarbejder, samlet set udgør 136 stk.  

Tabel 4.2.4: Vedligeholdelses- og fornyelsesomfang ved et minimalt investerings-
niveau 2007-2014  

Antal broer med essentielle, 
sikkerhedsrelaterede og leve-
tidsbevarende arbejder fra 
2007-2014 
Strækningskategori 

Fornyelse Vedligeholdelse Antal broer i alt 

S-bane 1 32 33 
Røde 2 38 40 
Grønne 12 26 38 
Blå 1 4 5 
Gods-/rest 1 19 20 
Alle baner 17 119 136 
 

Konsekvensen af et minimumsinvesteringsniveau på kort sigt, dvs. inden for ramme-

aftaleperioden, er en risiko for, at det af sikkerhedsmæssige hensyn kan blive nød-

vendigt at indføre hastighedsrestriktioner på visse broer. Desuden vil der ske en for-

værring af broernes tilstand på alle strækningskategorier. Ved udgangen af aftalepe-

rioden vil der være oparbejdet et betydeligt efterslæb, beregnet til mindst ca. 1.8 mia. 

kr. og sandsynligvis mere, idet nogle broer muligvis vil skulle ombygges som følge 

af, at vedligeholdelsesarbejder ikke er blevet udført i tide. 

På langt sigt vil opbygning af et efterslæb i aftaleperioden medvirke til en yderligere 

forøgelse af den investeringspukkel, der som naturlig konsekvens af mange broers 

opførelse i årene 1915 - 25, kan forventes at ville opstå mellem 2020 - 2025, og som 

ventes at nå det maksimale omfang inden for årene 2035 - 2045. I en sådan situation 

må omfanget af broarbejder antages at blive meget omfattende og må ligeledes for-

ventes at ville skabe gener for togtrafikken. 

Parsons Brinckerhoff har endvidere vurderet, at et investeringsniveau på 2.150 mio. 

kr. (eksklusive basisomkostninger jf. Tabel 4.2.6 nedenfor, samt omkostninger til ved-

ligeholdelse og fornyelse af mindre anlægselementer jf. Tabel 4.2.8 nedenfor, auto-

værn og afløftning og prisopregning) vil sikre dels en opretholdelse af tilstandsni-

veauet for bromassen som helhed, dels en afvikling af efterslæbet ved udgangen af 

2014. Antallet af broer, på hvilke der vil være behov for vedligeholdelse samt hel 
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eller delvis fornyelse i perioden 2007 - 2014, såfremt tilstanden skal fastholdes og 

efterslæbet fjernes, er opgjort til i alt 800 stk. , jf. Tabel 4.2.5. 

Et højt investeringsniveau vil bringe Banedanmarks broer i en steady-state tilstand, 

karakteriseret ved, at de tiltrængte broarbejder udføres, når det økonomisk set er mest 

optimalt. Således opstår i princippet ikke situationer, hvor vedligeholdelse på grund 

af udskydelse må erstattes af en dyrere fornyelse. 

Tabel 4.2.5: Vedligeholdelses- og fornyelsesomfang ved fastholdelse af til-
standsniveau og fjernelse af efterslæb 2007-2014  

Antal broer med behov for 
fornyelse eller vedligeholdel-
se fra 2007-2014 
Strækningskategori 

Fornyelse Vedligeholdelse Antal broer i alt 

S-bane 5 177 182 

Røde 34 156 190 

Grønne 74 177 251 

Blå 41 72 113 

Gods-/ rest 20 44 64 

Alle baner 174 626 800 

Investeringsmodellen omfatter ikke en række basisomkostninger, herunder bl.a. ved-

ligeholdelse af de store broer, som anført i Tabel 4.2.6. Omkostningerne til basisom-

kostninger er estimeret af Banedanmarks fagansvarlige til at udgøre i alt 416 mio. kr. 

for hele perioden 2007-2014 (i 2007-priser), svarende til ca. 52 mio. kr. årligt. 
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Tabel 4.2.6: Basisomkostninger på broområdet  

Basisomkostninger (2007-prisniveau) Mio. kr. 2007-2014 
Inspektioner 8,3 

Mindre rutinemæssige vedligeholdelsesopgaver 16,7 

Ekstraordinær vedligeholdelse på Køgebugtbanen28 109,5 

Generaleftersyn 16,7 

Vedligeholdelse database 6,3 

Akut vedligeholdelse/ -fornyelse 8,3 

Store broer (vedligeholdelse) 250,3 

Basisomkostninger på broområdet i alt  416,1 

 

Mindre anlægselementer 

Til broområdet hører desuden en række mindre anlægselementer, der heller ikke er 

omfattet af investeringsmodellen. Mindre anlægselementer omfatter følgende: 

Tabel 4.2.7: Oversigt over mindre anlægselementer  

Anlægselementer Anlægsmængder 
Støttemure/spunsvægge Ca. 1.500 stk. 

Støjskærme Ca. 4.300 lbm. 

Stenkister/vandløbsbroer Ca. 1.100 stk. 

Kabelrender/-brønde Ca. 25 km 
 

Støttemure og spunsvægge har til formål at optage niveauforskelle mellem banen og 

det omgivende terræn og er opført i forskellige materialer, typisk armeret beton og 

stål. 

Støjskærme af stål og glas er etableret fra 1986 og frem, med baggrund i aktstykke 

nr. 140 om støjdæmpende foranstaltninger fra 12.3.1986. Etableringsaktiviteten har 

været relativ lille først og sidst i perioden. Der er planlagt opsætning af støjskærme 

frem til år 2010 for 16 mio. kr. årligt. Vedligeholdelse af støjskærme finansieres over 

                                                 

28 Endnu ikke afsluttede tekniske undersøgelser foretaget af Rambøll sandsynliggør, at en række broer på Køgebugt-

banen, som følge af utætte isoleringslag og alkalikisel-reaktioner, skal undergå en ekstraordinær forebyggende vedli-

geholdelse i den kommende 10-årige periode. Det samlede beløb er opgjort af Cowi til i alt 145 mio. kr. (2005-

niveau). Det forudsættes, at der gennemføres en forholdsmæssig andel af disse arbejder i aftaleperioden, svarende til 

109,5 mio. kr. 
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Banedanmarks vedligeholdelsesbudget. Der har indtil videre ikke været behov for at 

forny støjskærme. 

Stenkister og vandløbsbroer skal lede større vandløb under sporene. I tilfælde hvor 

disse anlægselementer bryder sammen, opstår der risiko for svækkelse af dæmninger 

og i yderste konsekvens undergravet sporkasse/dæmning og ustabilt spor. Konse-

kvenserne er dels store omkostninger til udbedring af skaderne, dels store trafikale 

gener.  

Kabelrender og -brønde af beton er beliggende langs sporene, primært på stations-

områderne. Kabelrender er nødvendige bl.a. af hensyn til overholdelsen af stærk-

strømsreglementet. Hvor kabelrender og -brønde er utætte kan vand trænge ind, ska-

be kortslutninger og derved resultere i fejl på de elektriske anlæg. 

Investeringsbehovet til de mindre anlægselementer er anført i Tabel 4.2.8.  

Det bemærkes, at udgiften til vedligeholdelse og fornyelse er forbundet med stor 

usikkerhed, idet der ikke foreligger registreringer af konstruktionernes omfang og 

tilstand. 

Med henblik på at kvalificere Banedanmarks skøn over investeringsbehovet til min-

dre anlægselementer har Parsons Brinckerhoff foretaget en benchmark-analyse med 

Network Rail (UK)29. Analysen viser, at andelen af Network Rail´s samlede budget, der 

er afsat til de nævnte mindre anlægselementer, forholdsmæssigt svarer til det inve-

steringsniveau, som Banedanmark har vurderet er nødvendigt til vedligeholdelse og 

fornyelse af støttemure og stenkister. Dog er fordelingen af omkostningerne mellem 

anlægselementerne anderledes. 

 

 

 

 

 
                                                 

29 Parsons Brinckerhoff, juni 2006 (p. 14): ”Bridge Maintenance and Deterioration Study – Budget Investment for Bridges 
Scenaries for 2007 - 2014”. 
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Tabel 4.2.8: Omkostninger til vedligeholdelse og fornyelse af mindre anlægsele-
menter 2007-2014  

Anlægselementer Omkostninger (mio. kr.) 
Støttemure og spunsvægge 100 mio. kr.   

Støjskærme 19 mio. kr.  

Stenkister og vandløbsbroer 43 mio. kr. 

Kabelrender og -brønde 25 mio. kr. 

Mindre anlægselementer i alt 2007-2014    186 mio. kr. 
Afvigelser skyldes afrundinger. 

4.2.4 Scenarier  

Med henvisning til ovenstående beskrivelse af broområdet opstilles i det følgende fire 

forskellige investeringsscenarier. Investeringsscenarierne er forskellige med hensyn til 

omkostningerne til vedligeholdelse og fornyelse af mindre broer, samt afløftning, 

men indeholder ensartede omkostninger til følgende aktiviteter: 

• Basisomkostninger (i alt 416 mio. kr. jf. Tabel 4.2.6.), dvs. vedligeholdelse af 

store broer, tilsyn af broer, rutinemæssige vedligeholdelsesopgaver, ekstraor-

dinær forebyggende vedligeholdelse på Køgebugtbanen og akut vedligehol-

delse  

• Mindre anlægselementer (i alt 186 mio. kr. jf. Tabel 4.2.8), dvs. støttemure, 

støjskærme, stenkister og kabelrender 

• Rækværk og autoværn (i alt 50 mio. kr.). 

Det gælder for alle scenarierne, at den foretagne fordeling mellem vedligeholdelse og 

fornyelse tager afsæt i det nuværende vedligeholdelsesniveau. Ved fastlæggelse af 

investeringsprofilet i scenarierne er der i alle tilfælde taget højde for det forhold, at 

aktivitetsniveauet realistisk set ikke kan øges uden en forudgående planlægnings-, 

projekterings- og udbudsfase. Derfor er investeringsniveauerne lagt forholdsmæssigt 

lavt i årene 2007 og 2008.  

Scenarie 1 

Parsons Brinckerhoff har analyseret på et investeringsscenarie svarende til 1.449 mio. 

kr.30 (ekskl. basisomkostninger, afløftning, mindre anlægselementer, autoværn og 

prisopregning). I dette scenarie ventes tilstanden for den samlede bromasse at blive 

                                                 

30 Svarende til scenarie 1 i Parsons Brinckerhoff´s rapport ”Bridge Maintenance and Deterioration Study”, opregnet til 
2007-niveau. 
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forværret, særligt på grønne og blå strækninger. Antallet af broer, på hvilke der vil 

være behov for vedligeholdelse, samt hel eller delvis fornyelse i perioden 2007 - 

2014, er jf. Tabel 4.2.9 opgjort til i alt 344 stk. Det samlede efterslæb ved udgangen 

af rammeaftaleperioden har Parsons Brinckerhoff beregnet til minimum 628 mio. kr. 

I forhold til det af Parsons Brinckerhoff beregnede investeringsscenarie på 1.449 mio. 

(2007-niveau) nævnt ovenfor, er scenarie 1 reduceret med 292 mio. kr., således at 

investeringsniveauet udgør kr. 1.156 mio. i perioden 2007-2014 (ekskl. basisomkost-

ninger, afløftning, mindre anlægselementer, autoværn og prisopregning) jf. Tabel 

4.2.9.  

Tabel 4.2.9: Vedligeholdelses- og fornyelsesomfang 2007-2014 - scenarie 1  

Antal broer med behov for 
fornyelse- eller vedligehol-
delse fra 2007-2014 

Strækningskategori 

Fornyelse Vedligeholdelse Antal broer i alt 

S-bane 14 100 114 
Røde 62 105 167 
Grønne 12 26 38 
Blå 1 4 5 
Gods-/ rest 1 19 20 
Alle baner 90 254 344 
 

Konsekvenserne af scenarie 1 er en forøgelse af efterslæbet til mindst 920 mio. kr. og 

sandsynligvis mere, idet udskudt vedligeholdelse kan betyde, at det på sigt vil være 

nødvendigt i stedet at ombygge nogle broer. Der vil sandsynligvis ikke opstå trafikale 

restriktioner som følge af broernes tilstand, men risikoen herfor er dog til stede. I 

scenarie 1 tilføres S -baner og røde strækninger flest midler, men samlet set vil til-

standen forværres, særligt på grønne og blå strækninger. 

Investeringsomfanget til brovedligeholdelse og -fornyelse i scenarie 1 er omtrent på 

niveau med Trafikaftalen 2003. Niveauet er dog betragteligt højere (236 mio. kr. i 

gns. pr. år) end det aktuelle (2005), meget lave, forbrug på 105 mio.  

Fordelingen og periodiseringen af omkostningerne til broområdet i scenarie 1 på i alt 

kr. 1.888 mio. er angivet i Tabel 4.2.10. 
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Tabel 4.2.10: Scenarie 1 - Aktivitetsniveau for broområdet for perioden 2007 – 
2014  
Mio. kr. (2007-priser) 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 I alt 
Autoværn 1 3 7 7 8 8 8 8 50
Stenkister 5 5 5 5 5 5 5 5 43
Generel 56 97 130 140 151 155 155 155 1.039
Afløftning 2 3 4 4 5 5 5 5 33
I alt fornyelse 64 108 146 157 169 173 173 173 1.164
Generel 33 43 68 78 78 78 78 78 534
Støttemure og spunsvægge 2 13 13 14 15 15 15 16 100
Støjskærme 0 1 3 3 3 3 3 5 19
Kabelrender mv. 0 1 4 4 4 4 4 7 25
Afløftning 6 6 6 6 6 6 6 6 47
I alt vedligehold 40 63 93 104 105 105 105 111 725
I alt aktivitetsniveau 105 171 239 260 273 278 278 284 1.888  

Scenarie 2 

Med dette scenarie kan der muligvis ske en forbedring af tilstanden på S-baner og 

røde strækninger, mens tilstanden på de øvrige strækninger med stor sandsynlighed 

vil forringes i perioden. For bromassen under ét vil tilstanden sandsynligvis blive 

gradvist forværret.  

Det samlede efterslæb i scenarie 2 vil være 320 mio. kr. og sandsynligvis mere pga. 

nødvendig udskydelse af vedligeholdelsen. I scenarie 2 er det forudsat (jf. Tabel 

4.2.11), at i alt 495 broer vil skulle fornyes hhv. vedligeholdes i perioden 2007 - 

2014. 

Tabel 4.2.11: Vedligeholdelses- og fornyelsesomfang 2007-2014 - scenarie 2  

Antal broer med behov for 
fornyelse- eller vedligehol-
delse fra 2007-2014 
Strækningskategori 

Fornyelse Vedligeholdelse Antal broer ialt

S-bane 14 100 114 
Røde 62 105 167 
Grønne 68 121 189 
Blå 1 4 5 
Gods-/ rest 1 19 20 
Alle baner 146 349 495 
 

Fordelingen og periodiseringen af omkostningerne til broområdet i scenarie 2 på i alt 

kr. 2.511 mio. er angivet i Tabel 4.2.12. 
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Tabel 4.2.12: Scenarie 2-Aktivitetsniveau for broområdet for perioden 2007-2014  

Mio. kr. (2007-priser) 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 I alt 
Autoværn 1 3 7 7 8 8 8 8 50
Stenkister 5 5 5 5 5 5 5 5 43
Generel 56 97 130 140 290 303 307 319 1.643
Afløftning 2 3 4 4 9 9 9 10 51
I alt fornyelse 64 108 146 157 312 326 330 342 1.786
Generel 33 43 68 78 78 78 78 78 534
Støttemure og spunsvægge 2 13 13 14 15 15 15 16 100
Støjskærme 0 1 3 3 3 3 3 5 19
Kabelrender mv. 0 1 4 4 4 4 4 7 25
Afløftning 6 6 6 6 6 6 6 6 47
I alt vedligehold 40 63 93 104 105 105 105 111 725
I alt aktivitetsniveau 105 171 239 260 417 431 435 453 2.511  

Scenarie 3 

Scenarie 3 er karakteriseret ved, at der er tilstrækkelige fornyelses- og vedligeholdel-

sesmidler til at stabilisere tilstanden af den samlede bromasse. I scenarie 3 prioriteres 

investeringerne ensartet på alle strækninger i modsætning til scenarie 1 og 2. Det 

samlede antal broer, der forudsættes fornyet eller vedligeholdt i perioden 2007 - 

2014, udgør jf. Tabel 4.2.13, 608 stk. Der vurderes at være et mindre efterslæb ved 

aftaleperiodens udløb på omkring 130 mio. kr.  

Tabel 4.2.13: Vedligeholdelses- og fornyelsesomfang 2007-2014 - scenarie 3  

Antal broer med behov for 
fornyelse- eller vedligehol-
delse fra 2007-2014 
Strækningskategori 

Fornyelse Vedligeholdelse Antal broer i alt 

S-bane 14 100 114 

Røde 62 105 167 

Grønne 68 121 189 

Blå 25 46 71 

Gods-/ rest 28 39 67 

Alle baner 197 411 608 
 

Fordelingen og periodiseringen af omkostningerne til broområdet i scenarie 3 på i alt 

kr. 2.701 mio. er angivet i Tabel 4.2.14. 
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Tabel 4.2.14: Scenarie 3 - Aktivitetsniveau for broområdet for perioden 2007– 
2014 

Mio. kr. (2007-priser) 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 I alt 
Autoværn 1 3 7 7 8 8 8 8 50
Stenkister 5 5 5 5 5 5 5 5 43
Generel 56 97 200 238 275 310 320 331 1.827
Afløftning 2 3 6 7 8 10 10 10 57
I alt fornyelse 64 108 219 257 297 333 343 354 1.976
Generel 33 43 68 78 78 78 78 78 534
Støttemure og spunsvægge 2 13 13 14 15 15 15 16 100
Støjskærme 0 1 3 3 3 3 3 5 19
Kabelrender mv. 0 1 4 4 4 4 4 7 25
Afløftning 6 6 6 6 6 6 6 6 47
I alt vedligehold 40 63 93 104 105 105 105 111 725
I alt aktivitetsniveau 105 171 311 361 401 437 448 466 2.701  

Scenarie 4 

I scenarie 4 er der tilstrækkelige midler til fuldt ud at fjerne efterslæbet ved aftalepe-

riodens udløb i 2014, samt at fastholde, og muligvis langsomt forbedre, tilstandsni-

veauet for den samlede bromasse. Alle strækninger prioriteres ensartet i dette scena-

rie. Antallet af broer, der ventes fornyet eller vedligeholdt i perioden, udgør i alt 800 

(svarende til Tabel 4.2.15)31. 

Tabel 4.2.15: Vedligeholdelses- og fornyelsesomfang 2007-2014 - scenarie 4  

Antal broer med behov for 
fornyelse- eller vedligehol-
delse fra 2007-2014 
Strækningskategori 

Fornyelse Vedligeholdelse Antal broer i alt 

S-bane 5 177 182 

Røde 34 156 190 

Grønne 74 177 251 

Blå 41 72 113 

Gods-/ rest 20 44 64 

Alle baner 174 626 800 

 

Fordelingen og periodiseringen af omkostningerne til broområdet i scenarie 4 på i alt 

kr. 2.910 mio. er angivet i Tabel 4.2.16 

 

 

 

                                                 

31 Scenarie 4 er identisk med steady state-niveauet, omtalt s. 133, og Tabel 4.2.15 svarer derfor til Tabel 4.2.5. 
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Tabel 4.2.16: Scenarie 4 - Aktivitetsniveau for broområdet for perioden 2007 – 
2014 

Mio. kr. (2007-priser) 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 I alt 
Autoværn 1 3 7 7 8 8 8 8 50
Stenkister 5 5 5 5 5 5 5 5 43
Generel 56 150 250 275 300 320 333 347 2.030
Afløftning 2 5 8 8 9 10 10 11 63
I alt fornyelse 64 163 270 296 323 343 356 370 2.185
Generel 33 43 68 78 78 78 78 78 534
Støttemure og spunsvægge 2 13 13 14 15 15 15 16 100
Støjskærme 0 1 3 3 3 3 3 5 19
Kabelrender mv. 0 1 4 4 4 4 4 7 25
Afløftning 6 6 6 6 6 6 6 6 47
I alt vedligehold 40 63 93 104 105 105 105 111 725
I alt aktivitetsniveau 105 226 363 399 427 448 461 482 2.910  

Sammenfattende illustreres i Figur 4.2.5 det samlede investeringsniveau i perioden 

2007 - 2014, for hvert af de 4 scenarier.  

Figur 4.2.5: Vedligeholdelses- og fornyelsesomkostninger i de 4 scenarier 2007 - 
2014 
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Figur 4.2.6 viser den årlige fordeling af investeringerne til broer i de 4 respektive 

scenarier i perioden 2007 - 2014.  
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Figur 4.2.6: Investeringsprofiler for broer i scenarie 1-4 for perioden 2007 - 2014 
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4.3 KØRESTRØM 

Kørestrømsområdet dækker i alt 619 km elektrificeret strækning på Banedanmarks 

net, heraf 449 km fjernbane og 170 km S-bane. Det svarer til 28 % af det totale ba-

nenet. Opgjort på sporkilometer er den tilsvarende andel 41 %. Kørestrømsområdet 

inddeles i 4 hovedgrupper af anlægselementer: 

Tabel 4.3.1: Oversigt over Banedanmarks kørestrømsanlæg 

 Stk.   Km 
Omformerstationer 37  Køreledning S-bane 435 

Fordelingsstationer 10  Køreledning Fjernbane 1.321 
 

Kørestrømsanlægget på S-Banen er et 1650 V jævnstrømssystem og på Fjernbanen et 

25 kV vekselstrømssystem. Omformerstationer (S-bane) og fordelingsstationer (fjern-

bane) leverer kørestrømmen til de respektive kørestrømsanlæg. 

4.3.1 Økonomi 

Sigtelinierne i den gældende rammeaftale angiver et gennemsnitligt forbrug på knapt 

54 mio. pr. år i perioden 2007 til 2014.  
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Figur 4.3.1: Tidligere års forbrug og sigtelinier i rammeaftale 
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Det fremgår af regnskabstallene, at de gennemsnitlige sigtelinier i rammeaftalen for 

kørestrøm ligger markant under forbruget i de foregående år for vedligeholdelse og 

fornyelse. 

4.3.2 Tilstand 

Banedanmarks kørestrømsanlæg er i en generelt god tilstand. Dog er der en særlig 

problemstilling vedr. større fornyelsesopgaver på S-banen. 

Køreledningsanlæg og fordelingsstationer på fjernbanen er bygget i årene 1985-

1998, og står først til fornyelse efter denne rammeperiode. 

Analysen af kørestrømsområdet ved hjælp af LCC-modellen viser et aktuelt efterslæb 

på ca. 91 mio. kr. Praktisk talt hele efterslæbet er lokaliseret til S-banen fordelt med 

11 mio. kr. på omformerstationer og 79 mio. kr. på S-banens øvrige kørestrømsan-

læg. 
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Tabel 4.3.2: Efterslæb fordelt på kategorier 

 Mio. kr. (PL 2007) 
Omformerstationer 11 

Fordelingsstationer 1 

Køreledningsanlæg S-bane 79 

Køreledningsanlæg F-bane - 

I alt 91 
 

En stor del af køreledningsanlægget på S-banen – bl.a. omformerstationerne - er 

fornyet i de senere år, men der udestår fornyelse af nogle større reinvesteringsmodne 

anlæg inden for nærværende rammeperiode. Specielt nævnes S-banens køreled-

ningsanlæg på Københavns hovedbanegård, som er fra 1934. 

Siden januar 2004 har kørestrøm tegnet sig for knapt 2 % af alle de påvirkede tog, 

som kan henføres til fejl på Banedanmarks net. Analyser af fejlstatistikken viser, at 

kørestrømsfejl i overvejende grad skyldes udefra kommende forhold. Det vil sige, at 

fejl i høj grad optræder tilfældigt, hvilket understøttes af regularitetsopgørelserne, 

som viser meget stor spredning på månedsbasis for kørestrøm. 

Tabel 4.3.3: Antal påvirkede tog foranlediget af kørestrøm 

 Jan Feb Mar Apr Maj Jun Jul Aug Sep Okt Nov Dec SUM 
2004 24 9 131 148 0 2 38 75 86 17 15 66 611 
2005 36 37 30 195 96 36 39 14 15 135 31 67 731 
 

4.3.3 Grundlag for behovsvurdering 

Banedanmark har af Cowi og BSL fået udviklet en Excel-baseret life-cycle-cost (LCC) 

model. LCC modellen er beskrevet i et separat notat fra Cowi ”Finansielle planlæg-

ningsmodeller for kørestrøm, transmission og trafikinformation”. 

LCC-analysen viser en tilstandsmæssig balance i rammeperioden ved en årlig gen-

nemsnitlig reinvestering på 20 mio. kr. forstået således, at det aktuelle efterslæb på 

ca. 90 mio. kr. ved dette investeringsniveau vil være uændret i perioden 2007-14. 

Dette svarer til ca. 1/3 af niveauet de seneste år. Udgifterne til vedligeholdelse vil 

ifølge LCC-modellen i gennemsnit være 44 mio. kr., hvilket ligger ca. 10 % over de 

seneste års niveau. Med et samlet årligt udgiftsbehov på ca. 64 mio. kr. vil der ved 



 

Beslutningsgrundlag for sporområdet mv. 2007-2014 146 

uændret efterslæb mangle godt 10 mio. kr. årligt ved samlet budget baseret på ram-

meaftalens sigtelinier. 

Niveauet for vedligeholdelse er i væsentlig grad bestemt af stærkstrømsbekendtgørel-

sens forskrifter og normstof. Omkring 90 % af alle vedligeholdelsesaktiviteter på kø-

restrømsområdet er afledt af disse formelle krav. Som følge heraf optræder der i sce-

narierne kun begrænsede besparelser på vedligeholdelsen ved et øget reinveste-

ringsnivau. Det bemærkes, at LLC-modellen ikke reflekterer den nøjagtige sammen-

hæng mellem niveauerne for vedligeholdelse og fornyelse. 

Tabel 4.3.4: Oversigt over særlige projekter inden for nærværende rammeperiode 
med anbefalet investeringsår. 

S-bane km Investeringsniveau År 
Københavns hovedbanegård 4 61 mio. kr. 2008 – 2009 
Klampenborg station 2 6 mio. kr. 2009 
Tåstrup station 1,5 9 mio. kr. 2009 
Fordelingsstation Vestfyn - 31 mio. kr. 2013 
Ombygning af Køgebugt-
banen 25 206 mio. kr. 2009 – 2011 

Sum - 313 mio. kr.  
 

Omfanget og prioriteringen af ovenstående projekter i indeværende rammeaftaleperi-

ode bekræftes både af de fagansvarlige for kørestrøm og af LCC-modellen. Det efter-

slæb, der ellers figurerer inden for kørestrøm, kan henføres til komponentudskiftnin-

ger som f.eks. ophæng, koblere osv. 

Ombygningen af S-banens køreledningsanlæg syd for Københavns Hovedbanegård er 

stærkt påtrængende, da specielt tværfelterne er udtjente. Tværfelterne binder kø-

retråden sammen på tværs over alle S-togssporene. Den særlige konstruktion kan ved 

f.eks. nedrivninger af køreledning medføre omfattende beskadigelser og dermed risi-

ko for, at trafikafviklingen på samtlige S-togsspor til og fra hovedbanegården spær-

res i en periode på flere dage. 

Klampenborg station blev ikke fornyet i forbindelse med kørestrømsprojektet på 

Klampenborgbanen i 2005. Anlæggets centrale dele er fra 1934 og samme konstruk-

tion som på Københavns Hovedbanegård (tværfelter). 
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På strækningen Taastrup – Høje-Taastrup er en del af anlægget (ca. 1,5 km nærmest 

Tåstrup station) fra midten af tresserne og bør skiftes sidst i perioden. Det kan leve-

tidsforlænges om nødvendigt. 

Hvad angår Køgebugtbanen, er der tale om anlæg bygget i perioden sidst i 70’erne til 

først i 80’erne dimensioneret til 90 km/h. Anlægget er testet og godkendt til 120 km/t 

i forbindelse med nye S-tog. Det er konstateret, at den højere hastighed giver et stør-

re slid på køreledningsanlægget end forventet. Ved kraftig tværvind opstår svingnin-

ger i køretråden som følge af, at tråden er opspændt med et relativt lille træk kombi-

neret med en relativt stor masteafstand. Samtidig ligger større dele af banen på 

dæmning, hvor den er mere vindudsat. Ved stærk tværvind kan en trafikafvikling 

ved 120 km/t ikke opretholdes, hvilket medfører forstyrrelser af trafikken. 

Problemet kan i det væsentlige afhjælpes ved en hårdere opspænding af køretråden, 

hvilket imidlertid kræver ret omfattende konstruktionsmæssige ændringer. En om-

bygning af Køgebugtbanen med mindre masteafstand vil teknisk set være den opti-

male løsning, som i øvrigt vil øge restlevetiden fra de nuværende 11-18 år til 40 år. 

Analysen viser en intern forrentning af en ombygning på ca. 3,3 %. Ombygning af 

Køgebugtbanen indgår i scenarie 4 med en investering på 206 mio. kr.  

Køgebugtbanen står uden ombygning til fornyelse fra midt til slut næste rammeafta-

leperiode. 

Da køreledningsanlægget over Fyn blev anlagt, manglede der tilslutningsmulighed til 

det offentlige forsyningsnet på Vestfyn. Det medførte, at fordelingsstationerne Mars-

lev og Fredericia blev nabostationer med en indbyrdes afstand på ca. 70 km, hvilket 

er det dobbelte af den normalt anvendte afstand på 35 km. Der er gennemført en 

risikoanalyse til nærmere vurdering af behovet for etablering af en ny fordelingssta-

tion på Vestfyn. Analysen viser, at i tilfælde af et nedbrud på fordelingsstation Fre-

dericia må der forventes alvorlige forstyrrelser på togtrafikken på Fyn over en perio-

de på op til flere uger. Der er derfor i scenarierne 3 og 4 indregnet en investering på 

31 mio. kr. til etablering af en fordelingsstation. 

