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Dagsorden til bestyrelsesmøde 28. februar 2018 klokken 9.00-11.30  

Mødet afholdes i Movias midlertidige lokaler på Høje Taastrup Boulevard 19, 2630 Taastrup 
– mødeværelse 1 i stuen. 

 

Dagsorden og meddelelser: 

1. Godkendelse af dagsorden 
2. Meddelelser fra formandskabet 
3. Meddelelser fra direktionen 

Sager til beslutning: 

4. Årsrapport 2017, Afgivelse til revision  
5. LUKKET PUNKT 
6. Godkendelse af Årsrapport 2017 
7. LUKKET PUNKT 
8. Godkendelse af forslag til ændring af vedtægt for Movia 
9. Godkendelse af dagsorden til repræsentantskabsmøde 13. marts 2018  
10. Godkendelse af CSR-mål 2018  

11. Godkendelse af mødeplan for bestyrelse og repræsentantskab for 2018 til 2021 

12. Fuldmagt til udpegning af medlemmer til Lokaltog A/S bestyrelse 
13. Godkendelse af model for implementering af kvalitetstillæg til Metroselskabet  
14. LUKKET PUNKT 
15. LUKKET PUNKT 
16. Godkendelse af udvidelse af turistbilletten CityPass med to nye varianter 
17. Godkendelse af Movias høringssvar til Statens trafikplan 
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Sager til orientering/drøftelse: 

18. Orientering om proces for Movias Trafikplan 2021 
19. Orientering om status for Nyt Bynet 
20. LUKKET PUNKT 
21. Orientering om løsning af dobbeltfaktorsagen for 2018 og frem  
22. Orientering om Takst Sjælland Fase 2 vedrørende pensionistrabatter  
23. Orientering om ny strategi for Rejseplanen A/S 
24. LUKKET PUNKT 
25. LUKKET PUNKT 
26. Eventuelt 
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04. Afgivelse af Årsrapport 2017 til revision  

Indstilling: 

Administrationen indstiller, at Movias udkast til årsrapport 2017 overdrages til EY til revisi-

onsbehandling. 

 

Beslutning: 

 

Sagsfremstilling: 

Årsrapport 2017 overdrages til revisionen på bestyrelsesmødet 28. februar 2017, hvor rap-

porten forventes godkendt, jf. dagsordenens punkt 6.  

Regnskabsopgørelsen viser et tilfredsstillende resultat med et bidrag (tilskudsbehov) fra 

kommuner og regioner til Movia på i alt 2,75 mia. kr. mod et samlet tilskudsbehov på 2,78 

mia. kr. i 2016. Tilskudsbehovet er således samlet reduceret med 1 pct. i forhold til året før, 

og med 6,5 pct. i forhold til budget.  

Den primære årsag til det lavere tilskudsbehov i 2017 er lavere operatørudgifter til busdriften 

på 78 mio. kr. Andre driftsudgifter til bus og lokaltog er 30 mio. kr. lavere end budgetteret, og 

passagerindtægterne er 17 mio. kr. højere end budgetteret. 

Mindreforbruget til busdrift skyldes hovedsageligt, at prisudviklingen for løn og renter er la-

vere end budgetteret svarende til et mindreforbrug på ca. 46 mio. kr. Movia bruger National-

bankens prognoser til at budgettere indeksudviklingen. Herudover er der bestilt færre busti-

mer, hvor særligt Region Hovedstaden har fortaget reduktioner, hvilket betyder en reduktion i 

udgifterne på cirka 25 mio. kr. 

Mindreforbruget på andre driftsudgifter stammer primært fra mindreudgifter til reparation og 
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vedligeholdelse af det gamle realtidssystem fra HUR og stoppesteder samt merindtægter fra 

provision og køb af kort og billetter. Desuden har Movias effektiviseringsindsats givet bespa-

relser tidligere end forudsat i budgettet. Herunder er der særligt opnået besparelser på tele-

foni, rejseudgifter og Movias bilflåde.  

Den samlede efterregulering udgør 126 mio. kr. Beløbets størrelse viser, hvor stor betydning 

udvikling i indeks har for Movias samlede økonomi. Efterregulering for regnskabsåret 2017 

sker i januar 2019.  

 

Tabel 1. Regnskabspræsentation 2017 (1.000 kr.) 

  R2016 B2017 R2017 
Forskel 

R2017-B2017 

          Pct. 

Passagerindtægter -1.925.442 -1.928.841 -1.949.534 -20.693 1,1 

Operatørudgifter 4.036.469 4.211.945 4.074.491 -137.455 -3,3 

Andre driftsudgifter 570.614 597.874 561.940 -35.934 -6,0 

 - Heraf kørselssupport     151.627     

 - Heraf passagerservice     264.126     

 - Heraf administration     146.188     

Pensioner 18.699 20.690 22.196 1.506 7,3 

Finansielle poster 55.436 42.650 41.987 -663 -1,6 

Anlæg - bane 2.279 0 777 777 0,0 

Ekstraordinære poster 21.700 0 0 0 0,0 

Tilskudsbehov i alt 2.779.756 2.944.319 2.751.857 -192.462 -6,5 

Faktureret -2.888.005 -2.944.319 -2.878.005 66.314 -2,3 

Resultat før efterregulering -108.250 0 -126.148 -126.148 0,0 

Efterregulering 108.250 0 126.148 126.148 0,0 

Resultat 0 0 0 0 0,0 

Anm.1: Et negativt fortegn viser indtægter / overskud, mens et positivt fortegn viser omkostninger / underskud.  

Anm. 2: Regnskabsopgørelsen med samme opstilling som i 2016 findes i tabel 7, afsnit 3, Årsregnskab 2017.   

Anm. 3: Andre driftsudgifter er kun opdelt på kørselssupport, passagerservice og administration i R2017, da denne 

fordeling er implementeret i løbet af 2017 og derfor ikke indgår i R2016 og B2017.  

 

Tilskudsbehovet til baner er som budgetteret, dog med en lille stigning i både indtægter og 

omkostninger i forhold til budgetteret. 

Passagerindtægter i flextrafik er højere end budgetteret på trods af et lavere passagertal to-
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tal set. Dette skyldes en stigning i handicapkørsel, som har brugerbetaling. Der er lavere ud-

gifter til både operatørudgifter og andre driftsudgifter. Det giver samlet for flextrafik et til-

skudsbehov, der ligger 70 mio. kr. under budgettet svarende til 11 pct. Den samlede efterre-

gulering til kommuner og regioner vedrørende flextrafik udgør 6,6 mio. kr., som tilbagebeta-

les i januar 2019. 

 

Miljøregnskab og samfundsansvar  

Årsrapporten indeholder i bilag 3 og 4 Movias miljøregnskab og rapportering på Movias sam-

fundsansvar. Bilagene er ikke omfattet af revisionen.  

Movias miljøregnskab for 2017 viser, at kommunerne og regionerne er godt på vej med den 

grønne omstilling. 40 pct. af busserne i Movias drift er af den skrappeste miljøstandard, dvs. 

Euronorm 6. Dermed fastholder Movia udviklingen fra tidligere år med at nedbringe udlednin-

gen af CO2, som siden 2008 - hvor Movia måler fra - er faldet med 35 pct. Den mindre CO2 

udledning skyldes en løbende fornyelse af de busser, som bruges i Movias trafik. Tiltag som 

f.eks. Luftpakken, hvor 300 ældre busser er blevet opgraderet med luftfilter betyder, at de 

gamle busser miljømæssigt svarer til de nyeste miljøstandarder vedrørende NOx og partikler. 

CO2-reduktionen fra 2016 til 2017 er særligt en konsekvens af lanceringen af den nye linje 

5C, som kører på biogas. 

Udledningen af NOx er i perioden 2008-2017 faldet med 76 pct. og således mere end målet 

på 65 pct. for 2017.  

For støjudledningens vedkommende er faldet i forhold til den udvendige støj på niveau med 

målet på 3 pct. fra 2008 til 2017, mens den indvendige støj er faldet med 1 pct. og dermed 

mindre end målsætningen på 2 pct. 

Status på samfundsansvar viser bl.a. at samtlige kontrakter indgået i 2017 indeholder sam-

fundsansvarskrav med henblik på at sikre forsvarlige løn- og ansættelsesforhold. For at 

komme en stigende bekymring over chaufførers løn- og ansættelsesvilkår på flextrafikområ-

det i møde har Movia i 2017 øget kontrollen med overholdelse af overenskomstforhold i Mo-

vias flextrafik-kontrakter. Årets stikprøvekontroller har vist, at der generelt er mangler i de an-

sættelsesbeviser, som operatørerne udsteder til chaufførerne. Kontroltrykket ønskes øget i 

2018. Movia sætter desuden ind med ekstra indsats og vejledning til nye operatører om, hvor 

de finder relevante lovkrav og skabeloner til ansættelsesbeviser. Movia vil herudover fortsat 

have et link på hjemmesiden, hvor der kan indgives anmeldelse om overtrædelse af overens-

komstvilkår.  
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Økonomi: 

Regnskab 2017 giver en netto tilbagebetaling fra Movia til kommuner og regioner på 126,1 

mio. kr., idet seks kommuner skal betale i alt 2,7 mio. kr. til Movia, mens Movia skal betale i 

alt 128,9 mio. kr. til 39 kommuner og to regioner. 

Efterreguleringen udtrykker, hvor meget kommunerne og regionerne i løbet af et år har betalt 

for meget eller for lidt til Movia. Efterreguleringen sker primo januar 2019, og kommuner og 

regioner kan derfor vælge, om efterreguleringen skal bogføres i 2018 eller 2019. Kommuner 

og regioner modtager besked fra Movia om efterreguleringen umiddelbart efter bestyrelsens 

vedtagelse af årsregnskabets 28. februar 2018. 

 

Kundemæssige konsekvenser: 

Ingen. 

 

Miljømæssige konsekvenser: 

Ingen. 

 

Åbent/lukket punkt: 

Åbent punkt. 

 

Kommunikation: 

Årsrapport 2017 med specifikationer til kommuner og regioner offentliggøres på Movias 

hjemmeside og sendes til orientering til repræsentantskabet med henblik på orientering ved 

repræsentantskabsmødet den 13. marts 2018. 

 

Sammenhæng til andre punkter på dagsordenen: 

05 Revisionsprotokollat til Årsrapport 2017. Lukket punkt 

06 Godkendelse af Årsrapport 2017 inkl. revisionsprotokollat til udsendelse til repræsentant-

skabet. 

 

Bilag: 

1. Årsrapport 2017 



  Bestyrelsesmøde 28. februar 2018 / Punkt 04 / Bilag 1 
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Kravene til mobiliteten i hele det store sjæl-

landske område er stigende. Derfor bruges der i 
disse år mange penge på at udbygge kapacite-
ten i særligt jernbaner, metro og letbane. En 
væsentlig opgave for Movia, kommunerne og 
regionerne er at sikre, at bus, lokaltog og flext-
rafik spiller godt sammen med det statslige 

jernbanenet, metro og kommende letbane. Ind-
satsen skal give gode mobilitetsløsninger, så 
man kan bo og arbejde overalt på Sjælland.  

 
Flerårig plan fFlerårig plan fFlerårig plan fFlerårig plan for mobilitet vedtagetor mobilitet vedtagetor mobilitet vedtagetor mobilitet vedtaget    

Kommunerne og regionerne spiller en central 

rolle for sammenhængen i mobilitet på Sjæl-
land. Gennem Movia indkøbes der årligt trans-
port til Sjællands 2,6 mio. borgere for ca. 4 mia. 
kr. Movias opgave som kommunalt/regionalt 
selskab er at bidrage til, at borgerne og virk-
somhederne får mest mulig mobilitet for de 

kommunale og regionale penge.  

Et af omdrejningspunkterne for denne indsats 
er den flerårige trafikplan, som Movia udarbej-

der sammen med kommunerne og regionerne i 
henhold til trafikselskabsloven. Trafikplanen 
skal indeholde et strategisk net med et tilhø-
rende flerårigt budget. Det strategiske net om-
fatter lokalbanerne, tog, metro samt A-, C-, R- 
og S-busserne plus enkelte andre buslinjer. Det 

strategiske net udgør en femtedel af alle Mo-
vias linjer, men betjener godt 70 pct. af passa-
gererne og dækker knap 60 pct. af køreplanti-
merne.  

Movias trafikplan blev vedtaget primo 2017 ef-
ter forudgående høring i alle kommuner og regi-
oner: I trafikplanen blev der for første gang ind-
gået et aftale om et nyt strategisk net tilpasset 
til den nye banestruktur. Og der blev aftalt et 

fælles mål om fossilfri busdrift i 2030 på økono-
misk bæredygtige vilkår. 

Arbejdet med udmøntningen af ambitionerne i 

trafikplanen har præget 2017. Særligt kan næv-
nes forberedelsen af forslag til den lokale tra-
fikbetjening i hovedstadsområdet, når Cityrin-
gen åbner, som skal besluttes politisk i de en-
kelte kommuner og regioner til 1. maj 2018.    
 

Tættere på ambitionen om fossilfri busdriftTættere på ambitionen om fossilfri busdriftTættere på ambitionen om fossilfri busdriftTættere på ambitionen om fossilfri busdrift    

Mange kommuner og regioner har ambitioner 
om at mindske den kollektive transports klima-
aftryk ved at indføre el i busdriften. Og med af-
sæt i det fælles mål om fossilfrihed i 2030 be-
sluttede Movias bestyrelse i 2017 at sætte Mo-

via i spidsen for at etablere en infrastruktur til 
opladning af elbusser i gaderummet. Movia har 
udbudt en 4-årig rammeaftale, som indeholder 
etablering og drift af ladestationer og leverance 
af el. Rammeaftalen skal være med til at sikre, 
at elbusser kan blive en endnu større del af Mo-

vias busdrift.  

Movia har flere grønne busser i udbud i hele det 
sjællandske område. I Roskilde Kommune er 

bybusserne blevet udbudt med krav om el. I Kø-
benhavn og Frederiksberg er linje 2A og 18 i øje-
blikket udbudt med krav om nul emission af 
både CO2, partikler og NOx. I Ballerup og Egedal 
Kommuner er der også tre buslinjer, som skal i 
udbud med krav om fossilfrihed og med et mu-

ligt tilvalg af nul emission. Den grønne omstil-
ling tager fart, og det fælles mål om fossilfri 
busdrift i 2030 er godt undervejs.  

Miljøambitionerne rækker også til de Køben-
havnske havnebusser, som gennem 2017 er for-
beredt til udbud i en ny, grønnere version. Ud-
buddet afgøres i midten af 2018 efter en ny ud-
budsform, hvor man i dialog med operatørerne 
på markedet specificerer krav og forudsætnin-

ger.  

Movias samlede miljøregnskab for 2017 viser, 
at kommunerne og regionerne er godt på vej 

med den grønne omstilling. 40 pct. af busserne 

Indledning 
- 
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i Movias drift er af den skrappeste miljøstan-
dard, dvs. Euronorm 6. Dermed fastholder Mo-
via udviklingen fra tidligere år med at nedbringe 
udledningen af CO2, som siden 2008, hvor Mo-

via måler fra, er faldet med 35 pct. Den mindre 
CO2 udledning skyldes en løbende opgradering 
af de busser, som bruges i Movias trafik. Tiltag 
som f.eks. Luftpakken, hvor 300 ældre busser 
er blevet opgraderet med luftfilter betyder, at 
de gamle busser miljømæssigt svarer til de nye-

ste miljøstandarder vedrørende NOx og partik-
ler.  

CO2-reduktionen fra 2016 til 2017 er særligt en 

konsekvens af lanceringen af den nye linje 5C, 
som kører på biogas.  

 

Takst Sjælland har gjort det lettere at finde den Takst Sjælland har gjort det lettere at finde den Takst Sjælland har gjort det lettere at finde den Takst Sjælland har gjort det lettere at finde den 
billigste billetbilligste billetbilligste billetbilligste billet    

I starten af 2017 gennemførte Movia sammen 
med DSB og Metroselskabet en af de største 
reformer af priserne i den kollektive transport 
siden 1970’erne. Takst Sjælland, som reformen 

hedder, omfatter 70 pct. af alle rejser i den kol-
lektive transport i Danmark og første etape blev 
rullet ud 15. januar 2017. Med reformen blev 
Sjælland samlet i ét stort pendlingsområde, og 
borgerne kan have tillid til, at det altid vil være 
billigst at bruge rejsekort, med mindre man rej-

ser ca. 26 gange på samme strækning på en 
måned – så kan et pendlerkort være billigere. 
Som en konsekvens af reformen blev off peak 
rabatten på 20 pct. samtidig udvidet til at 
gælde alle rejsekortrejser på hele Sjælland.  

Arbejdet med at samle hele Sjælland i ét pend-
lingsområde fortsætter de kommende år, hvor 
fase to af Takst Sjælland går i gang. Her skal 
blandt andet ses på rabatter til pensionister, 

som stadig er knyttet op til de gamle takstom-
råder i Hovedstaden, Sydsjælland og Vestsjæl-
land.  

I løbet af 2017 er der foretaget opfølgende un-
dersøgelser på effekten af reformen i forhold til 
borgerne og deres tilfredshed. En samlet evalu-
ering forventes klar i sommeren 2018. Men det 
første år med en ny takststruktur i hus peger 

på, at passagererne i stigende grad vælger rej-
sekortet, som deres foretrukne billettype. An-
vendelsen af rejsekort i Movias transportløsnin-
ger er steget med 18 pct. fra 2016 til 2017. 

Samtidig udstedes der fortsat færre enkeltbil-
letter i busserne. Alene fra 2016 til 2017 er en-
keltbilletsalget faldet med 15 pct. – til sam-
menligning er salget af enkeltbilletter faldet 
med omkring 23 pct. siden 2013.  

 
Det giver effektiviseringer, hvis rejsekortet bli-Det giver effektiviseringer, hvis rejsekortet bli-Det giver effektiviseringer, hvis rejsekortet bli-Det giver effektiviseringer, hvis rejsekortet bli-
ver endnu mere attraktivt for borgernever endnu mere attraktivt for borgernever endnu mere attraktivt for borgernever endnu mere attraktivt for borgerne    

Movias bestyrelse besluttede i september 2016 
at udarbejde en budgetanalyse af Movia. Analy-
sen blev færdig i foråret 2017 og viser, at Mo-
vias busdrift er blandt de mest omkostningsef-

fektive i et europæisk perspektiv – både for by 
og regionalkørsel, men også at der på udvalgte 
udgiftsområder er potentiale for at høste effek-
tiviseringer frem mod 2021.  

Et af de store potentialer er Movias udgifter til 
salg og distribution af kort og billetter. En del af 
potentialet kan realiseres ved at flytte langt 
mere af salget over på rejsekort og apps og ved 
at understøtte, at en langt større del af salget 

på rejsekort gennemføres via automatiske 
tank-op aftaler eller selvbetjening på nettet. 
Movia arbejder derfor med at gøre rejsekortet 
til et endnu mere attraktivt billetvalg for passa-
gererne.  

Med harmoniseringen af priserne i Takst Sjæl-
land blev rejsekortet en mere attraktiv rejse-
hjemmel. Og fra juni 2017 blev rejsekort endnu 
bedre, da pendlerkortet og rejsekortet smel-

tede sammen på ét og samme kort til Pendler 
kombi. Det nye rejsekortprodukt blev lanceret 
af DOT – Din Offentlige Transport, og er en løs-
ning, som passagererne i den kollektive trans-
port har efterspurgt længe. Ved udgangen af 
2017 er der 30.375 solgte 30 dages kort og sam-

let benytter knap 11.000 passagerer Pendler 
kombi i den kollektive transport. Det tal forven-
tes at stige i de kommende år.  
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Movias første BRTMovias første BRTMovias første BRTMovias første BRT----lignende koncept lignende koncept lignende koncept lignende koncept ––––    Cityline Cityline Cityline Cityline 
––––    kom på gadenkom på gadenkom på gadenkom på gaden    

I april blev Nordens travleste buslinje, tidligere 
linje 5A, både mere rummelig og mere miljøven-
lig. Det skete, da 37 nye turkise Cityline-busser 
rullede ud på ruten fra Herlev Hospital, gennem 

København til Københavns Lufthavn i Kastrup. 
Busserne kører på CO2-neutral biogas og betje-
ner de knap 20 millioner passagerer, der årligt 
benytter ruten. Samtidig skiftede linjen navn fra 
5A til 5C og blev forlænget fra Husum Torv til 
Herlev Hospital med en ellers uændret rute 

gennem byen.  