Aktivitetsbehovet på kørestrømsområdet befinder sig i øjeblikket væsentligt under det 

forventede 50 års gennemsnit, som ved hjælp af LCC-modellen er opgjort til ca. 150 

mio. kr. Det skyldes, at fjernbanens kørestrømsanlæg, som beskrevet, er af nyere dato 
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anlagt i en 8-årsperiode i 80’erne. Der vil løbende være fornyelse af køretråd og visse 

andre komponenter på fjernbanens kørestrømsanlæg, men anlægget står først til en 

gennemgribende fornyelse i perioden ca. 2020-2025.  

4.3.4 Scenarier 

Scenarierne adskiller sig overvejende ved ambitionsniveauet for indhentning af efter-

slæb og graden af opfyldelse af det løbende fornyelsesbehov. Der er kun beskedne og 

tilfældigt optrædende trafikale påvirkninger fra fejl i kørestrømsanlæg og dermed i 

praksis ingen forskelle mellem de enkelte scenarier i trafikal henseende. 

I scenarie 1 fornyes størstedelen af de anlæg, der pt. er i efterslæb, men der akkumu-

leres et nyt efterslæb, således at nettoreduktionen over perioden er beskeden. Fra og 

med scenarie 2 forudsættes et reinvesteringsniveau svarende til det løbende behov. I 

scenarie 2 reduceres efterslæbet til ca. ¼, og i scenarie 4 er der intet efterslæb tilbage 

i 2014. 

Større enkeltprojekter: Fornyelse på S-banen på strækningen Københavns Hovedba-

negård – Enghave (2008) og ombygning af Køgebugtbanen fra Vallensbæk til Køge 

(2010).  

Scenarie 1 

Fjernbane: Der gennemføres ingen fornyelse. Det beskedne efterslæb (ca. 1 mio. kr.) 

forøges således med fornyelsesbehovet i perioden, som er 13,3 mio. kr. 

S-bane: Indhentning af knapt 2/3 (ca. 67 mio. kr.) af det eksisterende efterslæb ved 

fornyelse af S-banen ved Københavns Hovedbanegård og Klampenborg station. Der-

med elimineres en stor trafikal risiko. Der gennemføres løbende fornyelse svarende til 

ca. 2/3 (ca. 104 mio. kr.) af behovet i perioden. 

Tabel 4.3.5: Scenarie 1 - Aktivitetsniveau for kørestrømsområdet 

mio. kr. 2007-priser 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 I alt 
Generel 6 6 6 6 16 16 16 16 91
København H 0 30 30 0 0 0 0 0 61
Klampenborg 0 0 0 6 0 0 0 0 6
Afløftning 0 1 1 0 0 0 0 0 3
I alt fornyelse 7 38 38 13 17 17 17 17 162
Vedligehold 45 45 45 46 46 47 47 47 368
I alt vedligehold 45 45 45 46 46 47 47 47 368
I alt aktivitetsniveau 51 83 83 59 63 63 64 64 529  
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Scenarie 2: 
Fjernbane: Der gennemføres løbende fornyelse efter behov. Efterslæb ved udgangen 

af rammeperioden er uændret. 

S-bane: Indhentning af eksisterende efterslæb sker som i scenarie 1. Niveauet for 

fornyelse følger det løbende behov i aftaleperioden. Det betyder, at efterslæbet redu-

ceres fra ca. 89 mio. kr. til ca. 22 mio. kr. 

Tabel 4.3.6: Scenarie 2 - Aktivitetsniveau for kørestrømsområdet 

mio. kr. 2007-priser 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 I alt 
Generel 10 10 10 10 28 28 28 28 153
København H 0 30 30 0 0 0 0 0 61
Klampenborg 0 0 0 6 0 0 0 0 6
Afløftning 0 1 1 0 1 1 1 1 5
I alt fornyelse 10 41 41 17 29 29 29 29 225
Vedligehold 44 45 45 46 46 46 47 47 366
I alt vedligehold 44 45 45 46 46 46 47 47 366
I alt aktivitetsniveau 55 86 86 62 75 75 76 76 591  

Scenarie 3 

Fjernbanen: Som scenarie 2. 

S-bane: Indhentning af hele efterslæbet og fornyelse efter behov i perioden. 

Tabel 4.3.7: Scenarie 3 - Aktivitetsniveau for kørestrømsområdet 

mio. kr. 2007-priser 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 I alt 
Generel 10 11 12 12 30 30 30 30 166
København H 0 30 30 0 0 0 0 0 61
Klampenborg 0 0 0 6 0 0 0 0 6
Taastrup - Høje Taastrup 0 0 0 9 0 0 0 0 9
Køgebugtbanen 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Vestfyn 0 0 0 0 0 31 0 0 31
Afløftning 0 1 1 1 1 1 1 1 6
I alt fornyelse 10 42 43 28 31 62 32 31 279
Vedligehold 44 45 45 46 46 46 47 47 366
I alt vedligehold 44 45 45 46 46 46 47 47 366
I alt aktivitetsniveau 55 87 88 74 77 108 78 78 645  

Scenarie 4 

F-bane: Efterslæb indhentes. Fornyelse gennemføres løbende efter behov. 

S-bane: Som scenarie 3. Desuden ombygges Køgebugtbanen fra Vallensbæk til Køge. 
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Tabel 4.3.8: Scenarie 4 - Aktivitetsniveau for kørestrømsområdet 

 

Figur 4.3.2: Fornyelse og vedligehold kørestrøm 2007-2014 
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Mio. kr. 2007-priser 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 I alt 
Generel 10 12 12 12 17 17 17 17 113 
København H 0 30 30 0 0 0 0 0 61 
Klampenborg 0 0 6 0 0 0 0 0 6 
Taastrup - Høje Taastrup 0 0 9 0 0 0 0 0 9 
Køgebugtbanen 0 0 19 88 100 0 0 0 206 
Vestfyn 0 0 0 0 0 0 31 0 31 
Afløftning 0 1 2 2 2 0 1 0 9 
I alt fornyelse 10 43 78 102 119 17 49 17 436 
Vedligehold 44 45 45 46 46 46 46 46 364 
I alt vedligehold 44 45 45 46 46 46 46 46 364 
I alt aktivitetsniveau 55 88 123 148 165 63 95 63 799 
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Figur 4.3.3: Investeringsprofiler kørestrøm 2007-2014 
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4.4 STÆRKSTRØM  

Stærkstrømsområdet i Banedanmark dækker over 13 forskellige grupper af anlægs-

elementer, som alle er nødvendige for at drive jernbanenettet. De komponentgrupper, 

som har umiddelbar indflydelse på trafikafviklingen, er strømforsyning til banens 

sikringsanlæg, fjernstyringsanlæg, teleanlæg, samt sporskiftevarme. Også pumpean-

læg, køleanlæg og brandalarm- og slukningsanlæg har betydning for den trafikale 

drift.  

Komponentgrupperne tilhørende stærkstrømsområdet er: 

Tabel 4.4.1: Oversigt over Banedanmarks stærkstrømsområde.  

Anlægselementer Stk. 
Perronbelysning 212 
Rangerbelysning 30 
Hovedtavler 1631 
Undertavler 4417 
Sporskiftevarme, el 1679 
Sporskiftevarme, gas 522 
Køle & Ventilationsanlæg 503 
Pumper 266 
Nødstrøms- og UPS-anlæg 213 
Elevatorer 104 
Brandalarm- og brandslukningsanlæg 48 
Togforvarmeanlæg 80 
Fremmednetstik 820 
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4.4.1 Økonomi 

Sigtelinierne i rammeaftalen angiver et gennemsnitligt forbrug på knapt 42 mio. kr. 

pr. år i perioden 2007 til 2014.  

Figur 4.4.1: Tidligere års forbrug og sigtelinier i rammeaftalen 
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Af forbruget ses en ændret fordeling mellem vedligeholdelse og fornyelse. Dette skyl-

des, at der i budgettet er overflyttet væsentlige anlægskomponenter fra Sikring & 

Fjernstyring til Stærkstrøm (2004–05) samt, at tilsyn af tavleanlæg, belysningsanlæg, 

pumpeanlæg mm. er blevet væsentligt forøget som følge af ændring i stærkstrøms-

bekendtgørelsens gyldighed for Banedanmark. 

Det ekstraordinære niveau for fornyelse i 2004 skyldes konvertering af gasopvarmede 

sporskifter til elopvarmede sporskifter finansieret ved særlig pulje. 

4.4.2 Tilstand 

Der er i januar 2006 foretaget en tilstandsvurdering af de væsentligste komponent-

grupper. Denne gennemgang viser et moderat efterslæb for perronbelysning og eltav-

ler og et mindre efterslæb for nødstrømsanlæg.  

Alle gasanlæg til sporskiftevarme er over 20 år gamle og vurderes at være reinveste-

ringsmodne. I forbindelse med strækningsgennemgangen er det fundet, at 202 ud af 

522 gasopvarmede sporskifter er af sekundær betydning for trafikafviklingen. Ved 
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vurdering af investeringsbehovet ved konvertering af gasopvarmede sporskifter til 

elopvarmede sporskifter, er der taget udgangspunkt i de resterende 320 sporskifter, 

som er af størst betydning for trafikken. 

Samtidig med de budgetmæssige omposteringer og udvidede anbefalinger og lovkrav 

med deraf følgende øget tilsyn og kontrol, er der sket en løbende mængdemæssig 

forøgelse. Det drejer sig primært om elevatorer, som der alene i 2006 bygges yderli-

gere 7 af.  

Endvidere er omfanget af rangerbelysning og kravene til vedligeholdelse af disse 

anlæg øget kraftigt. 

4.4.3 Grundlag for behovsvurdering 

Bortset fra konvertering af gasopvarmede sporskifter er der ikke identificeret behov 

for at gennemføre større fornyelsesprojekter inden for stærkstrømsområdet i aftalepe-

rioden. Denne vurdering er baseret på interne analyser af tilstand og forventet leve-

tid. 

Der er ikke inden for dette område udarbejdet særlige modeller for analyse af forny-

elses- og vedligeholdelsesbehovet. Efterslæbet for stærkstrøm er, som det fremgår af 

Tabel 4.4.2, opgjort til 130 mio. kr. for sporskiftevarme og 38 mio. kr. for de reste-

rende stærkstrømsanlæg. Vurderingen af efterslæbet er baseret på en stikprøvevis 

tilstandsvurdering af de vigtigste komponentgrupper og en fremskrivning af tilstand-

sudvikling med forskellige investeringsforudsætninger. Denne simple analyse viser, at 

der i rammeperioden vil være et nogenlunde konstant fornyelsesbehov på godt 20 

mio. kr. årligt i perioden. 

Tabel 4.4.2: Oversigt over Efterslæbet på Stærkstrømsområdet pr. 2006. 

Anlægselement Efterslæb 2006 
Perronbelysning 30 mio. kr. 
Nødstrømsanlæg 5 mio. kr. 
Øvrige anlægselementer 3 mio. kr. 
Delsum 38 mio. kr. 
Sporskiftevarme, gas 130 mio. kr. 
I alt 168 mio. kr. 
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Banedanmark har ca. 520 gasopvarmede sporskifter, som er placeret primært på de 

store stationsområder, bortset fra København. Anlæggene, der er bygget i årene 1979 

til 1986, kræver megen vedligeholdelse, har et stort energiforbrug og er ikke tilstræk-

keligt effektive i snestorm.  

 

I det omfang reservedele kan skaffes fra anlæg, som konverteres til elopvarmning, 

kan anlæggene fejlrettes uden de store problemer, men reservedelssituationen er ved 

at være anstrengt. Nye reservedele kan fremskaffes, men der er lang leveringstid, og 

prisen er høj, idet de typisk skal specialfremstilles.  

Konvertering af samtlige ca. 520 gasanlæg med elanlæg til sporskiftevarme vil kræve 

en investering på 130 mio. kr., jf. Tabel 4.4.2. Følgende 2 eksempler (50-års horisont) 

er undersøgt i forhold til en reference uden konvertering, hvor gasopvarmningsanlæg 

på 200 sporskifter af mindre trafikal betydning nedtages, første gang de fejler. 

Eksempel 1: De 320 gasopvarmede sporskifter, som i strækningsgennemgangen er 

klassificeret som røde eller grønne (trafikalt højeste og næsthøjeste prioritet), konver-

teres. Investering 92 mio. kr. 

Eksempel 2: 142 gasopvarmede sporskifter, som er trafikalt mest kritiske, i alt væ-

sentligt sporskifter på strækningen Helsingør – Århus, konverteres. Resten af gasan-

læggene på de røde og grønne skifter bevares.  Investering 42 mio. kr. 

Det er vurderingen, at den økonomiske analyse ikke giver tilstrækkelige argumenter 

for at konvertere gas- til elopvarmning. Konvertering af sporskifter indgår derfor ikke 

i scenarierne. 

Eksempel 1: 

Investering: 72 mio. kr. 

Intern rente 2,1 % 

Eksempel 2:  

Investering: 42 mio. kr. 

Intern rente 2,2 % 
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4.4.4 Scenarier 

Scenarierne adskiller sig i hovedsagen ved ambitionsniveauet for indhentning af ef-

terslæb og graden af opfyldelse af det løbende fornyelsesbehov. Der er kun beskedne 

trafikale påvirkninger fra fejl i stærkstrømsanlæg. Derfor er der kun ubetydelige for-

skelle mellem de enkelte scenarier i trafikal henseende. 

Omkostningerne til vedligeholdelse forudses at falde svagt, når investeringsniveauet 

øges.  

Fra og med scenarie 2 forudsættes der reinvesteret svarende til det løbende fornyel-

sesbehov i perioden. I scenarie 4 er efterslæbet helt indhentet i 2014. 

Scenarie 1 

Investeringsprofil svarer nogenlunde til sigtelinjerne fra rammeaftalen 2003. Det in-

debærer en reinvesteringsmanko på i alt ca. 90 mio. kr. i forhold til behovet i perio-

den, hvilket først og fremmest kommer til udtryk gennem utilstrækkelig funktionali-

tet for visse perronbelysningsanlæg. Der vil ikke være sikkerhedsmæssige konsekven-

ser. Efterslæbet vil derved vokse fra 38 mio. kr. (ekskl. efterslæbet på sporskiftevar-

me) til 129 mio. kr. over rammeperioden. Der foretages sikkerhedsmæssig opgrade-

ring af Boulevardtunnelen i form af etablering af nød- og panikbelysning samt nød-

fortove med henblik på at kunne leve op til tekniske interoperabilitetsspecifikationer 

(TSI) samt krav fra lokale myndigheder (10 mio. kr.). 

Tabel 4.4.3: Scenarie 1 – Aktivitetsniveau for stærkstrømsområdet  

mio. kr. 2007-priser 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 I alt 
Perrronbelysning 1 5 5 5 5 5 5 5 39
Nødstrømsanlæg 1 1 1 1 1 1 1 1 8
Sporskiftevarme 1 1 1 1 1 1 1 1 8
Tavleanlæg 2 2 2 2 2 2 2 2 16
Øvrige stærkstrømsanlæg 1 1 1 11 1 1 1 1 18
Afløftning 0 0 0 0 0 0 0 0 1
I alt fornyelse 5 10 11 21 11 11 11 11 89
Vedligehold 31 31 32 32 32 32 32 32 253
I alt vedligehold 31 31 32 32 32 32 32 32 253
I alt aktivitetsniveau 37 41 42 53 42 42 42 42 342  

Scenarie 2 

Fornyelse: Efterslæb vil være på uændret niveau over rammeperioden svarende til en 

løbende fornyelse i perioden på 169 mio. kr. Desuden opgraderes Boulevardtunnelen 

sikkerhedsmæssigt. 
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Tabel 4.4.4: Scenarie 2 - Aktivitetsniveau for stærkstrømsområdet  

mio. kr. 2007-priser 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 I alt 
Perrronbelysning 1 12 12 12 12 12 12 12 85
Nødstrømsanlæg 1 2 2 2 2 2 2 2 14
Sporskiftevarme 1 3 3 3 3 3 3 3 24
Tavleanlæg 2 3 3 3 3 3 3 3 24
Øvrige stærkstrømsanlæg 1 3 3 13 3 3 4 3 33
Afløftning 0 0 0 0 0 0 0 0 2
I alt fornyelse 5 23 23 34 23 23 24 23 180
Vedligehold 31 31 32 32 32 32 32 32 253
I alt vedligehold 31 31 32 32 32 32 32 32 253
I alt aktivitetsniveau 37 55 55 65 55 55 56 55 434  

Scenarie 3 

Fornyelse: Halvdelen af efterslæbet indhentes i rammeperioden (19 mio. kr.). Der 

gennemføres i øvrigt løbende fornyelse efter behov. Der gennemføres sikkerheds-

mæssig opgradering af Boulevardtunnel. Endelig forudsættes overvågning af vitale 

funktioner, bl.a. pumper og nødstrømsanlæg (8 mio. kr.). 

Tabel 4.4.5: Scenarie 3- Aktivitetsniveau for stærkstrømsområdet  

Mio. kr. (2007-priser) 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 I alt 
Perrronbelysning 4 14 14 14 14 14 14 14 100
Nødstrømsanlæg 1 2 2 2 2 2 2 2 16
Sporskiftevarme 1 3 3 3 3 3 3 3 24
Tavleanlæg 2 3 3 3 3 3 3 3 24
Øvrige stærkstrømsanlæg 1 3 3 13 3 3 3 3 34
Overvågning 0 1 1 1 1 1 1 2 8
Afløftning 0 1 1 1 1 1 1 1 6
I alt fornyelse 9 27 27 38 27 27 27 29 212
Vedligehold 31 31 30 30 30 30 29 29 243
I alt vedligehold 31 31 30 30 30 30 29 29 243
I alt aktivitetsniveau 40 59 58 68 58 58 57 58 455  

Scenarie 4 

Hele efterslæbet indhentes i perioden (38 mio. kr.). Der forudsættes løbende fornyelse 

efter behov. Boulevardtunnelen opgraderes. Der etableres overvågning af vitale funk-

tioner. Der gennemføres udbygning af nødstrømsanlæg – i alt ca. 40 stk. (ca. 25 mio. 

kr.). 
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Tabel 4.4.6: Scenarie 4 - Aktivitetsniveau for stærkstrømsområdet 

Mio. kr. (2007-priser) 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 I alt 
Perrronbelysning 4 16 16 16 16 16 16 16 115
Nødstrømsanlæg 1 7 7 7 7 7 7 7 48
Sporskiftevarme 1 3 3 3 3 3 3 3 25
Tavleanlæg 2 3 3 3 3 3 3 3 25
Øvrige stærkstrømsanlæg 1 3 3 13 3 3 3 3 35
Overvågning 0 1 1 1 1 1 1 2 8
Afløftning 0 1 1 1 1 1 1 1 8
I alt fornyelse 9 35 35 45 35 35 35 36 262
Vedligehold 30 30 30 30 30 30 30 30 241
I alt vedligehold 30 30 30 30 30 30 30 30 241
I alt aktivitetsniveau 39 65 65 75 65 65 65 66 503  

Figur 4.4.2: Fornyelse og vedligehold stærkstrøm 2007-2014 
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Figur 4.4.3: Investeringsprofil stærkstrøm 2007-2014 
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4.5 TELE, IT OG TRANSMISSION 

Tele, It og Transmission består af fem fagområder: Transmission, Trafikinformation, 

Telefoni, Radio samt it-systemer og hardware – herefter benævnt ”It-generelt”.  

Transmissionsområdet er en meget lidt synlig, men helt essentiel, del af jernbanen. 

Transmissionsanlægget sikrer trafikkens afvikling ved at forestå kommunikationen 

mellem fjernstyringsanlæg, sikringsanlæg og signaler. Transmissionsanlægget skaber 

ligeledes grundlaget for radio- og tele-kommunikation og udbredelse af trafikinfor-

mation. Transmission er af væsentlig betydning for regulariteten og for alle de tilhø-

rende informationssystemer, der knytter sig til togdriften. Transmissionsanlægget 

består af kobber- og fiberkabler langs jernbanenettet (strækningskabler), lokalt i byg-

ninger og på stationer (lokale net), samt koblings- og kommunikationsenheder, der 

fordeler og styrer kommunikationen i anlægget. 

Trafikinformationens vigtigste formål er dels at vejlede passagererne, så de føler sig 

godt orienteret, dels at sikre, at selve passagerudvekslingen foregår på den mest hen-

sigtsmæssige måde. Med andre ord påvirker trafikinformationen indirekte regularite-

ten. Trafikinformation har ligeledes en væsentlig funktion i forbindelse med passage-

rernes sikkerhed. Trafikinformation omfatter skærme, højttalere og ure med tilhøren-

de styresystemer på fjernbanestationerne.  
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Banedanmarks telefoninet anvendes primært i forbindelse med trafikafvikling (nød- 

og sikkerhedstelefoner, sporskiftevarme, højtalersystemer, forskellige typer automati-

ske alarmer m.v.). Sekundært anvendes det til administrative og kundevendte formål. 

Telefoninettet består af en lang række ældre og nyere telefoncentraler med forskellige 

typer af telefoni-abonnementer.  

Banedanmarks radionet anvendes til kommunikation med lokomotivførere i togene 

og til kommunikation i forbindelse med vedligeholdelsesopgaver på baneanlæggene. 

Radionettet omfatter et landsdækkende system af analoge radioanlæg. 

It-generelt omfatter it-systemer og tilhørende hardware. Formålet er at understøtte 

arbejdsprocesser med IT. Banedanmarks it-systemer er opdelt efter, hvorledes de un-

derstøtter organisationens kerne- og støtteprocesser. Der er 33 systemer, der under-

støtter kerneprocesserne f.eks. køreplanssystemer og asset management, ca. 20 syste-

mer, der understøtter støtteprocesserne, f.eks. økonomi og lønsystemer, samt en ræk-

ke lokale systemer. 

Konklusionerne i det følgende er i videst mulig omfang uafhængig af den valgte sig-

nalstrategi. På de områder, hvor signalstrategien gør en forskel, er signalstrategi 1 

forudsat.  

4.5.1 Økonomi 

Sigtelinjerne fra rammeaftalen 2003 angiver et gennemsnitligt forbrug i perioden 

2007-2014 på ca. 93 mio. kr.  
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Figur 4.5.1: Tidligere årsforbrug og rammeaftalens sigtelinjer 
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Det fremgår af regnskabstallene, at fornyelsesniveauet har været faldende de seneste 

år, hvilket bl.a. har resulteret i et efterslæb på flere af områderne.  

4.5.2 Tilstand  

De fem fagområder er af varierende tilstand og har i varierende grad behov for vedli-

geholdelses-, fornyelses- og nyinvesteringer.  

Transmission 

Transmissionsanlægget er samlet set for gammelt i forhold til den forventede leveal-

der for sådanne komponenter, men det fungerer stadig tilfredsstillende. I de kom-

mende år er der vitale komponenter, som må udskiftes, hvis det fortsat skal være 

muligt at overholde servicemålene på disse komponenter. På andre områder er det af 

hensyn til signalanlæggene nødvendigt at holde fast i teknologier, som forventes at 

udgå i løbet af 3 - 7 år. Når de udgår, bliver det nødvendigt at levetidsforlænge disse 

for at sikre fortsat drift af signalanlæggene.  

I 2005 var der i alt registreret 169 fejl på transmissionsområdet, som påvirkede regu-

lariteten, hvilket betyder, at omkring 1/3 af transmissionsfejlene påvirker regularite-

ten direkte. Det betyder, at op mod 1.900 tog har været forsinkede som følge af 

transmissionsfejl i 2005. Selvom dette kun er en lille del af de samlede fejl inden for 

signalområdet, er det gennemsnitligt 5 tog dagligt, der forsinkes på grund af trans-

mission. 
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Når der er fejl i transmissionen, kan det medføre, at sikkerhedsniveauet sænkes, da 

det kræver understationsbemanding eller lignende foranstaltning at afhjælpe den 

manglende transmission. 

Hvis Banedanmarks transmissionsanlæg er for gammelt, øges risikoen for, at de en-

kelte fejl tager meget lang tid at udbedre. Jo ældre udstyret er, jo sværere er det at 

skaffe reservedele og ekspertise. I nogle tilfælde er det slet ikke muligt at skaffe re-

servedele. Der er derfor en reel risiko for, at signalanlægget eller andet vitalt udstyr 

kan være uvirksomt i dage eller uger. 

Kobber- og fiberkabler kræver ikke fornyelse i perioden 2007-2014, men der vil være 

et kraftigt stigende behov i de efterfølgende perioder.  

En analyse af transmissionsområdet ved hjælp af en Life-cycle-cost-model (LCC-

modellen), som Cowi og BSL har udviklet, viser, at der på transmissionsområdet er et 

aktuelt efterslæb på lidt over 40 mio. kr. Det gennemsnitlige årlige fornyelsesbehov 

inkl. indhentning af det eksisterende efterslæb er på over 22 mio. kr. i rammeaftale-

perioden. Modellen viser et stærkt stigende behov for fornyelse efter periodens udløb 

primært som følge af behovet for at forny strækningskabler. F.eks. er der alene i åre-

ne 2015 – 2018 et gennemsnitligt årligt behov på 32 mio. kr. Dette svarer til, at det 

årligt gennemsnitlige fornyelsesbehov for 2007-2018 er omkring 27 mio. kr.  

Hvis man bruger modellen til at kigge endnu længere frem, stiger behovet yderligere. 

Således er der over 25 år fra 2007 til 2031 behov for næsten 40 mio. kr. årligt til 

fornyelse. Omfanget af det stigende behov illustreres nedenfor. 

 

Figur 4.5.2: Gennemsnitlige årlige fornyelsesomkostninger ifølge LCC-modellen 
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Trafikinformation 

Oppetider og driftsstabilitet er helt centrale fokusområder for at sikre en høj kvalitet 

på trafikinformationsområdet. Fejl på trafikinformationssystemer og udstyr har al-

vorlige konsekvenser for trafikinformationen. Skærme, der svigter, og højttalere, der 

ikke virker, giver problemer med tilgængeligheden af informationen, og passagererne 

oplever mangelfuld eller slet ingen trafikinformation i disse situationer. Det er derfor 

vigtigt for den oplevede kvalitet, at både system og udstyr har så høj oppetid og 

driftsstabilitet som muligt. 

Der er foretaget en analyse af disse system- og udstyrsfejl og de konsekvenser, det 

fører med sig for passagererne. Alle tal er baseret på data fra år 2005 for stationer, 

der har været berørt af fejl. 

Som det fremgår af tabellen nedenfor påvirkes hen ved 22.000 passagerer dagligt af 

fejl på systemer og udstyr, hvilket svarer til 6 % på landsplan. Fejlene kan være ned-

brud på en af serverne, der styrer skærmvisningen (Vicos-I serverne), systemudfald 

på Københavns Hovedbanegårds højttalersystem, skærme, der ikke virker på en hel 

perron osv. Fejl på ure indgår ikke i denne fejlstatistik. 

Tabel 4.5.1: Antal berørte passagerer ved fejl på informationsudstyr 

Baner Berørte passagerer 
pr. dag 

Passagerer pr. dag 
– berørte stationer 

Berørte passager 
pr. dag i procent 

Røde  20.358 283.004 7 % 
Grønne 1.172 69.515 2 % 
Blå 101 16.734 1 % 
I alt hele landet 21.631 369.253 6 % 

 

På strækninger udenfor hovedbanerne har mere end 2/3 af stationerne kun højttalere 

til formidling af trafikinformation. Med andre ord får det alvorlige konsekvenser for 

trafikinformationen, når højtalersystemet eller højtalerne på disse stationer er ude af 

drift. Der findes ingen anden måde at informere passagererne om ændringer i det 

trafikale mønster. Det er således en kvalitativ forskel til de store stationer, hvor det 

næsten altid er muligt at få informationerne via et andet medie. 
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LCC-modellens beregninger viser, at der på trafikinformationsområdet er et efterslæb 

på ca. 100 mio. kr. 

Telefoni 

Telefoninettet har tidligere dækket alle de gamle DSB virksomheder. Banedanmarks 

telefoninet er stadig præget af en overkapacitet og et overskud af anvendte abon-

nent- og bylinjeporte fra den tid. Telefonianlægget består af en række ældre centra-

ler, hvortil der ikke længere kan skaffes reservedele og support. Der er således behov 

for en oprydning i det landsdækkende net for at reducere og opgradere dette til Ba-

nedanmarks nuværende og fremtidige behov. Reinvesteringsniveauet skal derfor til-

passes til et reduceret antal geografiske abonnementer/porte.  

Radio 

Det er forudsat, at der anskaffes et GSM-R Voice radiosystem, der dækker Banedan-

marks linjer med passagertrafik, som er selvstændigt funktionel fra og med 2013. 

Beslutningen om anskaffelse af GSM-R Voice håndteres i en særlig indstilling. Sig-

nalanalysen medtager de ændringer i investeringsbehovet som måtte følge af et valg 

af signalstrategi, som forudsætter GSM-R data. 

Givet denne forudsætning skal det nuværende analoge radiosystem derfor kun holdes 

i live til og med 2012.  

Tilstanden af det analoge radiosystem er tilfredsstillende, anlæggets alder taget i be-

tragtning, men fejlraten er stigende. Den væsentligste problemstilling i forhold til 

radiosystemets levetidsforlængelse til 2012 er, at en række delkomponenter og reser-

vedele til strækningsradio, stationsradio og S-baneradio er udgået af produktion og 

derfor ikke længere leveres. Samtidig er den eksisterende reservedelspulje pt. for-

holdsvis begrænset. Der er derfor behov for at indkøbe enten en række komponenter 

på restmarked eller specialudviklede kompatible komponenter for at kunne sikre drift 

af radioanlægget frem til 2012. 