De nye busser er en del af Movias BRT-lignende 
Citylinekoncept og byder på en række forbed-

ringer for passagererne. BRT står for Bus Rapid 
Transit og betyder, at busserne kører i dedike-
rede busbaner, så trængselsproblemer undgås.  

5C busserne har plads til langt flere passagerer 
– hvor de gamle busser havde plads til 82 pas-
sagerer pr. bus, har de nye busser plads til 147. 
Busserne kører på biogas og udleder 72 pct. 
mindre NOx og har 33 pct. mindre partikelud-
ledning end de nuværende busser. 

5C har frit flow, så man frit kan gå ind og ud af 
bussens fem døre, som man i øvrigt selv kan 
åbne, ganske som man kender det fra S-tog. På 

dele af ruten kører Cityline også i sit eget spor, 
så busserne kan komme hurtigt gennem trafik-
ken og forbi bilkøerne. 

At indføre ny teknologi i stordrift midt i byen er 
ikke en ukompliceret opgave. Det var forvente-
ligt, at navnlig de nye døre og frit flow ville være 
en stor forandring for passagererne. Det gav 
startvanskeligheder, men mange tiltag i de før-
ste måneder efter driftsstart har bragt 5C til-

bage på et mere stabilt niveau.  

Et fokusområde for 2018 er at se på en række 
andre geografier, hvor der et stort potentiale for 

at anvende Movias Citylinekoncept.  

 

 

 

Movia i front med forsøgMovia i front med forsøgMovia i front med forsøgMovia i front med forsøg    med førerløs teknologimed førerløs teknologimed førerløs teknologimed førerløs teknologi    

Movia arbejder målrettet med at sikre mobilitet 
til gavn for både borgere, virksomheder og 
vækst i hele det store Sjællandske område. 
Som led i dette arbejde skal Movia være i front 
med at høste erfaringer indenfor nye teknolo-
gier og områder, som kan styrke mobiliteten og 

sammenhængen i Danmark.  

I 2017 blev der taget et stort skridt i retning af 
at høste erfaringer med førerløse teknologier. 

Movia indgik et samarbejde med Region Sjæl-
land om at gennemføre forsøg med førerløse 
minibusser på sygehuse i regionen. Forsøget 
skal give kommuner og regioner viden om, hvor-
dan den kollektive transport kan optimeres og 
udvikles ved brug af førerløs teknologi, og hvor-

dan der skabes gode førerløse transportløsnin-
ger, som borgerne kan bruge.  

I første kvartal 2018 udsender Movia det første 

udbud af førerløse busser, som allerede kører 
ud på sygehusgangene i løbet af 2018.  

 

Movias lokalbanedrift udvides med en ekstra Movias lokalbanedrift udvides med en ekstra Movias lokalbanedrift udvides med en ekstra Movias lokalbanedrift udvides med en ekstra 
strækningstrækningstrækningstrækning    

Lokalbanedriften på Sjælland har siden medio 
2015 været samlet i ét lokalbaneselskab: Lokal-
tog A/S, som er Danmarks næststørste jernba-
nevirksomhed. Driften i det nye selskab er på 

nogle områder best practice i Europa og sam-
menlagt er tilskuddet til lokalbanerne faldet 
med 12 pct. i perioden 2008-2017. Samtidig er 
kundetilfredsheden på et stabilt højt niveau på 
godt 4 på en skala fra 1 til 5.  

I 2017 blev der indgået aftale mellem staten og 
Region Sjælland om at der skal føjes en ekstra 
banestrækning til Lokaltogtrafikken. Fra de-
cember 2019 overtager Lokaltog strækningen 

mellem Roskilde og Køge og vil fremover køre 
direkte fra Stevns via Køge til Roskilde. Lokal-
tog er fra begyndelsen af 2018 på plads i det 
nye hovedkontor i Ringsted. 
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LønLønLønLøn----    og arbejdsvilkår i og arbejdsvilkår i og arbejdsvilkår i og arbejdsvilkår i Movias flextrafik skal Movias flextrafik skal Movias flextrafik skal Movias flextrafik skal 
holde til stigende effektiviseringholde til stigende effektiviseringholde til stigende effektiviseringholde til stigende effektivisering    

Movia varetager store dele af de offentligt be-
talte kørsler gennem flextrafik. Flextrafikom-
kostningerne er pr. kørt minut reduceret med 4 
pct. i forhold til 2016. Samtidig er der i 2017 en 
lille vækst i det samlede passagertal på godt 3 

pct. Det er særligt flexhandicap, som oplever en 
stigning i antallet af passagerer med 24 pct. – 
formentlig båret både af den demografiske ud-
vikling og indførelse af det nye administrations-
grundlag fra 2016, som betyder, at medlem-
merne af handicapordningen kan benytte flex-

handicap til flere formål, blandet andet til kør-
sel til egen læge. Folketingets partier har be-
sluttet, at ordningen fra midten af 2018 også 
skal tilbydes til borgere, der er blinde eller 
svagtseende.  

Et bekymringspunkt blandt kommuner og regio-
ner har været udviklingen i løn og arbejdsvilkår 
på hele flextrafikområdet efter højesterets dom 
i den såkaldte NORTRA-sag fra 2015, hvor Tra-

fikstyrelsen ikke fik medhold i, at de som tilla-
delsesudstedende myndighed lagde vægt på, 
om de ansatte chauffører hos en vognmand 
havde løn- og ansættelsesvilkår, der svarede til 
det generelle niveau på det pågældende om-
råde.  

I 2017 har Movias bestyrelse derfor besluttet at 
indføre skærpet kontrol med løn- og arbejdsvil-
kår hos de operatører, der kører flextrafik for 

Movia. Det indebærer, at Movia har nedsat et 
kontrolpanel med deltagelse af arbejdsmarke-
dets parter. I 2017 har panelet gennemgået de 
første ti stikprøver, som Movia har foretaget 
blandt flextrafik-operatørerne. Ved alle stikprø-
ver har Movia indhentet relevant dokumenta-

tion fra operatørerne, f.eks. ansættelseskon-
trakter og de seneste tre måneders lønsedler 
for samtlige chauffører. Der er også ført kontrol 
med, om operatøren overholder den overens-
komst, han/hun har oplyst at benytte. 

Tre operatører har efter stikprøvekontrol rettet 
op på forholdene. Tre andre operatører er efter 
det seneste møde i kontrolpanelet blevet bedt 
om at bringe forholdene i orden. Trafik-, Bygge- 

og Boligstyrelsen og den relevante kommune er 
som tilladelsesudstedende myndigheder un-
derrettet herom. Ved én stikprøve har det vist 
sig, at der er tvivl om gyldigheden af den over-

enskomst operatøren oplyser, han benytter sig 
af. I dette tilfælde afventer Movia svar og afkla-
ring fra Trafik-, Bygge- og Boligstyrelsen. En 
operatør havde ved stikprøve orden i samtlige 
dokumenter vedrørende overenskomstforhold 
mv. 

Kontrolindsatsen i 2017 bestod af 10 stikprøve-
kontroller, der har været udført hos små og 
mellemstore operatører. Movia ønsker at gen-

nemføre flere kontroller i 2018 end i 2017, som 
led i en styrket indsats. 

    

Ambitiøs Ambitiøs Ambitiøs Ambitiøs strategi strategi strategi strategi for DOT styrker sammenhæn-for DOT styrker sammenhæn-for DOT styrker sammenhæn-for DOT styrker sammenhæn-
gen på tværs af bus, tog og metrogen på tværs af bus, tog og metrogen på tværs af bus, tog og metrogen på tværs af bus, tog og metro    

DOT er et samarbejde mellem DSB, Metro og 
Movia, som har til formål at gøre det nemt at 
være passager i den offentlige transport på 
Sjælland. DOTs opgaver omfatter billetsalg, kun-

deservice, hittegodsadministration, rejseregler, 

trafikinformation, markedsføring, kommunikation 

m.v. DOT sikrer integration og sammenhæng på 
tværs af transportformer, produkter og ser-
vices. Herved overstiger værdien af den fælles 
indsats, hvad DSB, Metroselskabet og Movia 

kan levere hver især. 

DOT blev etableret som interessentskab i no-
vember 2016. Formaliseringen af samarbejdet 

blev fulgt op af den første flerårige strategi for 
DOT, som blev godkendt af Movias bestyrelse i 
april 2017. Strategien skal sikre enklere pro-
duktudbud og færre salgskanaler, gode skifte-
muligheder og korrespondancer, effektiv og re-
levant trafikinformation, ensartet kommunika-

tion og markedsføring i en væsentlig foran-
dringsperiode, samt effektiv drift der giver tryg-
hed for kunderne og konsoliderer DOT.  

De strategiske indsatsområder skal gøre det 
lettere at være passager i den kollektive trans-
port og mere attraktivt for borgerne at anvende 
bus, regionaltog, S-tog, lokaltog og metro.    
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2.Ledelsesberetning 
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Regnskabspræsentationen viser et tilfredsstillende resultat med et tilskudsbehov fra kommuner og 
regioner til Movia på i alt 2.751,9 mio. kr. 39 kommuner og 2 regioner har indbetalt i alt 128,9 mio. kr. 
for meget i tilskud, som de får tilbage i januar 2019. 6 kommuner har indbetalt i alt 2,7 mio. kr. for lidt, 
hvilket de skal betale til Movia i januar 2019. Den samlede efterregulering udgør således 126,1 mio. kr. 

i alt. Fordelingen af efterreguleringen på kommuner og regioner er opgjort i kapitel 4. 
 
Præsentationen af årsregnskabet er ændret, således at fokus i tabel 1 er Movias samlede regnskabs-
tal. Opdeling af årsregnskabet på Movias forretningsområder bus, bane og flextrafik vil fortsat fremgå 
af den efterfølgende kommentering af årsregnskabet i ledelsesberetningen. 
 

Tabel 1. Regnskabspræsentation 2017 (1.000 kr.) 

        R2016R2016R2016R2016    B2017B2017B2017B2017    R2017R2017R2017R2017    
ForskelForskelForskelForskel    

R2017R2017R2017R2017----B2017B2017B2017B2017    

                Pct. 

Passagerindtægter -1.925.442 -1.928.841 ----1.949.5341.949.5341.949.5341.949.534    -20.693 1,1 
Operatørudgifter 4.036.469 4.211.945 4.074.4914.074.4914.074.4914.074.491    -137.455 -3,3 
Andre driftsudgifter 570.614 597.874 561.940561.940561.940561.940    -35.934 -6,0 

 - Heraf kørselssupport     151.627151.627151.627151.627        

 - Heraf passagerservice     264.126264.126264.126264.126        

 - Heraf administration     146.188146.188146.188146.188        

Pensioner 18.699 20.690 22.19622.19622.19622.196    1.506 7,3 

Finansielle poster 55.436 42.650 41.98741.98741.98741.987    -663 -1,6 

Anlæg - bane 2.279 0 777777777777    777 0,0 

Ekstraordinære poster 21.700 0 0000    0 0,0 

Tilskudsbehov i alt 2.779.756 2.944.319 2.751.8572.751.8572.751.8572.751.857    -192.462 -6,5 

Faktureret -2.888.005 -2.944.319 ----2.878.0052.878.0052.878.0052.878.005    66.314 -2,3 

Resultat før efterreguleringResultat før efterreguleringResultat før efterreguleringResultat før efterregulering    -108.250 0 ----126.148126.148126.148126.148    -126.148 0,0 

Efterregulering 108.250 0 126.148126.148126.148126.148    126.148 0,0 

ResultatResultatResultatResultat    0 0 0000    0 0,0 

Anm.1: Et negativt fortegn viser indtægter / overskud, mens et positivt fortegn viser omkostninger / underskud.  

Anm. 2: Regnskabsopgørelsen med samme opstilling som i 2016 findes i tabel 7 i afsnit 3, Årsregnskab 2017.   

Anm. 3: Andre driftsudgifter er kun opdelt på kørselssupport, passagerservice og administration i R2017, da denne fordeling er 

implementeret i løbet af 2017 og derfor ikke indgår i R2016 og B2017.  

 

Årets resultat er 0 mio. kr. Det vil sige, at hele årets tilskudsbehov dækkes af kommuner og regioner. I 
de følgende afsnit gennemgås regnskabet på forretningsområderne bus og bane samt flextrafik. 
 
I tabeller og tekst kan afrunding medføre, at tallene ikke summer til totalen.  

Ledelsesberetning 
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Bus og bane 

Det fremgår af tabel 2, at kommunernes og regionernes tilskudsbehov for bus og bane til Movia i regn-
skab 2017 er ca. 123 mio. kr. lavere end budgetteret svarende til 5 pct.  
 
Reduktionen i tilskudsbehov skyldes, at passagerindtægterne er ca. 17 mio. højere end budgetteret 
svarende til 0,9 pct., mens operatørudgifterne er 78 mio. kr. lavere svarende til 2,2 pct. Hertil er der et 

mindreforbrug på 30 mio. kr. svarende til 5,7 pct. på andre driftsudgifter. Endelig er udgifter til pensio-
ner og anlæg højere end budgetteret. 
 
Udviklingen i indtægter og udgifter forklares nærmere i de følgende afsnit, som er opdelt på forret-
ningsområder. 
 

Tabel 2. Regnskabspræsentation 2017 bus og bane (1.000 kr.) 

        R2016R2016R2016R2016    B2017B2017B2017B2017    R2017R2017R2017R2017    
ForskelForskelForskelForskel    

R2017R2017R2017R2017----B2017B2017B2017B2017    

                                        Pct. 

Passagerindtægter -1.880.622 -1.884.138 ----1.900.8981.900.8981.900.8981.900.898    -16.760 0,9 

Operatørudgifter 3.491.540 3.595.636 3.518.0303.518.0303.518.0303.518.030    -77.606 -2,2 

Andre driftsudgifter 511.207 528.184 498.109498.109498.109498.109    -30.075 -5,7 

 - Heraf kørselssupport     115.090115.090115.090115.090        

 - Heraf passagerservice     251.764251.764251.764251.764        

 - Heraf administration     131.255131.255131.255131.255        

Pensioner 18.699 20.690 22.19622.19622.19622.196    1.506 7,3 

Finansielle poster 55.436 42.650 41.98741.98741.98741.987    -663 -1,6 

Anlæg - bane 2.279 0 777777777777    777 0,0 

Ekstraordinære poster 21.700 0 0000    0 0,0 

Tilskudsbehov i alt 2.220.240 2.303.022 2.180.2022.180.2022.180.2022.180.202    -122.820 -5,3 

Anm 1. Andre driftsudgifter er kun opdelt på kørselssupport, passagerservice og administration i R2017, da denne fordeling er 

implementeret i løbet af 2017 og derfor ikke indgår i R2016 og B2017. 

Anm 2. Anlægsudgiften er ikke budgetteret og er afregnet særskilt med Region Hovedstaden og påvirker derfor ikke efterregule-

ringen 
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Tabel 3 viser udviklingen opdelt på bus og bane samt udvalgte nøgletal. Det fremgår af tabellen, at til-
skudsbehovet for bus er 106 mio. kr. lavere i forhold til budget 2017 svarende til 6,5 pct., mens resul-
tatet for lokalbane er et fald i tilskudsbehovet på 0,4 mio. kr. ekskl. anlæg, svarende til 0,1 pct. 
 

Tabel 3. Nøgletal for bus og bane 

        R2016R2016R2016R2016    B2017B2017B2017B2017    R2017R2017R2017R2017    
ForskelForskelForskelForskel    

R2017R2017R2017R2017----B2017B2017B2017B2017    

BusBusBusBus                  Pct. 

Indtægter (mio. kr.) -1.699,3 -1.710,0 ----1.721,21.721,21.721,21.721,2    -11,3 0,7 
Operatørudgifter (mio. kr.) 3.016,8 3.119,5 3.041,33.041,33.041,33.041,3    -78,3 -2,5 

Øvrige busdriftsudgifter (mio. kr.) 202,1 212,9 196,6196,6196,6196,6    -16,3 -7,6 

Tilskudsbehov bus (mio. kr.) 1.519,7 1.622,5 1.516,71.516,71.516,71.516,7    -105,8 -6,5 

Indtægt pr. passager (kr.) -8,4 -8,2 ----8,58,58,58,5    -0,3 3,6 

Udgift pr. passager (kr.) 15,8 16,1 16,016,016,016,0    0,0 0,0 

Udgift pr. time (kr.) 748,2 776,8 761,2761,2761,2761,2    -15,6 -2,0 

Passagerer (mio.) 203,5 207,6 201,8201,8201,8201,8    -5,8 -2,8 

Busser (antal) 1.250 1.243 1.2381.2381.2381.238    -5 -0,4 

Timer (1.000) 4.302 4.290 4.2544.2544.2544.254    -36,0 -0,8 

                  

BaneBaneBaneBane                    

Indtægter (mio. kr.) -181,4 -174,2 ----179,7179,7179,7179,7    -5,5 3,2 

Udgifter til togdrift ex. anlæg (mio. kr.) 483,8 480,6 485,8485,8485,8485,8    5,1 1,1 

Tilskudsbehov ex. anlæg (mio. kr.) 302,5 306,5 306,1306,1306,1306,1    -0,4 -0,1 

Tilskud pr. passager (kr.) 29,3 29,4 30,930,930,930,9    1,4 4,8 

Passagerer (1.000) 10.324 10.407 9.9169.9169.9169.916    -491,7 -4,7 

Togkilometer (1.000) 7.857 7.877 7.8607.8607.8607.860    -17,1 -0,2 

Timer (1.000) 149,6 151,5 154,6154,6154,6154,6    3,1 2,0 
Anm. 1: Udgifter er operatørudgifter plus øvrige busdriftsudgifter.  
Anm. 2: En anlægsudgift på 0,8 mio. kr. er ikke med i tabel 3. Anlægsudgiften er ikke budgetteret og er afregnet særskilt med 

Region Hovedstaden og påvirker derfor ikke efterreguleringen 

Udover nøgletallene i tabel 3 blev det i Trafikplan 2016 vedtaget at følge op på produktivitets og effek-
tivitetsmål mål for passagerer pr. bustime samt tilskud pr. passager. Målene er opdelt på det strategi-
ske busnet hhv. det øvrige busnet.  
 

For det strategiske busnet er fokus på en høj udnyttelse af bustimerene. Det betyder, at passagerer 
pr. bustime er det centrale mål. I det øvrige busnet er fokus på omkostningseffektivitet. Dermed er til-
skud pr. passager det centrale mål. I bilag 4 er udviklingen i trafikplanens mål i 2017 beskrevet. 
    
BusBusBusBus    
Som det fremgår af tabel 3 er passagerindtægterne 11,3 mio. kr. eller 0,7 pct. højere end i budget 

2017. Udviklingen i indtægter er i forhold til både regnskab 2016 og budget 2017 meget stabil, på trods 
af indførelsen af Takst Sjælland, som er en af de største reformer af priserne i den kollektive trafik si-
den 1970’erne. Takst Sjælland har givet mange kunder anledning til at genoverveje deres valg af billet-
type og rejsemønster, og der er konstateret en væsentlig stigning i brugen af rejsekortet.  
 
Hovedforklaringerne på de højere indtægter er, at højere indtægt pr. passager fører til en stigning på 

59 mio. kr., mens færre passagerer fører til et tab på 48 mio. kr. Baggrunden er: 



Movia, Årsrapport 2017 

12/77 

• At indtægt pr. passager er 3,6 pct. højere end budgetteret, hvilket øger de samlede indtægter med 
59 mio. kr. Dette beror primært på, at flere passagerer bruger rejsekort frem for pendlerkort, samt 
at færre passagerer end budgetteret er skiftet fra de relativt dyre enkeltbilletter til rejsekortet.  

• At passagertallet er 5,8 mio. passagerer svarende til 2,8 pct. lavere end i budget 2017, hvilket redu-

cerer indtægterne med 48 mio. kr. i forhold til det budgetterede. Fra 2016 til 2017 er udviklingen en 
reduktion i passagertallet på 0,9 pct. En væsentlig årsag til denne reduktion er, at Region Hoved-
staden har bestilt færre bustimer svarende til en reduktion i passagertallet på 1,5 pct. 

Der pågår politiske drøftelser om håndtering af de utilsigtede konsekvenser af bek. 445 af 13.12.2006 
om deling af billetindtægter i hovedstadsområdet, idet den politiske forudsætning om, at dobbeltfak-

torordningen skal være økonomisk neutral for bustrafikken, ikke er overholdt. Opgørelsen af indtægter 
omfatter ikke eventuelle bagudrettede konsekvenser heraf. 
 