It-generelt 

Generelt er der et mindre efterslæb på it-udstyr, styresystemer og it-systemer. It-

udstyret er 1-2 år ældre end almindelig kontorstandard. Der er imidlertid både serve-

re og pc’er, der er endnu ældre, og disse kan ikke længere vedligeholdes for fejl, lige-

som dele af softwaren ikke kan opgraderes til nye versioner.  
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Blandt styresystemerne er en betydelig del af systemerne baseret på gamle database-

versioner, der ikke længere supporteres af softwareleverandøren, hvilket gør det van-

skeligt at fejlrette, samt at videreudvikle systemerne. Der er således behov for data-

baseopgraderinger. Derudover har en række af de kerne- og støtteprocesunderstøt-

tende it-systemer ikke været vedligeholdt i flere år, og der forefindes således flere 

udestående ændringsbehov. 

4.5.3 Grundlag for behovsvurdering 

Cowi og BSL har udviklet en life-cycle-cost (LCC) model til analyse af trafikinforma-

tion og transmission. LCC modellen er beskrevet i et separat notat fra Cowi ”Finan-

sielle planlægningsmodeller for kørestrøm, transmission og trafikinformation”. 

På It-generelt er der foretaget en behovsvurdering for de næste 3 år - bl.a. ud fra 

gennemførelse af foranalyser på områderne. Denne er fremskrevet for hele rammeaf-

taleperioden.  

På Radioområdet er behovet for levetidsforlængelse af det nuværende system vurde-

ret af Atkins Danmark, mens business case for anskaffelse af GSM-R Voice er blevet 

vurderet af Rambøll i 2002 og 2003. Business casen er opdateret i sommeren 2006, 

og lægges til grund for beslutningsgrundlaget.  

På telefoniområdet er behovet bl.a. revurderet efter modtagne tilbud i sommeren 

2005 på anskaffelse af IP-telefoni.  

4.5.4 Scenarier  

Overordnet adskiller scenarierne sig på indhentning af efterslæb, frekvensen af ud-

skiftning af hardware og opgradering af software, samt graden af udbygning.  

Indhentning af efterslæb vil generelt betyde færre fejl og hurtigere fejlretning. Det 

sker ved, at drifts- og vedligeholdelsesleverandørerne vil reducere antallet og omfan-

get af de undtagelser, der er til det aftalte serviceniveau. Banedanmark kan derimod 

kun forvente en meget begrænset nedsættelse af vedligeholdelsesudgifterne.   

Fordeling på scenarier er kort beskrevet for de enkelte områder i nedenstående afsnit:  

Transmission 

På transmissionsområdet varieres indhentning af efterslæbet på over 40 mio. kr. i de 

4 scenarier. Derudover gennemføres proaktive tiltag til imødegåelse af fejl ved strøm-
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svigt. De udbygninger af transmissionsnettet, der er nødvendige for at understøtte 

udvidelser i tilvalgspakkerne under Trafikinformation, GSM-R Voice og signalsyste-

mer, beskrives og indregnes i disse områder. De er således ikke medtaget i nedenstå-

ende.  

Den væsentligste parameter for opbygningen af de fire scenarier er minimering af 

risikoen for fejl. 

I scenarie 1 indhentes efterslæb generelt ikke, men det udstyr, der er nødvendigt i 

forhold til signalanlæg, bliver levetidsforlænget, når leverandøren annoncerer, at 

produktet ikke vil blive produceret længere. End-Of-Life (EOL)32 og det udstyr, der 

alle har passeret EOL, bliver udskiftet med tidssvarende produkter. EOL udstyr udskif-

tes fra 2008, og generelt vil efterslæbet blive forværret i løbet af 2007. Nødvendig 

transmission og datanet etableres i forbindelse med udrulning af nyt højtaleranlæg 

på de røde linier, og der etableres batteri-backup af det centrale netværk.  

Scenarie 2 svarer til scenarie 1. 

I scenarie 3 indhentes fra 2008 desuden efterslæb på alle linjer, undtagen de blå lini-

er over 7 år. Der etableres også batteri-backup af alle ikke-centrale komponenter.  

I scenarie 4 indhentes alt efterslæb over 3 år på alle strækninger fra 2008, således at 

dette er på plads, inden kontrakten udbydes igen.  

Trafikinformation 

På trafikinformationsområdet er der defineret en grundpakke for alle scenarierne. 

Grundpakken kan forbedres via tilvalgspakker. Trafikinformationens fremtidige ni-

veau er således uafhængigt af, hvilket scenarie der vælges.  

Disse tilvalgspakker er nærmere beskrevet i afsnit 4.9.1 Trafikinformation i Bane-

danmark. 

Afhængigt af valg af signalstrategi vil det også være muligt at automatisere forskel-

lige dele af trafikinformation. Prisen og automatiseringsgraden afhænger af den 

valgte signalstrategi, hvilket også fremgår af ovenstående tilvalgsbeskrivelse. 

Grundpakken: 
                                                 

32 Når produktet har EOL, kan dette kun serviceres, hvis Banedanmark opkøber tilstrækkeligt reservedelslager.  
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I grundpakken investeres der tilstrækkeligt til, at udstyrets gennemsnitlige levetid 

fastholdes på det nuværende niveau. Dette betyder, at det berørte antal passagerer 

holdes konstant i perioden på omkring 22.000 pr. dag. 

Grundpakkens investeringer giver forbedringer på de røde strækninger, hvor passa-

gergrundlaget udgør ca. 77 % af det samlede passagerantal.  

På disse strækninger vil passagererne opleve en øget driftsstabilitet, og informationen 

vil blive forbedret noget i fejlsituationer. Dette skyldes bl.a. de nye funktioner i højt-

talerbetjeningssystemet, der frigør informationsmedarbejdere til andre opgaver. 

Handicap-skærmene (kaldet den talende skærm) udgår efterhånden, som de bryder 

ned, men det er usikkert, hvornår det sker.   

På grønne og blå strækninger må det påregnes, at trafikinformationen ikke forbedres 

i forhold til i dag.  

Telefoni 

Scenarierne varierer på hastigheden og graden af konsolidering af den nuværende 

telefoniplatform. Det betyder, at vedligeholdelse via de eksisterende drifts- og vedli-

geholdelseskontrakter udgør den største del af udgifterne.  

Radio 

For radio er der ét fælles scenarie. Det sikrer, at det nuværende radioanlæg fungerer 

som i dag, indtil det erstattes af GSM-R Voice i 2013. 

IT-generelt 

Scenarierne varierer i forhold til pålideligheden og driftssikkerheden af it-systemerne 

og hardwaren, samt graden af it-understøttelse af processer.  

Udgifter, der vedrører den løbende drift, er ikke medtaget i scenarierne (jf. afsnit 10. 

Forudsætninger), men alle investeringer medtages. De administrative investeringer 

sammenholdes med sigtelinjerne fra rammeaftalen 2003, hvilket er årsagen til, at 

disse er negative i scenarie 1 og 2.  

I scenarie 1 foretages kun strengt nødvendig og lovgivningskrævet fornyelse og ny-

investering af og rettelser til kerneprocesunderstøttende systemer. Der gennemføres 

ikke nogle it-projekter. Hardware-efterslæbet indhentes ikke, og hardware- anlægget 

vil blive reinvesteret hvert 5. år i forhold til almindelig kontorstandard, hvor der sker 
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en reinvestering hvert 3. år. Ligeledes vil software-opgraderinger finde sted med la-

vere frekvens.  

I scenarie 2 vil der blive gennemført fornyelses- og nyinvesteringer i de mest kritiske 

systemer. Det betyder, at enkelte af de operationelle køreplanssystemer og regulari-

tetssystemet opgraderes, at der udvikles et nyt system til forbedret bevillingsstøtte til 

projekter, samt at styring af roller, ansvar og brugerrettigheder forbedres. Hardware-

efterslæb indhentes kun i begrænset omfang. Hardware-anlægget vil blive reinveste-

ret hvert 4. år og software hvert 5. år. Det betyder nedsat effektivitet og upålidelige 

systemer, samt nedsat samarbejdsevne med omverdenen.  

I scenarie 3 gennemføres vigtige it-projekter, der bidrager væsentligt til Banedan-

marks effektivitet og understøttelse af virksomhedsprocesser. Det betyder, at systemer 

til ledelsesinformation, registrering af sikkerhedsmæssige hændelser, mulighed for 

indmeldelse i Asset Management for eksterne og gennemførelse af den digitale ryg-

sæk sammen med DSB indføres. Hardware-efterslæbet indhentes over perioden, og 

software-opgraderinger kommer op på almindelig standard. Det betyder effektive og 

pålidelige systemer, samt god samarbejdsevne med omverdenen. 

I scenarie 4 integreres Banedanmarks it-systemer – f.eks. integreres køreplanssyste-

met med Asset Management osv. Hardware-efterslæbet indhentes over 3 år. Hard-

ware og software bliver tidssvarende opgraderet og udskiftet. Dette giver meget høj 

effektivitet og pålidelige systemer samt meget god samarbejdsevne med omverdenen. 

Scenarie 1 

I scenarie 1 indhentes der generelt ikke efterslæb, og anlæggene holdes i store træk 

på nuværende niveau, hvad angår alder, fejlfrekvens og konsekvens, samt funktiona-

litet. 
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Tabel 4.5.2: Scenarie 1 - Aktivitetsniveau Tele, It og Transmission for perioden 
2007-2014 

Mio. kr. (2007-priser) 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 I alt 
Telefoni 4 2 1 1 6 0 0 0 15
Radio 8 17 10 3 0 0 5 0 43
IT 1 1 1 1 1 1 1 1 7
Transmission 6 18 19 21 20 39 12 17 151
Trafikinformation 11 10 16 8 13 7 8 17 89
IT-projekter administration 7 7 7 7 7 7 7 7 58
IT-projekter infrastruktur 10 10 10 9 9 9 9 9 73
GSM-R voice inkl. transmission 4 65 139 137 9 8 0 0 363
I alt fornyelse 51 130 203 186 64 71 42 51 799
Telefoni 8 7 7 8 8 7 7 7 59
Trafikinformation 15 15 15 15 15 15 15 15 119
Transmission 30 29 28 28 28 28 28 28 225
Radio 11 10 10 10 11 11 0 0 64
GSM-R voice inkl. transmission 0 0 0 0 27 27 27 27 109
I alt vedligehold 63 62 60 60 89 88 77 77 576
I alt aktivitetsniveau 114 192 263 246 153 160 120 128 1.375  

Scenarie 2 

I scenarie 2 indhentes der generelt en mindre del af efterslæbet, således at der sker 

små forbedringer af alder, fejlfrekvens og konsekvens samt funktionalitet. Dette er 

dog kun marginalt i forhold til scenarie 1.  

Tabel 4.5.3: Scenarie 2 - Aktivitetsniveau Tele, It og Transmission for perioden 
2007-2014 
Mio. kr. (2007-priser) 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 I alt 
Telefoni 4 2 1 1 6 0 0 0 15
Radio 8 17 10 3 0 0 5 0 43
IT 1 1 1 1 1 1 1 1 7
Transmission 6 18 19 21 20 39 12 17 151
Trafikinformation 11 10 16 8 13 7 8 17 89
IT-projekter administration 13 14 13 12 12 12 12 12 98
IT-projekter infrastruktur 15 15 15 12 12 12 12 12 105
GSM-R voice inkl. transmission 4 65 139 137 9 8 0 0 363
I alt fornyelse 61 142 214 194 72 79 50 59 871
Telefoni 8 7 7 8 8 7 7 7 59
Trafikinformation 15 15 15 15 15 15 15 15 119
Transmission 30 29 28 28 28 28 28 28 225
Radio 11 10 10 10 11 11 0 0 64
GSM-R voice inkl. transmission 0 0 0 0 27 27 27 27 109
I alt vedligehold 63 62 60 60 89 88 77 77 576
I alt aktivitetsniveau 124 204 273 254 160 167 127 136 1.447  

Scenarie 3 

I scenarie 3 indhentes efterslæbet generelt på de røde og grønne strækninger i løbet 

af perioden. Samtidig forventes et aktivitetsniveau, der forudsætter forøget behov for 

IT-understøttelse af processer.  

Det vil give mærkbare forbedringer, hvad angår alder, fejlfrekvens og konsekvens, 

samt på nogle områder funktionalitet.  
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Tabel 4.5.4: Scenarie 3 - Aktivitetsniveau Tele, It og Transmission for perioden 
2007-2014 
Mio. kr. (2007-priser) 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 I alt 
Telefoni 4 4 4 8 1 1 5 1 29
Radio 8 17 10 3 0 0 5 0 43
IT 3 3 3 2 2 2 2 2 18
Transmission 18 16 17 25 23 47 17 23 186
Trafikinformation 11 10 16 8 13 7 8 17 89
IT-projekter administration 18 33 29 36 29 27 27 27 224
IT-projekter infrastruktur 26 19 20 23 21 21 20 20 169
GSM-R voice inkl. transmission 4 65 139 137 9 8 0 0 363
I alt fornyelse 91 166 237 241 97 113 85 91 1.121
Telefoni 8 7 7 7 7 7 7 7 56
Trafikinformation 15 15 15 15 15 15 15 15 119
Transmission 30 29 28 28 28 28 28 28 225
Radio 11 10 10 10 11 11 0 0 64
GSM-R voice inkl. transmission 0 0 0 0 27 27 27 27 109
I alt vedligehold 63 62 60 60 88 88 77 77 573
I alt aktivitetsniveau 154 227 297 300 185 201 162 167 1.694  

Scenarie 4 

I scenarie 4 indhentes efterslæbet generelt på alle strækninger i løbet af første halv-

del af perioden. Samtidig forventes et aktivitetsniveau, der forudsætter forøget behov 

for IT-understøttelse af processer. Dog ikke for de blå strækninger.  

Det vil give mærkbare forbedringer, hvad angår alder, fejlfrekvens og konsekvens, 

samt på nogle områder funktionalitet på alle strækninger.  

Tabel 4.5.5: Scenarie 4 - Aktivitetsniveau Tele, It og Transmission for perioden 
2007-2014 

Mio. kr. (2007-priser) 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 I alt 
Telefoni 4 10 8 2 2 5 1 1 33
Radio 8 17 10 3 0 0 5 0 43
IT 3 3 3 3 3 3 3 3 20
Transmission 18 23 25 33 17 42 12 17 187
Trafikinformation 11 10 16 8 13 7 8 17 89
IT-projekter administration 24 41 35 37 30 28 28 28 250
IT-projekter infrastruktur 26 21 24 26 25 23 23 23 192
GSM-R voice inkl. transmission 4 65 139 137 9 8 0 0 363
I alt fornyelse 98 190 260 247 99 115 80 89 1.177
Telefoni 8 7 7 7 7 7 7 7 56
Trafikinformation 15 15 15 15 15 15 15 15 119
Transmission 30 29 28 28 28 28 28 28 225
Radio 11 10 10 10 11 11 0 0 64
GSM-R voice inkl. transmission 0 0 0 0 27 27 27 27 109
I alt vedligehold 63 62 60 59 88 88 77 77 572
I alt aktivitetsniveau 161 251 320 306 186 202 156 166 1.749  
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Figur 4.5.3: Fordeling mellem fornyelse og vedligehold – Tele, It og Transmission 
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Figur 4.5.4: Investeringsprofil– Tele, It og Transmission 
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4.6 BYGNINGER  

Banedanmark ejer og forvalter en bygningsmasse på ca. 2.400 bygninger – i alt ca. 

140.000 m² fordelt på omkring 30 meget forskellige bygningskategorier. Bygnings-

massen spænder lige fra mindre betydende halvtage til kommandoposter og tekniske 

bygninger, såsom relæhytter og omformerstationer, der huser kritiske installationer i 
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forhold til togdriften. De omkring 30 bygningskategorier inddeles i 6 hovedtyper (Jf. 

Tabel 4.6.1). 

Tabel 4.6.1: Oversigt over Banedanmarks bygninger  

 Stk. Areal m² 
Administrationsbygninger, 
kolonnehuse, m.m. 33 161 35.674 
Lejeboliger, udlejning 34 53 8.197 
Værksteder, remiser 67 26.304 
Lagre med mere 280 28.825 
Tekniske bygninger generelt 291 26.057 
Sikringshytter og –huse 1.526 12.478 
Sum 2.378 137.535 
 

Bortset fra de tekniske bygninger anvendes hovedparten af bygningerne af Bane-

danmarks entreprenører - herunder specielt Entreprise. Entreprises disponeringsret til 

forskellige bygninger er typisk indarbejdet som forudsætning i vedligeholdelseskon-

trakterne eller begrundet i traditioner. Entreprise betaler ikke for brugen af bygnin-

gerne. 

I Banedanmarks Inputrapport fra 30. august 2005 var angivet et samlet, større areal 

end her i Tabel 4.6.1. Dette havde udgangspunkt i tidligere opgørelser, men er efter 

indgåelsen af bodelingsaftalen med DSB blevet nedjusteret til ovenstående. Dette 

areal vil yderligere kunne reduceres ved at fjerne overflødig anlægsmasse. Af Bane-

danmarks bygningsportefølje står ca. 150 bygninger tomme, mens andre 100-300 

ikke udnyttes optimalt. 

4.6.1 Økonomi 

Sigtelinierne fra rammeaftalen 2003 er gennemsnitlig ca. 34 mio. kr. pr. år i perioden 

2007 til 2014. Denne ramme svarer nogenlunde til det skønnede behov for den redu-

cerede bygningsmasse jf. Tabel 4.6.2. 

                                                 

33 Bygningerne rummer primært entreprenørernes administrations- og mandskabsbygninger. Trafikdisponenterne er place-
ret i de tekniske bygninger og kommandoposter. Banehuset og Banehytten (administrationen Amerika 15 Kbh Ø og Lum-
byesvej 34 Fredericia) er lejede bygninger og er ikke inkl. i opgørelsen. 
34 Bygningerne er primært erhvervet for nedrivning i forbindelse med etableringen af større baneprojekter og anlægspro-
jekter. Indtil anlægsprojektets vedtagelse og gennemførelse udlejes bygningerne, hvis det er rentabelt, ellers nedrives de. 
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Banedanmarks forbrug har dog i en længere periode været væsentligt lavere end 

behovet og sigtelinierne i rammeaftalen 2003. Pga. af denne langvarige nedpriorite-

ring af bygninger fremstår ejendomsområdet i Banedanmark i dag generelt forsømt.  

Figur 4.6.1: Tidligere års forbrug og sigtelinierne i trafikaftalen 
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4.6.2 Tilstand  

Administrationsbygningernes og kommandoposternes tilstand er meget varierende, 

men generelt i orden. Modsat er både værksteder, remiser, og relæhytter typisk i en 

meget ringe stand. Under kategorien tekniske bygninger findes 1.600 relæhytter, som 

er kritiske i forhold til togdriften – 25 % af disse er fornyet, men der er stadig et 

presserende behov for fornyelse af yderligere 40 %. 

4.6.3 Grundlag for behovsvurdering 

I foråret 2006 er gennemført en stikprøveundersøgelse af bygningsmassens udvendi-

ge tilstand. På grundlag af denne tilstandsvurdering er opstillet to investeringsscena-

rier – dels med den nuværende bygningsmasse, dels med en skønnet reduceret byg-

ningsmasse. Den nuværende bygningsmasse og en skønnet reduceret bygningsmasse 

fremgår af Tabel 4.6.2. 

Banedanmark har igangsat udarbejdelsen af en overordnet strategi på bygningsom-

rådet, som skal fastlægge de fremtidige mål.  

Deloitte undersøger mulighederne for outsourcing på bygningsområdet, og der er i 

den forbindelse igangsat en mere omfattende tilstandsbedømmelse af de ikke tekniske 
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bygninger, som udføres af ISS. Disse informationer lægges løbende direkte ind Bane-

danmarks ejendomssystem Caretaker. 

Resultaterne af tilstandsvurderingerne giver ikke umiddelbart anledning til nævne-

værdige ændringer i vedligeholdelsestallene i Tabel 4.6.2. 

Tabel 4.6.2: Oversigt over Banedanmarks bygninger - Fornyelse og vedligehold  

Mio. kr./år (PL07) Stk. Areal m² Vedligehold Fornyelse 
Administrationsbygninger, 
kolonnehuse, m.m. 161 35.674 (30.000) 4,2 (3,5) 7,3 (6,2) 
Lejeboliger, udlejning 53 8.197 0,3 (0,6) 0 
Værksteder, remiser 67 26.304 (5.000) 2,0 (0,4) 5,4 (1,0) 
Lagre med mere 280 28.825 (10.000) 2,2 (0,8) 6,0 (2,1) 
Tekniske bygninger gene-
relt 291 26.057 0,8 (1,4) 5,3 (5,3) 
Sikringshytter og –huse 1.526 12.478 0,4 (0,4) 4,5 (4,5) 
Sum35 2.378 137.535 (91.732) 9,9 (7,1) 28,5 (19,1) 
Nuværende bygningsmasse og estimeret fremtidigt behov i parentes. 

4.6.4 Scenarier 

I relation til de 4 overordnede scenarier på tværs af fagområderne er her en kort be-

skrivelse af de respektive scenarier på bygningsområdet. 

Gældende enhedspriser for ejendomsområdet (V&S-prisbøger) er lagt til grund for 

den løbende vedligeholdelse og fornyelse med udgangspunkt i en anlægsmasse, som 

er betydelig mindre end den nuværende, svarende til de i parentes anførte arealstør-

relser i Tabel 4.6.2.  

Der er i scenarier 2-4 forudsat en løbende nedrivning af de dårligste og ikke nødven-

dige bygninger. Omkostningerne til den løbende vedligeholdelse er justeret i forhold 

bygningernes nuværende tilstand. 

Scenarie 1 

I dette scenarie er der ikke afsat midler til den løbende vedligeholdelse. Der er forud-

sat, at nuværende afventende fejlretningsstrategi fortsætter. Ligeledes er intet hensat 

til tilpasning af bygningsmassen, nedrivning mm. Der er afsat nuværende forbrug til 

fejlretning, beløbet forventes at stige i slutningen af perioden 2007-2014. Der er afsat 

                                                 

35 For den reducerede bygningsmasse i perioden 2007-2014 vurderes der derudover at skulle afsættes 5-6 mio. kr./år til 
akut fejlretning og ca. 1,0 - 1,5 mio. kr./år til oprydning/nedrivning og 4 mio.kr./år til indvendig vedligeholdelse. 
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5 mio. kr. pr. år til fornyelse til oprettelse af funktionen for de mest regularitetskriti-

ske bygninger, relæhytter mm. 

Tabel 4.6.3: Scenarie 1 – Aktivitetsniveau for Bygninger i perioden 2007-2014  

Mio. kr. (2007-priser) 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 I alt 
Generel 5 5 5 5 5 5 5 5 40
Afløftning 0 0 0 0 0 0 0 0 0
I alt fornyelse 5 5 5 5 5 5 5 5 40
Fejlretning 6 6 6 6 6 6 6 6 45
Invendig vedligehold 4 4 4 4 4 4 4 4 33
Afløftning 6 6 6 6 6 6 6 6 48
I alt vedligehold 16 16 16 16 16 16 16 16 127
I alt aktivitetsniveau 21 21 21 21 21 21 21 21 167  

Scenarie 2  

I forhold til scenarie 1 er der afsat midler til løbende vedligehold og nedrivning. Fra 

2011 er fornyelsesindsatsen øget i forhold til scenarie 1, men nuværende bygnings-

kvalitet og efterslæb forventes uændret. 

Tabel 4.6.4: Scenarie 2 - Aktivitetsniveau for Bygninger i perioden 2007-2014 

Mio. kr. (2007-priser) 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 I alt 
Generel 5 5 5 5 15 16 16 16 83
Afløftning 0 0 0 0 0 0 0 0 1
I alt fornyelse 5 5 5 5 15 16 16 16 84
Fejlretning 6 6 6 6 6 6 6 6 45
Løbende vedligehold 7 7 7 7 7 7 7 7 58
Invendig vedligehold 4 4 4 4 4 4 4 4 33
Nedrivning 2 2 2 2 2 2 2 2 12
Afløftning 6 6 6 6 6 6 6 6 48
I alt vedligehold 25 25 25 25 25 25 25 25 197
I alt aktivitetsniveau 30 30 30 30 40 41 41 41 281  

Scenarie 3  

I forhold til scenarie 2 er fornyelsesindsatsen øget, hvilket betyder at efterslæbet re-

duceres, så der forventes et fald i fejlretningen ved udgangen af perioden 2007 til 

2014. 

Tabel 4.6.5: Scenarie 3 - Aktivitetsniveau for Bygninger i perioden 2007-2014 

Mio. kr. (2007-priser) 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 I alt 
Generel 5 8 8 10 23 24 24 24 123
Afløftning 0 0 0 0 0 0 0 0 1
I alt fornyelse 5 8 8 10 23 24 24 24 124
Fejlretning 6 6 6 6 6 6 6 6 45
Løbende vedligehold 7 7 7 7 7 7 7 7 58
Invendig vedligehold 4 4 4 4 4 4 4 4 33
Nedrivning 2 2 2 2 2 2 2 2 12
Afløftning 6 6 6 6 6 6 6 6 48
I alt vedligehold 25 25 25 25 25 25 25 25 197
I alt aktivitetsniveau 30 32 32 35 47 48 48 48 321  
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Scenarie 4  

I forhold til de øvrige scenarier vil efterslæbet kunne afvikles og fejlretningen i peri-

oden efter 2014 vil kunne reduceres væsentligt. 

Tabel 4.6.6: Scenarie 4 - Aktivitetsniveau for Bygninger i perioden 2007-2014 

Mio. kr. (2007-priser) 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 I alt 
Generel 5 13 13 13 28 28 28 28 157
Afløftning 0 0 0 0 0 0 0 0 2
I alt fornyelse 5 13 13 14 28 28 28 28 159
Fejlretning 6 6 6 6 6 6 6 6 45
Løbende vedligehold 7 7 7 7 7 7 7 7 58
Nedrivning 2 2 2 2 2 2 2 2 12
Invendig vedligehold 4 4 4 4 4 4 4 4 33
Afløftning 6 6 6 6 6 6 6 6 48
I alt vedligehold 25 25 25 25 25 25 25 25 197
I alt aktivitetsniveau 30 38 38 38 53 53 53 53 356  

Sammenfattende om de 4 scenariers omkostningsniveau er i Figur 4.6.2 illustreret 

fornyelses- og vedligeholdelsesomkostninger for hele perioden 2007-2014. I  

Figur 4.6.2: De 4 scenariers fornyelses- og vedligeholdelsesomkostninger 
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Figur 4.6.3: De 4 scenariers fornyelses- og vedligeholdelsesomkostninger periodi-
seret 
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4.7 VEJ & PLADS 

Vej & Plads omfatter perroner, adgangsveje, køreveje, pladser og stationsafvanding 

(spildevandsledninger, drænledninger og tilknyttede afvandingssystemer). 

I analyserne er der primært fokuseret på de delområder inden for Vej & Plads, der har 

størst økonomisk betydning, dvs. stationsafvanding og perroner. Perronerne udgøres 

af omkostningselementerne perronforkanter og perronbelægning, hvor forkanterne 

typisk udgør 95 % af de samlede fornyelsesomkostninger. 

Der er udarbejdet en særskilt rapport vedrørende perronfornyelser (resuméet i afsnit 

4.9.2.). Tilgangen i denne rapport er forskellige perronfornyelsesscenarier, der kan 

tilvælges uafhængigt af de overordnede grundscenarier. 
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Vej- & plads opdeles i følgende kategorier: 

Tabel 4.7.1: Oversigt over Vej & Plads i Banedanmark 

Anlægselementer Omfang 
Perroner 545 stk. 

Perronforkanter 145 km 
Perronbelægning 530.000 m² 

Adgangsveje 2.164 stk. 
Køreveje Ikke registreret 
Pladser  Ikke registreret 
Stationsafvanding 350 stationer36 
Renholdelse 350 stationer37 
Graffiti bekæmpelse 350 stationer38 
Oprydning 350 stationer39 
 

Økonomi 

Sigtelinjen i rammeaftalen 2003 er gennemsnitlig 80 mio. kr. pr. år i perioden 2007 

til 2014. 

Figur 4.7.1: Tidligere års forbrug og sigtelinjer i rammeaftalen  
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Fornyelse     | Forbrug  -  -  4  12  9  4 

Vedligehold | Forbrug  68  78  56  53  64  79 

2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014

 

 

                                                 

36 Ca. 300 åbne stationer og ca. 50 nedlagte stationer. 
37 Renhold af befæstede og ubefæstede arealer, udstyr og vinduer på stationer, trapper og gangbroer. Herudover ukrudtsbe-
kæmpelse på befæstede arealer, samt vintervedligeholdelse på befæstede arealer. 
38 Der fjernes kun graffiti, såfremt den er stødende/racistisk eller har sikkerhedsmæssige konsekvenser for jernbanen. 
39 Henkastet affald, herunder byggematerialer fra infrastrukturarbejder. 
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Vej- & Plads har historisk være et af de lavere prioriterede fagområder, hvor hoved-

parten af de afholdte omkostninger er anvendt på renholdelseskontrakterne. Til stati-

onsafvanding er anvendt meget få midler – og kun i form af drænspuling. Eksempel-

vis er der i 2006-budgettet afsat 400.000 kr. til nødtørftig vedligeholdelse af den 

samlede perronmasse og adgangsveje mv. Derudover er der ikke udført væsentlige 

fornyelser eller vedligeholdelser, bortset fra enkelte fejlretninger.  

Tilstand 

Anlægselementerne under Vej & Plads har på kort sigt ingen eller kun ringe indvirk-

ning på regulariteten. Dog kan skader forårsaget af utilstrækkelig afvanding på stati-

onsområdet, og deraf følgende ustabilt liggende spor, på langt sigt få stor indvirk-

ning på både togtrafikken og øvrige anlægselementer.  

4.7.1 Stationsafvanding  

Banedanmark har stationsafvandingsanlæg på ca. 300 åbne stationer og 50 nedlagte, 

men ingen historiske og systematiske tilstandsregistreringer. Anlæggene er i hoved-

sagen meget gamle, og flere har formodentligt overskredet den forventede levetid. 

Før 2005 er der ikke foretaget forebyggende handlinger eller undersøgelser. Kun ved 

synlige funktionssvigt er der udført en fejlretningsindsats. 

Rambøll har i 2005 estimeret det overordnede behov for stationsafvanding på kort, 

mellem og langt sigt. Analysen har taget udgangspunkt i stikprøver af forhåndenvæ-

rende TV-inspektioner, og fastlægger således ikke præcist prioriteringen af indsatsen, 

men giver kun et billede af, hvilken udfordring Banedanmark står overfor. 

Rambøll vurderer, at afvandingsanlæggene er anlagt i perioden 1930-1950, og leve-

tiden anslås til ca. 75 år. Restlevetiden er således 0-20 år. En stor del af anlæggene 

vurderes at have kritiske skader, som bør udbedres straks eller senest i løbet af 2 år, 

samt andre mindre kritiske skader, som bør udbedres i løbet af 5 år. Forud for disse 

arbejder skal Banedanmark først tilvejebringe detaljerede tilstands-oplysninger på de 

enkelte stationer. Tilsammen udgør akutte arbejder et anslået efterslæb på ca. 110 

mio. kr. Derudover udestår andre arbejder på ca. 190 mio. kr., altså i alt ca. 300 mio. 

kr. (PL05).  

Rambøll anbefaler at afvikle det akutte efterslæb (110 mio. kr.) inden for 5 år, fordi 

utilstrækkelig afvanding på stationerne bl.a. ødelægger sporkassen.  
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En meget detaljeret analyse af efterslæbets faktiske omfang indebærer et stort under-

søgelsesarbejde med TV-inspektioner, som er både bekostelige og tidskrævende. Ba-

nedanmark har derfor i foråret 2006 bedt Rambøll om at skitsere en indsatsplan pga. 

allerede foretagne undersøgelser, men kombineret med kendt viden om problemom-

rådet. 

Rambøll foreslår, at renoveringen af stationsafvandingen indledes på de stationer, 

hvor der skal udføres sporombygning. Samtidig anbefales en landsdækkende vedli-

geholdelsesindsats, hvor der gennemføres mindre punktvise udbedringer og en grun-

digere tilstandsvurdering.  

Fornyelsesplanen tilpasses efterfølgende løbende i takt med, at vidensniveauet løftes. 

Da der i dag ikke findes den nødvendige information om tilstanden på detailniveau, 

er det ikke muligt allerede i 2007 at igangsætte en omfattende fornyelsesindsats, og 

der forventes derfor ikke at kunne gennemføres reparationsarbejder på afvandingsan-

læggene for mere end omkring 250 mio. kr. i perioden frem til 2014. En indsatsplan 

med indlagt indsvingsperiode samt estimeret aktivitetsniveau i de første år er anført i 

Tabel 4.7.2. 

Tabel 4.7.2: Estimerede omkostninger til stationsafvanding  

Mio. kr. (PL05) 2007- 2010 2011- 2014 Samlet 2007- 2014 
Fornyelsesbehov 30 136 166 
Vedligeholdelsesbehov 40 40 80 
Sum F+V 70 176 246 

 

4.7.2 Perroner 

I 2004 har Cowi gennemført en total registrering af alle Banedanmarks perroner. 

Dataopsamlingen omfatter de fysiske stamdata længde, bredde, højde og belægnings-

type. Registreringen omfatter også en tilstandsvurdering af perronforkanter og per-

ronbelægning, samt forventet restlevetid. 

Levetiden er anslået ud fra de enkelte belægningers materialer og konstruktionen af 

perronforkanterne. En stor del af perronerne har en meget kort restlevetid, især i det 

vestjyske område.  
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Cowis restlevetidsbetragtninger relaterer sig til en given defineret kvalitet. Restleveti-

den kan forlænges, såfremt det accepterede kvalitetsniveau sænkes. 

I forbindelse med tilstandsvurderingen har Cowi tildelt alle perroner en tilstandska-

rakter, som afspejler en vurdering af, hvor stor en andel af anlægget, som er behæftet 

med fejl. Inddelingen følger kategorierne, som anvendes inden for vejsektoren jf. 

”Konstruktion og vedligeholdelse af veje og stier, Vejdirektoratet, Vejregelrådet, juni 

2004”.  

Tabel 4.7.3: Definition af tilstandskarakter 

Tilstandskarakter % fejlbehæftet Skadens omfang 
1 0 % Intet observeret 
2 < 2 % Ubetydeligt omfang 
3 2 – 10 % Ringe omfang 
4 11 – 50 % Udbredt omfang 
5 > 50 % Betydeligt omfang 

 

På baggrund af Vejdirektoratets generelle antagelser er det fastlagt, at perroner, som 

har fået tildelt karakteren 5, overskrider, hvad der kan opfattes som værende en ac-

ceptabel tilstand. Det er endvidere fastlagt, at perroner med tilstandskarakteren 4 i 

overvejende grad må betragtes som værende i en ikke-acceptabel tilstand. De gene-

relle antagelser følger de konkrete klassifikationer af acceptable skadesgrænser, som 

anvendes inden for vejsektoren. 

En væsentlig del af perronerne er i en ringe forfatning, men de opfylder nogenlunde 

funktionen. Den dårlige standard af perronerne har ikke umiddelbart indflydelse på 

regulariteten, men på den anden side er den ikke medvirkende til, at jernbanen frem-

står som en attraktiv transportform. En ujævn og dårlig belægning kan ligeledes 

være en hindring for handicappede og andre gangbesværede. 

Perronhøjderne er vidt forskellige. En stor del har ikke en indstigningshøjde, der 

modsvarer togenes. Belægningerne er typisk slidte og lappede og varierer mellem 

asfalt, betonfliser, belægningssten, granit, klinker og grus.  

Figur 4.7.2 nedenfor illustrerer perronernes kvalitet, i forhold til belægning og per-

ronforkanter.  
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Figur 4.7.2: Fordeling af tilstandskarakter på perronerne 
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Ønsket om en forbedret kvalitet er den primært drivende parameter for fornyelsesbe-

hovet. Den samlede anlægsmasse er stor, at indsatsen må fokuseres, hvis selv større 

reinvesteringer skal medføre synlige resultater. Banedanmark har derfor sammensat 

flere fornyelsesscenarier - beskrevet i en selvstændig rapport, med henblik på even-

tuelt tilvalg i genforhandlingen af rammeaftalen (afsnit 4.9.2 Tilvalg - Perroner).  

Uanfægtet et tilvalg af et eller flere fornyelsesscenarier, er der et normmæssigt efter-

slæb på perronvedligeholdelsen, som skal tilgodeses: Afstribning på ca. 25 perroner 

og ca. 125 af skiltninger af sikkerhedszoner og områder uden adgang. Et samlet ef-

terslæb på ca. 2 mio. kr.  

Derudover bør der minimum sikres midler til en systematisk nødtørftig reparation af 

de dårligste perroner. Med udgangspunkt i erfarings- og nøgletal for mindre vedlige-

holdelsesarbejder på perroner anslås et behov på 200.000 kr. til store stationer, 

120.000 kr. til mellemstore stationer og 80.000 kr. til mindre stationer.  

Tabel 4.7.4: Landsdækkende vedligeholdelsesbehov  

Mio. kr. (PL05) 2007 2008 2009 
Vedligeholdelse 12 mio. inkl. S-bane  9 mio. inkl. S-bane 6 mio. ekskl. S-bane 40 
Der må forventes et vedligeholdelsesniveau på ca. 7 mio. kr./år i årene efter 2009. 

 

                                                 

40  I Vedligeholdelsesplanen er forudsat en samlet indsats på S-banens perroner i 2007 og 2008. 
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4.7.3 Øvrige anlægselementer under Vej- og plads 

Registreringerne af Banedanmarks adgangsveje, køreveje og pladser på stationerne er 

yderst sparsomme og har ligeledes hidtil været lavt prioriteret i tildeling af fornyel-

ses- og vedligeholdelsesindsatsen. 

Der udføres i dag udelukkende fejlretning ifm. utilstrækkelige forhold - typisk ind-

meldt af operatørens personale. Banedanmark har dog konkret viden om ca. 25 stati-

oner, hvor der er behov for udbedringer. 

Omkostninger er samlet anslået til ca. 2 mio. kr. - baseret på enhedspriser for mindre 

reparationsarbejder af asfaltbelægning og grusbelagte stier. Hertil skal yderligere 

anvendes ca. 1 mio. kr. til en række mindre stationer og 1,5-2 mio. kr. til sporover-

gange. Samlet forventes et behov på 4,5 - 5 mio. kr. over en periode på 3 år periode, 

og skønsmæssigt ca. 1,5 mio. kr. pr. år herefter. 

Renholdelse og vintervedligeholdelse 

Vedligeholdelse og renholdelse udbydes som udgangspunkt i 4-årige kontrakter. Ba-

nedanmark har indgået renholdelseskontrakter med flere firmaer (primært ISS). Kon-

trakterne indeholder: 

• Renholdelse af befæstede og ubefæstede arealer (fejning og opsamling af af-

fald) 

• Renholdelse af udstyr og vinduer på stationer jf. bodelingen med DSB 

• Ukrudtsbekæmpelse på belagte arealer 

• Vedligeholdelse af grønne områder 

• Trapper og gangbroer jf. bodelingen med DSB 

• Skadedyrsbekæmpelse 

• Vintervedligeholdelse på befæstede arealer 

Udgiften til renhold og vintervedligeholdelse har i 2005 været ca. 67 mio. kr. (PL05). 

Budgettet har i 2006 svaret til 2005-niveauet. På grund af vinterens omfang vil der 

formentlig blive tale om ekstraomkostninger. Disse er p.t. ikke endeligt opgjort. 

De seneste kontraktindgåelser peger på, at de samlede omkostninger fremover kan 

reduceres til 57 mio. kr. pr. år.  
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Graffitibekæmpelse 

Banedanmark er hyppigt udsat for graffitihærværk. Typisk går det ud over støjskær-

mene langs jernbanen, men også hytter, broer, elevatorer og signaler mv. overmales 

med graffiti.   

På nuværende tidspunkt er det Banedanmarks generelle politik, at der kun fjer-

nes/overmales graffiti, såfremt den er stødende/racistisk eller har sikkerhedsmæssige 

konsekvenser for jernbanen. I 2005 har Banedanmark anvendt mindre end 50.000 kr. 

til fjernelse af graffiti.  

Der er udarbejdet et skønsmæssigt overslag over omkostningerne til fjernel-

se/overmaling af graffiti på støjskærme, bygninger, elevatorer og signaler mv. på 32 

mio. kr. og en årlig omkostning til løbende fjernelse/ overmaling på ca. 8-9 mio. kr. 

Følgende skønnede engangsomkostninger er anført i Tabel 4.7.5: 

Tabel 4.7.5: Overslag omkostninger på fjernelse af graffiti 

Mio. kr. (PL05) S-bane Øvrige baner Sum 
Støjskærme 17 
Bygninger mm. 

20 12 
15 

SUM 20 12 32 
 

Til sammenligning er Sund & Bælts politik et krav om fjernelse af graffiti inden 2 

dage. På den 13 km lange bane er der i de sidste par år anvendt 0,8 til 1 mio. kr. på 

fjernelse af graffiti. 

Banedanmark har nærmere behandlet graffiti-bekæmpelse, med henblik på eventuelt 

tilvalg i genforhandlingen af rammeaftalen (se afsnit 4.9.3 - Tilvalg Graffiti).  

4.7.4 Scenarier 

I relation til de 4 overordnede scenarier på tværs af fagområderne følger nedenfor en 

kort beskrivelse af de respektive scenarier på området Vej & Plads.  

Tilvalgsområderne perronfornyelser og graffitifjernelse er ikke indeholdt i grundsce-

narierne 1-4, men behandles særskilt under afsnit 4.9 Tilvalg.  

Grundlaget for prissætning er udbud for renholdkontrakter og rådgiverestimat for 

stationsafvanding, samt et skøn for perronvedligeholdelse og adgangsveje.  
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Omfanget af renholdelseskontrakter og vintervedligeholdelse forudsættes at være 

identisk i alle scenarier. 

På perroner og adgangsveje er forudsat en nødtørftig vedligeholdelsesindsats inkl. 

påbud og normkrav i alle scenarier. Tilstanden vil generelt falde på perroner i alle 

scenarier, hvis der ikke yderligere tilvælges et blandt perronfornyelsesscenarierne. 

Løbende vedligeholdelse og TV-inspektion af stationsafvandingsanlæg er forudsat i 

scenarier 2-4. I scenarie 1 er kun indregnet fejlretning (ekskl. omkostning til fejlud-

bedring på sporkasse). 

For området Vej & Plads gælder generelt, at et øget fornyelsesomfang ikke vil have 

konsekvenser for vedligeholdelsesomfanget. Det hænger sammen med, at vedligehol-

delsesomkostningerne til afvanding primært anvendes på TV-inspektioner, der er 

uafhængig af fornyelsesniveauet. For så vidt angår de mindre anlæg, er fornyelsesni-

veauet så beskedent, at det ikke vil have praktisk betydning for omfanget af vedlige-

holdelse.  

Scenarie 1  

Den løbende vedligeholdelse af stationsafvanding udføres ikke. Det er forudsat, at 

den nuværende afventende fejlretningspolitik fortsætter, med risiko for skadespå-

virkning af spor, mm.  

Tabel 4.7.6: Scenarie 1 - Aktivitetsniveau for området Vej & Plads for perioden 
2007-2014  

 

Scenarie 2 

Der er afsat vedligeholdelsesmidler til stationsafvanding, men ingen fornyelse bortset 

fra i 2007, hvor Belvedere er planlagt udbedret. Det forventes derfor, at efterslæbet 

øges i perioden for stationsafvanding. 

Mio. kr. (2007-priser) 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 I alt 
Stationsafvanding 10 0 0 0 0 0 0 0 10 
Afløftning 0 0 0 0 0 0 0 0 0 
I alt fornyelse 11 0 0 0 0 0 0 0 11 
Stationsafvanding 5 5 5 5 5 5 5 5 41 
Perroner 12 9 6 7 7 7 7 7 63 
Adgangs-, køreveje og pladser 1 1 1 1 1 1 1 1 4 
Norm, afstribning og skilte 2 0 0 0 0 0 0 0 2 
Skilte (ulovlig færdsel) 0 0 0 0 0 0 0 0 1 
Renholdskontrakt 57 57 57 57 57 57 57 57 455 
Afløftning 2 2 2 2 2 2 2 2 20 
I alt vedligehold 79 74 72 72 72 72 72 72 587 
I alt aktivitetsniveau 90 74 72 72 72 72 72 72 597 
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Tabel 4.7.7: Scenarie 2 - Aktivitetsniveau for området Vej & Plads for perioden 
2007-2014 

 

Scenarie 3  

I dette scenarie er der afsat vedligeholdelsesmidler til stationsafvanding og til gen-

nemførelse af fornyelse på lokaliteter med helt akutte stationsafvandingsforhold. 

Efterslæbet på stationsafvanding forventes at være status quo ved udgangen af peri-

oden. 

Tabel 4.7.8: Scenarie 3 - Aktivitetsniveau for området Vej & Plads for perioden 
2007-2014 

 

 
Scenarie 4 

I scenarie 4 er afsat midler til vedligeholdelse og fornyelse af stationsafvanding, såle-

des at efterslæbet på stationsafvanding indhentes. Der afhjælpes for akutte fejl med 

en tidshorisont 0-2 år og 0-5 år og for øvrige fejl. 

 

 

 

 

 

 

Mio. kr. (2007-priser) 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 I alt 
Stationsafvanding 10 0 0 0 0 0 0 0 10 
Afløftning 0 0 0 0 0 0 0 0 0 
I alt fornyelse 11 0 0 0 0 0 0 0 11 
Stationsafvanding 10 10 10 10 10 10 10 10 83 
Perroner 12 9 6 7 7 7 7 7 63 
Adgangs-, køreveje og pladser 2 2 2 2 2 2 2 2 12 
Norm, afstribning og skilte 2 0 0 0 0 0 0 0 2 
Skilte (ulovlig færdsel) 0 0 0 0 0 0 0 0 1 
Renholdskontrakt 57 57 57 57 57 57 57 57 455 
Afløftning 2 2 2 2 2 2 2 2 20 
I alt vedligehold 85 80 78 79 79 79 79 79 636 
I alt aktivitetsniveau 96 80 78 79 79 79 79 79 647 

Mio. kr. (2007-priser) 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 I alt 
Stationsafvanding 10 0 8 8 8 8 8 8 58 
Afløftning 0 0 0 0 0 0 0 0 2 
I alt fornyelse 11 0 8 8 8 8 8 8 61 
Stationsafvanding 10 10 10 10 10 10 10 10 83 
Perroner 12 9 6 7 7 7 7 7 63 
Adgangs-, køreveje og pladser 2 2 2 2 2 2 2 2 12 
Norm, afstribning og skilte 2 0 0 0 0 0 0 0 2 
Skilte (ulovlig færdsel) 0 0 0 0 0 0 0 0 1 
Renholdskontrakt 57 57 57 57 57 57 57 57 455 
Afløftning 2 2 2 2 2 2 2 2 20 
I alt vedligehold 85 80 78 79 79 79 79 79 636 
I alt aktivitetsniveau 96 80 86 87 87 87 87 87 697 
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Tabel 4.7.9: Scenarie 4 - Aktivitetsniveau for området Vej & Plads for perioden 
2007-2014 

 

Sammenfattende for de 4 scenariers omkostningsniveau er fornyelses- og vedligehol-

delsesomkostningerne for hele perioden 2007-2014 illustreret i Figur 4.7.3. 

Figur 4.7.3: De 4 scenariers fornyelses- og vedligeholdelsesomkostninger 
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Mio. kr. (2007-priser) 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 I alt 
Stationsafvanding 10 0 11 11 35 35 35 35 173 
Afløftning 0 0 0 0 1 1 1 1 7 
I alt fornyelse 11 0 11 11 37 37 37 37 180 
Stationsafvanding 10 10 10 10 10 10 10 10 83 
Perroner 12 9 6 7 7 7 7 7 63 
Adgangs-, køreveje og pladser 2 2 2 2 2 2 2 2 12 
Norm, afstribning og skilte 2 0 0 0 0 0 0 0 2 
Skilte (ulovlig færdsel) 0 0 0 0 0 0 0 0 1 
Renholdskontrakt 57 57 57 57 57 57 57 57 455 
Afløftning 2 2 2 2 2 2 2 2 20 
I alt vedligehold 85 80 78 79 79 79 79 79 636 
I alt aktivitetsniveau 96 80 89 90 115 115 115 115 816 
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Figur 4.7.4: De 4 scenariers fornyelses- og vedligeholdelsesomkostninger periodi-
seret 
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4.8 FORST 

Forstområdet omfatter vedligeholdelse af bevoksning på og omkring jernbaneinfra-

strukturen, herunder stier, køreveje og grøfter langs strækningerne, omkring bygnin-

ger og anlæg, samt vedligehold og fornyelse af hegn.  

Anlæg og aktiviteter, der er omfattet af forstområdet, fremgår af Tabel 4.8.1. 

Tabel 4.8.1: Oversigt over forstområdets aktiviteter og anlæg  

Anlægselement Omfang 

Grøfter og dræn 3.200 km 

Banehegn 1.000 km 

Uønskede plantearter 1.080 lokaliteter 

Bevoksning 1.400 ha 

Beskæring for Fremføringsprofil 4.200 km baneside41 

Beskæring for Teknikprofil 4.200 km baneside42 

Private overkørsler 465 stk. 

Opsamling af affald 4.200 km baneside 
 

                                                 

41 Alle signaler, kørestrømsanlæg og overkørsler. 
42 Alle hytter, master og mindre sikringsanlæg, broer samt facader. 
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En del aktiviteter kan henføres til trafiksikkerhedsmæssige eller lovmæssige forplig-

telser, herunder som grundejer. 

4.8.1 Økonomi 

Sigtelinierne fra rammeaftalen 2003 angav et gennemsnitligt niveau på 72,5 mio. kr. 

pr. år i perioden 2007 til 2014 i 2007-priser.  

Figur 4.8.1: Tidligere års forbrug og sigtelinier i rammeperiode 

Forst
Forbrug og sigtelinjer

(mio. kr. 2007-priser)

0

10

20

30

40

50

60

70

80

Fornyelse     | Sigtelinjer  -  -  -  -  -  16  16  16  16  16  20  20  20  20  20 

Vedligehold | Sigtelinjer  -  61  42  34  33  54  54  54  54  54  54  54  54  54  54 

Fornyelse     | Forbrug  -  -  -  -  -  - 

Vedligehold | Forbrug  61  69  50  48  57  71 
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Forbruget på forstområdet har været stigende siden 2002. Midlerne er i al væsentlig-

hed blevet brugt til vedligeholdelseskontrakter for forst, der vedrører beskæring af 

træer, oprydning langs banen og bekæmpelse af vegetation af trafiksikkerhedsmæs-

sige årsager.  

På forstområdet har der, som det fremgår af Figur 4.8.1, ikke været anvendt midler til 

fornyelse (eksempelvis af dræn). 

4.8.2 Tilstand 

Grøfteafvandingen og dræn skal forebygge blød bund og deraf følgende problemer 

med sporenes beliggenhed. Udbedringsomkostningerne i forbindelse med sådanne 

skader er uforholdsmæssigt høje og regularitetspåvirkningen endvidere stor. Der er i 

flere år kun anvendt få midler til grøftevedligeholdelse og som følge af tilgroning, er 

grøfternes funktion reduceret flere steder.  
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I det meste af landet har vedligeholdelse af bevoksning været udført i utilstrækkelig 

grad i en del år. Konsekvenserne er stigende problemer med væltningstruede og døde 

træer samt naboklager. 

Hegn har både et sikkerhedsmæssigt, adgangsregulerende og et skelmarkerende for-

mål. Sikkerhedsrelateret hegn skal hindre ulovlig og farlig færdsel over sporene. Der 

er behov for opsætning og løbende vedligeholdelse af sikkerhedsrelateret hegn flere 

steder langs banestrækningerne og på stationsområder. 

Som følge af flere års forsømt oprydning har mængderne af henkastet affald og 

ubrugeligt jernbaneteknisk udstyr hobet sig op flere steder langs jernbanestræknin-

gerne, og medvirker dermed til at give et generelt dårligt indtryk af jernbanen. Der er 

behov for at gennemføre en landsdækkende oprydning med henblik på at få Bane-

danmarks arealer til at fremstå ordnet og opryddet fremover. 

4.8.3 Grundlag for behovsindmelding 

Der er i flere år kun anvendt få midler på forstområdet, hvilket har medført et efter-

slæb på flere af de anlægselementer og aktiviteter, der hører under forstområdet.  

Det aktuelle efterslæb er opgjort ved en intern analyse i Banedanmark, gennemført af 

de fagansvarlige på forstområdet. Opgørelsen af efterslæbet bygger primært på kon-

krete vurderinger af tilstanden foretaget i Jylland og på Fyn.  

Det samlede efterslæb på forstområdet er opgjort i Tabel 4.8.2. 

Tabel 4.8.2: Oversigt over efterslæbet på forstområdet pr. 2006 

Anlægselement Omfang Efterslæb (kr. 2007) 
Grøfte- og drænvedligeholdelse 628 km 34 mio. 
Drænlægning 43 km 51 mio. 
Hegn 325 km 92 mio. 
Banehegnskonvertering 395 km 16 mio. 
Bevoksning 1.368 ha 65 mio. 

Oprydning 
360 stationsom-

råder 16 mio. 
Sum  274 mio. 
 

Det er vurderingen, at de sigtelinier, der er lagt i rammeaftale 2003 til vedligeholdelse 

på forstområdet vil være tilstrækkelige til at opretholde tilstanden på et tilstrækkeligt 
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vedligeholdt anlæg. Dermed vil rammeaftalens vedligeholdelsesniveau være passen-

de, forudsat at efterslæbet bliver afviklet i rammeaftaleperiode. 

4.8.4 Scenarier 

Med udgangspunkt i ovenstående opsummering er opstillet 4 investeringsscenarier på 

forstområdet for perioden 2007 – 2014 (Tabel 4.8.3).  

Som anført, er der identificeret et efterslæb på bevoksning og grøfter/ drænlægning, 

der vurderes som værende kritisk for trafikafviklingen og infrastrukturens funktiona-

litet. Endvidere er opgjort et efterslæb på vedligeholdelse og fornyelse af hegn, som 

Banedanmark er forpligtet til at opføre og retablere.  

På den baggrund er omkostningerne til afvikling af disse efterslæb medtaget i alle 

scenarier. Det er endvidere valgt at lade omkostninger til fjernelse af efterslæb vedrø-

rende oprydning indgå i alle scenarierne. De øvrige omkostninger på forstområdet 

dækker vedligeholdelsesrelaterede basisaktiviteter. Samlet betyder det, at alle fire 

investeringsscenarier på forstområdet er identiske.  

Scenarierne er periodiseret med henblik på en tidlig (dvs. udgangen af 2011) afvik-

ling af efterslæbet på grøfter og dræn. Hegnsefterslæbet afvikles i et øget omfang fra 

2010-2014, mens efterslæbet på bevoksning reduceres i en jævn takt igennem hele 

perioden. Oprydning på banearealerne vil være gennemført med udgangen af år 

2011. 

Scenarier 1-4 

Idet de fire scenarier alle er identiske angiver Tabel 4.8.3 den årlige fordeling af om-

kostningerne til fornyelse og vedligeholdelse i perioden 2007 – 2014 for alle 4 scena-

rier. 

Tabel 4.8.3: Aktivitetsniveau for forstområdet for perioden 2007 – 2014 scenarie 
1-4 

Mio. kr. (2007-priser) 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 I alt 
Hegn 8 8 8 17 17 17 17 17 109
Grøfter og dræn 25 25 11 11 11 3 0 0 85
Oprydning 0 4 4 4 4 0 0 0 16
Afløftning 1 1 1 1 1 1 1 1 6
I alt fornyelse 34 38 24 33 33 20 17 17 216
Vedligeholdelseskontrakter 61 61 61 61 61 61 61 61 486
Øvrig vedligehold 11 11 11 11 11 11 11 11 89
Afløftning 3 3 3 3 3 3 3 3 21
Bevoksning 8 8 8 8 8 8 8 8 65
I alt vedligehold 83 83 83 83 83 83 83 83 662
I alt aktivitetsniveau 116 121 107 116 116 103 100 100 878  
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Sammenfattende illustreres med Figur 4.8.2 nedenfor det samlede investeringsniveau 

i perioden 2007 - 2014, for hvert af de 4 scenarier.  

Figur 4.8.2: Vedligeholdelses- og fornyelse på forstområdet i de 4 scenarier 2007 
- 2014 
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Figur 4.8.3 nedenfor angiver den samlede årlige fordeling af fornyelses- og vedlige-

holdelsesinvesteringerne på forstområdet i perioden 2007 – 2014 i scenarierne 1-4. 

Figur 4.8.3: Samlede vedligeholdelses- og fornyelsesomkostninger på forstområ-
det i de 4 scenarier 2007 - 2014 
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4.9 TILVALG 

Der vil i det efterfølgende blive præsenteret en række tilvalgsmuligheder for områder, 

der ikke direkte kan omsættes til trafikalt output i form af regularitet eller risiko for 
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hastighedsnedsættelse. Disse områder er således ikke medtaget eksplicit i de anførte 

scenarier, men kan besluttes uafhængig af disse. Der er tale om tilvalgsmuligheder 

indenfor følgende fagområder: 

• Trafikinformation 

• Perroner 

• Graffiti 

• Fremme af tilgængelighed til hindring af ulovlig færdsel. 

 

Trafikinformation 

Det anslås, at ca. 22.000 passagerer dagligt oplever en mangelfuld trafikinformation 

pga. systemfejl eller udstyrsfejl. Idet Banedanmarks informationsudstyr er af ældre 

dato, kræver det en samlet investering på ca. 208 mio. kr. i perioden 2007 -2014 at 

holde nuværende fejlniveau. Der præsenteres derfor et beslutningsgrundlag, som dels 

består at et grundniveau, der er fælles for alle scenarier, og dels en række tilvalgs-

pakker. Grundniveauet er fastsat svarende til, at fejlniveauet vil være uændret gen-

nem perioden. Tilvalgspakkerne består af forskellige ambitionsniveauer for fejlfre-

kvens og geografisk udstrækning afhængigt af, om der er tale om røde, grønne eller 

blå strækninger.  

Perroner 

Der er ca. 545 perroner, som er fordelt på ca. 300 stationer. En væsentlig del af per-

ronerne er i dårlig stand. Kvaliteten og udformningen af perronerne er ikke i sig selv 

afgørende for den trafikale kvalitet, men er en del af det samlede togprodukt med nye 

tog. Dårlig kvalitet kan medføre gener for handicappede og andre gangbesværede. I 

mange tilfælde modsvarer perronhøjden ikke indstigningshøjden i togene.  

Alle scenarierne indeholder et basisscenarie, hvor kun det absolut nødvendige vedli-

gehold indgår. Herudover er der opstillet et antal tilvalgsmuligheder, hvor der på 

baggrund af tilstand, antallet af passagerer og geografi kan vælges forskellige ambi-

tionsniveauer. Det forudsættes generelt, at de perroner, der eventuelt vælges opgra-

deret, samtidig ombygges svarende til standardhøjde.  