Operatørudgifterne er 78 mio. kr. svarende til 2,5 pct. lavere end budgetteret. Dette skyldes hovedsa-
geligt, at prisudviklingen for løn og renter er lavere end budgetteret svarende til et mindreforbrug på 
ca. 46 mio. kr. Movia bruger Nationalbankens prognoser til at budgettere indeksudviklingen. Herud-

over er der bestilt færre bustimer, hvilket betyder, at der er kørt 36.000 færre timer svarende til en re-
duktion i udgifterne på 25 mio. kr. 
 
Øvrige busdriftsudgifter er udgifter, der er tæt knyttet til busdriften, og som Movia afholder ud over 
operatørudgifterne. Det er bl.a. udgifter til provision, rejsekort, stoppesteder og billetkontrol. Øvrige 
busdriftsudgifter er en delsum af andre driftsudgifter (se tabel 2). 

 
Der er i 2017 brugt 197 mio. kr. til øvrige busdriftsudgifter, hvilket er 16 mio. kr. mindre end budgette-
ret. Dette skyldes primært, at:  

• Provisionsudgifter er 6 mio. kr. lavere end budgetteret, hvilket beror på en fortsat stigning i salg på 
rejsekort. Når passagererne anvender rejsekort, har Movia lavere udgifter til salg i forhold til andre 

salgskanaler. 
• Udgifter til køb af kort og billetter er 5 mio. kr. lavere end budgetteret pga. lavere udgifter ved køb 

af rejsekort og skolekort. 
• Reparation og vedligeholdelse af tale-dataradio og af stoppesteder har været 4 mio. kr. mindre end 

budgetteret. 

Ovennævnte lavere prisudvikling for løn og renter er sammen med besparelserne på øvrige busdrifts-
udgifter årsag til, at der er en 2 pct. lavere udgift pr. bustime end budgetteret. 
 
Se yderligere forklaringer om kørselssupport, passagerservice og administration i afsnittet herom på 
side 13. 
 

BaneBaneBaneBane    
Det fremgår af tabel 3, at indtægterne i regnskab 2017 stiger samlet set med 5,5 mio. kr. i forhold til 
budget 2017. Lokalbanerne i Region Hovedstaden har højere indtægt pr. passager end budgetteret, 
hvilket medfører en lille stigning i de samlede indtægter på 0,5 mio.  kr. trods færre passagerer. For 
lokalbanerne i Region Sjælland er passagerudviklingen stabil, og her betyder en højere indtægt pr. 
passager, at indtægterne samlet stiger med ca. 5 mio. kr. i forhold til budget 2017. 
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Udgifterne til lokalbane eksklusive anlæg lander 5,1 mio. kr. over budget 2017 svarende til 1,1 pct. I 
det følgende beskrives de vigtigste faktorer, som har medført udsving i forhold til det budgetterede. I 
forhold til budgettet er banernes andel af abonnementsafgifter til Rejsekort A/S 4,5 mio. kr. højere. 
Abonnementsafgiften har været budgetteret efter passagerer, men ifølge Movias regnskabspraksis 

skal fordelingen være indtægter, hvilket giver en højere andel til lokalbane og en lavere andel til bus. 
Ændringen er sket fra og med regnskab 2016, men på det tidspunkt var budgettet for 2017 vedtaget, 
og derfor er der en afvigelse. Udgifter til billetautomater i Region Sjælland afviger med 1 mio. kr., da 
beløbet ikke har været budgetteret. Investeringen i nye billetautomater skulle være afholdt i 2016, 
hvor Region Sjælland indbetalte beløbet, men blev flyttet til 2017. Øgede afgifter på Banedanmark 
strækninger udgør 1 mio. kr. Derudover medfører udviklingen for især diesel, som er et af de indeks 

der regulerer kontraktbetalingerne, en øget betaling på knap 5 mio. kr. Bonusudbetalinger - som be-
står af passager- kvalitets- og regularitetsbonus - ligger samlet 0,4 mio. kr. over budget.  
 
Region Hovedstaden besluttede i 2010 at yde lån/tilskud til investering i et nyt togradiosystem for lo-
kalbanerne i Nordsjælland. Hovedstadens Lokalbaner A/S har løbende tilbagebetalt 2 mio. kr. årligt 
frem til afslutningen af projektet. Ved projektets afslutning har Hovedstadens Lokalbaner A/S tilbage-

betalt den sidste del af tilskuddet til Region Hovedstaden, som i 2017 har fået 6,6 mio. kr. tilbage. De 
6,6 mio. kr. indgår i posten udgifter til togdrift. Investering i et nyt togradiosystem er ved projektets 
afslutning opgjort til 10,2 mio. kr. 
 
Det samlede tilskudsbehov for banerne før anlægsudgifter ligger lidt under det budgetterede for 2017. 
Anlægsudgifter udgør 0,8 mio. kr. og vedrører trafikinformation (realtid) i Region Hovedstaden. 

 
Passagertallet på banerne i Region Hovedstaden er 0,5 mio. lavere end budgetteret. Banerne korre-
sponderer med S-banen og Kystbanen, der ifølge DSB har haft passagertilbagegang i 2017 grundet 
sporarbejder og nyt signalsystem til S-banen. I Region Sjælland er passagertallet på niveau med bud-
gettet. 
 

Andre driftsudgifterAndre driftsudgifterAndre driftsudgifterAndre driftsudgifter    ––––    bbbbus og baneus og baneus og baneus og bane    
 
Der har hidtil været en række udgiftskategorier samlet i Andre driftsudgifter for bus og bane. Disse 
udgifter er i tabel 2 for R2017 fordelt på følgende tre kategorier:  

- Kørselssupport – udgifter til bl.a. chaufførlokaler, stoppesteder, IT til kørselssupport, køreplan-

lægning, rådgivning, kontrakter mv. 

- Passagerservice – udgifter til bl.a. rejsekort, salgsprovision, billetkontrol, kundecenter, markeds-

føring, trafikinformation mv. 

- Administration – udgifter til bl.a. husleje, HR, IT, økonomi mv. 

Af de samlede udgifter til bus og bane på 4.081 mio. kr. udgør andre driftsudgifter 498 mio. kr. eller 12 
pct. Heraf udgør udgifter til kørselssupport 3 pct., udgifter til passagerservice 6 pct., mens 3 pct. af de 
samlede udgifter til bus og bane er administration. 
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Den økonomiske politik er for hovedparten af andre driftsudgifter en årlig reduktion på 2 pct. i faste 
priser. For en del af udgifterne til passagerservice er forventet en årlig reduktion, der er højere end 2 
pct. Udtrykt i kroner var der i budget 2017 forudsat en effektivisering på 8 mio. kr. i andre driftsudgif-

ter. I regnskab 2017 er realiseret en yderligere besparelse på 30 mio. kr., som fordeler sig således: 
 
- Et mindreforbrug på 16,3 mio. kr. i forhold til budgettet for øvrige busdriftsudgifter, jf. ovenstå-

ende tabel 3 og afsnittet om bus.  
- Et merforbrug på 4,5 mio. kr. i forhold til budgettet for banernes andel af abonnementsafgifter til 

Rejsekort A/S, jf. ovenstående tabel 3 og afsnittet om bane. 
- Det resterende mindreforbrug udgør 18,3 mio. kr., og skyldes bl.a., at 
- Movias effektiviseringsindsats har givet besparelser tidligere end forudsat i budgettet. Herunder 

er der særligt opnået besparelser på telefoni, rejseudgifter og Movias bilflåde.  

- Mindreforbrug på 2,5 mio. kr., idet Movia som et led i arbejdet med effektiviseringer har arbejdet 
på at finde et billigere domicil. Det blev i 2017 besluttet at ombygge det eksisterende hovedkvar-
ter på Toftegårds Plads, hvorfor der i årets løb har været færre udgifter bl.a. til reparation og vedli-
geholdelse.   

- Mindreudgifter til DOT på ca. 4 mio. kr. primært som følge af, at nye udviklingsaktiviteter i DOT 
ikke blev igangsat i 2017 på grund af implementeringen af Takst Sjælland. 

 
Pensioner og finansielle posterPensioner og finansielle posterPensioner og finansielle posterPensioner og finansielle poster  
Pensioner er 1,5 mio. kr. over budget, da der er flere pensionerede tjenestemænd end budgetteret. 
 
Finansielle poster viser en nettoindtægt på 0,7 mio. kr. under budget. Det dækker over, at renter og 
gebyrer med en nettoindtægt på 3,4 mio. kr. er 2,0 mio. kr. højere end budgetteret, mens ydelse på rej-

sekortlån er 1,3 mio. kr. over budget.  
 
Renter og gebyrer består primært af rykkergebyrer på kontrolafgifter og udgifter til bankgebyrer og 
renter. I 2016 er indtægter fra kontrolafgifter steget i takt med, at der er indsat flere billetkontrollører, 
og der udstedes flere kontrolafgifter. Dette var ikke afspejlet i budgettet for 2017. Der er derfor en 
nettoindtægt i 2017 på 2 mio. kr. mere end budgetteret for 2017. Ydelse på rejsekortlån er samtidig 

Figur 1. Fordeling af udgifter - bus og bane 

 

Operatørudgifter; 3.518 mio. kr.

Kørselssupport; 115 mio. kr.

Passagerservice; 252 mio. kr.

Administration; 131 mio. kr.

Pensioner; 22 mio. kr.

Finansielle poster; 42 mio. kr.

Anlæg - bane; 1 mio. kr.
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1,3 mio. kr. højere end budgetteret. Omvendt er tilbagebetaling fra Rejsekort A/S på ansvarlige lån – 
som i Movias regnskab modregnes i udgiften til ydelse på rejsekortlån – 3,2 mio. kr. lavere end bud-
getteret. 
 

 

Flextrafik 

Kommuner og regioner beslutter, om de ønsker at indgå aftale med Movia om, at Movia varetager de-
res kørsel via flextrafik-ordninger. Kommuner beslutter endvidere, om de tilbyder flextur som supple-
ment til den øvrige åbne kollektive transport. Movia skal udføre handicapkørsel for kommunerne. Det 
er en kommunal opgave at visitere borgere til handicapkørselsordningen. 
 
Movia budgetterer udviklingen i flextrafik med udgangspunkt i den historiske udvikling og den demo-

grafiske udvikling. Movias forventninger til nye aftaler med kommunerne indarbejdes desuden i bud-
gettet. I flextrafikken afregnes hver måned de realiserede nettodriftsomkostninger (operatørudgifter 
minus indtægter) til kommuner og regioner sammen med en a conto betaling for andre driftsudgifter. 
Det betyder, at efterreguleringen for flextrafik, der beregnes i regnskabet, er meget begrænset. 
 
Den samlede flextrafik kørsel er i 2017 steget med 3 pct. i forhold til 2016. Stigningen er sket i flexhan-

dicap og flexkommune, mens flextur og andre ordninger fastholder niveauet fra 2016. 
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Kørselsordningerne i flextrafik 

Flextrafik er behovsstyret kollektiv trans-
port, der planlægges efter borgernes in-
dividuelle kørselsbehov. Kørselsordnin-
gerne kan enten være lukkede og dermed 

kun for visiterede borgere, eller de kan 
være åbne for alle. Kørslen kan planlæg-
ges som variabel kørsel, hvor der køres 
efter borgerens konkrete bestilling, eller 
som rutekørsel, hvor der køres efter en 
køreplan.  

 
I flextrafik findes følgende fem kørsels-
ordninger: 
 
Flexhandicap er kørsel for svært bevæ-
gelseshæmmede borgere. Borgerne visi-

teres af bopælskommunen til 104 ture 
årligt og betaler selv en lille andel af 
kørslens pris samt et årligt abonnement. 
 
Flextur er et supplement til den traditio-
nelle kollektive transport. Alle kan be-

nytte ordningen mod egenbetaling. 
Grundtaksten for flextur følger prisen for 
en enkeltbillet med bus/tog til 3 zoner og 
dækker kørsel op til 10 km. Herudover 
betales pr. kørt kilometer. Kommunerne 
kan vælge at lade taksten for ture internt 

i kommunen svare til en 2-zoners billet i 
stedet for den generelle grundtakst. 

 Flexkommune er kørsel af borgere, der 
f.eks. skal til læge eller speciallæge og 
ikke har mulighed for at benytte traditio-
nel kollektiv transport. Borgeren bliver vi-

siteret til den enkelte kørsel af kommu-
nen. 
 
Flexpatient er en kørselsordning for bor-
gere, der skal til behandling eller under-
søgelse på sygehuset og ikke kan benytte 

traditionel kollektiv transport. Borgerne 
visiteres til kørsel af regionen. 
 
Flexrute er kørsel af fysisk og psykisk 
handicappede til dag- og aftentilbud og 
kørsel af specialskoleelever til og fra 

hjem, skole eller SFO. 
 
Kommunerne kan frit vælge, om de vil 
lade deres kørselsbehov dække af 
flextur, flexkommune eller flexrute. 
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I forhold til budget 2017 ligger passagerindtægter højere, og der er lavere udgifter til både operatørud-
gifter og andre driftsudgifter. Det giver samlet for flextrafik et tilskudsbehov, der ligger 70 mio. kr. un-
der budgettet svarende til 11 pct. 
 

Tabel 4. Regnskabspræsentation flextrafik (1.000 kr.) 

        R2016R2016R2016R2016    B2017B2017B2017B2017    R2017R2017R2017R2017    
ForskelForskelForskelForskel    

R2017R2017R2017R2017----B2017B2017B2017B2017    

                Pct. 
Passagerindtægter -44.820 -44.703 ----48.63648.63648.63648.636    -3.933 8,8 
Operatørudgifter 544.929 616.310 556.460556.460556.460556.460    -59.849 -9,7 
Andre driftsudgifter 59.407 69.690 63.83163.83163.83163.831    -5.859 -8,4 

 - Heraf kørselssupport     36.53736.53736.53736.537        

 - Heraf passagerservice     12.36212.36212.36212.362        

 - Heraf administration     14.93214.93214.93214.932        

Tilskudsbehov i alt 559.516 641.297 571.655571.655571.655571.655    -69.642 -10,9 

Anm. Andre driftsudgifter er kun opdelt på kørselssupport, passagerservice og administration i R2017, da denne fordeling er 

implementeret i løbet af 2017 og derfor ikke indgår i R2016 og B2017. 

 
Der er passagerindtægter på flextrafik-ordningerne flexhandicap og flextur. Passagerindtægterne er 9 
pct. højere end budgetteret pga. et højere passagertal i flexhandicap og et lavere passagertal i flextur 
ift. det budgetterede. 

 
Operatørudgifter er 10 pct. under det budgetterede, og andre driftsudgifter er 8 pct. under det budget-
terede. Begge afvigelser hænger sammen med, at passagertallet er 8 pct. under det budgetterede. Det 
lavere forbrug på andre driftsudgifter er også påvirket af, at mange udviklingsressourcer i Flexdan-
mark, som er trafikselskabernes fælles udviklings- og driftsselskab af flextrafikken, har været bundet 
til forberedelse af udbud af IT-platformen, hvilket har givet en begrænsning i øvrige udviklingsaktivite-

ter. 
 
Knap halvdelen af passagererne i flextrafik benytter ordningen flexrute, som det fremgår af figur 2. 
Flexpatient er næststørst med 18 pct. af passagererne i flextrafik, mens flextur - som er den eneste 
åbne ordning - omfatter 11 pct. af passagererne i flextrafik. 
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Tilskudsbehovet afspejler udover antallet af passagerer også kørselslængden og kørselseffektiviteten 
– herunder omfanget af samkørsel samt om der er egenbetaling for passagererne (der er kun egenbe-
taling i flexhandicap og flextur). Det giver sig udtryk i varierende tilskud pr. passager for de forskellige 

ordninger, som det fremgår af tabel 5. 
 
Flextur er den billigste ordning pr. passager. Det skyldes dels, at der er en egenbetaling, dels at turene 
typisk er kortere end i de øvrige ordninger. Flextur er også billigere end flexhandicap, som også har 
egenbetaling, fordi egenbetalingen i flextur er højere, og idet flexhandicap inkluderer servicetid til 
passagerer med ganghjælpemiddel. Flexpatient er den dyreste ordning pr. passager. Det skyldes dels, 

at der er relativt mange lange ture til hospitalerne, dels at turene også omfatter servicetid, når det er 
nødvendigt, at patienter hjælpes ind til afdelingen på hospitalet.  
 

  

Figur 2. Passagerer og tilskudsbehov fordelt på flextrafik-ordninger    
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Tabel 5. Flextrafik nøgletal 

        R2016R2016R2016R2016    B2017B2017B2017B2017    R2017R2017R2017R2017    
ForskelForskelForskelForskel    

R2017R2017R2017R2017----B2017B2017B2017B2017    

Antal passagerer (1.000)Antal passagerer (1.000)Antal passagerer (1.000)Antal passagerer (1.000)                  Pct. 

Flexhandicap 518 468 579579579579    110 23,5 

Flextur 390 435 389389389389    -47 -10,8 

Flexkommune 255 356 311311311311    -45 -12,7 

Flexpatient 673 684 660660660660    -25 -3,6 

Flexrute 1.610 1.921 1.6361.6361.6361.636    -284 -14,8 

Flextrafik i alt 3.446 3.865 3.5743.5743.5743.574    -291 -7,5 

Tilskud pr. passager (kr.)Tilskud pr. passager (kr.)Tilskud pr. passager (kr.)Tilskud pr. passager (kr.)                    

Flexhandicap 184 204 171171171171    -33 -16,2 

Flextur 107 113 104104104104    -9 -8,1 

Flexkommune 171 182 163163163163    -19 -10,6 

Flexpatient 236 246 231231231231    -14 -5,7 

Flexrute 137 137 140140140140    3 2,0 

Flextrafik i alt 162 166 160160160160    -6 -3,6 

Nøgletal flextrafik i altNøgletal flextrafik i altNøgletal flextrafik i altNøgletal flextrafik i alt              

Indtægt pr. passager (kr.) -49,3 -49,5 ----50,350,350,350,3    -0,8 1,7 

Operatørudgifter pr. passager (kr.) 158,1 159,5 155,7155,7155,7155,7    -3,8 -2,4 

Operatørudgifter pr. rejseminut (kr.) 7,2 7,9 6,96,96,96,9    -1,0 -13,0 

Andre driftsudgifter pr. passager (kr.) 17,2 18,0 17,917,917,917,9    -0,2 -0,9 
a. Indtægt pr. passager er beregnet for flexhandicap og flextur, som er de to ordninger, hvor der er brugerbetaling. 
b. Flexpatient består af to ordninger: flexpatient og flexpatientbus med forskelligt omkostningsniveau 
c.  Operatørudgifter pr. rejseminut er opgjort eksklusiv flexpatientbus og flexrute. 

Det samlede passagertal for flextrafik er knap 8 pct. lavere end budgetteret for 2017. Det fremkommer 
som følge af en større stigning end budgetteret i flexhandicap og færre passagerer end budgetteret i 
de øvrige ordninger. Den fortsatte markante stigning i flexhandicap skyldes, at den demografiske ud-
vikling med højere levealder og flere ældre giver en stigning i antallet af medlemmer i flexhandicap, og 
at de enkelte medlemmer kører flere ture pr. år. En yderligere forklaring kan være, at der fortsat er 

flere, der benytter flexhandicap ordningen til kørsel til egen læge, som blev mulig i marts 2016. 
 
I Movia koordineres flextrafikken på tværs af ordningerne flexhandicap, flextur, flexkommune og flex-
patient. Jo mere kørsel der kan koordineres – jo større effektivitet i kørslen. Nøgletallene viser blandt 
andet, at der i lighed med foregående år også i 2017 er sket en effektivisering i flextrafik. Operatørud-
gifterne pr. rejseminut er reduceret med 4 pct. i forhold til 2016 og ligger 13 pct. under budgettet. 

Dette skyldes en fortsat effektivisering af driften og bedre priser fra nye udbud.  
 
Den økonomiske politik for andre driftsudgifter i flextrafik er en årlig omkostningsreduktion på 2 pct. 
pr. passager. I forhold til dette forudsatte niveau er der i regnskab 2017 realiseret en yderligere be-
sparelse på 0,9 pct. Andre driftsudgifter i regnskab 2017 er på 17,86 kr. pr. passager i forhold til bud-
gettet på 18,03 kr. pr. passager. 

 
Det samlede tilskudsbehov i 2017 for flextrafik ligger lidt højere end 2016, hvilket er 11 pct. under 
budgettet. Med et passagertal 8 pct. under budgettet er udviklingen i tilskudsbehovet tilfredsstil-
lende. I nedenstående tabel 6 er tilskudsbehovet vist pr. flextrafik ordning. 
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Tabel 6. Flextrafik tilskudsbehov (mio. kr.) 