Graffiti 

Banedanmarks anlæg er, ligesom DSB´s tog, i vid udstrækning udsat for graffitihær-

værk. Specielt støjskærmene langs jernbanen er bemalet med graffiti, men også hyt-
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ter, broer, elevatorer og signaler mv. er overmalet med graffiti. På nuværende tids-

punkt er Banedanmarks generelle politik, at der kun fjernes graffiti, såfremt den er 

stødende/racistisk eller har sikkerhedsmæssige konsekvenser for jernbanen.  

En mere omfattende graffitifjernelse indgår under tilvalgspakkerne.  

Fremme af tilgængelighed til hindring af ulovlig færdsel 

Tilvalgspakkerne til fremme af tilgængelighed har til formål at skabe forbedrede ad-

gangsforhold på udvalgte stationer og derved tilskynde til anvendelse af de formali-

serede adgangsveje frem for at vælge ulovlig og farlig passage af sporene. 

I det efterfølgende beskrives tilvalgsmulighederne kort, men der henvises generelt til 

de foranstående fagbeskrivelser samt baggrundsmaterialet. 

4.9.1 Trafikinformation i Banedanmark 

Trafikinformation spiller en central rolle i passagerens oplevelse af toggangen. I 

normalsituationer sikrer en rettidig, relevant og troværdig trafikinformation, at pas-

sagererne kan finde frem til deres tog i rette tid. Trafikinformationens vigtigste for-

mål er at vejlede passagererne, så de føler sig godt orienteret og at sikre, at på- og 

afstigningen foregår uden problemer. Trafikinformationen påvirker på denne måde 

indirekte regulariteten. I takt med en faldende regularitet stiger behovet for informa-

tion naturligt nok, idet trafikinformationen er central for at guide passagerne vedrø-

rende ændrede perron- og sporbenyttelse, alternative befordringsmidler, forsinkelser, 

terrortrusler, aflyste tog osv. 

Trafikinformation har ligeledes en væsentlig funktion i forbindelse med passagerer-

nes sikkerhed. Der gives informationer om gennemkørende tog, lommetyve, terror-

trusler osv. Det sker, at enkelte passagerer vælger at krydse sporet ulovligt for at nå 

et tog eller forsøger at springe på tog, der er sat i gang. En velfungerende informati-

on om ændrede perron- og sporbenyttelse og afgangstider bidrager til at minimere 

dette.  

For at kunne bringe trafikinformation er det nødvendigt med et driftssikkert informa-

tionssystem, der sikrer, at korrekte oplysninger når frem til de rejsende. 

Baggrund 

Under trafikinformationsområdet hører også trafikinformation på fjernbanen, som 

gives via følgende medier: 
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• Skærmbaseret information som primært består af ca. 813 skærme med sty-

ringssystem samt 46 betjeningspladser til informationssystemet VICOS 

• Højttalerbaseret information, som primært består af ca. 4.300 højttalere, 280 

forstærkere og 46 højttaler-betjeningspladser  

• Ca. 1.800 ure. 

Kombinationen af disse informationsmedier sikrer en høj tilgængelighed af informa-

tion på stationerne. Det betyder desuden, at informationer om trafikken kan gives, 

hvis et af medierne sætter ud af drift. Imidlertid er over halvdelen af landets 227 

stationer kun udstyret med ét informationsmedie – nemlig højttalere (enkeltmedie-

stationer). På stationerne findes altid faste skilte, hvorfra det er muligt at orientere 

sig om køreplanen. Men passagererne på enkeltmedie-stationerne, får ikke opdaterede 

oplysninger om togdriften, når højttalerne er ude af drift.  

Tabel 4.9.1: Andel af enkeltmedie-stationer – fordelt på strækninger 

Strækninger Stationer i alt Andel af enkeltmedie-
stationer 

Fordeling af passage-
rer på strækninger 

Røde  55 24 % 71 % 
Grønne 102 50 % 23 % 
Blå 70 77 % 6 % 
I alt hele landet 227 52 % 100 % 

 

Tabellen overfor viser i første kolonne en opdeling af strækninger på kategorierne 

rød, grøn og blå. Dette relaterer bl.a. til det passagergrundlag, der er på strækningen. 

Rød, som går fra Helsingør til Århus og Fredericia til Lunderskov, udgør 71 % af 

passagererne, de grønne udgør 23 % og de blå strækninger 6 %. 

På de røde strækninger er 24 % af stationerne enkeltmedie-stationer. På de grønne 

strækninger er halvdelen af stationerne enkeltmedie-stationer, mens de blå stræknin-

ger karakteriseres ved, at 3 ud af 4 stationer, er enkeltmedie-stationer.  

Grænseflader mellem Banedanmark og operatører 

Banedanmark varetager trafikinformationen på fjernbanen, mens DSB S-tog fuldt ud 

forestår trafikinformation på S-banen.  

Banedanmark ejer alle trafikinformationsanlæg på stationerne med undtagelse af 

følgende:  
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• Ørestaden station, der ejes af Ørestadsselskabet 

• Tårnby, Kastrup, Korsør og Nyborg stationer, der ejes af Sund & Bælt. 

 
Øvrige aktiver 

Banedanmark ejer de involverede systemer. ATNS-systemet (automatisk tognummer-

system), som leverer data til Vicos I (skærminformation) med automatiske togopdate-

ringer indenfor det fjernstyrede DC-område.  

Uden for DC-området bliver ændringer til køreplanen opdateret manuelt i VICOS I.  

DSB anvender i et vist omfang et eget GPS-baseret system til trafikinformation 

(TRIT). Systemet er ikke bundet til de trafikale disponeringssystemer og rummer der-

for ikke de samme automatiserings- og informationsmuligheder som Banedanmarks 

systemer. DSB har ikke konkrete planer om udbygning af TRIT. Banedanmarks info-

systemer og DSB’s TRIT-system er således hverken funktionelt eller investeringsmæs-

sigt overlappende. 

Økonomi 

Budget for 2003 - 2006 fremgår af nedenstående: 

Tabel 4.9.2: Trafikområdet budget for 2003-2006 

 

Trafikinformation 
Tusinde kr. 2003 2004 2005 2006 
Drift 

IT-ressourcer - Udgift 1.061 1.061 1.212 379 
Trafikinfo-ressourcer - Udgift 16.668 16.668 17.047 3.031 
Trafikstyring fjern info-ressourcer - Udgift 21.972 
IT-ressourcer - Årsværk 1,4 1,4 1,6 0,5 
Trafikinfo-ressourcer - Årsværk 22,0 22,0 22,5 4,0 
Trafikstyring fjern info-ressourcer - Årsværk 29 
Total drift 17.729 17.729 18.259 25.381 

Vedligehold 
Drifts- og vedligeholdelseskontrakt 11.951 12.187 12.641 12.700 
Ekstra vedligehold af Vicos 620 
Ekstra billedrør 500 
IT-ressourcer - Udgift 606 530 606 530 
IT-ressourcer - Årsværk 0,8 0,7 0,8 0,7 
Total vedligehold 12.557 12.717 13.247 14.350 

Fornyelse og nyinvestering 
Diverse 24.132 5.919 2.485 4.800 
Fornyelse af Vicos 3.700 
IT-ressourcer - Udgift 1.970 1.894 1.515 2.273 
IT-ressourcer - Årsværk 2,6 2,5 2,0 3,0 
Total fornyelse og nyinvestering 26.102 7.813 4.000 10.773 

Total Trafikinformation eksl. Drift 38.659 20.530 17.248 25.123 
Total Trafikinformation inkl. Drift 56.387 38.259 35.507 50.504 
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Stigningen i budgettet for drift fra 2005 til 2006 skyldes nyansættelser af informati-

onsmedarbejdere i forbindelse med Banedanmarks indsats for at forbedre trafikinfor-

mationen generelt.  

I forbindelse med Inputrapporten i august 2005 indmeldte Banedanmark et behov for 

et bevillingsløft på 240 mio. kr. for at kunne opretholde den nødvendige vedligehol-

delse på de kritiske systemer; radio, transmission, telefoni og trafikinformation.  

Med henblik på at verificere fornyelsesbehovet har Cowi og BSL på vegne af Bane-

danmark udviklet en finansiel livscyklusmodel. Denne model har bragt fornyet over-

blik over trafikinformationsudstyrets tilstand. Modellen viser bl.a., at den gennem-

snitlige levealder er for høj i forhold til den forventede levetid af denne type udstyr, 

og at et efterslæb på over 100 mio. kr. er opbygget over årene på området.  

Fejlstatistik 

Oppetider og driftsstabilitet er helt centralt for at sikre en høj kvalitet på trafikinfor-

mationsområdet. Fejl på trafikinformationssystemer og udstyr har alvorlige konse-

kvenser for trafikinformationen. Skærme der svigter, og højttalere der ikke virker, 

giver problemer med tilgængeligheden af informationen, og passagerne oplever man-

gelfuld eller slet ingen trafikinformation i disse situationer. Det er derfor vigtigt for 

den oplevede kvalitet, at både system og udstyr har mindst mulig fejlhyppighed. I 

figuren herunder ses udviklingen i antallet af fejl for højttalere, ure og skærme fra 

2002 til 2005. 

Figur 4.9.1: Antal fejl i trafikinformationsudstyr i hele landet 
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Urene har indenfor de sidste år gennemgået en større renovering, hvilket den falden-

de fejlkurve afspejler. Derimod stiger fejlene støt for højttalere og de to typer skærme 

TVM infoskærme og EMPS infoskærme som følge af stigende alder på udstyret.  

I opgørelsen er kun medtaget fejl på system og udstyr. Det vil sige, at fejl i form af 

forkerte eller mangelfulde informationer ikke er medregnet selvom disse også vil 

blive opfattet som fejl af passagererne.  

Berørte passagerer som følge af fejl 

Banedanmark har gennemført en analyse af system- og udstyrsfejl og de konsekven-

ser, det fører med sig for passagererne. Opgørelsen er baseret på data fra 2005 for 

stationer, der har været berørt af fejl. 

Som det fremgår af Tabel 4.9.3 nedenfor, påvirkes tæt på 22.000 passagerer dagligt 

af fejl på systemer og udstyr, hvilket svarer til 6 % af alle rejsende på landsplan. Fej-

lene kan f.eks. være nedbrud på en af serverne, der styrer skærmvisningen, system-

udfald på Københavns Hovedbanegårds højttalersystem, eller skærme, der ikke virker 

på en hel perron. Fejl på ure indgår ikke i denne fejlstatistik. 

Tabel 4.9.3: Antal berørte passagerer ved fejl på informationsudstyr 

Baner Berørte passagerer 
pr. dag 

Passagerer pr. dag 
– berørte stationer 

Berørte passage-
rer pr. dag i pro-
cent 

Røde  20.358 283.004 7 % 
Grønne 1.172 69.515 2 % 
Blå 101 16.734 1 % 
I alt hele landet 21.631 369.253 6 % 

 

Det bemærkes, at på de grønne og de blå strækninger er andelen af enkeltmedie-

stationer henholdsvis 50 % og 77 %. Det har derfor større konsekvens for de enkelte 

passagerer, når de berøres af fejl på disse stationer, da der ikke findes anden måde at 

informere passagerne på.  

Grundpakken og tilvalgspakker 

I det følgende opgøres det samlede behov på trafikinformationsområdet i forbindelse 

med trafikaftalen. Dette er beskrevet i en grundpakke og en række tilvalgspakker.  



 

Beslutningsgrundlag for sporområdet mv. 2007-2014 198 

I dag oplever ca. 22.000 passagerne dagligt mangelfuld information pga. fejl ved 

systemer eller udstyr. Hvis den gennemsnitlige alder af udstyret stiger, vil antallet af 

fejl også stige, hvorved flere passagerer vil blive berørt af fejl.  

Derfor er det i grundpakken forudsat, at den gennemsnitlige restlevetid på alle typer 

trafikinformationsudstyr holdes uændret, således at det eksisterende antal af berørte 

passagerer ikke stiger i trafikaftaleperioden. Grundpakken indgår i alle fire scenarier i 

trafikaftaleoplægget. Desuden er defineret en række tilvalgspakker, som uafhængigt 

af det valgte scenarie muliggør et kvalitetsløft af trafikinformationen.  

I tilvalgspakkerne bliver grundpakkens investeringer udvidet til et større geografisk 

område og en større del af efterslæbet bliver indhentet. Især øges driftsikkerheden 

eller oppetiden i takt med tilvalgspakkerne. Derudover indeholder tilvalgspakker ud-

bygning af trafikinformationen på København H og Århus H.  

En supplerende tilvalgspakke giver mulighed for at forbedre trafikinformationen på 

de stationer, hvor IC-4 togene standser. Endelig giver hver af de tre signalstrategier 

mulighed for tre forskellige grader af automatisering af dataindsamling og formidling 

heraf. Bl.a. med udgangspunkt i operatørernes krav og ønsker foreslås følgende ni-

veau af fornyelse og udbygning af trafikinformationen.  

Tabel 4.9.4: Grund- og tilvalgspakker for trafikinformation 2007-2014 

2007-priser Grundpakke Tilvalgspakke 1 Tilvalgspakke 2 Tilvalgspakke 3 Tilvalgspakke 4

Oplever dagligt fejl 22.000 passagerer 17.000 passagerer 12.000 passage-
rer 

10.000 passagerer 10.000 
passagerer 

Effekt på fejl Nuværende  
niveau 

Nedbringes med  
ca. 30 % 

Halveres på røde 
baner 

Halveres på røde & 
grønne baner 

Halveres på 
alle baner 

Efterslæb indhen-
tes 

Nuværende  
niveau fastholdes 

Nedbringes på 
røde baner Røde baner Røde & grønne 

baner Alle baner 

Opgraderet højtta-
ler-
betjeningssystem 

Røde baner Røde baner Røde baner Røde & grønne 
baner Alle baner 

Handicap-skærme Ingen yderligere  
investering 

Reinvestering og 
vedligehold 

Reinvestering og  
vedligehold  Fordobles Tredobles 

Opgradering af 
udstyr  
på stationer: 

Skærme på 9 
stationer  

Skærme på 9  
stationer Skærme på 9  

stationer  
Skærme på 9 
stationer  

Skærme på 9 
stationer  

Udbygning Århus H  
og København H Ingen udbygning 

Flere højttalere,  
skærme,  
oversigtsskærme 

Flere højttalere,  
skærme,  
oversigtsskærme 

Flere højttalere,  
skærme,  
oversigtsskærme 

Flere højttale-
re,  
skærme,  
oversigts-
skærme 

I alt grundpakke / 
tilvalgspakke 1-4 

208 mio. kr.  
(med i scenarier-
ne) 

+38 mio. kr. +50 mio. kr. +103 mio. kr. +139 mio. kr. 

Tilpassede  
perronafsnit  +10 mio. kr. +10 mio. kr. +10 mio. kr. +10 mio. kr. 

N.B. udgifterne til tilvalgspakkerne oplyses som ændring i totaludgift i forhold til grundpakken 
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Grundpakken 

I grundpakken bliver der investeret tilstrækkeligt til, at den gennemsnitlige levetid på 

udstyret kan holdes på det nuværende niveau. Dermed vil det berørte antal passage-

rer være konstant (22.000 passagerer) i hele perioden. 

Grundpakkens investeringer giver primært forbedringer på røde strækninger, hvor 

passagergrundlaget udgør ca. 70 % af det samlede passagerantal.  

Passagerne vil opleve en øget driftsstabilitet, og informationen vil i uordenssituatio-

ner blive forbedret noget. Dette skyldes bl.a. de nye funktioner i højttalerbetjenings-

systemet, som giver mulighed for semi-automatiske udkald, der skaber grundlag for 

at frigøre tid til informationsmedarbejderne til bl.a. information i uordenssituationer.  

Handicap-skærmene også kaldet den talende skærm/EMPS udgår, efterhånden som 

de bryder ned.  

På grønne og blå baner, må det påregnes, at tilgængeligheden af trafikinformation 

ikke forbedres i forhold til i dag.  

Den økonomiske sammensætning af grundpakken fremgår af nedenstående: 

Tabel 4.9.5: Udgifter til trafikinformation i grundpakken perioden 2007 – 2014 
(PL07) 

Mio. kr.  2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 I alt 

Vedligehold i 
alt 

15 15 15 15 15 15 15 15 119 

Fornyelse i alt 11 9,6 16 8,0 13 6,7 7,9 17 89 

Total 26 25 31 23 28 22 23 32 208 
 

Tilvalgspakkerne generelt 

Princippet i tilvalgspakkerne er, at antallet af fejl og dermed antallet af berørte pas-

sagerer reduceres i takt med, at efterslæbet indhentes. Dette er illustreret i Tabel 4.9.4. 

Når antallet af berørte passager ikke ændrer sig mellem pakke 3 og 4, skyldes det de 

beskedne passagertal på de blå strækninger.   
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Tilvalgspakke 1 

Restlevetiden bliver forbedret væsentligt på røde strækninger.  Dette betyder højere 

driftsikkerhed og øget tilgængelighed af trafikinformation for passagererne. Antallet 

af passagerer, der dagligt bliver berørt af fejl, bringes ned til ca. 17.000.  

I forhold til grundpakken indeholder tilvalgspakke 1 følgende investeringer:  

Det store antal daglige fjerntogspassagerer på København H (ca. 43.000) og Århus H 

(ca. 18.000) vil opleve en markant forbedring i tilgængeligheden af informationen, 

fordi begge stationer bliver udbygget med nye og flere informationsmedier.  

De synshandicappede vil opleve samme tilgængelighed af informationen som i dag. 

Tilvalgspakke 2  

Med tilvalgspakke 2 bliver driftsikkerheden og tilgængeligheden af trafikinformation 

på de røde strækninger markant forbedret. Efterslæbet indhentes fuldt ud på røde 

strækninger, og dermed bliver det muligt at reducere antallet af fejl med ca. halvde-

len i forhold til i dag, hvilket betyder, at halvt så mange passagerer vil påvirkes af 

fejl ved periodens udløb.  

Derudover vil der være samme forbedringer som i tilvalgspakke 1. 

Tilvalgspakke 3 

Med tilvalgspakke 3 bliver driftsstabiliteten og tilgængeligheden af trafikinformation 

også forbedret på de grønne strækninger.  Der vil her være 50 % færre fejl end i dag, 

hvilket betyder, at antal passagerer, der dagligt bliver påvirket af fejl, reduceres med 

60 %. 

Der vil være samme forbedringer som i tilvalgspakke 2 dog med følgende udvidelser: 

• Højttalerinformationen bliver i uordenssituationer mere rettidig, relevant og 

troværdig, også på grønne strækninger    

• De synshandicappedes tilgængelighed til trafikinformation forbedres med 100 

% i forhold til i dag (12 stationer mod nu 6 stationer med talende skærme). 

Tilvalgspakke 4 

Med tilvalgspakke 4 udvides investeringerne til også at omfatte de blå strækninger. 

Dermed opnås en høj driftsstabilitet i hele landet og trafikinformationen bliver samlet 
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set markant forbedret. Med denne tilvalgspakke indhentes hele efterslæbet på trafik-

informationsudstyr. 

Antallet af fejl for hele landet reduceres med 50 %. Dette nedbringer dog ikke antal-

let af passagerer, der bliver påvirket af fejl signifikant i forhold til tilvalgspakke 3.  

Dette skyldes, som tidligere nævnt, at der er få passagerer på de blå strækninger. Til 

gengæld er de ”blå stationer” meget sårbare, fordi 77 % af stationerne kun har ét 

informationsmedie, nemlig højttalere. Med tilvalgspakke 3 sikres der en højere oppe-

tid på systemerne, således at risikoen for en sådan situation minimeres betragteligt.   

Derudover vil der være forbedringer som i tilvalgspakke 3 dog med følgende udvidel-

ser:  

• Blå strækninger bliver også omfattet af de forbedringer som højttaler-

betjeningssystemet giver 

• Tilgængeligheden til information for synshandicappede øges væsentligt med 

talende skærme på 18 stationer mod nu 6 stationer.  

Særlig tilvalgspakke ”GTA-tilpassede perronafsnit på 9 IC stationer” 

Denne særlige tilvalgspakke er foreslået for at undgå langsom på- og afstigning ved 

indførelse af IC-4 tog.    

For at kunne guide passagerne hurtigt ind i den rigtige togvogn, gives der i dag 

skærminformation, der viser i hvilket perronafsnit en togvogn holder i. Alle IC stati-

oner er inddelt i 5 perronafsnit af 60 meter, som er markeret med et fast skiltesystem 

(A, B, C, D, og E).  

I forhold til DSB´s GTA er der behov for at udskifte dette faste skiltesystem med et 

nyt generisk system, der kan håndtere forskellige toglængder. De nye IC-4 vogne er 

84 meter lange og vil dermed altid holde ”skævt” i perronafsnittene. Desuden er det 

ikke muligt at gå igennem toget, hvis passageren skulle være gået ind i et forkert 

togsæt.   

Den særlige tilvalgspakke indeholder en løsning i to trin: En ”minimal løsning”, der 

kan implementeres relativt hurtigt og en fremtidssikret løsning, der sikrer en hen-

sigtsmæssig anvisning af passagererne til den rigtige togvogn.  
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Minimalløsningen accepterer en vis forringelse af informationsniveauet til passage-

ren i forhold til i dag.  En fremtidssikret løsning baseret på en ændring i de nuvæ-

rende systemer forudsætter, at der bliver givet en præcis information om den enkelte 

togvogns oprangering i forhold til de nuværende perronafsnit. 

Prisen for den særlige tilvalgspakkes to trin er anslået til ca. 10 mio. kr. 

Automatisering af trafikinformationen i henhold til signalstrategierne 

Ved en automatisering af trafikinformationen sikres kvaliteten af dataindsamling 

bedst. I dag medfører mange manuelle arbejdsprocesser risiko for, at der er fejl eller 

mangler i datagrundlaget. Udover øget kvalitet af trafikinformationen på skærmen 

frigør automatiseringen også medarbejdernes tid til andre opgaver, f.eks. koordine-

ringen af togtrafikken i forhold til anden kollektiv trafik. 

En automatisering af dataopsamlingen vil desuden bevirke, at tidssvarende service-

informationsmedier kan tilbydes:  

• E-mail og sms-ordninger, der på forhånd adviserer om eventuelle forsinkelser 

og aflysninger  

• Web-baseret trafikportal, hvor passagererne kan finde oplysninger om forsin-

kelser, aflysninger o. lign. på givne strækninger allerede inden afrejsen.  

Muligheden for at automatisere trafikinformationen og udbrede den via Internettet, 

SMS, osv. afhænger af valg af signalstrategi. Sammenhængen er opsummeret i ne-

denstående Tabel 4.9.6: 

Tabel 4.9.6: Sammenhæng mellem mulighederne for automatisering af trafikin-
formation og valget af signalstrategi. 

2007-priser Signalstrategi 1 og 2a Signalstrategi 2b Signalstrategi 3 
Automatiserings-
grad43 

Ca. 50 % Ca. 85 % Ca. 95 % 

Omfattede stræk-
ninger 

Kun fjernstyrede stræk-
ninger 

Strækninger omfat-
tet af strategien 

Strækninger omfat-
tet af strategien 

Pris 20 mio. kr. 50 mio. kr. 50 mio. kr. 
   

                                                 

43 Andel af trafikinformationsmeldinger, der er automatiseret. En leverandør af denne type løsninger har opnået automati-
seringsgrader på 95 % i andre lande ved at anvende use-cases til at beskrive handlinger ved forskellige situationer. 



 

Beslutningsgrundlag for sporområdet mv. 2007-2014 203 

I signalstrategi 1 og 2a er det muligt at automatisere højttalerudkald yderligere, mens 

det ved strategi 2b og 3 også er muligt at automatisere skærminformationen og ud-

brede automatiseringen af højttalerudkald til større dele af landet. Dette skyldes, at 

fjernstyringen af banen udbygges som en del af 2b og 3, hvorved det bliver muligt at 

automatisere på hele den del af strækningen, som bliver fjernstyret. Den eneste for-

skel i automatiseringen af trafikinformationen mellem strategi 2b og 3 består i den 

del af banenettet, som er omfattet af strategien og dermed bliver fjernstyret.  

4.9.2 Tilvalg - Perroner 

Banedanmark har ansvaret for 545 perroner, som er fordelt på 300 stationer. I 2004 

har Cowi gennemført en total tilstandsregistrering af alle Banedanmarks perroner. I 

forbindelse med tilstandsvurderingen er alle perroner tildelt en tilstandskarakter, som 

afspejler en vurdering af hvor stor en andel af anlægget, som er behæftet med fejl.  

Tabel 4.9.7: Antal perroner fordelt på baneklasser 

Hovedbane Regionalbane Lokalbane S - banen 
Antal perroner 

ialt 

140 125 155 125 545 
 

Inddelingen følger kategorierne, som anvendes indenfor vejsektoren jf. ”Konstruktion 

og vedligeholdelse af veje og stier, Vejdirektoratet, Vejregelrådet, juni 2004”.  

Tabel 4.9.8: Oversigt over perronernes tilstandskarakterer  

Tilstandskarakter % Skadens omfang 

1 0 % Intet observeret 
2 < 2 % Ubetydeligt omfang 
3 2 – 10 % Ringe omfang 
4 11 - 50 % Udbredt omfang 
5 > 50 % Betydeligt omfang 
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Nedenstående billeder viser eksempler på perroner med forskellige tilstandskarakterer.  

Billede 1: Hadsten - perron med tilstandskarakter 1 

 

 

Billede 2: Herning - perron med tilstandskarakter 2 
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Billede 3: Horsens - perron med tilstandskarakter 3 

 

Billede 4: Struer – perron med tilstandskarakter 4 

 

Billede 5: Ikast - perron med tilstandskarakter 5 og højde på 26 cm 
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Banedanmark har sammensat følgende scenarier i nedenstående tabeller, hvoraf et 

eller flere kan vælges til trafikaftaleforhandlingernes grundscenarier. I scenarierne er 

medtaget de perroner, som har tilstandskarakteren 4 og 5. Karakterskalaen har fem 

trin, hvor 5 er det dårligste (mere end 50 % fejlbehæftet).  

Tabel 4.9.9: Forskellige fornyelsesscenarier af perroninvesteringer 

Nr. Fornyelsesscenarier44 
Antal sta-
tioner 

Antal 
perroner 

Andel af alle 
perroner 

Estimat mio. kr. 
(PL07) 

A Hovedbanerne 
Tilstandskarakter 5 og 5 

4 6 1 % 49 

B Hovedbanerne 
Tilstandskarakter 4 og 5 

15 20 4 % 174 

1C Regionalbanerne 
Tilstandskarakter 5 og 5 

3 4 1 % 24 

D Regionalbanerne 
Tilstandskarakter 4 og 5 

8 8 1 % 76 

E Lokalbanerne 
Tilstandskarakter 5 og 5 

12 15 3 % 65 

F Lokalbanerne 
Tilstandskarakter 4 og 5 

19 21 4 % 78 

G Fornyelse på S-banen 1 1 <1 % 4 
Total Alle ovenstående 62 75 14 % 470 

 

Tabel 4.9.10: Alternative fornyelsesscenarier for perroninvesteringer 

Nr. Fornyelsesscenarier 
Antal 
stationer 

Antal 
perroner 

Andel af alle 
perroner 

Estimat  Mio. 
kr. (PL07) 

H Fornyelse af perroner, hvor der 
er flere end 10.000 passagerer 
pr. dag. Tilstandskarakter 4 og 5 

4 12 1 % 
62 

I Fornyelse af perroner, hvor der 
er flere end 5.000 passagerer pr. 
dag. Tilstandskarakter 4 og 5 

3 6 1 % 
95 

J Fornyelse af perroner med lav 
perronhøjde samtidig med spor-
fornyelse 

9 10 1 % 
70 

K Fornyelse af perroner med til-
standskarakter større end 4 sam-
tidig med sporfornyelse 

6 8 1 % 
120 

Total Alle ovenstående 22 36 4 % 346 
 

                                                 

44 Tilstandskarakter 5 og 5 henviser til at både belægning og perronforkant har tilstandskarakter 5. Tilstandskarakter 4 og 5 
henviser til enten belægning eller perronforkant har tilstandskarakter 4 henholdsvis 5. De enkelte scenarier skal summeres for at 
få det samlede investeringsbehov. 
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I forbindelse med detailprojekteringen skal vurderes, om alle perroner på en given 

station skal medtages, såfremt disse perroner har en sådan tilstand, at de inden for en 

kortere årrække alligevel skal fornyes. I fald der indgås aftale om udmøntning af et 

eller flere perronscenarier, anbefales det at tilpasse omfanget inden for bevillings-

rammen, hvis omkostningerne efterfølgende ændres.  

Et naturligt udgangspunkt kan eksempelvis være, at der gennemføres perronfornyelse 

i forbindelse med sporfornyelse, således at ressourceanvendelsen optimeres, og tekni-

ske fordele udnyttes optimalt. Dette scenarie omfatter ca. 2 % af det samlede antal 

perroner og har et estimeret budgetoverslag på ca. 190 mio. kr. (scenarie J + K). 

Vedligeholdelse af perroner er medtaget i basisscenarierne. 

Med henblik på harmonisering af kravene til indretning af stationer har EU kommis-

sionen udarbejdet Tekniske Specifikationer for Interoperabilitet for Personer med 

Reduceret Mobilitet (TSI - PRM), således, at der opnås ensartet tilgængelighed for 

personer med reduceret mobilitet på tværs af det transeuropæiske jernbanenet. Efter-

levelse af disse krav vil betyde etablering af elevatorer, niveauovergange og forhøjel-

se af perronhøjde til 55 cm i forbindelse med opgradering af perroner. Udgifterne til 

opfyldelse af TSI-PRM er medtaget for de aktuelle stationer i de enkelte tilvalgssce-

narier. 