        R2016R2016R2016R2016    B2017B2017B2017B2017    R2017R2017R2017R2017    
ForskelForskelForskelForskel    

R2017R2017R2017R2017----B2017B2017B2017B2017    

                      Pct. 

Flexhandicap 95,1 95,3 98,798,798,798,7    3,4 3,5 

Flextur 41,6 49,1 40,340,340,340,3    -8,8 -18,0 

Flexkommune 43,7 65,0 50,750,750,750,7    -14,3 -22,0 

Flexpatient 158,6 168,1 152,7152,7152,7152,7    -15,4 -9,2 

Flexrute 220,5 263,8 229,3229,3229,3229,3    -34,5 -13,1 

Flextrafik i alt 559,5 641,3 571,7571,7571,7571,7    -69,6 -10,9 

 
Tilskudsbehovet til flexhandicap ligger som den eneste ordning højere end budgettet pga. stigning i 
passagertallet. 

 
Den samlede efterregulering til kommuner og regioner vedrørende flextrafik udgør 6,6 mio. kr., som 
tilbagebetales i januar 2019. Efterreguleringen udgør 1,2 pct. af kommuners og regioners betaling til 
flextrafik i 2017. Efterreguleringen skyldes, at andre driftsudgifter er lavere end budgettet. Budgetaf-
vigelser på indtægter og operatørudgifter påvirker ikke efterreguleringen, idet der hver måned afreg-
nes for de realiserede indtægter og operatørudgifter i flextrafik. 

 
 

Efterfølgende begivenheder 

Der er ikke efter årsregnskabsafslutningen indtruffet begivenheder af væsentlig betydning for års-
regnskabet 2017. 
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                                      3. Årsregnskab 
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Regnskabsopgørelse 

Movias årsregnskab 2017 bygger på de udgiftsbaserede regnskabsprincipper. Regnskabsopgørelsen 
er opstillet ud fra Økonomi- og Indenrigsministeriets retningslinjer og danner grundlag for Movias ef-
terregulering til kommuner og regioner for regnskabsåret 2017.  
 

Årsregnskab 2017 
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Tabel 7. Regnskabsopgørelse 2017 (1.000 kr.) 

                R2016R2016R2016R2016    B2017B2017B2017B2017    R2017R2017R2017R2017    
ForskelForskelForskelForskel    

R2017R2017R2017R2017----B2017B2017B2017B2017    

  BusBusBusBus                    Pct. 
1 Indtægter -1.699.254 -1.709.977 ----1.721.2321.721.2321.721.2321.721.232    -11.255 0,7 

  Operatørudgifter 3.016.800 3.119.546 3.041.2803.041.2803.041.2803.041.280    -78.266 -2,5 

  Øvrige busdriftsudgifter 202.141 212.908 196.623196.623196.623196.623    -16.285 -7,6 

   - Heraf kørselssupport     34.01234.01234.01234.012         

  - Heraf passagerservice     162.610162.610162.610162.610         
  Bus i alt 1.519.686 1.622.476 1.516.6701.516.6701.516.6701.516.670    -105.806 -6,5 

                    

 FlextrafikFlextrafikFlextrafikFlextrafik                     

 Indtægter -44.820 -44.703 ----48.63648.63648.63648.636    -3.933 8,8 

 Operatørudgifter 544.929 616.310 556.460556.460556.460556.460    -59.849 -9,7 

 Andre driftsudgifter 59.407 69.690 63.83163.83163.83163.831    -5.859 -8,4 

  - Heraf kørselssupport     36.53736.53736.53736.537         
  - Heraf passagerservice     12.36212.36212.36212.362         
  - Heraf administration     14.93214.93214.93214.932         

  Flextrafik i alt 559.516 641.297 571.655571.655571.655571.655    -69.642 -10,9 

                    

 LokalbanerLokalbanerLokalbanerLokalbaner                     

 Indtægter -181.368 -174.161 ----179.666179.666179.666179.666    -5.505 3,2 

 Operatørudgifter 474.740 476.090 476.751476.751476.751476.751    660 0,1 

 Andre driftsudgifter 9.100 4.526 9.0139.0139.0139.013    4.487 99,1 

 Anlæg - bane 2.279 0 777777777777    777 0,0 

  Lokalbaner i alt 304.751 306.456 306.874306.874306.874306.874    419 0,1 

                    

 FællesudgifterFællesudgifterFællesudgifterFællesudgifter                     

 Andre driftsudgifter 299.966 310.751 292.474292.474292.474292.474    -18.277 -5,9 

  - Heraf kørselssupport     81.07781.07781.07781.077         

  - Heraf passagerservice     80.14180.14180.14180.141         
  - Heraf administration     131.255131.255131.255131.255         

 Pensioner 18.699 20.690 22.19622.19622.19622.196    1.506 7,3 

 Finansielle poster 55.436 42.650 41.98741.98741.98741.987    -663 -1,6 

  Fællesudgifter i alt 374.102 374.091 356.657356.657356.657356.657    -17.433 -4,7 

                    

 Ekstraordinære posterEkstraordinære posterEkstraordinære posterEkstraordinære poster    21.700 0 0000    0 0,0 

  Tilskudsbehov i alt 2.779.756 2.944.319 2.751.8572.751.8572.751.8572.751.857    -192.462 -6,5 

 Faktureret -2.888.005 -2.944.319 ----2.878.0052.878.0052.878.0052.878.005    66.314 -2,3 

        Resultat før efterreguleringResultat før efterreguleringResultat før efterreguleringResultat før efterregulering    -108.250 0 ----126.148126.148126.148126.148    -126.148 0,0 

  Efterregulering 108.250 0 126.148 126.148 0,0 

        ResultatResultatResultatResultat    0000    0000    0000    0000    0,00,00,00,0    
Anm. 1:Et negativt fortegn viser indtægter / overskud, mens et positivt fortegn viser omkostninger / underskud.  

Anm. 2: Andre driftsudgifter er kun opdelt på kørselssupport, passagerservice og administration i R2017, da denne fordeling er 

implementeret i løbet af 2017 og derfor ikke indgår i R2016 og B2017.  
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Balance 

Tabel 8. Balance 2017 
                1. januar1. januar1. januar1. januar    31. december31. december31. december31. december    

                 - - - - - - - - - - Tusinde kr. - - - - -- - - - -   
Immaterielle anlæg 8.979 8.5458.5458.5458.545     
Grunde og Bygninger 59.410 59.01659.01659.01659.016     
Tekniske anlæg og biler 211.007 189.589189.589189.589189.589     
Anlæg under udførelse 3.726 2.8602.8602.8602.860    

2 Anlægsaktiver    283.122 260.010260.010260.010260.010    

3 Aktier og kapitalandele 594.978 597.830597.830597.830597.830    
4 Ansvarlig lånekapital 160.342 145.376145.376145.376145.376     

Deposita vedr. indgående lejemål 2.565 2.1492.1492.1492.149    
    

Langfristede tilgodehavender    757.885 745.355745.355745.355745.355    

5 Andre tilgodehavender 150.155 143.644143.644143.644143.644    
6 Tilgodehavender ejere og tilknyttede selskaber 225.763 109.312109.312109.312109.312     

Periodeafgrænsningsposter 59.875 9.6389.6389.6389.638    
    

Kortfristede tilgodehavender    435.793 262.595262.595262.595262.595    
    

Banker 142.873 413.105413.105413.105413.105     
Kontante beholdninger 1 0000    

7 Likvide aktiver    142.874 413.105413.105413.105413.105    
    

AKTIVER I ALT    1.619.675 1.681.0651.681.0651.681.0651.681.065    
          
 

PASSIVER (1.000 kr.)    
     

 
Balancekonto -448.787 ----428.428.428.428.741741741741     
Skattefinansierede aktiver 283.122 260.010260.010260.010260.010    

8 Egenkapital    -165.664 ----168.731168.731168.731168.731    

9 Pensionsforpligtelser 635.712 635.712635.712635.712635.712     
Anlægspulje 3.600 3.6003.6003.6003.600    

    
Hensatte forpligtelser    639.312 639.312639.312639.312639.312    

10 Kommunekredit 391.617 336.090336.090336.090336.090     
Deposita 2.196 2.2102.2102.2102.210    

 
Langfristet gæld    393.813 338.300338.300338.300338.300    

10 Kortfristet del af langfristet gæld 55.869 56.26556.26556.26556.265     
Indenlandske kreditorer 364.194 317.356317.356317.356317.356    

11 Gæld ejere og tilknyttede selskaber 206.725 278.091278.091278.091278.091        
Skyldig rejsehjemmel 74.300 88.63988.63988.63988.639        
Skyldige feriepenge 32.595 32.48732.48732.48732.487        
Skyldige omkostninger 18.531 99.34599.34599.34599.345    

 
Kortfristet gæld    752.214 878787872222....184184184184    

 
PASSIVER I ALT    1.619.675 1.681.0651.681.0651.681.0651.681.065    

                          
12 Garantiforpligtelse                 
13 Eventualforpligtelser og -rettigheder                 
14 Finansiel sikring                 
15 Modtagne garantier                 
16 Leje/operationelle leasingaftaler                 
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Noter 

Note 1. Særlig om indregning af indtægter 
Indregning af indtægter sker i henhold til anvendt regnskabspraksis. Indregningen er behæftet med 
skøn, idet ledelsen ikke altid har fuld indsigt i datagrundlaget for de løbende afregnede indtægter, og 
idet der er en vis tidsmæssig forsinkelse i aflæggelsen af endelige fordelingsregnskaber mv., som kan 

medføre ændringer i tidligere indregnede indtægter. 
 
Indtægter fra passageromsætningen i Hovedstadsområdet er opgjort på baggrund af endelige forde-
lingsregnskaber frem til 2010. Den samlede indtægt er opgjort i overensstemmelse med de seneste 
kendte foreløbige opgørelser ved regnskabsafslutningen. 
 

Indtægter fra passageromsætning i Vest- og Sydsjælland (Bus- & Togsamarbejdet) er opgjort på bag-
grund af endelige regnskaber frem til 2015. Den samlede indtægt er opgjort i overensstemmelse med 
de seneste kendte foreløbige opgørelser. 
 
Der pågår politiske drøftelser om håndtering af de utilsigtede konsekvenser af bek. 445 af 13.12.2006 
om deling af billetindtægter i hovedstadsområdet, idet den politiske forudsætning om, at dobbeltfak-

torordningen skal være økonomisk neutral for bustrafikken, ikke er overholdt. Opgørelsen af indtægter 
omfatter ikke eventuelle bagudrettede konsekvenser heraf. 
 

Note 2. Anlægsoversigt 

   Grunde Bygninger 

 
Lejede 
lokaler Biler 

Tekniske 
anlæg 

Immat. 
anlægs- 
aktiver 

Anlæg 
under 

udførelse I alt 

   - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - Tusinde kr. - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - 

Kostpris  
1. januar 2017 

19.408 53.279 7.902 7.769 423.344 86.129 3.726 601.557 

Tilgang i året 0 1.426 0 0 1.207 620 3.068 6.321 

Afgang i året 0 0 0 -7.769 0 -5.766 0 -13.535 
Overførsler 0 0 0 0 0 3.933 -3.933 0 

Kostpris  
31. december 2017 

19.408 54.705 7.902 0 424.551 84.916 2.860 594.342 

Akkumulerede ned- 
og afskrivninger 
1. januar 2017 

0 14.328 6.851 5.341 214.765 77.150 0 318.434 

Årets afskrivninger 0 1.660 161 802 20.197 4.987 0 27.807 

Af- og nedskrivninger 
afhændede aktiver 

0 0 0 -6.143 0 -5.766 0 -11.909 

Ned- og afskrivninger  
31. december 2017 

0 15.988 7.011 0 234.962 76.371 0 334.332 

Regnskabsmæssig- 
værdi 31. december 
2017 

19.408 38.717 890 0 189.589 8.545 2.860 260.010 
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Note 3. Aktier og kapitalandel i tilknyttede selskaber 
   Ejerandel 1. januar Ændringer 31. december 

   Pct. - - - - - - - - - - - - - - - Tusinde kr. - - - - - - - - - - - - - - - 

Rejsekort A/S 28,9 56.668 7.973 64.641 

Rejseplanen A/S 21,7 1.761 -119 1.642 

Lokaltog A/S 75,7 536.549 -5.301 531.247 

DOT I/S 33,3 0 300 300 

I alt  594.978 2.852 597.830 

 
Værdien af Movias aktiebeholdning i selskaberne Rejsekort A/S, Rejseplanen A/S og Lokaltog A/S er 
tilpasset som følge af årets resultat for 2016 i selskaberne. Ejerandelene er opgjort pr. 31. december 
2017. I 2017 har Movia indskudt kapital i selskabet DOT I/S. 
 

Movias ejerandele i tilknyttede selskaber er i 2017 er steget med 2,9 mio. kr., hvilket skyldes årets re-
sultat i selskaberne samt et kapitalindskud i DOT I/S. 
 

Note 4. Ansvarlig Lånekapital – Rejsekort A/S 
   1. januar Ændringer Afdrag 31. december 

   - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - Tusinde kr. - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - 

Rejsekort A/S 160.342 1.746 -16.712 145.376 

I alt 160.342 1.746 -16.712 145.376 

 
Movia har i perioden 2005 til 2009 indskudt ansvarlig lånekapital i selskabet Rejsekort A/S. 
 
I 2017 er der tilskrevet 1,7 mio. kr. i renteindtægter på Movias andel af den ansvarlige lånekapital hos 

Rejsekort A/S og tilbagebetalt 16,7 mio. kr. fra Rejsekort A/S til Movia. Ultimo 2017 er Movias andel af 
den ansvarlige lånekapital hos Rejsekort A/S på 145,4 mio.kr. 
 

Note 5. Andre tilgodehavender 
Andre tilgodehavender er fra 1. januar 2017 til 31. december 2017 faldet med 6,5 mio. kr. Faldet kan 
primært henføres til afskrivninger på debitorer og hensættelse til tab på debitorer. 
 
Der har ikke været afskrivninger af enkelte sager over 50.000 kr. i 2017. Afskrivninger i 2017 kan der-
med henføres til sager med en værdi under 50.000 kr. Kontrolafgifter afskrives fuldt ud ved overdra-
gelsen til inddrivelse af SKAT og indtægtsføres i takt med, at SKAT inddriver de skyldige beløb. SKAT’s 
inddrivelsessystem EFI har været ude af drift siden 2016. Movia forventer, at det nye system kan tages 
i brug i løbet af 2018. Årets resultat blev påvirket af afskrivninger på debitorer med 3,5 mio. kr. 
 
Primo januar 2017 var 8,1 mio. kr. hensat til tab på debitorer. Dette beløb er i 2017 opjusteret til en 
samlet hensættelse til tab på 16,5 mio. kr. ultimo 2017. Opjusteringen har givet en negativ påvirkning 
på andre tilgodehavender på 8,4 mio. kr. Modsatrettet er der flere mindre stigninger på konkrete debi-
torer, hvor udestående er steget i regnskabsåret. 
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Note 6. Tilgodehavender vedrørende ejere og tilknyttede selskaber 
   1. januar 31. december 

   - - - - - - - Tusinde kr. - - - - - - - 

Kommuner 198.049 80.384 

Regioner 25.176 27.239 

Tilknyttede selskaber 2.538 1.690 

I alt 225.763 109.312 

 
Faldet fra 1. januar 2017 til 31. december 2017 skyldes primært et fald i tilgodehavende efterregule-
ring hos kommuner fra 2015, der er afregnet i januar 2017.  

 
Note 7. Likvide aktiver 
 

Finansieringsopgørelse 
   R2016 R2017 

  - - - - - Tusinde kr. - - - - - 

Likvide beholdninger primo  128.711 142.874 

TilgangTilgangTilgangTilgang    af likvide aktiveraf likvide aktiveraf likvide aktiveraf likvide aktiver      

+/- Årets resultat 0 0 
+/- Lånoptagelse 0 0 

+/- Øvrige finansforskydninger 69.934 325.362 

Anvendelse af likvide midler   

Afdrag på lån -55.771 -55.131 

Likvide midler ultimo  142.874  413.105 

 
Den likvide beholdning er steget væsentligt i 2. halvår af 2017 hovedsageligt på grund af for høje à 
conto afregninger fra DSB til Movia i indtægtsdelingen med DSB og Metroselskabet samt et lavere til-

skudsbehov end det budgetterede for så vidt angår kommuners og regioners a conto tilskud. 
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Den likvide beholdning er primo 2018 reduceret til et niveau omkring målsætningen på 150 mio. kr. Re-
duktionen skyldes udbetaling af efterregulering til kommuner og regioner på 108 mio. kr. samt regule-
ring af a conto indtægter overfor DSB og Metroselskabet med 172 mio. kr. Reguleringen af a conto ind-
tægterne er højere end normalt, da a conto indtægterne har været budgetteret forsigtigt pga. usikker-

hed om effekten på indtægtsfordelingen af Takst Sjælland. 
 

Note 8. Udvikling i egenkapitalen i 2017 
 31. december 2017 

   Tusinde kr. 

Primo -165.664 

Årets resultat 0 

Afskrivninger af anlægsaktiver -27.807 

Køb/Salg af anlægsaktiver 4.695 

Opskrivning/nedskrivning af aktiver -20.853 

Afdrag lån 55.131 
Regulering af hensættelser -14.232 

Ultimo -168.730 

 
Egenkapitalen er i 2017 faldet med 3,1 mio. kr. fra 1. januar 2017 til 31. december 2017.  Faldet skyl-

des primært, at Movia i 2017 har et større salg af anlægsaktiver end anskaffelse.  
 
Den væsentligste årsag til Movias negative egenkapital er en pensionsforpligtelse i forhold til tjene-
stemænd på 636 mio. kr., der er blevet beregnet i 2015 og er indregnet i primo-saldoen. I takt med, at 
pensionisterne får udbetalt deres pension, vil udgiften via Movias resultatopgørelse blive finansieret 
af kommuner og regioner. Der ansættes ikke længere tjenestemænd i Movia. Pensionsforpligtelsen vil 

derfor med tiden falde, og egenkapitalen blive positiv, når den genberegnes hvert 5. år, og den nega-
tive egenkapital er derfor ikke isoleret set problematisk for Movia. 
 

Figur 3. Udvikling i likviditet 
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Movia har i 2017 indgået en operationel leasingaftale af bilflåde, hvilket har betydet et større salg af 
anlægsaktiver end tidligere år. Egenkapitalen er i 2017 påvirket med afskrivninger for -27,8 mio. kr. og 
køb/salg af anlægsaktiver for 4,7 mio. kr., som følge af ændringerne i anlægsaktiverne i 2017. 
 

Der er sket en nedskrivning af aktiver på 20,9 mio. kr. i 2017 som følge af modtagne afdrag på den an-
svarlige lånekapital hos Rejsekort A/S samt regulering af hensættelse til tab på 8,4 mio. kr., da SKATs 
EFI system har været ud af drift, og det ikke har været muligt at overdrage overforfaldne fordringer til 
inddrivelse hos SKAT.  
 
Movia har i 2017 afdraget 55,1 mio. kr. på lån optaget hos Kommunekredit.  

 

Note 9. Pensionsforpligtelser 
Movias pensionsforpligtelse til tjenestemænd er aktuarberegnet pr. 31. december 2015 til 635,7 mio. 

kr. og bliver aktuarberegnet igen i 2020 i henhold til regnskabspraksis. Pensionsforpligtelsen nedregu-
leres ikke årligt med løbende betalinger som følge af de usikkerheder, der er forbundet med opgørel-
sen. Baseret på tidligere års erfaringer vurderes det mest retvisende at fastholde forpligtelsen på den 
beregnede værdi. 
 

Note 10. Langfristet gæld 
   Hovedstol Primo Ultimo Udløbsdato Sikring 

    - - - - - - - - - Tusinde kr. - - - - - - - -      

Rejsekortlån - variabelt 180.000 126.000 115.500 28-12-2028 Rente-Swap 

Rejsekortlån - variabelt 70.000 38.182 31.818 21-12-2022 Rente-Swap 

Rejsekortlån - variabelt 130.000 38.384 19.319 19-10-2018 Rente-Swap 

Rejsekortlån - variabelt 58.000 43.878 41.622 03-10-2028 Rente-Swap 

Rejsekortlån - variabelt 120.000 101.733 93.061 24-10-2028 Rente-Swap 
Rejsekortlån - variabelt 123.000 99.310 91.034 18-12-2028 - 

I alt 681.000 447.487 392.355     

 
Alle Movias lån er optaget hos Kommunekredit.  

 
Gæld til Kommunekredit udgør 392,4 mio. kr. Heraf forfalder 56,3 mio. kr. til betaling i 2018.  
 

Note 11. Gæld vedrørende ejere og tilknyttede selskaber 
   1. januar 31. december 

    - - - - - - Tusinde kr. - - - - - - - 
Kommuner 113.726 171.092 

Regioner 50.440 68.968 

Tilknyttede selskaber 42.559 38.031 

I alt 206.725 278.091 

 
Gæld vedrørende ejere og tilknyttede selskaber er steget med 71,4 mio. kr. fra 1. januar 2017 til 31. 
december 2017.  Stigningen skyldes primært en forøgelse af skyldig efterregulering til kommuner og 
regioner, der i 2017 er vokset fra 161,5 mio. kr. til 239,3 mio. kr. I 2016 indeholdt posten efterregulering 
til kommuner og regioner for årene 2015 og 2016, mens gæld vedrørende ejere og tilknyttede selska-

ber pr 31. december 2017 indeholder efterreguleringen for årene 2016 og 2017. Gælden til tilknyttede 
selskaber er i 2017 faldet med 4,5 mio. kr., hvilket skyldes forskydning i afregninger med selskaberne. 
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Note 12. Garantiforpligtelser 
  Restbeløb Restbeløb Restbeløb Restbeløb                                 UdløbUdløbUdløbUdløb    VedrørendeVedrørendeVedrørendeVedrørende    

    Tusinde kr.                 
Handelsbanken 362.359 02-01-2034 Lån optaget til køb af nye tog, Lokaltog A/S 
Handelsbanken 52.128 30-09-2036 Lån optaget til køb af nye tog, Lokaltog A/S 

I altI altI altI alt    414.487414.487414.487414.487                

 

Note 13. Eventualforpligtelser og rettigheder 

• Driften af variabel flexkørsel er organiseret i foreningen Flexdanmark F.m.b.a., som Movia er med-

lem af. Movia har over for foreningen garanteret en andel af feriepengeforpligtelsen svarende til 
Movias andel af den samlede kørsel. Pr. 31. december 2017 udgjorde Movias andel af feriepenge-
forpligtelsen 1,7 mio. kr. 

• Der har i 2017 været drøftelser om muligt krav fra operatør relateret til indkøb af materiel til brug 
for kontraktopfyldelse. Movia har afvist kravet, som er udokumenteret, ligesom der ikke er skriftlig 

dokumentation for erstatningspådragende adfærd fra Movias side. Administrationen vurderer, at 
procesrisikoen er lav. 

• Indtægtssamarbejdet som Movia er en del af, er forpligtet til at refundere ubrugte klippekort indtil 
primo februar 2018. Ligeledes er Movia forpligtet til at refundere visse rejsekort solgt til engros 
kunder, når kortene udløber. 

• Der er ved årets udgang en række konkrete, afgrænsede uenigheder mellem Movia og busoperatø-
rer vedrørende forhold knyttet til bestræbelserne på at opnå planlægningsmæssig fleksibilitet og 
effektiv drift i henhold til Movias buskontrakter. Langt overvejende er beløb knyttet til tvistspørgs-
mål behæftet med stor usikkerhed, da de pågældende operatørers påstande hviler på utilstrække-
ligt grundlag. Administrationens vurdering er, at procesrisikoen alt overvejende er lav. 

• Movia har i 2017 indgået en operationel leasing aftale med Kommune Leasing om leasing af 22 bi-
ler i 5 år. Movias samlede leje- /operationelle leasingaftaler er opgjort i note 16. 
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Note 14. Finansiel sikring 

   Hovedstol 
Restgæld 

Ultimo Rente 

Markedsværdi 
31. december 

2017 Handelsdato Udløbsdato 

    - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - Tusinde kr. - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - 

Rejsekortlån - variabelt 180.000 115.500 1,5% -5.872 10-12-2012 28-12-2028 
Rejsekortlån - variabelt 70.000 31.818 3,4% -2.814 22-12-2009 19-12-2022 

Rejsekortlån - variabelt 130.000 19.319 2,5% -348 01-12-2010 19-10-2018 

Rejsekortlån - variabelt 58.000 41.622 3,5% -7.438 05-07-2011 03-10-2028 

Rejsekortlån - variabelt 120.000 93.061 1,6% -5.319 18-06-2014 24-10-2028 

Total 558.000 301.321  -21.790   

Anm.:   Alle renteswap-aftaler er indgået med Nordea Bank Finland Plc. 

Movia har indgået ovenstående aftaler om renteswap med det formål at omlægge variable rentebeta-

linger til en fast rente. Renteswaps reducerer dermed Movias risiko for udgiftsstigning ved stigende 
renteniveau. 
 
Markedsværdi pr. 31. december 2017 af ovenstående renteswaps er negativ med 21,8 mio. kr. Beløbet 
er i overensstemmelse med gældende regnskabsregler ikke indregnet i årsregnskabet. 
 

Note 15. Modtagne garantier 
   1. januar 31. december 

   - - - - - - - Tusinde kr. - - - - - - - 

Kortsalg 3.018 2.998 

Kontrakter 129.000 132.000 
Flextrafik 19.940 16.494 

Andre 1.000 0 

I alt 152.958 151.492151.492151.492151.492 

 
Garantier er i al væsentlighed de garantier, Movias leverandører har stillet i henhold til indgåede  
kontrakter. 
 

Note 16. Leje-/operationelle leasingaftaler 
Movias leje-/leasingforpligtelser udgjorde 73,1 mio.kr. ultimo 2017 (2016: 16,7 mio. kr.), der primært er 
relateret til lokaleleje til 2025 og biler. De årlige omkostninger udgør 13,4 mio. kr. (2016: 11,0 mio. kr.).  
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Anvendt regnskabspraksis 

Årsregnskabet for 2017 aflægges i henhold til 
gældende lovgivning og efter Økonomi- og In-
denrigsministeriets retningslinjer i Budget- og 
regnskabssystem for Kommuner tilpasset Mo-
vias særlige forhold. Principper for indregning 

og måling er uændret. 
 
Der er foretaget reklassifikation af 120,7 mio. 
kr. mellem sammenligningstallene for hhv. an-
dre tilgodehavender og indenlandske kreditorer 
som følge af, at mellemværende med ejere og 

tilknyttede selskaber var præsenteret netto. 
Ændringen påvirker alene balancesummen og 
har hverken indvirkning på årets resultat eller 
egenkapital.  
 
Årsregnskabet indeholder en afrapportering af 

selskabets resultat og præsentation af selska-
bets væsentlige faglige resultater og aktivitets-
niveau. 
 
Årsregnskabet er grundlæggende opbygget  
således: 

 
+ Driftens tilskudsbehov 

- Tilskud faktureret 

+/- Efterregulering fra/til kommuner/regioner 

= Resultat 

 
Driftens tilskudsbehov finansieres med løbende 
forbrugs- og a conto indbetalinger fra kommu-

ner/regioner. Difference mellem realiseret til-
skudsbehov og forbrugs- og a conto betalinger 
udgør den efterregulering, som endeligt afreg-
nes over for kommuner og regioner i januar året 
efter regnskabsaflæggelsen. 
 

Der udarbejdes ikke koncernregnskab for Mo-
via. 
 
Indregning af indtægter og udgifter  
Indtægter fra salg af rejsehjemmel til busser og 
tog mv. består af flere indtægtskilder, herunder 

direkte salg af rejsehjemmel og indtægter mod-
taget i bl.a. takstsamarbejder på tværs af Sjæl-
land. Indtægter ved direkte salg af rejsehjem-
mel i f.eks. kiosker og webshop indregnes på 
salgstidspunktet. 

 
Forudbetalinger for rejser på rejsekort indreg-
nes i indtægterne i det år, de indbetales. 
Gældsposten ”skyldig rejsehjemmel” opgøres 
under kortfristet gæld, og reguleringer heri fø-
res over egenkapitalen. 

 
Salgsindtægter og driftsudgifter indregnes i re-
sultatopgørelsen i det regnskabsår, de vedrø-
rer, forudsat at de er kendte for Movia inden 
udløbet af supplementsperioden.  Herunder 
indregnes også forventede reguleringer. Sup-

plementsperioden følger Økonomi- og Inden-
rigsministeriets retningslinjer i Budget- og 
regnskabssystem for Kommuner.  
 
Efterregulering af den modtagne forbrugsbeta-
ling og a conto tilskud indregnes i resultatopgø-

relsen i det regnskabsår, den vedrører. 
 
Afdrag på rejsekort-lån udgiftsføres under fæl-
lesudgifter. Renteudgifter på rejsekort-lån blev 
aktiveret i anlægsperioden frem til 30. juni 
2012. De aktiverede renteudgifter udgiftsføres i 

takt med ydelserne på lånene.  
 
Ydelser fra Rejsekort A/S på ansvarlig lånekapi-
tal - udlånt fra Movia til Rejsekort A/S -ind-
tægtsføres under fællesudgifter. 
 

Aktiver 
 
Anlægsaktiver 
Aktiver indregnes i balancen, når aktivet forven-
tes anvendt i mere end et regnskabsår, når ak-
tivets værdi kan måles pålideligt, samt når akti-

vets værdi udgør mere end 100.000 kr.  
 
Forbedring af et aktivs egenskaber eller forlæn-
gelse af et aktivs brugstid aktiveres sammen 
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med det pågældende aktiv og afskrives over 
den nye brugstid. Udgifter til mindre reparatio-
ner og lignende, som ikke har en væsentlig ind-
flydelse på aktivets brugstid eller egenskaber i 

øvrigt, udgiftsføres i det regnskabsår, hvori de 
afholdes.  
 
Finansielt leasede aktiver indregnes og måles 
på tilsvarende vis som aktiver, der ejes af  
Movia. For finansielle leasingkontrakter opgø-

res kostprisen til laveste værdi af dagsværdien 
af aktivet og nutidsværdien af de fremtidige 
leasingydelser. Ved beregning af nutidsværdien 
anvendes leasingaftalens interne rentefod som 
diskonteringsfaktor eller en tilnærmet værdi for 
denne.  

 
Der optages grupperede aktiver i balancen i det 
omfang, grupperingen overstiger minimumsbe-
løbet for aktivering. 
 
Immaterielle anlægsaktiver 
Væsentlige udviklingsprojekter aktiveres til an-
skaffelsespris. Interne udviklingsprojekter ud-
giftsføres i takt med projektets færdiggørelse. 
 
Patenter værdiansættes ikke. 
 

Der foretages lineære afskrivninger over den 
forventede brugstid, baseret på følgende vur-
dering af aktivernes forventede brugstider: 
 

Udviklingsprojekter 3 - 10 år 

Patenter Afskrives ikke 

 
Grunde og bygninger 
Grunde og bygninger anskaffet før 1. januar 
1999 værdiansættes til den offentlige ejen-
domsvurdering pr. 1. januar 2004, mens grunde 
og bygninger anskaffet efter 1. januar 1999 op-
tages til kostpris. Kostprisen omfatter anskaf-
felsesprisen samt omkostninger direkte tilknyt-

tet til anskaffelsen indtil det tidspunkt, hvor ak-
tivet er klar til brug.  
 

Der foretages lineære afskrivninger over den 
forventede brugstid, baseret på følgende vur-
dering af aktivernes forventede brugstider: 
 

Grunde Afskrives ikke 

Bygninger 15 - 50 år 

Indretning af lejede lokaler 10 år 

 
 
Materielle anlægsaktiver  
Materielle anlægsaktiver optages til kostpris 
med fradrag af akkumulerede af- og nedskriv-

ninger. 
 
Materielle anlægsaktiver under opførelse opta-
ges til de samlede afholdte omkostninger på 
balancetidspunktet.  
 

For egen fremstillede aktiver omfatter kostpri-
sen direkte udgifter til materialer, komponenter 
og underleverandører.  
 
For rejsekortsystemet omfatter afholdte an-
lægsomkostninger også renter på lånefinansie-

ringen, indtil anlægget blev taget i brug. Deref-
ter er rentetilskrivningen på lån udgiftsført. Rej-
sekortsystemet forventes at have en brugstid 
på 15 år. Afdragsprofilen på lånefinansieringen 
er tilrettelagt på samme måde. 
 

Rejsekortanlæg afskrives over perioden 2012 – 
2027. Der foretages lineære afskrivninger i an-
læggets brugstid baseret på den forventede 
restlevetid. 
 
Eftersom hovedaktivitetens brugstid er fastsat 

til 2027, vurderes det som mest retvisende, at 
eksempelvis en tilgang i f.eks. 2017 afskrives 
over hovedaktivitetens resterende brugstid, 
som til den tid vil være 10 år. 
 
Der foretages lineære afskrivninger over den 

forventede brugstid, baseret på følgende vur-
dering af aktivernes forventede brugstider: 
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Tekniske anlæg og biler 3 - 7 år 

Rejsekort 
Over perioden  
2012 – 2027 

 
Fortjeneste og tab ved afhændelse af materi-
elle anlægsaktiver opgøres som forskellen mel-
lem salgsprisen med fradrag for salgsomkost-

ninger og den regnskabsmæssige værdi på 
salgstidspunktet. Fortjeneste eller tab indreg-
nes under fællesudgifter. 
 
Anlæg under udførelse 
Anlæg under udførelse er aktiver, som er under 

opførelse eller konstruktion ved årets slutning. 
Udgifter afholdt på materielle anlægsaktiver 
under udførelse indregnes i takt med, at udgif-
ten afholdes, og når de kan afgrænses og opgø-
res pålideligt. Ved opførelse af bygninger vil 
indregningen blive foretaget på baggrund af 

kostpris eller færdiggørelsesgrad. 
 
Når anlægsaktivet under udførelse er afsluttet, 
skal anlægget aktiveres og afskrivning påbe-
gyndes.  
 

Anlæg under udførelse afskrives ikke. 
 
Finansielle anlægsaktiver (Aktier og kapitalan-
dele samt Ansvarlig lånekapital) 
Kapitalandele i selskaber, som Movia har med-
ejerskab til, indgår i balancen med den andel af 

virksomhedernes indre værdi, jf. senest forelig-
gende årsregnskab for selskabet, som svarer til 
Movias ejerandel ultimo indeværende regn-
skabsår. Kapitalindskud i selskaberne, der er 
indskudt efter det seneste foreliggende års-
regnskab for selskabet, indregnes i balancen 

med værdien af kontantindskuddet. 
 
Varebeholdninger og forbrugsmaterialer 
Råvarer, hjælpematerialer og biprodukter, samt 
varer indkøbt til Movias eget brug, udgiftsføres i 
takt med at udgifterne afholdes.  

 
Grunde og bygninger til videresalg 
Grunde og bygninger til videresalg omfatter ak-
tiver, hvor der er truffet beslutning om salg, og 

aktivet ikke længere anvendes direkte i ”pro-
duktionen”. Der foretages ikke afskrivninger på 
bygninger til videresalg. 
 

Grunde og bygninger til videresalg optages til 
den offentlige vurdering pr. 1. januar 2004, så-
fremt anlægget er købt før 1. januar 1999. An-
læg købt efter denne dato optages til anskaffel-
sessum tillagt forbedringer og fradrag for tidli-
gere afskrivninger.  

 
Forefindes ingen offentlig vurdering, optages 
aktiverne til valuar vurdering. Vurderingen fore-
tages af eksterne valuarer. 
 
Tilgodehavender 
Tilgodehavender værdiansættes til nominel 
værdi. Der foretages nedskrivning til imødegå-
else af forventet tab, såfremt det vurderes, at 
der er risiko for, at tilgodehavendet ikke kan be-
tales. I regnskabet vil det fremgå, hvor meget 
der er udgiftsført som konstaterede tab, samt 

hvor meget, der er hensat til tab.  
 
Eventuelle væsentlige tabsrisici, der ikke kan 
opgøres, omtales under eventualforpligtelser. 
 
Tilgodehavender, der forfalder til betaling efter 

1 år, indregnes som langfristede tilgodehaven-
der. 
 
Periodeafgrænsningsposter 
Periodeafgrænsningsposter, indregnet under 
omsætningsaktiver, omfatter omkostninger 

vedrørende efterfølgende regnskabsår. 
 
Passiver 
 
Hensatte forpligtelser 
Hensatte forpligtelser medtages til den forven-

tede økonomiske forpligtelse. 
 
Andre hensatte forpligtelser 
Omkostninger til miljøforpligtelser og garanti-
forpligtelser indregnes alene, når Movia som 
følge af en tidligere begivenhed har en retlig el-

ler faktisk forpligtelse, og det er sandsynligt, at 
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indfrielse af forpligtelsen vil medføre et forbrug 
af Movias økonomiske ressourcer. 
 
Pensionsforpligtelser 
Et begrænset antal af Movias medarbejdere er 
tjenestemandsansatte. Movia har endvidere 
indgået pensionsaftaler med visse personale-
grupper. Kapitalværdien af pensionsforpligtel-
sen er beregnet aktuarmæssigt ud fra forud-
sætninger fra Social- og Indenrigsministeriet. 

Minimum hvert 5. år foretages en aktuarmæs-
sig beregning af pensionsforpligtelsen vedrø-
rende tjenestemænd. 
 
Anlægspulje 
Som gæld på balancen kan optages forudbeta-

linger fra kommuner/regioner til senere afhol-
delse af anlægsudgifter samt beløb, som besty-
relsen måtte beslutte at hensætte til senere af-
holdelse af anlægsudgifter. Ved afholdelse af 
anlægsudgifter nedskrives gælden i balancen. 
 

OmstiOmstiOmstiOmstillingspuljellingspuljellingspuljellingspulje    
Som gæld på balancen kan optages dispone-
rede uforbrugte midler fra omstillingspuljen. 
Der kan optages gæld i 2017, 2018 og 2019. 
2019 er sidste år med omstillingspulje.  
 

Leasinggæld 
Finansielt leasede aktiver indregnes i anlægs-
kartoteket og afskrives. Den kapitaliserede lea-
singforpligtelse indgår under finansielle forplig-

telser. 
 
Kortfristede gældsforpligtelser 
Periodeafgrænsningsposter indregnet under 
forpligtelser omfatter modtagne betalinger ved-
rørende indtægter i de efterfølgende år.  

 
Forudbetalinger for rejser på rejsekort indreg-
nes i indtægterne i det år, de indbetales. 
Gældsposten ”skyldig rejsehjemmel” opgøres 
under kortfristet gæld, og reguleringer heri fø-
res over egenkapitalen. 

 
Skyldige omkostninger tager udgangspunkt i 
transaktionsprincippet og omfatter leverede 
varer eller ydelser, hvor faktura først fremkom-
mer til registrering efter regnskabsårets afslut-
ning, eller betaling først sker efter regnskabs-

årets afstemning. 
 
Feriepengeforpligtelsen vedrørende tjeneste-
mandsansatte, medarbejdere ansat på tjene-
stemandslignende vilkår og funktionæransatte 
beregnes af den ferieberettigede løn. 
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Ledelseserklæring 

Bestyrelse og direktion har dags dato behandlet og godkendt årsrapporten for regnskabsåret 1. januar 
– 31. december 2017 for Trafikselskabet Movia.  
 
 
Det er vores opfattelse, at årsregnskabet i alle væsentlige henseender er rigtigt, dvs. udarbejdet i 

overensstemmelse med kravene i Økonomi- og Indenrigsministeriets ”Budget- og regnskabssystem 
for kommuner”. 

  

Det er endvidere vores opfattelse, at oplysningerne i ledelsesberetningen er i overensstemmelse med 
årsregnskabet og udviklingen i Movias aktiviteter og økonomiske forhold.  
 
 
København, 28. februar 2018 
 

 
 

________________________________________________________________________________    

Dorthe Nøhr Pedersen 

Administrerende direktør 
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Thomas Gyldal Petersen Per Hovmand  Niels E. Bjerrum  

Formand Næstformand    

 

 

________________________________________________________________________________ ________________________________________________________________________________  ________________________________________________________________________________ 

John Engelhardt Henrik Hvidesten Peter Jacobsen
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Benedikte Kiær Christoffer Buster Reinhardt  Mikael Smed 
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Den uafhængige revisors revisionspåtegning 

Til bestyrelsen i Trafikselskabet Movia 
    
Revisionspåtegning på årsregnskabetRevisionspåtegning på årsregnskabetRevisionspåtegning på årsregnskabetRevisionspåtegning på årsregnskabet    
    
Konklusion Konklusion Konklusion Konklusion     

Vi har revideret årsregnskabet for Trafikselskabet Movia for regnskabsåret 1. januar – 31. december 
2017, side 22- 40, der omfatter regnskabsopgørelse, balance, noter og anvendt regnskabspraksis med 
følgende nøgletal: 
 

• Samlet tilskudsbehov før efterregulering på 2.751,9 mio. kr. 
• Aktiver i alt på 1.681,1 mio. kr. 