I rapporten ”Banedanmarks input til genforhandling af Trafikaftalen 2003” er anført 

et perronefterslæb opgjort til 167 mio. kr. (PL05). Beløbet er beregnet af Cowi ud fra 

forudsætninger om, hvor lang levetiden er for de forskellige typer belægning og per-

ronforkanter, nuværende alder og genanskaffelsespriser. Udgangspunktet for opgø-

relsen af efterslæbet er Cowis landsdækkende tilstandsregistrering af perronanlægge-

ne gennemført i 2004. Eftersom der ikke er foretaget nævneværdig fornyelse eller 

vedligeholdelse af perronanlæggene i den mellemliggende periode, er der ikke sket 

generel forbedring af tilstandsniveauet.  

De trafikale konsekvenser er begrænsede ved udskydelser af perronfornyelser. Ved en 

accept af faldende kvalitet er der en del elastik i levetidsbetragtningerne. Banedan-

mark lægger derfor op til, at perronfornyelsen vælges til ud fra den ønskede kvalitet. 
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4.9.3 Tilvalg - Graffiti 

 

Der er udarbejdet et prisoverslag over omkostningerne til en landsdækkende fjernel-

se/overmaling af graffitien på støjskærmene, bygninger, elevatorer og signaler mv. 

Banedanmark har ingen samlet registrering af omfanget af graffitihærværket. Bane-

danmark ejer ca. 60 km støjskærme, hvoraf det må antages, at ca. 40 km af den sam-

lede støjskærmsflade (ud mod banen) er bemalet. Gennemsnitlig koster det 170 kr. pr. 

m2 at fjerne/overmale graffiti fra støjskærme.  

Tabel 4.9.11: Oversigt over graffitibemalede overflader 

Graffitibemalede overflader m² i alt Pris pr m² Pris i alt 
40.000 m støjskærme x 2,5 m 100.000 170 kr 17 mio. kr 
Fjernelse på bygninger, elevato-
rer, signaler osv. -  15 mio. kr 

Sum -  32 mio. kr. 

Omkostningerne er fordelt mellem S-banen, samt inden for og uden for byområder, 

som det fremgår af Tabel 4.9.12. 

Tabel 4.9.12: Fordeling af omkostninger til fjernelse/ overmaling af graffiti 

Graffitibemalede overflader Pris i alt 
Baner igennem byområder, eksklusiv S – banen 10 mio. kr. 

Baner uden for byområder 2 mio. kr. 

S – banen 20 mio. kr. 

Sum 32 mio. kr. 
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Prisoverslaget er baseret på en umiddelbar vurdering af omfanget i forhold til gen-

nemsnitlig pris for fjernelse/overmaling af graffiti på støjskærme. Et mere konkret 

prisoverslag foreligger, efter der er gennemført et egentligt udbud af opgaven. I for-

bindelse hermed skal der gennemføres en registrering af omfanget af graffiti-

hærværket.  

Banedanmark har selvsagt ikke mulighed for at hindre graffitihærværk. En løbende 

fjernelse/overmaling af alt graffiti med et f.eks. ½ års interval vil overslagsmæssigt 

beløbe sig til ca. 8 - 9 mio. kr. pr. år. Prisen er baseret på umiddelbar vurdering i 

samarbejde med en entreprenør, som forestår fjernelse/overmaling af graffiti for Ba-

nedanmark. Dette vil naturligvis være afhængigt af omfanget af graffiti-hærværket.  

For at sætte Banedanmarks indsats mod graffiti-bekæmpelse i perspektiv gives ne-

denfor nogle eksempler på, hvilke ressourcer der anvendes blandt andre aktører i 

sektoren.  

Den politik som Sund & Bælt praktiserer på Kastrupbanen, hvor kravet er fjernelse af 

graffiti inden for 2 døgn betyder, at der i de sidste par år er anvendt 0,8 til 1 mio. kr. 

på den blot 13 km lange banestrækning. 

Hos DSB S-tog anvendes årligt ca. 2,5 mio. kr. for et ugentligt stationstjek og den 

mest nødtørftige graffitifjernelse af den publikumsvendte bygningsmasse. S-togene 

har en særskilt graffiti-ordning. 

I den københavnske metro anvendes årligt ca. 2 mio. kr. på en graffiti-ordning med 

24 timers reaktionstid. 

I de 3 nævnte eksempler indgår fjernelse af graffiti på den publikumsvendte byg-

ningsmasse, mens graffitiafrensning af togene ikke er indeholdt i beløbene. 

Banedanmarks anlægsmasse er betydelig større end ovennævnte eksempler. Prisen vil 

derfor antageligt blive højere, og det anbefales at budgettere med 8-9 mio. kr./år for 

et evt. tilvalg af løbende graffiti-ordning. I kontrakten kan hyppigheden af indsatsen 

efterfølgende tilpasses omfanget af graffiti-hærværk og det aktuelle budget. 
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4.9.4 Tilvalg - Fremme af tilgængelighed til hindring af ulovlig færdsel  

Ved genforhandling af Trafikaftalen anførte Banedanmark i Inputrapporten, som ét 

blandt flere forslag til forbedringer, et investeringsbehov under temaet ”tilgængelig-

hed”.   

Investeringer i øget tilgængelighed har til formål at skabe forbedrede adgangsforhold 

på udvalgte stationer og derved tilskynde til anvendelse af de formaliserede adgangs-

veje, frem for at vælge en ulovlig og farlig passage af sporene. En sideeffekt ved for-

bedring af adgangsforholdene er, at det også i nogle tilfælde vil være til gavn for 

bl.a. handicappedes og barnevognsbrugeres adgang til toget. 

Nærværende notat sammenfatter en intern analyse af konkrete muligheder for for-

bedring af tilgængelighed på stationerne, som er blevet gennemført af Banedanmark 

(Se oversigt Tabel 4.9.15). 

Det skal bemærkes, at der er iværksat et særligt projekt vedrørende ”indsats mod 

ulovlig færdsel over jernbanen” jf. besvarelse af Trafikudvalgsspørgsmål 161, 162 og 

187 d. 19.01. 2006. Banedanmark har i den sammenhæng givet tilsagn om investe-

ring på kr. 3 mio. til opsætning af hegn i 2007.  

Omkostninger til etablering af sikkerhedshegn til forebyggelse af ulovlig færdsel er 

medtaget i alle fire scenarier og indeholdt i de samlede hegnsinvesteringer på kr. 91,8 

mio.  

Der peges på følgende løsningsmuligheder til forbedring af tilgængeligheden på sta-

tioner: 

• Gangtunnel eller forlængelse af eksisterende gangtunnel 

• Gangbro 

• Niveauovergang med advarselsanlæg 

• Elevator 

• Andet (fx cykelskinne på trapper). 

Der er udarbejdet en prioriteret liste over forslag til afhjælpende foranstaltninger, 

baseret på viden om, på hvilke stationer og strækninger problemerne med ulovlig 

færdsel over sporene er hyppigt forekommende. Prioriteringen er foretaget ud fra en 

samlet vurdering af de forskellige forhold, der hver især har betydning for omfanget 
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og vilkårene omkring den ulovlige færdsel på den enkelte lokalitet, herunder antallet 

af ”nærved hændelser”, stækningshastigheden, trafiktætheden og oversigtsforholde-

ne. I Tabel 4.9.15 er anført antallet af identificerede projekter fordelt efter prioritet. 

Som et konkret eksempel på forbedring af tilgængeligheden peges på en gangtunnel-

forlængelse på Bramming station. 

I dag er der kun adgang til perronerne fra nordsiden af jernbanen. Byen er på grund 

af jernbanen stort set delt i en sydlig og nordlig del og er alene forbundet af viaduk-

ten vest for stationen. En forlængelse af gangtunnelen under jernbanen mod syd vil 

give beboerne i den sydlige bydel direkte stations- og perronadgang og generelt for-

bedre tilgængeligheden mellem bydelene.  

Det vurderes, at en gangtunnelforlængelse i væsentligt omfang vil kunne reducere 

den ulovlige færdsel over sporene. Samtidig vil jernbaneinfrastrukturen få et løft, 

som kan medvirke til at forøge kundegrundlaget. 

Analysen af muligheder for forbedring af tilgængelighed på stationerne peger på 40 

konkrete aktiviteter for anslået i alt omkring kr. 98 mio.  

Tabel 4.9.13: Projekter til fremme af tilgængelighed fordelt på baneklasser efter 
prioritet45 

Hovedbaner Regionalbaner Lokalbaner I alt Projekter til 
fremme af til-
gængelighed på 
stationer Antal Mio. kr. Antal Mio. kr. Antal Mio. kr. Antal Mio. kr.

1. prioritet 1 3 6 16 2 6 9 25 

2. prioritet 9 17 4 7 2 3 15 28 
3. prioritet 4 10 6 16 6 19 16 45 

Total 14 30 16 39 10 28 40 98 
 

Omkostningerne til de højest prioriterede projekter udgør i alt omkring 25 mio. kr., 

overvejende på regionalbanestationer på (6 stk.). Projekter med prioritet 2 og 3 er 

anslået til henholdsvis 28 og 45 mio. kr. Flest projekter (16) har laveste prioritet. 

 

 

                                                 

45 Kategoriseringen af baner adskiller sig fra den, der i øvrigt er anvendt i afrapporteringen.  
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Tabel 4.9.14: Projekter til fremme af tilgængelighed fordelt på baneklasser efter 
projekttype 

Hovedbaner Regionalbaner Lokalbaner I alt Projekter til fremme af til-
gængelighed på stationer Antal Antal Antal Antal

Gangtunnel/ forlængelse 4 5 4 13 
Gangbro 6 6 5 17 
Niveauovergang m. advarsels-
anlæg 0 4 1 5 

Elevatorer 2 1 0 3 
Andet 2 0 0 2 

I alt 14 16 10 40 
 

Der er identificeret 13 gangtunnel- eller gangtunnelforlængelsesprojekter og 17 

gangbroprojekter. På 5 stationer er niveauovergang med advarselsanlæg en mulig 

løsning, mens elevatorer vil kunne medvirke til at forbedre tilgængeligheden på 3 

stationer. 

De anførte estimater over anlægsomkostningerne er baseret på kendte nøgletalspriser, 

men der er ikke udarbejdet konkrete projektoplæg. Således er omkostningsestimater-

ne behæftet med stor usikkerhed..  
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Tabel 4.9.15: Projekter til fremme af tilgængelighed fordelt på efter prioritet 

Lokalitet Prioritet Løsning
Omkostninger 

(mio. kr.)
Stræknings-

kategori
Tjæreborg 1 Gangbro 3,3 Hovedbane
Lindholm 1 Gangtunnel og elevatorer 8,5 Regionalbane
Ved Grejsdal (km 110,1) 1 Gangtunnel 3 Regionalbane
Lille Skensved 1 Niveaufri overgang 0,4 Regionalbane
Hvalsø 1 Gangbro og niveaufri overgang 3,9 Regionalbane
Risskov 1 Gangtunnel 3,5 Lokalbane
Ringe 1 Gangtunnelfornyelse 2,5 Lokalbane

1. prioritets projekter i alt 25,1
Skalbjerg 2 Gangtunnelfornyelse 1 Hovedbane
Tommerup 2 Gangbro og cykelskinne 0,4 Hovedbane
Langå 2 Elevator 3 Hovedbane
Ved Lindholm station (km 252,1) 2 Gangtunnel 3 Hovedbane
Skørping 2 Gangtunnel 3,5 Hovedbane
Bramming 2 Gangtunnelforlængelse og elevator 3,5 Hovedbane
Vamdrup 2 Gangbro 3 Hovedbane
Brønderslev 2 Gangtunnelforlængelse 0,5 Regionalbane
Hjørring 2 Gangtunnel 3 Regionalbane
Mellem Skibbild og Herning (km 38) 2 Gangbro 3 Regionalbane
Lejre 2 Niveaufri overgang 0,4 Regionalbane
Mørkøv 2 Niveaufri overgang 0,4 Lokalbane
Varde 2 Gangtunnel 3 Lokalbane

2.prioritets projekter i alt 27,7
Mellem Vejle og Hedensted (km 32,2) 3 Gangbro 3,3 Hovedbane
Mellem Hadsten og Langå (km 151,85) 3 Gangbro 3,3 Hovedbane
Ved Vejen (km 10,7) 3 Gangbro 3,3 Hovedbane
Esbjerg 3 Chipkortlåger (3 stk.) 0,1 Hovedbane
Ved Gråsten (km 15,3) 3 Gangbro 3 Regionalbane
Ved Rindsholm 3 Gangbro 3 Regionalbane
Vinderup 3 Gangtunnel 3 Regionalbane
Ved Give (km 83,2) 3 Gangbro 3,3 Regionalbane
Næstved Nord 3 Niveaufri overgang 0,4 Regionalbane
Ved Laven (km 17,3) 3 Gangbro 3 Regionalbane
Ved Thisted (km 71-73) 3 Gangtunnel 3,5 Lokalbane
Gartner-haven 3 Gangbro 3 Lokalbane
Mellem Stenstrup og Svendborg (km 40) 3 Gangbro 3 Lokalbane
Ved Varde (km 74,49) 3 Gangbro 3,3 Lokalbane
Ved Varde (km 74,69) 3 Gangbro 3,3 Lokalbane
Ved Varde Nord 3 Gangbro 3,3 Lokalbane

3. prioritets projekter i alt 45,1  
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5 PULJER  

I trafikaftalen fra 2003 blev der afsat 90 mio. kr. (2004-priser) i perioden 2005 til 

2014 til en række formålsbestemte puljer. Puljerne omfatter Banedanmarks eksternt 

rettede puljer til miljø (støj), overkørsler samt en pulje til diverse mindre nyanlægs-

projekter på jernbanenettet (funktionalitetsfremme) og de driftsrettede puljer til an-

skaffelser og reinvesteringer i biler og it. Derudover modtages løbende midler fra den 

politiske udmøntning af anlægspuljen til tilpasning af vej- og banenettet (jf. trafikaf-

talen 2003) samt midler til andre konkrete projekter direkte optaget på finansloven.  

5.1 PULJERNES SAMLEDE ØKONOMI  

I perioden 2007-2014 er der samlet afsat 787 mio. kr. til puljeaktiviteter. Heraf over-

føres ca. 197 mio. kr. til driftskontoen i forbindelse med omkostningsreformen46. Alle 

puljerne er blevet gennemgået i forhold til allerede foretagne disponeringer. Med 

disponeringer menes enten projekter, der allerede er igangsat, som vil blive igangsat i 

løbet af 2006, eller hvor Banedanmark er forpligtet overfor en ekstern part.47 I perio-

den 2007-14 er der disponeret for 322 mio. kr. Der er således 268 mio. kr. i ikke-

disponerede midler.   

Tabel 5.1.1: Puljernes samlede økonomi 2007-2014 

Mio. kr. 2007-priser 
Midler  

2007-2014 
Bevillings-
reformen 

Disponerede 
midler 2007-14* 

Ikke-disponerede 
midler 2007-2014**

Miljø og arbejdsmiljø 130  77 53 
Overkørsler 274  126 148 
EDB 145 -192 24 -71 
Biler m.v. 4 -5 - -2 
Funktionalitetsfremmende 
foranstaltninger 224  -2 227 
Andre puljeaktiviter og op-
sparing 10  97 -88 
I alt 787 -197 322 268 
Afvigelser skyldes afrundinger 

* Negativt tal udtrykker, at der er anvendt mindre i 2005-2006 end, der er bevilliget 

** Negativt tal udtrykker, at der er disponeret mere, end der er midler til i perioden 

                                                 

46 Midlerne anvendes til investeringer i administrative it-anlæg og biler.   
47 I forudsætningspapirets bilag 1 findes en oversigt over de konkrete disponeringer. 
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De 268 mio. kr. indstilles anvendt som følger: 

Tabel 5.1.2: Puljernes anvendelse 

2007-priser Midler 2007-2014 Status 
Fortsættelse af støjprojektet  53 mio. kr.  Reserveret* 2011-14 
Nedlæggelse af overkørsler 148 mio. kr.  Reserveret* 2008-14 
Funktionalitetsfremmende 
foranstaltninger 

66 mio. kr.  Anvendes løbende 

I alt  268 mio. kr.   
* Med reserveret menes, at den endelige anvendelse af midlerne afventer politisk beslutning.  

5.1.1 Pulje til Miljø og Arbejdsmiljø (støjpulje)  

Puljens midler er frem til 2010 planlagt anvendt til færdiggørelsen af støjprojektet. 

Støjprojektet blev oprindeligt igangsat i 198648 med det formål at afhjælpe støjgener 

via støjskærme og tilskud til lydisolering af ejendomme langs jernbanens mest be-

færdede strækninger. Det drejer sig om S-banen, Ålborg – København, Helsingør – 

København, Fredericia – Esbjerg og Ringsted – Rødby. 

Projektet er blevet gennemført som et samarbejde mellem Miljøstyrelsen, Trafikstyrel-

sen og Banedanmark. Der er fra begyndelsen blevet opstillet klare retningslinjer for 

tildeling af tilskud samt en klar tidsplan, hvilket har betydet, at Banedanmark har 

kunnet kommunikere klart til naboer omkring løsning af støjgenerne fra banen. Dette 

har bidraget til en forbedring af Banedanmarks renommé.    

Projektet omfatter 17.400 boliger, hvoraf de 13.500 boliger var behandlet ved udgan-

gen af 2004. Der er blevet opført knap 45 km støjskærm, og 9.500 boliger er blevet 

tilbudt tilskud til facadeisolering og 3.300 har benyttet sig af tilbuddet. For at være 

berettiget til tilskud til lydisolering skal den udendørs støjbelastning være mere end 

65 dB(A). Afhængig af støjbelastningen ydes der 50 % til 90 % i støtte. 

Frem til udgangen af 2004 er der i løbende priser anvendt ca. 230 mio. kr. til støjpro-

jektet. I perioden 2007-2014 er der afsat 130 mio. kr., og frem til 2010 forventes der 

anvendt op til 77 mio. kr. yderligere til støjprojektet, hvorefter det nuværende projekt 

afsluttes. Der vil således være mindst 53 mio. kr. udisponerede midler i perioden 

2011-2014.  

                                                 

48 Jf. akt 140 af 11. februar 1986. 
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Der udestår under 20 % af projektet. Alle involverede kommuner er informeret om 

tidsplanen, og der er givet tilsagn til aktiviteter i 2007. Det indstilles derfor, at de 

forudsatte 77 mio. kr. til afslutning af det nuværende støjprojekt anvendes.  

I forbindelse med afslutningen af det nuværende støjprojekt gennemføres en evalue-

ring af projektet. Det vil være mest hensigtsmæssigt, at en eventuel beslutning om en 

opfølgning på projektet - f.eks. i form af yderligere støjreducerende aktiviteter på 

hovedbanen eller andre baner - tages på baggrund af denne evaluering. Det forud-

sættes, at de ikke-disponerede midler i puljen reserveres til dette formål.  

5.1.2 Overkørselspuljen   

Overkørselspuljen anvendes til nedlæggelse eller opgradering af overkørsler på ho-

ved-, regional- og lokalbanerne ud fra tre hensyn: sikkerhed, regularitet og hensyn til 

lokalområdet.  

Overkørsler udgør en væsentlig risiko for jernbanesikkerheden. Vurderinger har vist, 

at overkørsler samlet set giver det største risikobidrag i forhold til personskader. Så-

ledes skete der i alt 123 uheld i perioden 1995-2005 på hovedbaner og regional- og 

lokalbaner.  Det er oftest biltrafikantens adfærd, der er skyld i uheldet.  

Antallet af dræbte/tilskadekomne ved uheld i jernbaneoverkørsler stiger med togets 

hastighed, hvorfor der er hastighedsbegrænsninger i overkørsler. Nedlæggelse af 

overkørsler er således også en væsentlig forudsætning for, at toghastigheden og ka-

paciteten kan øges. 

Endelig kan en overkørsel blive nedlagt ud fra lokale hensyn. Der kan f.eks. være tale 

om overkørsler, der påvirker vejtrafikken i et område voldsomt.  

I perioden 2007-2014 er der afsat 274 mio. kr. til overkørsler, og der forventes 

anvendt 126 mio. kr. efter 10-årsplanen for nedlæggelse af overkørsler, der strækker 

sig frem til 2010. Der er således ca. 148 mio. kr. tilbage i rammeperioden til 

nedlæggelse af overkørsler.  

Der er identificeret en række uafklarede behovs- og kompetencespørgsmål på over-

kørselsområdet - herunder: 
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• Nedlæggelse af overkørsler på hovedbanen (ca. 3-400 mio. kr.).  

• Nedlæggelse af usikrede overkørsler på regionalbaner (ca. 140 mio. kr.)49 

• Øgede sikkerhedskrav til sikrede overkørsler (ca. 65 mio. kr.) 

• Vejdirektoratets krav og kompetence på området (ca. 300 mio. kr.) 

• Opgradering til 8 punktsprogram (ca. 110 mio. kr.)  

Samlet beløber det sig til anslået ca. 1 mia. kr., hvilket langt overskrider de ikke di-

sponerede midler (148 mio. kr.).  

Det er Banedanmarks vurdering, at der bør ske en samlet prioritering af indsatsen i 

forhold til overkørsler. Det forudsættes derfor, at behovs- og kompetenceforhold af-

klares, og der opstilles en prioriteret liste over de fremtidige behov i samarbejde med 

departementet, Vejdirektoratet og Trafikstyrelsen inden primo 2008. Det forudsættes 

endvidere, at de ikke disponerede midler reserveres indtil afklaringen foreligger, og at 

der indtil da kan arbejdes videre efter 10 årsplanen for nedlæggelse af overkørsler.  

5.1.3 Pulje til funktionalitetsfremmende foranstaltninger 

Puljen til funktionalitetsfremmende foranstaltninger anvendes til at gennemføre en 

række mindre investeringer til optimering af infrastrukturens funktionalitet og/eller 

regularitetsfremmende aktiviteter. Midlerne til funktionalitetsfremme prioriteres lø-

bende i forhold til det aktuelle behov. Det kan f.eks. dreje sig om at udbygge/flytte 

signaler, etablere stødløse sporisolationer eller etablere ledelinjer for blinde på statio-

ner. Alt sammen projekter, der ikke falder ind under fornyelsen, idet der ikke er tale 

om 1:1 udskiftning. Puljen anvendes således til en række passagervendte og regulari-

tetsfremmende foranstaltninger, samtidig med at puljen giver Banedanmark fleksibi-

litet i den årlige aktivitetsplanlægning. Hvis Banedanmark ikke havde puljen til funk-

tionalitetsfremmende foranstaltninger, ville det løbende være nødvendigt at rejse 

behovene.  

Som beskrevet ovenfor forudsættes det, at 161 mio. kr. af puljemidlerne anvendes til 

finansiering af merforbrug på EDB-puljen, puljen til biler og andre puljeaktiviteter 

(primært Nærbane-projektet). Der vil således være 66 mio. kr. tilbage til funktionali-

tetsfremmende foranstaltninger i perioden 2007-14 – svarende til 8,3 mio. kr. om 

året.  

                                                 

49 Omfatter både risiko 27 og 53 – jf. risikorapport for trafikaftaleoplægget af juni 2006 
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5.1.4 Pulje til anskaffelse af EDB 

Puljens oprindelige formål var anskaffelse af it-systemer til administrative formål og 

infrastrukturvirksomheden. Derudover anvendes puljen til den årlige udskiftning af 

hardware mv. I forbindelse med omkostningsreformen skal administrative investerin-

ger afholdes over driftskontoen, hvorfor midlerne fra 2007 og frem alene skal anven-

des til investeringer i infrastrukturrettede it-systemer.  

I perioden 2007-2014 mangler der finansiering for 71 mio. kr. til it-investeringer. 

Merforbruget er indeholdt i det samlede merforbrug på 161 mio. kr., og finansieres 

således via puljen til funktionalitetsfremmende foranstaltninger (jf. ovenfor). Over-

forbruget skyldes primært, at der overføres 192 mio. kr. til driftskontoen i forbindelse 

med omkostningsreformen, hvorefter de tilbageværende midler ikke kan dække di-

sponeringerne på puljen. De disponerede midler knytter sig primært til udvikling af 

en webportal, der bl.a. skal anvendes til Asset Mangement-projektet, samt til etable-

ring af rullende reklamer.  

De fremtidige behov for investeringer i it til infrastrukturvirksomhed er indeholdt i de 

fire scenarier. Alle investeringer vil efterfølgende blive udskilt og overført til EDB-

puljen, hvilket vil være en neutral øvelse.   

5.1.5 Biler, forlodsekspropriation og andre puljeaktiviteter  

• Fra 2007 og frem finansieres biler over driftskontoen i forbindelse med over-

gangen til omkostningsbaserede bevillinger  

• Puljen til forlodsovertagelse omfatter midler til at forlodsovertage grunde og 

ejendomme, der er beliggende i tilknytning til anlæg, hvor der foreligger po-

litisk aftale om igangsættelse af konkret projekt eller beslutning om iværk-

sættelse af analyser af et projekt med henblik på senere igangsættelse. Puljen 

disponeres af Trafikstyrelsen, men administreres af Banedanmark, idet Bane-

danmark varetager ejer-rollen 

• Hvert år udmøntes anlægspuljen til tilpasning af vej- og banenettet. Herfra 

modtager Banedanmark midler til en række specifikke aktiviteter. Der er såle-

des tale om midler, som Banedanmark ikke kan prioritere 
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• Banedanmark har på Finansloven 2006 modtaget samlet 19,2 mio. kr. til ni-

veaufri overskæring på Grenaabanen. Udgiften afholdes i perioden 2006-

2008 

• I 2003 blev der bevilget 15,4 mio. kr. til opgradering af strækningen Gedser – 

Nykøbing Falster. Projektet vil kun blive aktuelt, hvis en togoperatør ønsker 

at igangsætte passagertrafik på strækningen København – Berlin 
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6 EFFEKTIVISERINGPOTENTIALE PÅ SPOR OG 
KØRESTRØM 

Banedanmark anførte i forbindelse med forhandlingerne i efteråret 2005, at det for-

mentlig ville være vanskeligt at opnå den forudsatte effektivisering på 2 %. Bag-

grunden var især, at det på daværende tidspunkt blev vurderet, at det økonomisk 

tunge sporområde og kørestrømsområdet ville være særligt problematisk i henseende 

til at opnå de forudsatte effektiviseringskrav.  

I forbindelse med rammeaftalearbejde 2005/06 har Deloitte analyseret Banedanmarks 

mulighed for at leve op til et effektivitetskrav på minimum 2 % for spor og køre-

strøm.  

Det skal dog bemærkes, at konklusionen omkring min. 2 % effektivisering årligt ale-

ne er udtryk for, at konklusionen anvender samme ordlyd som kommissoriet, og den 

kan ikke tages til indtægt for, at det er muligt at opnå en højere effektivisering. Sam-

tidig bygger konklusionen på, at Banedanmark gennemfører de anbefalinger, som 

Deloitte har præsenteret for Banedanmark (jf. nedenfor). Mange af disse anbefalinger 

vil tage tid at implementere, ligesom der må forventes en læringsproces før potentia-

let kan realiseres, og målsætningen om 2 % effektivisering må således anses som 

ambitiøst.  

Nedenfor opsummeres analysens resultater. Der henvises til baggrundsrapporten for 

uddybning af de enkelte punkter.  

 

6.1 EFFEKTIVISERING 

Deloitte er som led i Trafikaftaleprojektet blevet bedt om at assistere Banedanmark 

med en vurdering af, hvordan den forudsatte effektivisering på minimum 2 % om 

året i perioden 2007-2014 kan nås på områderne spor og kørestrøm. 

Indledningsvist blev der opstillet en prioriteret liste over effektiviseringsdrivere. Det 

blev på den baggrund valgt, at en effektiviseringsanalyse skulle udføres for følgende 

fire indsatsområder: 

• Forbedret planlægningsproces 

• Målrettet udbudsstrategi 
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• Optimering af sporspærringer 

• Forbedret økonomisk projektstyring. 

På planlægningsområdet har analysen omfattet en gennemgang af tilblivelse og for-

ankring af fornyelsesplanen, optimering af længden (km) af sporombygninger og 

langsigtet fastlæggelse af planlægningen for store projekter.  

I relation til udbudsstrategi er der fokuseret på effektiviseringspotentialet ved forbed-

ret markedspleje, maksimering af udbudte opgaver og anvendelse af optimerede ud-

budsformer. 

Effektiviseringspotentialet for sporspærringer er afdækket via en analyse af forbedret 

indmeldingsproces, etablering af et spærringskatalog og anvendelse af optimerede 

spærringsmønstre.  

Økonomisk projektstyring er vurderet i relation til økonomisk datakvalitet og øko-

nomisk beslutnings- og opfølgningsgrundlag for henholdsvis fornyelsesprojekter og 

vedligeholdelseskontrakter. 

Analysen peger, i form af en række anbefalinger inden for de fire indsatsområder, på 

et effektiviseringspotentiale for Banedanmark. Der er i alt tale om 43 anbefalinger. 

Konsekvensen af at følge de enkelte anbefalinger er ikke kvantificeret, men det er 

Deloittes konklusion, at Banedanmark ved en målrettet indsats kan nå den forudsatte 

effektivisering på minimum 2 % om året på spor og kørestrøm i perioden 2007-2014.  

Effektiviseringspotentialet kommer klarest til udtryk på 1) Planlægningsområdet, 2) 

Eksekvering af udbudsstrategien samt 3) Den økonomiske projektstyring. Der er tilli-

ge på sporspærringsområdet opstillet et antal anbefalinger indeholdende et effektivi-

seringspotentiale, særligt på vedligeholdelsesområdet.  

 

1) Planlægningsområdet  

Det vurderes, at Banedanmark gennem en klar og dokumenteret planlægningsproces, 

en mere fleksibel disponering af midler, overvejelser om systemunderstøttelse, konse-

kvensvurderet fornyelsesplan samt ikke mindst proaktiv anvendelse af BSL-analysen 

til optimering af længden på sporombygninger og ved låsning af store projekter kan 

opnå et betydeligt effektiviseringspotentiale.  