• Egenkapital i alt -168,7 mio. kr. 
 
Årsregnskabet udarbejdes efter kravene i bekendtgørelse om kommuners budget- og regnskabsvæ-
sen, revision mv.  
 
Det er vores opfattelse, at årsregnskabet i alle væsentlige henseender er rigtigt, dvs. udarbejdet i 

overensstemmelse med bekendtgørelse om kommuners budget- og regnskabsvæsen, revision mv.  
Vores konklusion er konsistent med vores revisionsprotokollat til bestyrelsen. 
    
Grundlag for konklusion Grundlag for konklusion Grundlag for konklusion Grundlag for konklusion     
Vi har udført vores revision i overensstemmelse med internationale standarder om revision og de yder-
ligere krav, der er gældende i Danmark, samt standarderne for offentlig revision, idet revisionen udfø-

res på grundlag af bestemmelserne i lov om kommunernes styrelse. Vores ansvar ifølge disse standar-
der og krav er nærmere beskrevet i revisionspåtegningens afsnit ”Revisors ansvar for revisionen af 
årsregnskabet”. Det er vores opfattelse, at det opnåede revisionsbevis er tilstrækkeligt og egnet som 
grundlag for vores konklusion. 
    
UafhængighedUafhængighedUafhængighedUafhængighed    
Vi er uafhængige af Trafikselskabet Movia i overensstemmelse med internationale etiske regler for re-
visorer (IESBA’s etiske regler) og de yderligere krav, der er gældende i Danmark, ligesom vi har opfyldt 
vores øvrige etiske forpligtelser i henhold til disse regler og krav. 
Efter vores bedste overbevisning er der ikke udført forbudte ikke-revisionsydelser som omhandlet i 
bekendtgørelse om kommunal og regional revision. 
    
Valg af revisorValg af revisorValg af revisorValg af revisor    
Vi blev af bestyrelsen første gang valgt som revisor for Trafikselskabet Movia ved etableringen pr. 1. 
januar 2007 for regnskabsåret 2007 og har varetaget revisionen i en samlet sammenhængende opga-
veperiode på 11 år frem til og med regnskabsåret 2017. Vi blev senest valgt efter en udbudsprocedure 
i 2013, hvor vi fik revisionsaftalen forlænget for en 4 årig-periode til og med regnskabsåret 2017. 
    

Centrale forhold ved revisionen Centrale forhold ved revisionen Centrale forhold ved revisionen Centrale forhold ved revisionen     
Centrale forhold ved revisionen er de forhold, der efter vores faglige vurdering var mest betydelige ved 
vores revision af årsregnskabet for regnskabsåret 2017. Disse forhold blev behandlet som led i vores 
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revision af årsregnskabet som helhed og udformningen af vores konklusion herom. Vi afgiver ikke no-
gen særskilt konklusion om disse forhold. For hvert af nedennævnte forhold er beskrivelsen af, hvor-
dan forholdet blev behandlet ved vores revision, givet i denne sammenhæng. 
 

Vi har opfyldt vores ansvar som beskrevet i afsnittet "Revisors ansvar for revisionen af årsregnska-
bet", herunder i relation til nedennævnte centrale forhold ved revisionen. Vores revision har omfattet 
udformning og udførelse af revisionshandlinger som reaktion på vores vurdering af risikoen for væ-
sentlig fejlinformation i årsregnskabet. Resultatet af vores revisionshandlinger, herunder de revisi-
onshandlinger vi har udført for at behandle nedennævnte forhold, danner grundlag for vores konklu-
sion om årsregnskabet som helhed. 

    
Indregning af indtægter Indregning af indtægter Indregning af indtægter Indregning af indtægter     
Indtægter fra salg af rejsehjemmel er en betydelig regnskabspost, der sammensættes af flere ind-
tægtskilder, herunder eget salg og indtægter fra andre parter i bl.a. takstsamarbejder på tværs af 
Sjælland. Indregning af indtægter er nærmere beskrevet i årsregnskabets note 1. Indregningen af ind-
tægter fra andre parter er behæftet med skøn, idet ledelsen ikke altid har fuld indsigt i datagrundlaget 

for de løbende foreløbigt afregnede indtægter og idet der er en vis tidsmæssig forsinkelse i aflæggel-
sen af endelige fordelingsregnskaber m.v., som kan medføre ændringer i tidligere indregnede indtæg-
ter. Som følge heraf anser vi indregning af indtægter som et centralt forhold i revisionen.  
 
Ved revisionen foretager vi gennemgang af forretningsgange for Trafikselskabet Movias indregning af 
indtægter fra salg af rejsehjemmel og gennemgår grundlaget for indregning af indtægter fra eksterne 

kilder, herunder gennemgår vi efterfølgende indbetalinger og efterprøver grundlag for skøn i efterføl-
gende perioder. Vi gennemgår endvidere reguleringer af tidligere indregnede indtægter, herunder 
grundlag i form af endelige fordelingsregnskaber m.v., når disse foreligger. Vi drøfter endvidere even-
tuelle usikkerheder i skønnede poster med ledelsen. 
    
FremhævelsFremhævelsFremhævelsFremhævelse af forhold vedrørende revisionene af forhold vedrørende revisionene af forhold vedrørende revisionene af forhold vedrørende revisionen    

Trafikselskabet Movia har i overensstemmelse med bekendtgørelse om kommuners budget- og regn-
skabsvæsen, revision mv. medtaget det af bestyrelsen godkendte årsbudget for 2017 som sammen-
ligningstal i årsregnskabet for 2017. Disse sammenligningstal har ikke været underlagt revision. 
    
Ledelsens ansvar for årsregnskabetLedelsens ansvar for årsregnskabetLedelsens ansvar for årsregnskabetLedelsens ansvar for årsregnskabet    
Ledelsen har ansvaret for udarbejdelsen af et årsregnskab, der i alle væsentlige henseender er rigtigt, 

dvs. udarbejdet i overensstemmelse med bekendtgørelse om kommuners budget- og regnskabsvæ-
sen, revision mv. Ledelsen har endvidere ansvaret for den interne kontrol, som ledelsen anser for nød-
vendig for at udarbejde årsregnskabet uden væsentlig fejlinformation, uanset om denne skyldes be-
svigelser eller fejl.  
 
Ved udarbejdelsen af årsregnskabet er ledelsen ansvarlig for at vurdere Trafikselskabet Movias evne 

til at fortsætte driften; at oplyse om forhold vedrørende fortsat drift, hvor dette er relevant; samt at 
udarbejde årsregnskabet på grundlag af regnskabsprincippet om fortsat drift, med mindre ledelsen 
enten har til hensigt at likvidere Trafikselskabet Movia, indstille driften eller ikke har andet realistisk 
alternativ end at gøre dette.  
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Revisors ansvar for revisionen af årsregnskabet Revisors ansvar for revisionen af årsregnskabet Revisors ansvar for revisionen af årsregnskabet Revisors ansvar for revisionen af årsregnskabet     
Vores mål er at opnå høj grad af sikkerhed for, om årsregnskabet som helhed er uden væsentlig fejlin-
formation, uanset om denne skyldes besvigelser eller fejl, og at afgive en revisionspåtegning med en 
konklusion. Høj grad af sikkerhed er et højt niveau af sikkerhed, men er ikke en garanti for, at en revi-

sion, der udføres i overensstemmelse med internationale standarder om revision og de yderligere 
krav, der er gældende i Danmark, samt standarderne for offentlig revision, jf. lov om kommuners sty-
relse altid vil afdække væsentlig fejlinformation, når sådan findes. Fejlinformationer kan opstå som 
følge af besvigelser eller fejl og kan betragtes som væsentlige, hvis det med rimelighed kan forventes, 
at de enkeltvis eller samlet har indflydelse på de økonomiske beslutninger, som regnskabsbrugerne 
træffer på grundlag af årsregnskabet.  

 
Som led i en revision, der udføres i overensstemmelse med internationale standarder om revision og 
de yderligere krav, der er gældende i Danmark, samt standarderne for offentlig revision, jf. lov om 
kommuners styrelse, foretager vi faglige vurderinger og opretholder professionel skepsis under revisi-
onen. Herudover:  
 

► Identificerer og vurderer vi risikoen for væsentlig fejlinformation i årsregnskabet, uanset om 
denne skyldes besvigelser eller fejl, udformer og udfører revisionshandlinger som reaktion på 
disse risici samt opnår revisionsbevis, der er tilstrækkeligt og egnet til at danne grundlag for vores 

konklusion. Risikoen for ikke at opdage væsentlig fejlinformation forårsaget af besvigelser er hø-
jere end ved væsentlig fejlinformation forårsaget af fejl, idet besvigelser kan omfatte sammen-
sværgelser, dokumentfalsk, bevidste udeladelser, vildledning eller tilsidesættelse af intern kon-
trol.  

► Opnår vi forståelse af den interne kontrol med relevans for revisionen for at kunne udforme revisi-
onshandlinger, der er passende efter omstændighederne, men ikke for at kunne udtrykke en kon-
klusion om effektiviteten af Trafikselskabet Movias interne kontrol. 

► Tager vi stilling til, om den regnskabspraksis, som er anvendt af ledelsen, er passende, samt om 
de regnskabsmæssige skøn og tilknyttede oplysninger, som ledelsen har udarbejdet, er rimelige.  

► Konkluderer vi, om ledelsens udarbejdelse af årsregnskabet på grundlag af regnskabsprincippet 
om fortsat drift er passende, samt om der på grundlag af det opnåede revisionsbevis er væsentlig 
usikkerhed forbundet med begivenheder eller forhold, der kan skabe betydelig tvivl om Trafiksel-
skabet Movias evne til at fortsætte driften. Hvis vi konkluderer, at der er en væsentlig usikkerhed, 
skal vi i vores revisionspåtegning gøre opmærksom på oplysninger herom i årsregnskabet eller, 
hvis sådanne oplysninger ikke er tilstrækkelige, modificere vores konklusion. Vores konklusioner 

er baseret på det revisionsbevis, der er opnået frem til datoen for vores revisionspåtegning. Frem-
tidige begivenheder eller forhold kan dog medføre, at Trafikselskabet Movia ikke længere kan fort-
sætte driften.  

 
Vi kommunikerer med den øverste ledelse om blandt andet det planlagte omfang og den tidsmæssige 
placering af revisionen samt betydelige revisionsmæssige observationer, herunder eventuelle betyde-
lige mangler i intern kontrol, som vi identificerer under revisionen.  
 
Udtalelse om ledelsesberetningenUdtalelse om ledelsesberetningenUdtalelse om ledelsesberetningenUdtalelse om ledelsesberetningen    

Ledelsen er ansvarlig for ledelsesberetningen, side 8-20.  



Movia, Årsrapport 2017 

40/77 

Vores konklusion om årsregnskabet omfatter ikke ledelsesberetningen, og vi udtrykker ingen form for 
konklusion med sikkerhed om ledelsesberetningen.  
 
I tilknytning til vores revision af årsregnskabet er det vores ansvar at læse ledelsesberetning og i den 

forbindelse overveje, om ledelsesberetningen er væsentligt inkonsistent med årsregnskabet eller vo-
res viden opnået ved revisionen eller på anden måde synes at indeholde væsentlig fejlinformation. 
Hvis vi på grundlag af det udførte arbejde konkluderer, at der er væsentlig fejlinformation i ledelses-
beretningen, skal vi rapportere om dette forhold. Vi har ingenting at rapportere i den forbindelse. 
    
Erklæring i henhold til anden lovgivning og øvrig reguleringErklæring i henhold til anden lovgivning og øvrig reguleringErklæring i henhold til anden lovgivning og øvrig reguleringErklæring i henhold til anden lovgivning og øvrig regulering    

    
Udtalelse om juridiskUdtalelse om juridiskUdtalelse om juridiskUdtalelse om juridisk----kritisk revision og forvaltningsrevisionkritisk revision og forvaltningsrevisionkritisk revision og forvaltningsrevisionkritisk revision og forvaltningsrevision    
Ledelsen er ansvarlig for, at de dispositioner, der er omfattet af regnskabsaflæggelsen, er i overens-
stemmelse med meddelte bevillinger, love og andre forskrifter samt med indgåede aftaler og sædvan-
lig praksis. Ledelsen er også ansvarlig for, at der er taget skyldige økonomiske hensyn ved forvaltnin-
gen af de midler og driften af de aktiviteter, der er omfattet af årsregnskabet. Ledelsen har i den for-

bindelse ansvar for at etablere systemer og processer, der understøtter sparsommelighed, produktivi-
tet og effektivitet. 
 
I tilknytning til vores revision af årsregnskabet er det vores ansvar at gennemføre juridisk-kritisk revi-
sion og forvaltningsrevision af udvalgte emner i overensstemmelse med standarderne for offentlig re-
vision. I vores juridisk-kritiske revision efterprøver vi med høj grad af sikkerhed for de udvalgte emner, 

om de undersøgte dispositioner, der er omfattet af regnskabsaflæggelsen, er i overensstemmelse 
med de relevante bestemmelser i bevillinger, love og andre forskrifter samt indgåede aftaler og sæd-
vanlig praksis. I vores forvaltningsrevision vurderer vi med høj grad af sikkerhed, om de undersøgte 
systemer, processer eller dispositioner understøtter skyldige økonomiske hensyn ved forvaltningen af 
de midler og driften af de aktiviteter, der er omfattet af årsregnskabet.  
 

Hvis vi på grundlag af det udførte arbejde konkluderer, at der er anledning til væsentlige kritiske be-
mærkninger, skal vi rapportere herom i denne udtalelse.  
 
Vi har ingen væsentlige kritiske bemærkninger at rapportere i den forbindelse. 
 
København, den 28. februar 2018  

 
Ernst & Young 
Godkendt Revisionspartnerselskab 
CVR-nr. 30 70 02 28 
 
 

 
 
 
Jens Thordahl Nøhr 
statsaut. revisor 
MNE-nr. 32212  
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I 2017 udgør tilskudsbehovet 2.751,9 mio. kr. Ifølge Lov om Trafikselskaber skal Movias tilskudsbehov 
dækkes af tilskud fra kommuner og regioner. Kommuner og regioner har i 2017 indbetalt 2.878,0 mio. 
kr. i tilskud. Der bliver udbetalt 126,1 mio. kr. i efterregulering for årsregnskab 2017 til kommuner og 
regioner. Heraf betales 128,9 mio. kr. tilbage til 39 kommuner og 2 regioner, mens 6 kommuner skal 

betale 2,7 mio. kr. til Movia. Efterreguleringen vil blive afregnet i januar 2019. 
 

Regionalt tilskud og efterregulering 

Regionernes tilskud er i de to nedenstående tabeller fordelt på relevante kategorier for regionerne.  
 
Movia skal betale 51,6 mio. kr. til Region Hovedstaden i januar 2019. 
 

Tabel 9. Region Hovedstaden (1.000 kr.) 

  R2016R2016R2016R2016    R2017R2017R2017R2017    FaktureretFaktureretFaktureretFaktureret    
EfterEfterEfterEfter----    

reguleringreguleringreguleringregulering    

Bus 226.461 191.545 -232.685 41.140 
Flexpatient 28.585 25.196 -25.439 243 
Lokalbane 118.871 115.674 -118.549 2.876 
Fællesudgifter ekskl. flextrafik 165.830 157.013 -164.315 7.302 
Ekstraordinære poster 2.178 0 0 0 

Tilskud i alt 541.924 489.427 -540.989 51.561 
Anm.:   Et positivt fortegn på efterreguleringen er efterbetaling fra Movia, mens et negativt fortegn er efterbetaling til Movia 

Movia skal betale 3,0 mio. kr. til Region Sjælland i januar 2019. 
 

Tabel 10. Region Sjælland (1.000 kr.) 

  R2016R2016R2016R2016    R2017R2017R2017R2017    FaktureretFaktureretFaktureretFaktureret    
EfterEfterEfterEfter----    

reguleringreguleringreguleringregulering    

Bus 145.594 149.052 -151.084 2.032 
Flexpatient 130.031 127.470 -128.213 742 
Lokalbane 185.881 191.201 -190.284 -917 
Fællesudgifter ekskl. flextrafik 30.583 28.874 -30.025 1.151 

Ekstraordinære poster 448 0 0 0 

Tilskud i alt 492.537 496.597 -499.606 3.008 
Anm.:   Et positivt fortegn på efterreguleringen er efterbetaling fra Movia, mens et negativt fortegn er efterbetaling til Movia 

 

Fordelingsregnskab 2017 
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Kommunalt tilskud og efterregulering 

 

Tabel 11. Kommunalt tilskud og efterregulering (1.000 kr.) 
          FlexFlexFlexFlex----    FlexFlexFlexFlex----    FlexFlexFlexFlex----    FlexFlexFlexFlex----    FællesFællesFællesFælles    EkstraordinæreEkstraordinæreEkstraordinæreEkstraordinære      

  BusBusBusBus    handicaphandicaphandicaphandicap    turturturtur    KommuneKommuneKommuneKommune    ruteruteruterute    udgifterudgifterudgifterudgifter    posterposterposterposter    TotalTotalTotalTotal    

KøbenhavnKøbenhavnKøbenhavnKøbenhavn      

Regnskab 2016 281.533  17.821  0  14  4.376  59.884  8.752  372.380  

Regnskab 2017 277.286  19.091  2  7.564  12.889  56.910  0  373.742  

Faktureret 2017 -300.510  -19.539  0  -7.640  -12.955  -58.792  0  -399.437  

Efterregulering 2017 23.224  449  -2  77  66  1.882  0  25.696  

FrederiksbergFrederiksbergFrederiksbergFrederiksberg                    

Regnskab 2016 43.097  4.517  0  1  2.704  8.932  1.358  60.609  

Regnskab 2017 39.913  4.510  0  0  2.643  8.583  0  55.649  

Faktureret 2017 -47.005  -4.631  0  0  -2.648  -8.989  0  -63.273  

Efterregulering 2017 7.092  120  0  -0  5  406  0  7.624  

AlbertslundAlbertslundAlbertslundAlbertslund                    

Regnskab 2016 8.731  933  0  555  3.876  1.636  225  15.956  

Regnskab 2017 9.824  924  0  2.512  5.091  1.480  0  19.831  

Faktureret 2017 -9.434  -950  0  -2.532  -5.132  -1.560  0  -19.608  

Efterregulering 2017 -390  26  0  20  41  79  0  -224  

BallerupBallerupBallerupBallerup                    

Regnskab 2016 21.707  2.978  602  813  10.607  2.688  272  39.667  

Regnskab 2017 20.927  2.941  579  810  10.975  2.431  0  38.663  

Faktureret 2017 -21.344  -3.012  -608  -819  -10.978  -2.502  0  -39.263  

Efterregulering 2017 416  71  30  9  3  72  0  601  

BrøndbyBrøndbyBrøndbyBrøndby                    

Regnskab 2016 14.428  1.920  747  866  7.027  1.874  169  27.031  

Regnskab 2017 13.693  1.768  747  638  6.605  1.776  0  25.227  

Faktureret 2017 -14.767  -1.807  -789  -645  -6.582  -1.856  0  -26.446  

Efterregulering 2017 1.074  40  42  7  -23  80  0  1.219  

DragørDragørDragørDragør                    

Regnskab 2016 4.727  491  66  51  1.371  661  231  7.598  

Regnskab 2017 4.565  515  37  23  1.355  633  0  7.127  

Faktureret 2017 -4.869  -542  -39  -23  -1.357  -660  0  -7.491  

Efterregulering 2017 305  28  2  0  2  27  0  364  

GentofteGentofteGentofteGentofte                    

Regnskab 2016 30.413  3.916  -0  51  4.244  4.466  669  43.759  

Regnskab 2017 31.482  3.932  0  30  4.411  4.328  0  44.184  

Faktureret 2017 -34.098  -4.018  0  -31  -4.423  -4.508  0  -47.077  

Efterregulering 2017 2.616  86  0  0  12  180  0  2.893  
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Tabel 11. Kommunalt tilskud og efterregulering - fortsat (1.000 kr.) 
          FlexFlexFlexFlex----    FlexFlexFlexFlex----    FlexFlexFlexFlex----    FlexFlexFlexFlex----    FællesFællesFællesFælles    EkstraordinæreEkstraordinæreEkstraordinæreEkstraordinære      

  BusBusBusBus    handicaphandicaphandicaphandicap    turturturtur    KommuneKommuneKommuneKommune    ruteruteruterute    udgifterudgifterudgifterudgifter    posterposterposterposter    TotalTotalTotalTotal    

GladsaxeGladsaxeGladsaxeGladsaxe      

Regnskab 2016 25.464  2.689  1.067  50  7.526  3.577  526  40.899  

Regnskab 2017 27.026  2.689  974  36  8.141  3.746  0  42.612  

Faktureret 2017 -28.876  -2.759  -1.033  -37  -8.161  -3.589  0  -44.454  

Efterregulering 2017 1.849  69  59  0  20  -156  0  1.842  

GlostrupGlostrupGlostrupGlostrup                    

Regnskab 2016 9.852  623  0  991  3.336  1.677  152  16.631  

Regnskab 2017 10.704  678  0  1.128  4.071  1.622  0  18.202  

Faktureret 2017 -11.602  -722  0  -1.141  -4.084  -1.710  0  -19.259  

Efterregulering 2017 898  44  0  14  13  88  0  1.057  

HerlevHerlevHerlevHerlev                    

Regnskab 2016 12.750  1.125  0  31  3.736  1.950  238  19.830  

Regnskab 2017 13.460  1.227  0  11  3.812  2.073  0  20.584  

Faktureret 2017 -14.111  -1.281  0  -11  -3.832  -2.161  0  -21.396  

Efterregulering 2017 651  53  0  0  19  87  0  811  

HvidovreHvidovreHvidovreHvidovre                    

Regnskab 2016 22.062  2.302  0  727  5.651  3.463  598  34.803  

Regnskab 2017 21.303  2.483  0  580  8.367  3.344  0  36.078  

Faktureret 2017 -24.177  -2.556  0  -586  -8.339  -3.454  0  -39.113  

Efterregulering 2017 2.874  72  0  6  -28  110  0  3.035  

HøjeHøjeHøjeHøje----TaastrupTaastrupTaastrupTaastrup                    

Regnskab 2016 18.158  1.869  550  43  5.883  2.370  321  29.192  

Regnskab 2017 18.984  1.963  608  49  5.684  2.268  0  29.556  

Faktureret 2017 -20.359  -2.030  -647  -49  -5.696  -2.373  0  -31.154  

Efterregulering 2017 1.374  68  39  0  11  105  0  1.597  

IshøjIshøjIshøjIshøj                    

Regnskab 2016 4.082  1.004  0  25  2.981  440  49  8.581  

Regnskab 2017 4.357  1.035  0  22  3.119  419  0  8.952  

Faktureret 2017 -4.848  -1.073  0  -22  -3.127  -440  0  -9.509  

Efterregulering 2017 491  38  0  0  7  21  0  557  

EgedalEgedalEgedalEgedal                    

Regnskab 2016 13.960  973  548  13  5.724  1.671  161  23.050  

Regnskab 2017 15.433  908  580  27  9.987  1.666  0  28.601  

Faktureret 2017 -15.568  -941  -624  -27  -10.026  -1.686  0  -28.871  

Efterregulering 2017 135  33  44  0  39  20  0  270  
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Tabel 11. Kommunalt tilskud og efterregulering - fortsat (1.000 kr.) 
          FlexFlexFlexFlex----    FlexFlexFlexFlex----    FlexFlexFlexFlex----    FlexFlexFlexFlex----    FællesFællesFællesFælles    EkstraordinæreEkstraordinæreEkstraordinæreEkstraordinære      

  BusBusBusBus    handicaphandicaphandicaphandicap    turturturtur    KommuneKommuneKommuneKommune    ruteruteruterute    udgifterudgifterudgifterudgifter    posterposterposterposter    TotalTotalTotalTotal    

LyngbyLyngbyLyngbyLyngby----TaarbækTaarbækTaarbækTaarbæk      

Regnskab 2016 28.376  1.714  717  91  2.790  3.403  432  37.524  

Regnskab 2017 29.435  1.564  607  120  2.984  3.265  0  37.975  

Faktureret 2017 -31.053  -1.621  -643  -121  -2.991  -3.403  0  -39.831  

Efterregulering 2017 1.618  57  35  1  6  138  0  1.855  

RødovreRødovreRødovreRødovre                    

Regnskab 2016 20.914  2.151  0  50  5.271  3.988  660  33.034  

Regnskab 2017 21.523  2.094  0  33  5.314  3.916  0  32.880  

Faktureret 2017 -22.869  -2.150  0  -33  -5.323  -3.956  0  -34.331  

Efterregulering 2017 1.345  56  0  0  9  40  0  1.451  

RudersdalRudersdalRudersdalRudersdal                    

Regnskab 2016 33.262  2.339  1.127  29  5.328  3.562  498  46.146  

Regnskab 2017 34.012  1.888  1.124  30  5.223  3.372  0  45.648  

Faktureret 2017 -33.085  -1.957  -1.191  -30  -5.239  -3.459  0  -44.961  

Efterregulering 2017 -927  70  67  0  16  87  0  -687  

TårnbyTårnbyTårnbyTårnby                    

Regnskab 2016 17.271  2.031  0  51  4.242  2.823  473  26.891  

Regnskab 2017 15.667  1.823  0  46  3.290  2.686  0  23.511  

Faktureret 2017 -16.373  -1.894  0  -45  -3.298  -2.799  0  -24.408  

Efterregulering 2017 706  71  0  -1  8  113  0  897  

VallensbækVallensbækVallensbækVallensbæk                    

Regnskab 2016 3.268  62  0  37  862  371  47  4.647  

Regnskab 2017 3.617  60  0  21  777  370  0  4.844  

Faktureret 2017 -3.607  -66  0  -21  -780  -386  0  -4.859  

Efterregulering 2017 -10  6  0  0  2  16  0  15  

FuresøFuresøFuresøFuresø                    

Regnskab 2016 17.235  1.949  528  21  4.172  1.609  120  25.634  

Regnskab 2017 17.768  1.879  578  41  3.820  1.550  0  25.636  

Faktureret 2017 -18.482  -1.941  -626  -41  -3.837  -1.621  0  -26.549  

Efterregulering 2017 714  62  49  0  17  71  0  913  

AllerødAllerødAllerødAllerød                    

Regnskab 2016 14.118  548  409  382  4.939  1.439  130  21.965  

Regnskab 2017 14.563  692  336  325  5.383  1.376  0  22.675  

Faktureret 2017 -14.802  -711  -368  -329  -5.430  -1.393  0  -23.033  

Efterregulering 2017 238  19  32  3  47  18  0  358  
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Tabel 11. Kommunalt tilskud og efterregulering - fortsat (1.000 kr.) 
          FlexFlexFlexFlex----    FlexFlexFlexFlex----    FlexFlexFlexFlex----    FlexFlexFlexFlex----    FællesFællesFællesFælles    EkstraordinæreEkstraordinæreEkstraordinæreEkstraordinære      

  BusBusBusBus    handicaphandicaphandicaphandicap    turturturtur    KommuneKommuneKommuneKommune    ruteruteruterute    udgifterudgifterudgifterudgifter    posterposterposterposter    TotalTotalTotalTotal    

FredensborgFredensborgFredensborgFredensborg      

Regnskab 2016 14.272  1.580  1.725  874  15.110  1.579  228  35.367  

Regnskab 2017 15.008  1.665  1.135  1.066  13.588  1.667  0  34.129  

Faktureret 2017 -15.447  -1.708  -1.210  -1.074  -13.601  -1.724  0  -34.763  

Efterregulering 2017 439  43  75  8  13  57  0  635  

FrederikssundFrederikssundFrederikssundFrederikssund                    

Regnskab 2016 21.519  1.539  1.245  104  14.294  1.988  222  40.912  

Regnskab 2017 22.261  1.700  1.665  177  14.602  1.905  0  42.310  

Faktureret 2017 -22.559  -1.736  -1.727  -178  -14.656  -1.966  0  -42.822  

Efterregulering 2017 298  36  62  1  54  61  0  512  

HalsnæsHalsnæsHalsnæsHalsnæs                    

Regnskab 2016 6.345  1.061  654  628  4.518  587  41  13.834  

Regnskab 2017 7.394  1.079  723  493  4.714  601  0  15.004  

Faktureret 2017 -6.786  -1.135  -751  -497  -4.727  -615  0  -14.509  

Efterregulering 2017 -609  56  28  4  13  13  0  -495  

GribskovGribskovGribskovGribskov                    

Regnskab 2016 17.729  1.557  1.061  3.611  5.530  1.604  210  31.302  

Regnskab 2017 18.332  1.634  1.033  4.094  5.442  1.543  0  32.079  

Faktureret 2017 -18.760  -1.691  -1.077  -4.125  -5.460  -1.610  0  -32.724  

Efterregulering 2017 428  57  43  31  18  67  0  645  

HelsingørHelsingørHelsingørHelsingør                    

Regnskab 2016 27.969  1.972  3.307  159  9.248  3.528  382  46.566  

Regnskab 2017 33.044  1.957  3.538  164  9.825  3.553  0  52.080  

Faktureret 2017 -32.287  -2.025  -3.691  -165  -9.861  -3.679  0  -51.708  

Efterregulering 2017 -757  68  154  1  36  126  0  -371  

HillerødHillerødHillerødHillerød                    

Regnskab 2016 24.589  1.816  0  1.437  14.368  3.086  397  45.693  

Regnskab 2017 28.313  1.730  0  1.685  12.855  3.077  0  47.661  

Faktureret 2017 -28.692  -1.796  0  -1.702  -12.838  -3.164  0  -48.192  

Efterregulering 2017 379  66  -0  16  -18  87  0  531  

HørsholmHørsholmHørsholmHørsholm                    

Regnskab 2016 11.025  1.325  576  208  2.811  1.439  222  17.606  

Regnskab 2017 13.818  1.272  484  141  2.821  1.567  0  20.102  

Faktureret 2017 -14.040  -1.303  -511  -142  -2.804  -1.466  0  -20.265  

Efterregulering 2017 222  32  27  1  -18  -101  0  163  
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Tabel 11. Kommunalt tilskud og efterregulering - fortsat (1.000 kr.) 
          FlexFlexFlexFlex----    FlexFlexFlexFlex----    FlexFlexFlexFlex----    FlexFlexFlexFlex----    FællesFællesFællesFælles    EkstraordinæreEkstraordinæreEkstraordinæreEkstraordinære      

  BusBusBusBus    handicaphandicaphandicaphandicap    turturturtur    KommuneKommuneKommuneKommune    ruteruteruterute    udgifterudgifterudgifterudgifter    posterposterposterposter    TotalTotalTotalTotal    

LejreLejreLejreLejre      

Regnskab 2016 18.613  966  592  1.259  1.047  2.350  214  25.040  

Regnskab 2017 18.700  1.001  675  1.441  1.029  2.253  0  25.099  

Faktureret 2017 -19.238  -1.040  -718  -1.452  -1.031  -2.380  0  -25.859  

Efterregulering 2017 539  39  43  11  1  127  0  760  

GreveGreveGreveGreve                    

Regnskab 2016 11.309  1.348  572  0  881  1.509  112  15.731  

Regnskab 2017 12.519  1.668  0  0  1.155  1.455  0  16.797  

Faktureret 2017 -12.477  -1.723  0  0  -1.156  -1.523  0  -16.879  

Efterregulering 2017 -42  56  0  0  1  67  0  82  

RoskildeRoskildeRoskildeRoskilde                    

Regnskab 2016 44.060  3.325  2.641  0  1.290  6.167  498  57.982  

Regnskab 2017 49.286  3.586  2.357  0  932  5.967  0  62.128  

Faktureret 2017 -50.410  -3.659  -2.446  0  -933  -6.216  0  -63.664  

Efterregulering 2017 1.124  74  88  0  1  249  0  1.536  

KøgeKøgeKøgeKøge                    

Regnskab 2016 33.625  1.942  1.654  0  2.417  5.178  381  45.197  

Regnskab 2017 37.486  2.262  1.759  0  2.549  5.027  0  49.084  

Faktureret 2017 -40.379  -2.316  -1.859  0  -2.554  -5.395  0  -52.503  

Efterregulering 2017 2.894  54  100  0  4  367  0  3.419  

SolrødSolrødSolrødSolrød                    

Regnskab 2016 3.725  412  563  0  520  457  53  5.730  

Regnskab 2017 3.677  489  529  0  480  443  0  5.618  

Faktureret 2017 -3.803  -506  -557  0  -481  -461  0  -5.807  

Efterregulering 2017 126  17  28  0  1  18  0  190  

StevnsStevnsStevnsStevns                    

Regnskab 2016 8.927  772  568  1.309  -77  1.099  34  12.631  

Regnskab 2017 12.665  890  575  1.326  0  1.489  0  16.945  

Faktureret 2017 -14.732  -924  -594  -1.337  0  -1.535  0  -19.121  

Efterregulering 2017 2.068  34  18  11  0  46  0  2.177  

KalundborgKalundborgKalundborgKalundborg                    

Regnskab 2016 30.913  1.837  2.225  1.667  416  3.799  0  40.857  

Regnskab 2017 31.460  2.096  2.284  1.623  297  3.614  0  41.374  

Faktureret 2017 -31.960  -2.140  -2.368  -1.636  -298  -3.805  0  -42.208  

Efterregulering 2017 500  45  84  13  1  191  0  834  
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Tabel 11. Kommunalt tilskud og efterregulering - fortsat (1.000 kr.) 
          FlexFlexFlexFlex----    FlexFlexFlexFlex----    FlexFlexFlexFlex----    FlexFlexFlexFlex----    FællesFællesFællesFælles    EkstraordinæreEkstraordinæreEkstraordinæreEkstraordinære      

  BusBusBusBus    handicaphandicaphandicaphandicap    turturturtur    KommuneKommuneKommuneKommune    ruteruteruterute    udgifterudgifterudgifterudgifter    posterposterposterposter    TotalTotalTotalTotal    

SorøSorøSorøSorø      

Regnskab 2016 11.420  831  762  483  294  1.460  0  15.250  

Regnskab 2017 12.441  795  719  395  256  1.444  0  16.051  

Faktureret 2017 -11.488  -845  -749  -398  -258  -1.444  0  -15.182  

Efterregulering 2017 -953  50  30  3  2  0  0  -868  

OdsherredOdsherredOdsherredOdsherred                    

Regnskab 2016 17.692  1.410  1.044  1.695  7.352  2.129  0  31.323  

Regnskab 2017 18.415  1.544  881  1.847  8.476  2.055  0  33.217  

Faktureret 2017 -18.076  -1.601  -916  -1.860  -8.550  -2.155  0  -33.159  

Efterregulering 2017 -339  57  35  14  74  101  0  -58  

NæstvedNæstvedNæstvedNæstved                    

Regnskab 2016 33.975  3.773  1.132  0  3.623  4.850  0  47.354  

Regnskab 2017 34.229  4.315  1.069  0  2.377  4.702  0  46.693  

Faktureret 2017 -34.751  -4.427  -1.133  0  -2.379  -5.012  0  -47.702  

Efterregulering 2017 522  111  64  0  2  310  0  1.009  

SlagelseSlagelseSlagelseSlagelse                    

Regnskab 2016 34.079  2.518  2.226  1.988  27.808  5.267  0  73.887  

Regnskab 2017 35.148  2.836  2.029  1.921  21.519  5.038  0  68.492  

Faktureret 2017 -36.291  -2.865  -2.101  -1.937  -21.603  -5.329  0  -70.127  

Efterregulering 2017 1.142  29  72  17  84  291  0  1.635  

FaxeFaxeFaxeFaxe                    

Regnskab 2016 10.651  1.265  1.638  3.395  802  904  0  18.656  

Regnskab 2017 10.548  1.336  1.636  1.719  702  846  0  16.788  

Faktureret 2017 -10.617  -1.387  -1.738  -1.734  -703  -897  0  -17.077  

Efterregulering 2017 69  51  102  15  1  51  0  290  

HolbækHolbækHolbækHolbæk                    

Regnskab 2016 25.385  2.034  2.002  4.354  2.151  3.611  0  39.537  

Regnskab 2017 24.773  2.236  2.010  3.927  1.618  3.179  0  37.741  

Faktureret 2017 -25.213  -2.322  -2.083  -3.914  -1.621  -3.459  0  -38.612  

Efterregulering 2017 440  86  73  -13  3  281  0  871  

RingstedRingstedRingstedRingsted                    

Regnskab 2016 16.640  775  922  1.277  8.663  2.467  0  30.744  

Regnskab 2017 17.349  1.001  939  1.420  9.408  2.383  0  32.499  

Faktureret 2017 -17.839  -1.037  -1.009  -1.433  -9.399  -2.501  0  -33.218  

Efterregulering 2017 490  37  71  13  -9  118  0  719  
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Tabel 11. Kommunalt tilskud og efterregulering - fortsat (1.000 kr.) 
          FlexFlexFlexFlex----    FlexFlexFlexFlex----    FlexFlexFlexFlex----    FlexFlexFlexFlex----    FællesFællesFællesFælles    EkstraordinæreEkstraordinæreEkstraordinæreEkstraordinære      

  BusBusBusBus    handicaphandicaphandicaphandicap    turturturtur    KommuneKommuneKommuneKommune    ruteruteruterute    udgifterudgifterudgifterudgifter    posterposterposterposter    TotalTotalTotalTotal    

LollandLollandLollandLolland      

Regnskab 2016 35.912  2.119  2.422  8.059  128  3.932  0  52.572  

Regnskab 2017 32.417  2.169  1.924  7.970  111  3.146  0  47.735  

Faktureret 2017 -34.881  -2.212  -1.973  -8.026  -111  -3.493  0  -50.697  

Efterregulering 2017 2.465  43  50  57  1  347  0  2.962  

VordingborgVordingborgVordingborgVordingborg                    

Regnskab 2016 21.894  2.013  2.689  5.626  115  3.206  0  35.542  

Regnskab 2017 21.414  1.936  2.594  4.349  0  3.098  0  33.391  

Faktureret 2017 -21.869  -2.017  -2.698  -4.382  0  -3.267  0  -34.233  

Efterregulering 2017 455  81  103  34  0  169  0  842  

GuldborgsundGuldborgsundGuldborgsundGuldborgsund                    

Regnskab 2016 19.955  2.935  3.005  695  561  3.008  0  30.158  

Regnskab 2017 19.834  2.851  3.538  913  600  2.904  0  30.639  

Faktureret 2017 -20.990  -2.899  -3.688  -920  -601  -2.958  0  -32.056  

Efterregulering 2017 1.156  49  150  7  1  54  0  1.417  

Total kommunerTotal kommunerTotal kommunerTotal kommuner                                                              

Regnskab 2016 1.147.631  95.076  41.586  43.722  220.516  177.689  19.074  1.745.294  

Regnskab 2017 1.176.074  98.709  40.269  50.713  229.298  170.770  0  1.765.833  

Faktureret 2017 -1.235.424  -101.518  -42.165  -51.096  -229.858  -177.351  0  -1.837.411  

Efterregulering 2017 59.350  2.808  1.896  383  560  6.581  0  71.578  

 Anm.:  Alle tal er afrundet til hele 1.000. Der kan derfor være en mindre efterregulering selv om efterreguleringen er angivet til 

nul. Et positivt fortegn er efterbetaling fra Movia, mens et negativt fortegn er efterbetaling til Movia. 
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Anvendt regnskabspraksis – fordelingsregnskab 

Movias nettoudgifter skal finansieres af kom-
muner og regioner. Bestyrelsen kan dog ved-
tage, at særlige udgifter finansieres af kassebe-
holdningen og dermed ikke fordeles på tilskud 
fra kommuner og regioner. 

 
Regnskabsprincipper for bus  
Der udarbejdes et regnskab for hver buslinje, 
inden nettotilskuddet fordeles på kommu-
ner/regioner. 
 

Billetindtægter opgøres som Movias andel af 
betalingen for det samlede transportarbejde på 
Sjælland, Lolland Falster og Møn. Heri modreg-
nes eventuelle tab på debitorer. 
 
I takstområde Hovedstaden baseres fordelin-

gen af indtægter på buslinjer på de årlige rejse-
hjemmelundersøgelser og på passagertal fra 
bussernes tællesystem. Billetindtægter i ho-
vedstadsområdet omfatter også lokalbanerne, 
hvis indtægter fastlægges ud fra fremskrivning 
af indtægter fra 2001 og udviklingen i passager-

tal opgjort med lokalbanernes tællesystem. 
Bussernes samlede indtægt beregnes som Mo-
vias indtægtsandel i takstområde Hovedstaden 
minus lokalbanernes indtægtsandel. 
 