De samlede anbefalinger på området er:  

• At der reserveres en andel af årets midler til ikke-planlagt fornyelse 
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• At det fremgår af fornyelsesplanen, hvilke omkostninger, konsekvenser for 

regularitet og kapacitet samt tidsforløb, de enkelte fornyelsesopgaver har  

• At der udarbejdes formelle forretningsgange vedrørende udarbejdelse, tilpas-

ning og forankring af fornyelsesplanen 

• At muligheden for en systemunderstøttelse af planlægningsprocessen afdæk-

kes  

• At kompetence- og ressourcebehov afdækkes for planlægningsprocessen.  

• At længden af sporombygninger søges optimeret  

• At der iværksættes fokuserede tiltag mhp. en langsigtet planlægning af store 

fornyelsesprojekter samt fastholdelse af denne.  

 

2) Udbudsområdet 

Det vurderes, at Banedanmark gennem aktiv markedspleje, en væsentlig forøgelse af 

antallet af udbudte opgaver samt en proaktiv anvendelse af optimerede udbudsformer 

kan opnå et betydeligt effektiviseringspotentiale.  

De samlede anbefalinger på området er: 

• At der etableres en decideret markedsovervågning 

• At der fortsættes med at udvide tiltag, der forbedrer markedsplejen mhp. at 

udvide antallet af aktører  

• At der sker kortlægning af omfanget af fornyelsesopgaver, der ikke udbydes 

og årsagen hertil  

• At der sker målrettet indsats for at forøge antallet af udbudte opgaver 

• At der i videst mulig udstrækning anvendes udbudsformen ”tidligt udbud” 

• At samle fornyelsesopgaver i større udstrækning 

• At anvendelsen af rammekontrakter overvejes på fornyelsesområdet 

• At ”successivt udbud” søges anvendt på egnede fornyelses- og vedligeholdel-

sesområder.  

 

3) Økonomisk projektstyring  

Det vurderes, at den økonomiske styring af vedligeholdelseskontrakterne, på trods af 

en stor indsats fra medarbejderne på området, har brug for et markant løft for at få 
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skabt det nødvendige overblik, på såvel kort som langt sigt, over den økonomiske 

udvikling på området. 

De samlede anbefalinger vedrørende såvel fornyelse som vedligeholdelse er: 

• At der indtænkes væsentlige og risikofyldte dele af økonomistyringsproces-

serne vedrørende vedligeholdelseskontrakter og fornyelsesprojekter i den en-

delige controllingplan  

• At udviklingen og udnyttelsen af den nøgletalsbaserede effektiviseringsmodel 

fortsættes  

• At den nøgletalsbaserede effektiviseringsmodel løbende opdateres  

• At der stilles krav fra leverandører til kildedata af højere kvalitet  

• At Banedanmark Net og Entreprise aftaler præcise betingelser for fakturering 

og dokumentation for udført arbejde, og i denne relation agerer som to selv-

stændige parter  

• At behovet for kompetenceudvikling vurderes i relation til den økonomiske 

styring af fornyelsesprojekter og tilstrækkelighed af de anvendte værktøjer  

• At det undersøges, hvorvidt et projekts økonomi er på et tilstrækkeligt niveau 

i det beslutningsgrundlag, som en projektleder har til rådighed i de enkelte 

faser af et projekt  

• At Banedanmark snarest får implementeret og forankret den aftalte metode til 

effektiviseringsopgørelse på vedligeholdelsesområdet  

• At der på vedligeholdelsesområdet sket et markant løft af den økonomiske 

styring, herunder på bl.a. budgetproces, forretningsgange, ledelsesværktøjer 

m.v.  

 

Øvrige pointer  

På sporspærringsområdet er der opstillet 18 særlige specifikke anbefalinger, især på 

vedligeholdelsesområdet. Effektiviseringspotentialet på sporspærringsområdet er 

imidlertid vanskeligt at vurdere, og muligheden for at udnytte potentialet knytter sig 

i høj grad til muligheden for at foretage langsigtet planlægning.  

I Deloittes konklusion indgår også, at Banedanmark på sporfornyelse i 2005 opnåede 

en effektivisering på 13,3 %, selvom Banedanmark vurderer, at der i dette år var sær-

ligt gunstige forhold, som medførte en væsentlig effektivisering. 
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Det er samtidig Deloittes vurdering, at der er flere faktorer, som helt eller delvist lig-

ger uden for Banedanmarks kontrol, men som har afgørende betydning for, at effek-

tiviseringspotentialet kan nås. Der er her peget på tre fundamentale faktorer. 

 

• Udskillelse af Banedanmark Entreprise 

Udskillelsen af Banedanmark Entreprise trækker store veksler på Banedan-

marks ledelse. Så længe Banedanmark Entreprise ikke er udskilt, er der en 

lang række af analysens anbefalinger, eksempelvis i relation til eksekvering 

af udbudsstrategi, hvor der principielt er modsatrettede interesser imellem 

opnåelse af effektivisering på den ene side og understøttelse af Banedanmark 

Entreprise på den anden side. Det er en vanskelig situation at være i, og en 

situation, som frem til en fuldstændig udskillelse af Banedanmark Entreprise 

er gennemført, kan hæmme udnyttelsen af det fulde effektiviseringspotentiale 

• Stabilitet i ledelse og organisation 

Analysens anbefalinger er komplekse at løse, og det fulde effektiviseringspo-

tentiale vil udmøntes over en længere periode. Det er derfor afgørende, at 

Banedanmarks ledelsesmæssige situation er stabil, og at organisationen er på 

plads  

• Medspil fra Banedanmarks interessenter 

Det fremgår af analysen, at Banedanmarks interessenter i form af Trafiksty-

relsen, operatørerne og entreprenørerne har vist velvilje til i en dialog med 

Banedanmark at udvise den fleksibilitet og støtte, der skal til, for at Bane-

danmark kan blive mere effektiv. Der efterspørges generelt mere gennemsig-

tighed og argumentationsparathed fra Banedanmarks side. Når dette sker, er 

det afgørende, at denne velvilje også udmøntes i konkrete aftaler, der er til 

gavn for Banedanmarks effektiviseringsbestræbelser. 

 

6.2 VIDERE PROCES  

Banedanmark vil igangsætte tiltag, der kan omsætte Deloittes anbefalinger til kon-

krete handlingsplaner i sammenhæng med det igangværende strategiarbejde, der 

tager sigte på en justering af større dele af Banedanmarks virksomhedsinterne pro-

cesser.  
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7 RISIKOANALAYSE 

7.1 BAGGRUND OG FORMÅL 

Der er gennemført en analyse af Banedanmarks økonomiske risici, med potentiel 

betydning for alle scenarier i nærværende aftalegrundlag. Hensigten med denne ana-

lyse har været at minimere risikoen for, at der efter indgåelse af en ny trafikaftale for 

jernbaneinfrastrukturen konstateres afvigelser fra aftalegrundlaget, som Banedan-

mark burde have kendt og oplyst om på forhånd. 

 

7.2 UNDERSØGELSENS FOKUS 

Pricewaterhouse Coopers (PWC) har bistået Banedanmark med at gennemføre analy-

sen. Analysen fokuserer på særlige risici af større økonomisk betydning, som ligger 

ud over den almindelige økonomiske usikkerhed, der knytter sig til forvaltningen af 

infrastrukturen. Følgende kategorier blev identificeret som relevante: 

• Påbud, henstillinger og anbefalinger 

• Afvigelser og observationer 

• Dispensationer 

• Oplyste mulige risici ved en rundspørge foretaget af PWC. 

Metoden sigter på i første omgang at præsentere det aktuelle risikobillede og afdække 

risici, der i organisationen vurderes at kunne indtræffe i en 3-års periode. Dette er 

ikke nogen garanti for, at der i rammeaftaleperioden ikke vil kunne opstå hidtil 

uidentificerede risici, men der er gjort en særlig indsats for, at risikoen for uforudsete 

omkostninger skal blive så lille som mulig. 

Dispensationer/Midlertidige ibrugtagningstilladelser 

Forudsætningerne for udvælgelsen, er bl.a. dispensationer, som potentielt kan medfø-

re udgifter på 500.000 kr. eller derover. 

Normer 

Der er udvalgt 5 spornormer som vedrører højdefejl og ”røde tal i sporskifter”, som 

har været et tema sommer/efterår 2005. Da alle fem normer forudsættes at skulle 
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revideres, er det udelukkende de økonomiske konsekvenser, der fokuseres på i denne 

undersøgelse. 

Afvigelser og observationer 

Denne kategori af risici er de afvigelser og observationer, der er gjort ved audit af 

Banedanmarks sikkerhedsorganisation, Sikkerhed & Kvalitet. 

Påbud, henstillinger og anbefalinger 

Jernbanetilsynet - nu Trafikstyrelsen - har siden sin oprettelse i 1996 udstedt påbud, 

henstillinger og anbefalinger (PHA'er) i forbindelse med uheldsundersøgelser og til-

synssager. Kategorien omfatter PHA'er, der endnu ikke er opfyldt fra Banedanmarks 

side, henholdsvis hvor status er uklar med hensyn til, om den pågældende PHA er 

opfyldt eller ej. 

Problemstillinger der løbende er fremkommet i organisationen 

Denne kategori er sammensat af forskellige problemstillinger, som ikke er omfattet af 

de ovenfor nævnte, og som ikke på forhånd kunne anses for at være konkret regi-

streret. Der er tale om viden, som enten er almindelig kendt eller er blevet afdækket 

ved udveksling af oplysninger mellem primært Banedanmarks overordnede sikker-

hedsfunktion (Sikkerhed & Kvalitet) og andre dele af organisationen.  

 

7.3 UNDERSØGELSENS INDLEDENDE FASER 

I undersøgelsens første del blev spørgeskemaer sendt ud til 50 personer i organisatio-

nen, som blev udvalgt ud fra de kendte risici og respondenternes formodede viden 

om disse. På baggrund af de indkomne besvarelser blev der gennemført en workshop, 

hvor udvalgte risici blev revurderet.  

Resultaterne af spørgeskemaundersøgelsen og workshoppen blev behandlet ved hjælp 

af anerkendte statistiske metoder. En nærmere beskrivelse fremgår af PWC’s rapport ” 

Vurdering af risicis betydning for budgettet 2007–2009” af 15.03.06. Rapporten kon-

kluderer bl.a., at de identificeredes risicis forventede omkostning vil være 1,3 mia. kr. 

fordelt over 3 år. 

Efter afslutningen af første runde blev der foretaget en revurdering af de fundne risi-

ci, og et mindre antal yderligere risici blev identificeret. En ny statistisk bearbejdning 
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af de fundne risici, som resulterede i en justeret forventet omkostning på 1,5 mia. kr., 

er nærmere beskrevet af PWC i rapporten ”Vurdering af risicis betydning for budgettet 

2007–2009 Runde 2” af 11.05.06. 

 

7.4 AFSLUTTENDE HÅNDTERING AF RISICI 

Efter afslutning af 2. runde af risikovurderingen forelå der en opdateret liste over 

Banedanmarks økonomiske risici. 

Analysen havde efter denne fase ikke etableret et konsistent billede af, i hvilket om-

fang disse risici var forudset håndteret gennem risikostyring, eller for den sags skyld 

allerede indgik i planer, budgetter eller i de analyser, som indgår i forberedelsen af 

trafikaftalen. 

Der er derfor gennemført en afsluttende proces i Trafikaftaleprojektets regi med del-

tagelse af projektlederen for signalanalysen, direktøren for Sikkerhed & Kvalitet og 

områdechefen for Net, Jernbane & Areal, hvor risikokataloget er gennemgået med 

henblik på en klassifikation at de enkelte risici. Denne proces mundede ud i følgende 

risikoklassifikation: 

1. Risici medtaget i budgetterne 
  

Risici med en sandsynlighed vurderet til 100 %. Disse risicis budgetmæssige til-

hørsforhold er nærmere beskrevet i ”Risikorapport for trafikaftaleoplægget” af juni 

2006. Eksempel: Tilstrækkelig sikkerhedsafmærkning på alle perroner. 

2. Risici, som håndteres af Banedanmark 
 

Disse risici vedrører næsten udelukkende påbud, henstillinger og anbefalinger. Det 

er således risici, som Banedanmark inden for eget budget typisk skal håndtere selv 

gennem ajourføring eller udarbejdelse af ny dokumentation, nye reglementer eller 

udbedring af forhold, som har medført påtale. Gruppen omfatter en forventet om-

kostning på ca. 100 mio. kr. ud af en samlet risiko for denne gruppe på mere end 

½ mia. kr. Eksempel: Manglende forlængelse af dispensation fra sporreglerne ved-

rørende tolerancer. 
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3. Risici håndteret i signalanalysen 
 

Disse risici vedrører signalområdet inklusive konkrete henstillinger og anbefalin-

ger. Gruppen omfatter risici med en forventet omkostning på godt 50 mio. kr. Ek-

sempel: Krav om modernisering af det trafikale regelsæt i forhold til TSI. 

4. Særlige risici med lav sandsynlighed og stor konsekvens der eksplicit ikke er med-
taget i budgetterne, og som forudsættes håndteret i anden sammenhæng  

 
Disse risici er kendetegnet ved en kombination af meget stor konsekvens og stor 

usikkerhed. Specielt vedrørende overkørsler bemærkes, at Banedanmark forudsæt-

ter at dette område håndteres i anden sammenhæng. Den forventede omkostning 

er over 500 mio. kr. Konsekvensen (worst case vurdering) i denne gruppe er samlet 

vurderet til mere end 1,5 mia. kr. Eksempel: Forbedring af de af Vejdirektoratet på-

talte forhold omkring overkørsler. 

5. Risici som kan afskrives 
 

Alle disse risici er i den afsluttende håndtering vurderet at have sandsynlighed 0 % 

og er derfor lukket. 

Der er ingen garanti for, at risici i gruppe 2 og 4 ikke bliver udløst. Det er imidlertid 

vurderingen, at disse risici nu er håndteret på en måde, der vil få eventuelt ændrede 

forudsætninger til at fremstå helt eksplicit.  

Tabel 7.4.1: Oversigt over risikogrupper 

PWC fase 2   Senere analyse     

Gruppe Konsekvens Risiko
Forventet 
omkostning Gruppe Konsekvens Risiko

Forventet 
omkostning 

1 732.027.927 82 % 602.203.125 1     
2 361.182.111 41 % 146.504.621 2 526.368.222 19 % 99.750.713
3 85.375.214 92 % 78.370.961 3 64.325.214 83 % 53.570.961
4 1.663.336.428 33 % 556.229.210 4 1.663.336.428 33 % 556.229.210

Øvrige 262.336.905 39 % 103.516.461 Lukkes     
I alt 3.104.258.585 48 % 1.486.824.378 I alt 2.254.029.864 31 % 709.550.884
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8 NORMANALYSEN 

I lyset af erfaringerne gennem 2005 er der iværksat en særlig analyse af Banedan-

marks normgrundlag. Analysen tager særligt sigte på at afdække om Banedanmarks 

normer og krav til indgreb svarer til internationalt niveau, samt vurdering af de øko-

nomiske konsekvenser ved i givet fald at ændre normgrundlaget. 

Den tekniske analyse er gennemført af det væsentligste tekniske normgrundlag in-

denfor delområderne:  

• Infrastruktur50. Ca. 98 % af området er medtaget. Det forventes ikke, at de 

sidste 2 % vil ændre på konklusionen 

• Sikring & Fjernstyring. Der er kun medtaget en analyse af vedligeholdelses-

normerne. En analyse af anlægsforskrifterne vil først være relevant, efter sig-

nalanalysen er færdig, og strategi er vedtaget 

• Stærkstrøm. En stor del af området inkl. kørestrøm er ikke medtaget i analy-

sen, idet området er reguleret af Stærkstrømsbekendtgørelsen 

Den grundlæggende analyse er gennemført af en række rådgivende ingeniørfirmaer 

Rådgiver-vurderingerne er herefter blevet vurderet af uvildige 3. part, såkaldte asses-

sorer.  

Det kan konkluderes, at: 

• Normerne befinder sig på et Europæisk middelniveau, og der er ingen mulig-

hed for økonomiske besparelse i normsammenhæng 

• Moderniseringen af Banedanmarks normsystem skal fortsætte, idet det er vig-

tigt, at få: 

o Banedanmarks normer bragt i overensstemmelse med Europæiske 

normer 

o Udarbejdet konsistente normer 

                                                 

50 Infrastruktur dækker over Banedanmarks fagområder ekskl. sikring, fjernstyring og stærkstrøm. 
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o En ensartethed i opbygningen af normerne og dermed få entydige og 

tilgængelige normer i modsætning til i dag, hvor normgrundlaget er 

meget uensartet 

o Større tilgængelighed, i dag er det vanskeligt at udbyde arbejder på 

grund af et utilgængeligt normgrundlag 

o Samlet normgrundlaget, der i dag er spredt på et utal af dokumenter, 

dokumenttyper, regelsamlinger, referater mm. 

o Opdateret sikkerhedsansvaret efter de sidste mange organisationsæn-

dringer 

o Projekter udført efter det rigtige normgrundlag 

o Normerne løbende opdateret på grund af ændringer i teknologi. 

I Banedanmarks normarbejde vil der blive taget højde for Trafikstyrelsens kommende 

regelprojekt vedrørende udarbejdelse af ”Bestemmelser om Jernbanesikkerhed (BJ)”.  

Det kan efterfølgende blive nødvendigt med en mindre redigering af enkelte bane-

normer, når Trafikstyrelsen er færdig med regelprojektet. 

Nedenstående tabel Tabel 8.1 er en økonomisk oversigt over afledte omkostninger, 

efter at banenormerne er blevet revideret. Omkostningerne til selve normudarbejdel-

serne, moderniseringerne samt revisionerne er ligeledes angivet. Udover omkostnin-

ger til de enkelte fagområder, er der medtaget en post til generelle løbende normni-

veautilpasninger. Denne post er medtaget for at tage højde for de erfaringsmæssige 

konsekvenser, nye og tilpassede normer vil få for Banedanmark. Herudover er med-

taget en post for ydelser til Trafikstyrelsens regelprojekt. 
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Tabel 8.1: Oversigt over udgifter i forbindelse med revision af normer 

 Årligt behov 
Engangs-
udgifter 

Faganalyser 

Generelle løbende normniveautil-
pasninger  5 mio.kr.51  

Drift/vedligehold

Normudarbejdelser, moderniseringer 
og revisioner 8,5 mio.kr. 52  

 

Trafikstyrelsens regelprojekt 1,5 mio.kr. 53   
Delområde Infrastruktur:    
Normpakke 1 - -  
Normpakke 2:    

Skinneudtræk, beskyttelsesskin-
ner og befæstelser   5 mio.kr. 

 

Normpakke 3:     
Normpakke 4:    
Normpakke 5: Sporstoppere   Spor 
Delområde Sikring & Fjernstyring:  2 mio.kr.  
Delområde Stærkstrøm:    

Sporskiftevarme:   Stærkstrøm 
Lynbeskyttelse:   Signalanalysen 

                                                 

51 Generelle løbende normniveautilpasninger håndteres over henholdsvis driften og vedligehold. Til brug for trafikaftale-
analysen er beløbet medtaget under sporvedligehold. Der skal efterfølgende tages stilling til fordeling mellem driftskontoen 
og vedligeholdelsesbudgettet. 
52 Normudarbejdelser, moderniseringer og revisioner af normerne, afholdes som hidtil under driftsbudgettet. Det er medta-
get i budgettet for 2006, fordelt med 5,2 mio. kr. til eksterne ressourcer og 3,3 mio.kr. til interne timer. 
53 Omfanget af Banedanmarks ydelser i forbindelse med Trafikstyrelsens regelprojekt er behæftet med meget stor usikker-
hed. Der budgetteres med 1,5 mio.kr. i 8 – 10 år svarende til 2 interne ressourcer. 
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9 OUTSOURCING 2006  

Banedanmark har foretaget en række analyser af muligheden for at outsource større 

dele af de nuværende vedligeholdelses- og fornyelsesaktiviteter. Konkret er der gen-

nemført analyser af muligheden for outsourcing af broer, bygninger og kørestrøm. 

Alle undersøgelser er foretaget af eksterne konsulenter (Deloitte, Parsons Brincker-

hoff, UK., Scott Wilson, UK). I det følgende er oplistet konklusioner for de enkelte 

analyser.  

 

9.1 OUTSOURCING BROER 

Parsons Brinckerhoff har undersøgt tre outsourcing-scenarier for brodriften. Scenari-

erne er: 

1) Rammeaftaler (rammeaftaler for de ca. 400 broeftersyn, der foretages årligt) 

2) Partnerskabsaftaler (aftaler om både broeftersyn, samt vedligeholdelses- og forny-

elsesarbejder)  

3) Lange partnerskabsaftaler (15-20 år). Derudover er der undersøgt nogle undersce-

narier vedr. geografisk opdeling samt undersøgelser af arbejdsgange. Scenarierne er 

undersøgt og rapporteret med henblik på at give et solidt beslutningsgrundlag for 

vurdering af mulig gennemførsel på baggrund af robuste business-cases.    

Parsons Brinckerhoff vurderer, at det vil være hensigtsmæssigt, at rammeaftaler (sce-

narie 1) gennemføres så hurtigt, som det er praktisk muligt. Det tilrådes videre, at 

Banedanmark herefter tager fat på arbejdet med at gennemføre partnerskabsaftaler. 

Disse vil sandsynligvis først kunne træde i kraft i begyndelsen af 2009, idet det er 

vurderingen, at en tilpasning af broorganisationen samt detaljeret klarlæggelse af 

udbudsgrundlaget tidligst vil kunne være klar inden for to år. Lange partnerskabsaf-

taler kan ikke anbefales. Det danske marked for brodrift er for lille til, at de aktører, 

der ikke vinder en lang kontrakt, fortsat vil finde markedet interessant, hvorfor kon-

kurrencen derved svækkes.  
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Det vurderes, at der ved fuld implementering af rammeaftalescenariet (1), alt andet 

lige vil kunne forventes en besparelse på 1-3 % af det totale investeringsniveau over 

perioden, mens der ved en gennemførelse af partnerskabsaftalescenariet (2) vil kunne 

forventes en besparelse på 4-7 % af det totale investeringsniveau. Dog vil denne be-

sparelse ikke slå fuldt igennem i hele perioden jf. ovennævnte ikrafttræden tidligst 

ultimo 2009.      

 

9.2 OUTSOURCING KØRESTRØMSANLÆG 

Scott Wilson undersøgte i samarbejde med Rambøll potentialet for outsourcing af 

Banedanmarks kørestrømsanlæg dvs. omformer- og fordelingsstationer samt køreled-

ningsanlæg inklusive køreledningsmaster. En markedsundersøgelse hos potentielle 

virksomheder i ind- og udland gav det resultat, at der var ringe interesse for at byde 

på en sådan opgave. Samtidigt kom Scott Wilson frem til at, der er en ikke ubetyde-

lig økonomisk risiko forbundet med outsourcing af kørestrøm, idet områdets tekniske 

kompleksitet vil nødvendiggøre meget tunge kontraktuelle og administrative forhold. 

Merudgiften til styring og drift i forbindelse med outsourcingen vurderes med stor 

sandsynlighed at overstige den mulige besparelse. Af samme grund blev det besluttet 

at lukke denne undersøgelse i marts 2006.  

 

9.3 OUTSOURCING BYGNINGER 

Deloitte er som et led i Trafikaftaleprojektet blevet bedt om at assistere Banedanmark 

med en vurdering af om potentialet ved outsourcing af Banedanmarks ejendomsdrift 

(administration, drift, vedligehold og genopretning).  

På baggrund af en overordnet vurdering af karakteren, standen af Banedanmarks 

nuværende ejendomsportefølje og en gennemgang af økonomi og administrative 

processer forbundet med den nuværende ejendomsdrift, vurderes der at være en ræk-

ke potentielle fordele ved outsourcing af Banedanmarks ejendomsadministration:  

• Banedanmark kan fokusere sin udførende organisation på de processer, der er 

direkte relateret til produktionen af virksomhedens kerneopgaver. 
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• Der kan etableres en tværgående kontraktbaseret langsigtet ejendomsstrategi, der 

sikrer et økonomisk optimeret, nøje fastlagt og konstant vedligeholdelsesniveau. 

• Der sker en synliggørelse af alle omkostninger forbundet med drift og vedlige-

hold. 

Der opstilles tre modeller for outsourcing. Modellerne adskiller sig ved karakteren af 

aftaleforholdet mellem Banedanmark og sourcingpartneren. De tre modeller er:  

1. SEA-model – ejerskabet af ejendommene overgår til Slots- og Ejendoms-

styrelsen (SES) 

2. Privat partnerskabsmodel – der indgås et tæt samarbejde om alle proces-

ser ifm. administration, drift og vedligehold af ejendomsporteføljen med 

en privat partner 

3. Privat leverandørmodel – der indgås en aftale om at dække de nødvendi-

ge processer og behov med specifikke, standardiserede og veldokumente-

rede ydelser indenfor administration, drift og vedligehold.  

Deloitte vurderer, at der vil være fordele forbundet med, at Banedanmarks nuværen-

de interne ejendomsadministration afvikles og så vidt muligt outsources til en ekstern 

leverandør, på baggrund af en fleksibel rammeaftale (Scenarie 3). Denne model vur-

deres at kunne lede til en optimering af totaløkonomien på ejendomsporteføljen sam-

tidig med, at Banedanmark kan beholde den nødvendige fleksibilitet i lyset af usik-

kerheden om Banedanmarks fremtidige ejendomsbehov.  

Beslutter Banedanmark at outsource administration, drift og vedligeholdelse af porte-

føljen af driftsejendomme i henhold til ovenstående, anbefales det, at der sideløbende 

med planlægning og organisering af outsourcingen igangsættes en intern tilpasning 

af Banedanmarks ejendomsforvaltning til en bestillerorganisation. 

Det vurderes erfaringsmæssigt, at der ved outsourcing til en specialiseret ejendoms-

organisation kan realiseres besparelser for ejendomsadministration, -drift og –ved 

ligehold på mellem 10-30 % af det samlede omkostningsniveau. Det bemærkes dog, 

at det forventede besparelsesniveau skal ses i forhold til en ejendomsdrift med lang-

sigtet ligevægt i vedligeholdelsesomkostningerne.  
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Banedanmark har over de seneste år kun foretaget et minimum af vedligehold, hvor-

for det må forventes at Banedanmarks nuværende vedligeholdsomkostninger er for 

lave. Et fremtidigt vedligeholdsniveau kan derfor forventes – på trods af besparelser-

ne ved outsourcing – at ligge over det nuværende forbrug.  

SEA-model 

Det er Deloittes vurdering, at en SEA-model for hele Banedanmarks ejendomsporte-

følje næppe vil være hensigtsmæssig ud fra et totaløkonomisk perspektiv, idet der 

ikke er væsentlige stordriftsfordele og synergier mellem SES´ ejendomsportefølje og 

Banedanmarks ejendomsportefølje. 

Partnerskabsmodel 

Deloitte vurderer endvidere, at der ikke er behov eller rationale for en partnerskabs-

model, idet en partnerskabsmodel som udgangspunkt vil være dyrere, stille større 

krav til ejendomsadministrationen i Banedanmark og gøre Banedanmark mere af-

hængig af en leverandør. 
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10  FORUDSÆTNINGER  

Udarbejdelsen af beslutningsgrundlag til rammeaftaleforhandlingerne har omfattet 

driftskontoen (28.63.01), puljedelen af anlægskontoen (28.63.02) og fornyelses- og 

vedligeholdelseskontoen (28.63.05) – herunder signalområdet, hvor der dog er udar-

bejdet selvstændigt beslutningsgrundlag. Beslutningsgrundlaget omfatter således ikke 

Banedanmarks Entreprenørvirksomhed (28.63.21 og 28.63.22). Analysen har heller 

ikke omfattet allerede besluttede, men ikke påbegyndte anlægsprojekter.  

I udarbejdelsen af beslutningsgrundlaget er der skelnet mellem, om aktiviteterne skal 

afholdes over enten driftskontoen eller anlægs- og fornyelses-/vedligeholdelses-

kontoen. Der kan dog efterfølgende blive behov for enkelte korrektioner af den fore-

tagne opdeling. Der er til gengæld ikke skelnet mellem anlægskontoen på den ene 

side og fornyelses- og vedligeholdelseskontoen på den anden. Det vil således efter-

følgende skulle besluttes, om de vedtagne aktiviteter skal afholdes som anlægsprojek-

ter, som puljeaktiviteter eller som fornyelse og vedligehold. Samlet vil øvelsen dog 

være neutral i forhold til den samlede ramme, der forhandles om.  

 

10.1  DE BEVILLINGSMÆSSIGE OG ØKONOMISKE FORUDSÆT-
NINGER 

I udarbejdelsen af beslutningsgrundlaget er alle udgiftsprofilerne for alle investerin-

ger opgjort udgiftsbaseret, uanset om de efterfølgende afholdes over konto 28.63.01 

eller 28.63.02/05. Konto 28.63.01 og 28.63.02 er korrigeret for overførsler i forbin-

delse med omkostningsreformen. Banedanmarks bevilling i perioden 2007-2014 

fremgår af Tabel 10.1.1.  
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Tabel 10.1.1: Banedanmarks bevillinger 2007-2014 

(2007-priser mio. kr.) 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 Total  
28.63.01 495 504 508 520 522 522 522 522 4.114
28.63.02 - puljer 79 78 72 72 72 72 72 72 588
28.63.05 1.860 1.941 1.984 2.099 2.045 1.991 1.939 1.888 15.748
- fornyelse* 1.072 1.156 1.200 1.316 1.262 1.208 1.156 1.105 9.476
- vedligehold* 789 785 784 783 783 783 783 783 6.272
I alt rammebevilling 2.434 2.522 2.564 2.691 2.639 2.585 2.533 2.482 20.450
* inklusiv bevilling til sikring/fjernstyring (signalområdet).  

Eneste forskel mellem Finansloven og Tabel 10.1.1 er, at der er fratrukket 54,0 mio. 

kr. fra fornyelsen i 2007 til tjenestemænd i Banedanmarks Entreprenørvirksomhed (jf. 

akt 182 af 24. juli 2005).  

Ovenstående bevillingsoversigt bygger på sigtelinjerne fra rammeaftalen 2003 med 

efterfølgende ændringer. Bevillingerne er blevet omregnet til aktivitetsniveau ved at 

tillægge den akkumulerede effektivisering på 2 % fra 2006. En bevilling i 2007 op-

regnes således med 1,022, og en bevilling i 2014 opregnes med 1,029. I Tabel 10.1.2 

ses en oversættelsestabel fra bevillingsniveauet angivet i nærværende oplæg til Fi-

nanslovens bevilling til § konto 28.63.05. 

Tabel 10.1.2: Fra aktivitetstal til Finanslov 2007 

  

Forskellen mellem de 12.240 mio. kr. der angives i nærværende oplæg og den samle-

de bevilling på § konto 28.63.05 er således:  

• at sikring/fjernstyring behandles separat i signalstrategioplægget  

• at rådighedsløn til tjenestemænd i Entreprise i 2007 er trukket ud 

[Mio. kr. 2007-priser] 
Angivet i oplæg 12.240 
28.63.05 15.802 
Forskel -3.562 
Forklaring 
- sikring/fjernstyring 4.019 
- rådighedsløn til tjenestemænd 54 
- GSM-R fra investeringsplan -315 
- Administrative it-invest. konto 01 -197 
I alt 0 
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• at de resterende 315 mio. kr. til etablering af GSM-R er indregnet til finansiering 

af GSM-R. Oprindeligt blev der afsat 301 mio. kr. (pl04) til GSM-R, hvoraf 5 mio. 

kr. blev udmøntet på Finanslov 2006, mens de resterende midler ikke er udmøn-

tet 

• at midler til administrative it-investeringer optaget på konto 28.63.01 er optaget 

som medfinansiering (jf. nedenfor).  

 
Konto § 28.63.01 

Der er kun gennemført en mindre analyse af driftskontoen – primært med fokus på 

afledte konsekvenser af de fire investeringsscenarier. Analysen konkluderer, at de 

afledte driftsomkostninger af de forskellige scenarier kan afholdes inden for Bane-

danmarks nuværende driftsbudget, med undtagelse af de behov, der optaget i ram-

meaftaleoplægget (f.eks. investeringer i administrativt It-udstyr). 

Investeringer, der som følge af omkostningsreformen fra 2007 skal afholdes over 

konto § 28.63.01, er håndteret i scenarierne og vil efterfølgende blive optaget under 

konto 28.63.01. Der vil i den forbindelse skulle ske bevillingskorrektion, men det vil 

være en neutral øvelse, idet behovet allerede er meldt ind i forbindelse med scenari-

erne, og det forudsættes, at den samlede it-investeringsramme kan lægges til grund i 

rammeaftaleforhandlingerne.   

Konto 28.63.02  

Der er på nuværende tidspunkt disponeret 474 mio. kr. – heraf 322 i perioden 2007-

2014. Med disponerede midler menes enten projekter, der allerede er igangsat, som 

vil blive igangsat i løbet af 2006, eller hvor Banedanmark enten er forpligtet overfor 

en ekstern part eller forpligtet ved en politisk aftale. I afsnit 4.10 findes en oversigt 

over disponeringerne fordelt på projekter. 

Konto § 28.63.05 

Banedanmark er ikke ved fremlæggelsen af investeringsscenarier bundet af en be-

stemt bevillingsfordeling mellem fagene - ej heller i basisscenariet. Dog skal der til 

brug for analysen af strategi 1 i signalanalysen tages udgangspunkt i den budgette-

rede totalbevilling til sikring og fjernstyring. Tabel 10.5.1 indeholder fagfordelingen, 

der lå til grund for rammeaftalen for 2003, opskrevet til 2007-priser og justeret i 
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forhold til evt. senere ændringer i forudsætningerne. Heraf fremgår, at der over peri-

oden er afsat ca. 4.019 mio. kr. til sikring/fjernstyring.   

10.1.1 Afløftning af produktionsomkostninger  

Banedanmark afløfter udgifter fra driftskontoen § 28.63.01 til konto § 28.63.02 og § 

28.63.05. I 2006 budgetteres med en samlet afløftning på 120 mio. kr. Afløftningen 

består af to elementer: interne timer, der udgør ca. 2/3 af afløftningen, og indirekte 

produktionsomkostninger, der udgør ca. 1/3 af afløftningen.    

I forbindelse med udarbejdelse af de fire scenarier har det været nødvendigt at anslå 

udgifterne til afløftning. Her er der skelnet mellem afløftning til fornyelse, til vedli-

gehold og til indkøbs- og lageraktiviteter.  

For fornyelse er afløftningen gjort afhængig af aktivitetsniveauet. Det er sket ved at 

udregne afløftningens budgetterede andel af de samlede udgifter til et fag i 2006. 

Den budgetterede andel er derefter anvendt som nøgletal, der ganges på aktivitetsni-

veauet i de forskellige scenarier.  

For vedligehold er det antaget, at vedligeholdelsesorganisationens størrelse ikke vari-

erer med aktivitetsniveauet. Således er afløftningsniveauet konstant i alle fire scena-

rier. 

For indkøbs- og lageraktiviteter er det forudsat, at aktiviteten dækkes fuldt ud af 

"indkøbsbidrag" på 10 % i tillæg til materialeprisen, således at indkøbs- og lagerakti-

viteter er omkostningsneutrale for hovedkonto § 28.63.05. 

Ovenstående er en tilnærmelse til de faktiske omkostninger og bygger på vurderinger 

fra såvel controllere som projektledere i Banedanmark. Det må således vurderes som 

det bedst mulige skøn.  

Som følge af akt 77 af 15. december 2005 er der foretaget korrektion af fordelingen 

af Banedanmarks bevilling mellem konto § 28.63.01 og § 28.63.02/05. Korrektionen 

er på 127 mio. kr. over perioden 2007-2014, hvoraf ca. 9 mio. kr. vedrører Banedan-

marks anlægsprojekter på finansloven under konto 28.63.02, hvilket ikke er en del af 

rammeaftalen.  
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10.1.2 Aktivitetsmæssige bindinger 

Banedanmark er bundet af tiltrådte aktstykker, konkrete aktiviteter optaget på fi-

nansloven m.v. Bindingerne i perioden 2007-2014 fremgår af Tabel 10.1.3. Det skal 

bemærkes, at nedenstående ikke omfatter eventuelle politiske aftaler vedr. projektbe-

villingerne på konto 28.63.02 eller projekter optaget på regeringens investeringsplan 

(jf. nedenfor).  

Tabel 10.1.3: Politiske bevillingsmæssige aftaler der forudsættes opretholdt 

(2007-priser) Konto på  

finanslov 

Afsatte midler År Hvor fremgår det 

Betaling af rådighedsløn ved 
afskedigelse af tjenestemænd i 
Entreprise 

28.63.05 51,8 mio. kr. 2007 Aktstykke 182 af 17. 
maj 2005 og akt 111 
af 27. april 2006 

Fremrykning af udgifter til 
sporfornyelse på Kystbanen 

28.63.05 102,7 mio. kr. 
(samlet projekt: 220 
mio. kr.) 

2007 Finanslov 2006 

Kbh. Hovedbanegård, renove-
ring af forpladsbroer 

28.63.05. 30,3 mio. kr. 2005-09 Fortroligt aktstykke B 
af 29. november 
2005 

Fornyelse af sporanlæg på S-
bane Hellerup – Hillerød 

28.63.05 212,6 mio. kr. 2006 Fortroligt aktstykke E 
af 27. januar 2006 

Fornyelsesarbejder Kbh. Ho-
vedbanegård – Helsingør 

28.63.05 255,7 mio. kr. 2006 Fortroligt aktstykke D 
af 27. januar 2006 

Disponerede puljemidler i peri-
oden 2007-2014 

28.63.02 473,8 mio. kr.  2005-2014 Jf. afsnit 10.4 

 

Alle ovenstående aftaler er forudsat afholdt inden for Banedanmarks nuværende 

trafikaftalebevilling, jf. Tabel 10.1.1. 

Det skal bemærkes, at der i akt. 182 af 17. maj 2005 var forudsat en egenfinansiering 

af rådighedsløn til tjenestemænd på 100 mio. kr. Den præcise udgiftsprofil er ikke 

fastlagt i aktstykket. I forbindelse med genforhandling af rammeaftalen i efteråret 

2006 var udgiften forudsat afholdt med 50 mio. kr. i 2006 og 50 mio. kr. i 2007 

(2005-priser). Der er tilknyttet stor usikkerhed til denne udgiftsprofil, idet det afhæn-

ger af Entreprises vinderrater. Akt 111 af 27. april 2006 hjemler, at der overføres 

yderligere 1,8 mio. kr. i 2007 (2005-priser).  

Banedanmarks anlægsprojekter, der er opført direkte på finansloven, indgår ikke i 

beslutningsgrundlaget. For projekter, der er igangsat eller besluttes som en del af 

rammeaftaleforhandlingerne, indregnes de afledte konsekvenser til drift, fornyelse og 
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vedligeholdelse i bevillingsbehovet. For projekter, der ikke er igangsat, indregnes de 

afledte konsekvenser hertil ikke. Dog indregnes de afledte konsekvenser af Århus 

havnespor. De afledte konsekvenser er således ikke indregnet for projekterne i Tabel 

10.1.4.  

Tabel 10.1.4: Ikke-påbegyndte anlægsprojekter, der forventes afsluttet i aftalepe-
rioden 

Anlægsprojekter Forventet afslutningsår 

Overhalingsspor, Tommerup* 2007 

S-togsspor København – Dybbølsbro 2009 

Kapacitetsforbedring vest for København* 2009 

Forberedelse af togkontrolsystem 2010 
*Projekterne er endnu ikke overdraget til Banedanmark fra Trafikstyrelsen, hvorfor afslutningstidspunk-
tet optaget på Finanslov 2006 er usikkert.  
 

10.1.3 Effektivisering 

Banedanmark skal årligt effektivisere 2 % frem til 2014 af den samlede ramme på 

konto § 28.63.01, puljedelen af konto § 28.63.02 og konto § 28.63.05 (undtaget er 

sikring/fjernstyring jf. nedenfor). Det er ikke ensbetydende med, at den enkelte ho-

vedkonto eller det enkelte fag skal bidrage med en bestemt andel af den samlede 

effektivisering, men at den samlede ramme skal effektiviseres med 12 pct. over den 

samlede rammeaftaleperiode – gående fra 4 % i 2007 til 20 % i 2014.  

Effektiviseringsmuligheder i forbindelse med signalstrategien og udmøntningen heraf 

indgår som en integreret del af signalanalysen. Bevillingen til signalområdet er derfor 

ikke en del af den ramme, der skal effektiviseres (jf. ovenfor).  

Som grundlag for opgørelsen af bevillingsbehovet på fornyelsesområdet lægges som 

udgangspunkt enhedspriserne fra Deloittes rapport ”Nøgletal til brug for effektivise-

ringsopgørelse 2005”. Det forudsættes, at perioden 2002-2005 lægges til grund for 

nøgletallene.   

Banedanmark har opgjort effektiviseringen i 2005 til 4,4 % af Banedanmarks samlede 

udgifter i 2005 eksklusiv udgifter til de store anlægsprojekter. Der arbejdes på at ba-

sere bevillingsbehovene på opdaterede enhedspriser for 2003-06 i stedet for 2002-05. 

Dette forventes at medføre en mindre reduktion af de samlede merbevillingsbehov i 

scenario 2-4. Det nærmere omfang fastlægges snarest. 
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10.1.4 Kommende Technical Specification Interoperability (TSI) 

I afsnit 10.5 er oplistet de TSI’ere, der på nuværende tidspunkt er eller forventes ved-

taget i rammeaftaleperioden. De TSI’ere, der forventes at få økonomiske konsekvenser 

for Banedanmark, er markeret. Idet størrelsen af disse konsekvenser endnu ikke ken-

des, indgår de ikke i indmeldingerne i forbindelse med rammeaftalen. Der må således 

efterfølgende findes særskilt finansiering hertil. For TSI-PRM Personer med reduceret 

mobilitet gælder, at under forudsætning af at de relevante stationer opgraderes (jf. 

perronrapporten under tilvalg), er den maksimale udgift til efterlevelse af TSI’en 

estimeret til 25 mio. kr. (der er ikke foretaget et estimat af de økonomiske konsekven-

ser af TSI’en for lokalbaner, idet Banedanmark ikke er infrastrukturforvalter herfor). 

TSI-CCS Styringskontrol og signaler er inddraget i signalanalysen. TSI-SRT Sikkerhed 

i jernbanetunneler vil ikke få nogen økonomiske konsekvenser for eksisterende eller 

nye tunneler i Danmark med undtagelse af Boulevardtunnellen, der behandles separat 

(jf. nedenfor).   

10.1.5 Klimastrategi  

I arbejdet med rammeaftalen er der ikke taget højde for de problemstillinger, der er 

rejst i Banedanmarks bidrag til dokumentet ”Klimatilpasningsstrategi” fra maj 2006.  

 

10.2  INFRASTRUKTURMÆSSIGE FORUDSÆTNINGER 

Projekter på regeringens trafikinvesteringsplan 

Afledte konsekvenser for bevillingsbehovet til fornyelse og vedligeholdelse af jernba-

nenettet, som følge af en evt. gennemførelse af de såkaldte tabel 2 projekter på rege-

ringens trafikinvesteringsplan fra november 2003, medregnes ikke i beslutnings-

grundlaget. Det drejer sig om projekterne ”Opgradering af Sydbanen”, ”Nørreport” 

samt ”Modernisering Hobro – Aalborg”. Det indebærer, at der efterfølgende kan ske 

ændringer i Banedanmarks drifts-, fornyelses- og vedligeholdelsesbevilling ved en 

evt. endelig politisk beslutning om gennemførelse af disse projekter. 

For så vidt angår Nørreport Station medregnes alene udgifter til fornyelse og vedli-

gehold på det nuværende niveau (1:1 fornyelse). Eventuelle anlægsudgifter til om-

bygning af stationen, som følge af Miljøstyrelsens påbud af 21. december 2005, er 
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således ikke medregnet, mens driftsudgifter er. Der er afsat 10 mio. kr. til efterlevelse 

af TSI-SRT Sikkerhed i jernbanetunneler i forhold til Boulevardtunnellen.  

Endelig er der på regeringens investeringsplan afsat 301 mio. kr.  (2004-priser) til 

nye togradioer, som indeholder etablering af et GSM-R netværk til understøttelse af 

en togradioløsning uden dataradio. Heraf er de 5 mio. kr. afholdt i 2006 til forunder-

søgelse. Det forudsættes, at restbevillingen på 296 mio. kr. er til rådighed for Bane-

danmark i perioden 2007-2014. 

IC-4 følgeinvesteringer 

Alle nødvendige investeringer som følge af IC-4 togene er igangsat med akt. 9 af 4. 

oktober 2005 og er forudsat afsluttet i 2006. Banedanmark skal således ikke i udred-

ningsarbejdet indregne følgeudgifter til IC-4 tog, men har dog budgetusikkerheden. 

Alle udgifter, der påhviler Banedanmark til vedligeholdelse og fornyelse af opstil-

lingsspor som følge af GTA-køreplanen, medregnes i investeringsscenarierne. 

 
Minimumskrav vedrørende interoperabilitet  

De investeringsstrategier, som lægges frem på signalområdet, skal opfylde de euro-

pæiske minimumskrav til indførelse af interoperabilitet for togkontrolsystemer. Vur-

dering af hensigtsmæssigheden i disse dispositioner er dermed ikke nødvendig, da de 

ses som opfyldelse af minimumskrav med basis i EU kommissionens beslutning af 28. 

marts 2006 vedrørende Teknisk specifikation for delsystemet ”styringskontrol og 

signaler”. 

Forpligtelserne indebærer:  

• at der inden 1. januar 2008 skal gives mulighed for lokomotiver/togsæt udstyret 

med ETCS til at køre på ATC strækninger gennem udvikling af et specifikt trans-

missionsmodul (STM), som mod betaling kan stilles til rådighed for interesserede 

operatører 

• at der inden 28. september 2007 skal opstilles en sammenfattende plan for frem-

tidig indførelse af europæisk togkontrolsystem på det danske net, der som mini-

mum indeholder følgende to forudsætninger: 

1. at ATC systemet, når det er nødvendigt/formålstjenligt at udfase dette, er-

stattes med ETCS, 
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2. at større nye infrastrukturprojekter i transitkorridoren Øresund – Rød-

by/Padborg udstyres med ETCS (som enten eneste eller som et parallelt 

togkontrolsystem). De første projekter, som udløser krav om udstyr med 

ETCS, og som der forudsættes taget højde for i signalstrategien, er ud-

bygning af banekapaciteten København-Ringsted (enten 5. spor eller en 

ny bane), som beregningsmæssigt forudsættes at kunne stå færdig i 2016. 

Andre eventuelle større projekter inden da forudsættes i nødvendigt om-

fang dobbeltudrustet, og udgifterne hertil betragtes som en del af om-

kostningerne i de pågældende projekter, hvorved håndteringen af sådan-

ne projekter ikke er en del af signalstrategien. 

 

10.3  TRAFIKALE FORUDSÆTNINGER 

I Tabel 10.3.1, der er udarbejdet på baggrund af data fra Trafikstyrelsen, opgøres 

produktionen i 2006 i bruttoton-km samt den forventede produktion i 2010. Brutto-

ton-km er det relevante mål, idet det er det mest præcise udtryk for slitage på skin-

nenettet.   

Tabel 10.3.1: Trafikale forudsætninger  

2006 2010-14 

Mia. brutto-
tonkm 

Pa
ss

ag
er

 

G
od

s 

I a
lt 

Pa
ss

ag
er

 

G
od

s 

I a
lt 

Hovedbanen 5.411 4.718 10.129 6.796 6.063 12.859 
S-banen 3.195 12 3.207 3.195 12 3.207 
Regionalbaner 2.351 73 2.424 2.213 73 2.286 
Lokalbaner 832 44 876 738 44 782 
I alt 11.789 4.847 16.636 12.941 6.193 19.134 
 

Ovenstående opgørelse tager hensyn til indsættelse af nyt materiel i perioden.  
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Tabel 10.3.2: Passagerforudsætninger 

indeks 2005 2010 2014
Hovedbanen 100 105 114
S-banen 100 103 109
Regionalbaner 100 102 107
Lokalbaner 100 105 116

I alt 100 104 112
 

Ovenstående passagerforudsætninger bygger på Trafikstyrelsens indmeldinger for 

2005-niveauet, der efterfølgende er blevet bearbejdet af Tetraplan. Ovenstående data-

grundlag lægges til grund i såvel sporanalysemodellen, signalstrategianalysen som 

analyser af København-Ringsted/Roskilde.  Passagertallene bygger på en forudsæt-

ning om, at der etableres en fast forbindelse over Femern Bælt. 

DSB 

Der er indgået en kontrakt mellem Transport- og Energiministeriet og DSB, der i en 

ydelsesbeskrivelse nøje fastlægger kørselsomfanget for perioden 2005 – 2014. Ydel-

sesbeskrivelsen består af henholdsvis et grundindkøb på 40,2 mio. togkm pr. år og en 

noget større DSB-pakke på 47,2 mio. togkm pr. år som er tilbudt af DSB ud fra en 

forudsætning om, at den kan gennemføres uden ekstra tilskud.  

Det forudsættes, at DSB-pakken på 47,2 mio. togkm pr. år videreføres i hele kon-

traktperioden. 

DSB S-tog 

Der er ligeledes indgået en kontrakt mellem Transport- og Energiminsteriet og DSB 

S-tog med en ydelsesbeskrivelse der fastlægger kørselsomfanget for perioden 2005 – 

2014. Produktionen er beregnet til 16,6 mio. togkm årligt ekskl. materielkørsel. 

Arriva 

Arrivakontrakten forløber indtil 2010 med et niveau på 7,3 mio. togkm. Det forud-

sættes, at dette niveau fastholdes i perioden 2010 – 2014. 

Fri passagertrafik 

Den fri passagertrafik er meget beskeden. Denne omfatter X2000, privatbane Tølløse 

- Holbæk, Tønder – Niebøll m.m.  Det forudsættes, at denne udgør 0,2 mio. togkm 

årligt. 
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Godstrafik 

Trafikomfanget i 2005 udgjorde 4,7 mio. togkm Trafikstyrelsen prognosticerer et tra-

fikomfang på ca. 6,2 mio. togkm i 2010. 

10.4  DISPONEREDE PULJEMIDLER OPDELT PÅ PROJEKTER 

Anlægspulje  disponeret 

(mio. kr. pl-07)   

Miljø og arbejdsmiljø 

Cyklus 16, Konsulent 0,1 

Cyklus 16, Tilskud 0,1 

Støjdæmpning Frederikssund mv 1,0 

Støjprojektet (cyklus 16-17) 27,8 

Støjskærm Hedensted 1,3 

Andre udgifter 0,5 

Cyklus 18, 19 og 20 46,5 

Budgetusikkerhed  15,4 

I alt disponeret 92,9 

Overkørsler 

Arden nedlæggelse overkørsel 0,1 

Nedl ovk  Struer- Thisted 0,9 

Nedl ovk Herning- Kibæk 8,2 

Nedl ovk Skanderborg - Silkeborg 16,7 

Nedlæg overkørsler Hovedbaner 0,8 

Nedlæg overkørsler Køge-Næstved 7,2 

Nedlæg ovk 94 Århus-Grenå 3,5 

Nedlæg ovk Ålborg-Frederikshavn 10,8 

Ovk 144-147  Varde timer anlæg 1,1 

Roskilde - Køge nedlæg ovk 0,2 

Skørping 54,9 

Øster Doense 38,3 

Riskov 1,3 

Taulov 19A 11,3 

Vejle-Herning 2,6 

I alt disponeret 158,1 

EDB 

Diverse edb-projekter/PS fra 2006 1,7 

Dværgsignaler Ballerup+Frederikssund 0,8 

Elektronisk fakturahåndtering 0,1 
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Etablering af rullende reklamer 10,0 

Fremmednetstik Hornslet 0,2 

Strax videreudviklig 3,9 

Taulov genopretning af tegningsmate-

riale 0,2 

Asset Management 21,6 

Diverse EDB-anskaffelser 6,2 

I alt disponeret 44,6 

Funktionalitetsfremmende foranstaltninger 

Etablering af elevatorer  3 stationer 0,5 

Ledelinier 0,2 

nedlæggelse af Solbjerg-Vanløse 0,7 

Odense-Svendborg matrikulær mv 0,2 

terminalforhold 5,1 

vekselblok Padborg 1,5 

Passagerinformation  8,2 

LOKO-projektet 17,5 

I alt disponeret  33,9 

Forlodsekspropriation  

Forlods ekspropriation Kh-Rg 3,9 

Nordvestbanen 6,2 

Akt 90 19/1-2006 15,4 

I alt disponeret  25,5 

Ander aktiviteter 

Biler 1,5 

5 Elvatorer 1,6 

Grenaa havnespor 2,2 

Handicappulje 27,4 

Hedensted Station 3,6 

Linjeledere ved en række stationer 3,2 

Overkørsel i Køge 3,2 

Sporstopper i Hillerød 1,6 

Nærbanen* 39,9 
Niveafri skæring Grenaabanen 19,2 
Gedserbanen  15,4 

I alt disponeret  118,8 

Samlet disponering 473,8 

* Efter rapportens udarbejdelse er der fundet løsning på lukning af Nærbaneprojektet, der 
forventes at give en besparelse i forhold til ovenstående på 21,3 mio. kr. Dette forudsætter 
dog tilslutning fra de bevilgende myndigheder. 
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10.5  OVERSIGT OVER KOMMENDE TSI’ERE I RAMMEAFTALE-
PERIODEN 

 

TSI for konventionelle tog:  

Kan få økonomiske 
konsekvenser for 

Banedanmark  
- TSI-TAF Trafiktelematik for gods-

trafik 
EU tidende L13, 18. 

januar 2006 

X 

- TSI-NOI Støj 
EU Tidende L 37, 8. 

februar 2006 
- TSI-CCS Styringskontrol og signaler 

(togkontrol + togradio) 
Forventes i EU Tiden-

de, april 2006 

X 

- TSI-WAG Godsvogne Forventes i 2006 
- TSI-OPE Drift og trafikstyring Forventes i 2006/2007 X 

- TSI-SRT Sikkerhed i jernbanetunne-
ler Forventes i 2007 

- TSI-PRM Personer med reduceret 
mobilitet Forventes i 2007 

X 

- TSI-INS Infrastruktur Forventes i 2008 X 

- TSI-ENE energi Forventes i 2008 X 

- TSI-xxx* Lokomotiver og togsæt Forventes i 2008/2009  

- TSI-xxx* Passagervogne Forventes i 2009  

- TSI-xxx* Trafiktelematik for passa-
gertrafikken Forventes i 2009 

X 

TSI for højhastighedstog:   
- TSI-CCS Styringskontrol og signaler 

(togkontrol + togradio) Revideres i 2006 

 

- TSI-OPE Drift og trafikstyring Revideres i 2006  

- TSI-INS Infrastruktur Revideres i 2006  

- TSI-ENE Energi Revideres i 2006  

- TSI-RST Rullende materiel Revideres i 2006  

* ikke navngivet endnu 
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Tabel 10.5.1: Fagfordeling af fornyelse og vedligehold 

Mio. kr. 2007-priser 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 Total 2007-14 

Fornyelse           

Spor 560 549 633 663 609 555 503 452 4.524 

Broer 53 52 52 139 139 139 139 139 853 

Kørestrøm 18 18 18 18 18 18 18 18 145,7 

Stærkstrøm 30 30 32 32 32 32 32 32 253 

Sikring og fjernstyring 317 413 372 332 332 332 332 332 2.760 

Tele 42 42 42 68 68 68 68 68 466 

Bygninger 17 17 17 23 23 23 23 23 164 

Vej og plads 18 18 18 21 21 21 21 21 162 

Forst 16 16 16 20 20 20 20 20 150 

fornyelse - i alt 1.072 1.156 1.200 1.316 1.262 1.208 1.156 1.105 9.476 

            

Vedligeholdelse           

Spor 303 301 301 301 301 301 301 301 2.409 

Broer 102 102 102 102 102 102 102 102 813 

Kørestrøm 36 36 36 35 35 35 35 35 283,1 

Stærkstrøm 10 10 10 10 10 10 10 10 83 

Sikring og fjernstyring 158 157 157 157 157 157 157 157 1.259 

Tele 35 35 35 35 35 35 35 35 279 

Bygninger 14 14 14 14 14 14 14 14 110 

Vej og plads 61 60 60 60 60 60 60 60 483 

Forst 54 54 54 54 54 54 54 54 430 

Storebælt, Kastrup, Øresund 16 16 15 15 15 15 15 15 123 

vedligeholdelse - i alt 789 785 784 783 783 783 783 783 6.272 

I alt fornyelse og vedligehold 1.860 1.941 1.984 2.099 2.045 1.991 1.939 1.888 15.748 
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11  FINANSIERING  

I forbindelse med outsourcinganalysen af Banedanmarks bygninger, har Deloitte un-

dersøgt nogle oplagte salgspotentialer af arealer/bygninger med henblik på mulig 

medfinansiering af potentielt merbevillingsbehov.  

Det bemærkes generelt, at der er tale om meget usikre og foreløbige skøn over værdi-

erne og de omkostninger, der er forbundet med at frigøre disse.   

Det bemærkes endvidere, at det særligt for Vasbygade og Taffelbays Allé knytter sig 

væsentlig usikkerhed til tidspunktet for, hvornår én given afhændelse i givet fald vil 

kunne finde sted.  

Der er undersøgt følgende potentielle muligheder:  

Boligejendomme i Virum (samlet beløb ca. 13-15 mio. kr.) 

En lokal ejendomsmægler har skønnet, at de fire ejendomme vil kunne sælges med 

de eksisterende lejemål for 10-12 mio. kr. samt at en ubebygget grund vil kunne sæl-

ges for ca. 3 mio. kr.  

Vasbygade (samlet beløb ca. 285 mio. kr.) 

Det samlede areal udgør 80.000 m2. Mulig værdi (bl.a. afhænger af den præcise for-

deling mellem erhverv og boligformål, integration i øvrige planer i området m.v.) er 

skønsmæssigt anslået til ca. 365 mio. kr., og udgifter til byggemodning, forurening 

m.v. til ca. 80 mio. kr.   

Taffelbays Allé (mellem 40 og 115 mio. kr.) 

En afhændelse af arealet – der i dag er udlagt som teknikområde – vil i givet fald 

kræve ændring af lokalplanen. Det areal, der potentielt kan frasælges, udgør ca. 

35.000 m2. Den betydelige usikkerhed omkring værdien knytter sig dels til spørgs-

målet om mulig bebyggelsesprocent og værdien af byggeret i området. Hertil kommer 

en betydelig usikkerhed om udgifter til byggemodning m.v.  

Der vil muligvis skulle findes erstatningsarealer til opstillingsspor til arbejdskøretøjer, 

som i dag benytter dele af anlægget. Mulig udgift hertil er ikke fraregnet. 

 



 

Beslutningsgrundlag for sporområdet mv. 2007-2014 251 

11.1  VIDERE PROCES  

Banedanmark vil igangsætte interne analyser af de beskrevne muligheder. Analyser-

ne vil munde ud i konkrete konsekvensvurderinger ved eventuelt at afhænde de 

ovenfor nævnte ejendomme og arealer, samt komme med en mulig tidsramme for 

effektuering. 

 