I henholdsvis takstområde Syd og Vest fordeles 

Movias indtægter fra rejser ved brug af rejse-
kort på buslinjer ud fra en nøgle baseret på bru-
gen af rejsekort på den enkelte buslinje. Om-
sætningen fra enkeltbilletter udstedt i busser 
fordeles på de buslinjer, hvor billetten er solgt. 
Buslinjernes andel af indtægter fra øvrige bil-

letprodukter beregnes ud fra en billetundersø-
gelse. Endelig anvendes passagertal fra bus-
sers og lokalbanernes tællesystem til fordeling 
af omsætningen på diverse rejsehjemmeltyper, 
statskompensation for gratis befordring af børn 
samt afregnede indtægter til DSB for deres be-

fordring af passagerer internt i henholdsvis 
takstområde Syd og Vest. 
 

Andre indtægter, som vedrører busserne, hen-
føres så vidt muligt til den aktuelle buslinje. 
Indtægter fra kontrolafgifter fordeles efter 
bustimer. Andre indtægter, der ikke kan henfø-
res direkte til buslinjer, fordeles på alle buslin-

jer efter bustimer i takstområde Hovedstaden 
og efter fordelingen af billetindtægter i hen-
holdsvis takstområde Syd og Vest. 
 
Udgifter til busoperatører registreres som ud-
gangspunkt på kontraktnummer eller direkte på 

buslinjer. Udgifter registreret på buslinjer for-
deles ikke yderligere. Timeafhængige udgifter 
registreret på kontrakter fordeles på buslinjer i 
forhold til antal bustimer inden for den enkelte 
kontrakt. Bus- og chaufførafhængige udgifter 
registreret på kontrakter fordeles på buslinjer i 

forhold til antal busser inden for den enkelte 
kontrakt. Opgørelse af busser pr. linje pr. kon-
trakt tager udgangspunkt i, at myldretidskørsel 
er ”driveren” for antallet af busser. Der bereg-
nes således ikke en busandel på natbusser. Fa-
ste operatørudgifter fordeles på buslinjer i for-

hold til antal bustimer inden for den enkelte 
kontrakt. Andre operatørudgifter registreret på 
kontrakter fordeles på buslinjerne efter busti-
mer inden for den enkelte kontrakt. Andre ope-
ratørudgifter, der ikke er registreret på kontrak-
ter, fordeles på alle buslinjer efter bustimer. 

 
Øvrige busdriftsudgifter fordeles på buslinjer 
med fordelingsnøgler. Hvor det er muligt, regi-
streres øvrige busdriftsudgifter direkte på en-
ten buslinje eller kommune og fordeles dermed 
ikke efter fordelingsnøgler. Hvis der anvendes 

fordelingsnøgle, er det som udgangspunkt 
bustimer. Hvor det er relevant foretages en for-
deling af udgifterne efter bustimer pr. takstom-
råde.  
 
Der er følgende fordelinger, der ikke fordeles 

med bustimer: 
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Tilskudsbehovet for hver buslinje fordeles på 
kommuner/regioner efter følgende principper: 
 

Lokale buslinjer, der kun kører i én kommune, 
finansieres af denne kommune. 
 
Lokale buslinjer, der kører i mere end én kom-
mune, finansieres således: 
 

• 80 pct. af buslinjens udgifter betales af de 
kommuner, bussen kører i, ud fra kommu-
nernes respektive andel af bussens sam-
lede køreplantimer 

• 20 pct. af buslinjens udgifter betales af 
alle kommuner i den region, bussen kører i, 

ud fra kommunernes respektive befolk-
ningsandele i forhold til den region, som 
kommunerne er beliggende i. 

 
Regionale buslinjer, der kun kører i én region, fi-
nansieres af denne region. 

 
Regionale buslinjer, der kører i to regioner, for-
deles mellem regionerne efter ovenstående 
principper for fordeling af tilskud til lokale bus-
ser, der kører i mere end én kommune. Hver re-
gions bidrag findes ved at summere den bereg-

nede nettotilskud for de kommuner, der ligger i 
regionen for den aktuelle buslinje.  
 
Regnskabsprincipper for flextrafik 
Kørselsindtægter i flextrafik henføres direkte til 
kommuner for ordningerne flexhandicap og 

flextur. Abonnementsindtægter i flexhandicap 
fordeles på kommuner efter antal medlemmer. 
 
Driftsudgifter i flextrafik fordeles på kommuner 
og regioner efter tre forskellige modeller: 

 
Driftsudgifter i flexrute fordeles på kommuner 
efter antal borgere tilmeldt flexrute ordningen. 
Hver borger er tilknyttet en betalingskommune. 

 
For variabel flextrafik (flexhandicap, flextur, 
flexkommune og flexpatient) fordeles indtægter 
og udgifter for hver tur efter fordelingsnøgler, 
der udtrykker belastningen på de involverede 
kommuner/regioner. For flexhandicap, flex-

kommune og flexpatient er der en entydig sam-
menhæng mellem passageren og kommu-
nen/regionen. For flextur finansieres nettoud-
giften af den kommune, hvor turen starter.  
 
For en mindre del af udgifter vedrørende varia-

bel flextrafik, som ikke er tilknyttet en kom-
mune som betalingspart, sker en fordeling på 
alle kommuner i forhold til antallet af passage-
rer i alle kommunerne, der får udført variabel 
flextrafik. 
 

Administrative udgifter til flextrafik, herunder 
løn, omfatter udgifter afholdt direkte til flextra-
fik samt en forholdsmæssig andel af kundecen-
teret. Desuden beregnes et overhead. 
 
Udgifter til kundecenteret fordeles på kommu-

ner med ordningerne flexhandicap og flextur i 
forhold til antallet af opkald til kundecenteret. 
 
Øvrige administrative udgifter fordeles på kom-
muner og regioner i forhold til antallet af passa-
gerer i ordningen. 

 
Regnskabsprincipper for baneområdet 
Baneområdets indtægter tager udgangspunkt i 
en fordeling af indtægterne mellem busser og 
tog for hvert takstområde. I takstområde Ho-
vedstaden foretages en fordeling ud fra passa-

gertællinger i togene og fremskrivning af ind-
tægter på baggrund af data fra 2001. Fordelin-
gen tager endvidere højde for en ændring i op-
gørelsesmetoden af passagertallet på Østba-
nen i forbindelse med justering af takstområde-
grænsen mellem takstområde Hovedstaden og 

takstområde Syd pr. 20. januar 2013. 

Udgift Fordelingsnøgle 

Rejsekort,  
abonnementsafgift 

Bus- og baneindtægter 

Rejsekort, drift Busindtægter 

Provision Busindtægter 

Næstved Terminal Bustimer for busser der an-
vender Næstved Terminal 

Rejsehjemmel Passagerer 
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I henholdsvis takstområde Syd og Vest tildeles 
lokalbanerne deres respektive andel af indtæg-
ter for rejsekortrejser. Lokalbanernes andel af 

indtægter for TOG+ rejser, værnepligtiges rejser 
og takstområdegrænseoverskridende Bus & 
Tog-rejser samt omsætningen af skolekort, 3. 
parts subsidierede kort, Pendlerkort og enkelt-
billetter solgt på lokalbanestationer og DSBs 
stationer beregnes ud fra en billetundersø-

gelse. Endelig anvendes passagertal fra bus-
sernes og lokalbanernes tællesystem til forde-
ling af omsætningen på diverse rejsehjemmel-
typer, statskompensation for gratis befordring 
af børn samt afregnede indtægter til DSB for 
deres befordring af passagerer internt i hen-

holdsvis takstområde Syd og Vest. 
 
Udgifter på baneområdet registreres direkte pr. 
region. 
 
Regnskabsprincipper for fællesudgifter 
Tjenestemandspensioner, som vedrører pensio-
nerede tjenestemænd fra Lokalbanen A/S, fi-
nansieres 100 pct. af Region Hovedstaden.  
 
Øvrige fællesudgifter dækkes delvis af de to re-
gioner på baggrund af et grundbeløb fordelt på 

hver region og delvis af de to regioner og de del-

tagende kommuner på baggrund af deres for-
holdsmæssige andel af det samlede antal køre-
plantimer, der udføres inden for henholdsvis 
Region Hovedstadens og Region Sjællands om-

råde. Fællesudgifterne fordeles i tre trin: 
 
1. I første trin fordeles fællesudgifterne med 

77,8 pct. til Region Hovedstaden og kom-
munerne beliggende i Region Hovedstadens 
område, mens 22,2 pct. fordeles til Region 

Sjælland og kommunerne beliggende i Re-
gion Sjællands område. 

2. I andet trin fordeles 40,42 pct. af de 77,8 
pct. af udgifterne i Region Hovedstaden til 
regionen og 1,95 pct. af de 22,2 pct. af ud-
gifterne i Region Sjælland til regionen. 

3. I tredje trin fordeles de resterende fælles-
udgifter på de to regioner og de deltagende 
kommuner på baggrund af deres forholds-
mæssige andel af det samlede antal køre-
plantimer, der udføres inden for henholds-
vis Region Hovedstadens og Region Sjæl-

lands område. 
 
Se også figur 4. 
 
De faste procentandele kan reguleres ved 
større trafikale omlægninger. 
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Figur 4. Fordeling af fællesudgifter i fordelingsregnskabet    
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Ledelseserklæring 

 
Fordelingsregnskabet er udarbejdet med udgangspunkt i den udgiftsbaserede regnskabsopgørelse. 
Fordelingsregnskabet fordeler Movias nettoudgifter på kommuner og regioner.  
 
Bestyrelse og direktion har dags dato behandlet og godkendt fordelingsregnskabet for regnskabsåret 

1. januar – 31. december 2017 for Trafikselskabet Movia.  
 
Fordelingsregnskabet er aflagt i overensstemmelse med de anvendte regnskabsprincipper i afsnittet 
”Anvendt regnskabspraksis – fordelingsregnskab” side 50 - 53.  
 
Det er vores opfattelse, at fordelingsregnskabet indeholder en retvisende regnskabsopgørelse for 

2017, opgørelse af regionernes tilskud for 2017 og opgørelse af kommunernes tilskud for 2017.  
 
 
København, 28. februar 2018 
 
 

 

________________________________________________________________________________    

Dorthe Nøhr Pedersen 

Administrerende direktør 

 

 

________________________________________________________________________________ ________________________________________________________________________________ ________________________________________________________________________________ 

Thomas Gyldal Petersen Per Hovmand  Niels E. Bjerrum  

Formand Næstformand    

 

 

________________________________________________________________________________ ________________________________________________________________________________  ________________________________________________________________________________ 

John Engelhardt Henrik Hvidesten Peter Jacobsen

  

 

________________________________________________________________________________ ________________________________________________________________________________  ________________________________________________________________________________ 

Benedikte Kiær Christoffer Buster Reinhardt  Mikael Smed 
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Den uafhængige revisors erklæring på Fordelings-
regnskab 2017 

Efter aftale med Trafikselskabet Movia har vi undersøgt, hvorvidt Trafikselskabet Movias Fordelings-

regnskab 2017 (perioden 1. januar – 31. december 2017), side 42 - 56, er opgjort i overensstemmelse 
med principper og metoder anført i afsnittet ”Anvendt regnskabspraksis – fordelingsregnskab”, side 
50 - 53.  

Vores konklusion i erklæringen udtrykkes med begrænset sikkerhed. 

Fordelingsregnskab 2017 med tilhørende erklæringer er alene udarbejdet med det formål at fordele 
Trafikselskabet Movias nettoudgifter (tilskudsbehov) til bus-, tog- og flextrafik blandt kommuner og 

regioner på Sjælland i overensstemmelse med de aftalte retningslinjer herfor. Som følge heraf kan 
Fordelingsregnskabet være uegnet til andre formål. 

Ledelsens ansvar for Ledelsens ansvar for Ledelsens ansvar for Ledelsens ansvar for FFFFordelingsregnskab 2017ordelingsregnskab 2017ordelingsregnskab 2017ordelingsregnskab 2017    

Ledelsen har ansvaret for udarbejdelsen af Fordelingsregnskab 2017 i overensstemmelse med prin-
cipper og metoder anført i afsnittet ”Anvendt regnskabspraksis – fordelingsregnskab”. 

Ledelsen har endvidere ansvaret for den interne kontrol, som ledelsen anser for nødvendig for at ud-
arbejde Fordelingsregnskab 2017 uden væsentlig fejlinformation, uanset om denne skyldes besvigel-
ser eller fejl. 

Revisors ansvarRevisors ansvarRevisors ansvarRevisors ansvar    

Vores ansvar er at udtrykke en konklusion om Fordelingsregnskab 2017 på grundlag af vores undersø-
gelser.  

Vi har udført vores undersøgelser i overensstemmelse med ISAE 3000 Andre erklæringer med sikker-

hed end revision eller review af historiske finansielle oplysninger og yderligere krav ifølge dansk revi-
sorlovgivning med henblik på at opnå begrænset sikkerhed for vores konklusion. 

Ernst & Young Godkendt Revisionspartnerselskab er underlagt international standard om kvalitets-

styring, ISQC 1, og anvender således et omfattende kvalitetsstyringssystem, herunder dokumenterede 
politikker og procedurer vedrørende overholdelse af etiske krav, faglige standarder og gældende krav i 
lov og øvrig regulering. 

Vi har overholdt kravene til uafhængighed og andre etiske krav i FSR – danske revisorers retningslinjer 
for revisors etiske adfærd (etiske regler for revisorer), der bygger på de grundlæggende principper om 
integritet, objektivitet, faglig kompetence og fornøden omhu, fortrolighed og professionel adfærd. 

Som led i vores undersøgelser har vi udført følgende handlinger: 

► Foretaget forespørgsler til ledelse og medarbejdere om grundlaget for Fordelingsregnskab 2017 
og analyser af sammenhænge mellem bogføringen og grundlaget for udarbejdelsen af Fordelings-

regnskabet 

► Afstemt grundlaget for fordeling af nettoudgifter til Movias underliggende bogføring og regn-
skabsgrundlag 
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► Gennemgået de af Movia udførte kontroller af grundlaget for fordeling af indtægter og udgifter på 
buslinjer mv. På stikprøvebasis, har vi efterprøvet og verificeret udførte kontroller til underlig-
gende produktionssystemer og øvrige eksterne kilder  

► På stikprøvebasis efterregnet fordelingen af indtægter og udgifter (nettoudgift) på buslinjer mv. 
baseret på underliggende fordelingsnøgler, bogføring og regnskabsgrundlag 

► På stikprøvebasis efterregnet fordelingen af den opgjorte nettoudgift på buslinjer mv. til kommu-
ner og regioner i overensstemmelse med anvendt regnskabspraksis – fordelingsregnskab 

Det er vores opfattelse, at de udførte undersøgelser giver et tilstrækkeligt grundlag for vores konklu-
sion. 

Omfanget af de handlinger, vi har udført ved vores undersøgelser, er mindre end ved en erklæringsop-

gave med høj grad af sikkerhed. Som følge heraf er den grad af sikkerhed, der er for vores konklusion, 
betydeligt mindre end den sikkerhed, der ville være opnået, hvis der var udført en erklæringsopgave 
med høj grad af sikkerhed.  

KonklusionKonklusionKonklusionKonklusion    

På grundlag af vores undersøgelser og det opnåede bevis er vi ikke blevet bekendt med forhold, der 
giver os anledning til at konkludere, at Fordelingsregnskab 2017, side 42 - 56, ikke i alle væsentlige 

henseender er udarbejdet i overensstemmelse med principper og metoder anført i afsnittet ”Anvendt 
regnskabspraksis – fordelingsregnskab”. 

København, den 28. februar 2018 
 

ERNST & YOUNG 
Godkendt Revisionspartnerselskab 

CVR-nr. 30 70 02 28 

 

 

Jens Thordahl Nøhr 
statsaut. revisor 
MNE-nr. 32212 
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Bilag 1. Indberetning til Trafik-, Bygge- og Boligsty-
relsen 

Movias indberetning af regnskabsdata til Trafik-, Bygge- og Boligstyrelsen er indarbejdet i årsrappor-

ten for at gøre den sammenlignelig med andre trafikselskabers årsrapporter.  
 
  

Bilag 
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Tabel 12. Indberetning til Trafik-, Bygge- og Boligstyrelsen 
                        ForskelForskelForskelForskel    

        R2016R2016R2016R2016    R2017R2017R2017R2017    R2016R2016R2016R2016----R2017R2017R2017R2017    

BusBusBusBus       - - - - - - - - - - Tusinde kr. - - - - - - - - - - Pct. 
Salgsindtægter -1.677.554 ----1.721.2321.721.2321.721.2321.721.232    43.678 2,5 
Kontraktbetalinger 3.016.800 3.041.2803.041.2803.041.2803.041.280    -24.480 0,8 
IT-omkostninger 20.589 18.80318.80318.80318.803    1.786 -9,5 
Chaufførlokaler 7.297 10.10.10.10.443443443443    -3.146 30,1 
Billetteringsudstyr 2.472 4.8904.8904.8904.890    -2.418 49,4 
Radioudstyr 7.260 5.9985.9985.9985.998    1.262 -21,0 
Trafiktjeneste inkl. billetkontrol 45.410 49.38049.38049.38049.380    -3.970 8,0 

Stoppesteder 11.008 6.0236.0236.0236.023    4.985 -82,8 

Driftsudgifter i alt uden kontraktbetaling  94.036 95.95.95.95.536536536536    -1.500 1,6 

Driftsudgifter i alt 3.110.835 3.136.3.136.3.136.3.136.815815815815    -25.980 0,8 

Provision 42.817 39.23639.23639.23639.236    3.580 -9,1 
Markedsføring og information  
inkl. køreplaner 40.250 34.71634.71634.71634.716    5.534 -15,9 
Rejsehjemmel 2.413 1.4621.4621.4621.462    950 -65,0 
Kundecenter 27.408 20.42820.42820.42820.428    6.981 -34,2 
Salg og distribution  4.638 599599599599    4.039 -674,3 
Drift af busterminaler/rutebilstationer  0 0000    0 0,0 
Rejsekort  114.021 109.228109.228109.228109.228    4.793 -4,4 

Afdrag og renter rejsekortlån  57.869 45.45.45.45.367367367367    12.503 -27,6 

Salgsudgifter i alt  289.417 251.251.251.251.037037037037    38.380 -15,3 

Bygning og inventar  12.728 12.12.12.12.186186186186    543 -4,5 
Konsulenter, revision, advokat  24.361 26.40326.40326.40326.403    -2.042 7,7 
Møder, rejser 2.503 2.6112.6112.6112.611    -108 4,1 
IT 22.195 20.61820.61820.61820.618    1.577 -7,6 
Kontor, telefon, mv. 5.105 9.5039.5039.5039.503    -4.399 46,3 
Personale og uddannelse 5.029 6.3786.3786.3786.378    -1.349 21,1 
Løn 103.287 108.085108.085108.085108.085    -4.798 4,4 
Renter -2.433 ----3.3803.3803.3803.380    947 28,0 

Administrationsudgifter i alt  172.775 182.182.182.182.404404404404    -9.628 5,3 

Bus i alt  1.895.474 1.849.1.849.1.849.1.849.024024024024    46.450 -2,5 

Flextrafik Flextrafik Flextrafik Flextrafik                  
Salgsindtægter  -44.820 ----48.63648.63648.63648.636    3.816 7,8 
Driftsudgifter  544.929 556.460556.460556.460556.460    -11.531 2,1 

Administrationsudgifter 59.407 63.83163.83163.83163.831    -4.424 6,9 

Flextrafik i alt  559.516 571.655571.655571.655571.655    -12.139 2,1 

Lokalbaner Lokalbaner Lokalbaner Lokalbaner                  
Salgsindtægter  -181.368 ----179.666179.666179.666179.666    -1.702 -0,9 
Driftsudgifter  486.119 486.540486.540486.540486.540    -421 0,1 

Administrationsudgifter 1.315 2.1082.1082.1082.108    -792 37,6 

Lokalbaner i alt  306.066 308.982308.982308.982308.982    -2.916 0,9 

Tjenestemandspensioner  18.699 22.19622.19622.19622.196    -3.497 15,8 

Udgifter i alt  2.779.756 2.751.8572.751.8572.751.8572.751.857    27.898 -1,0 
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Bilag 2. Låneforpligtelse pr. 31. december 2017 

Til brug for kommunernes og regionernes aflæggelse af regnskab 2017 har Movia udarbejdet dette bi-
lag om kommunernes og regionernes andel af Movias lån pr. 31. december 2017. 
 
I mange § 60-selskaber og fælleskommunale I/S’er findes der ejerandele, som anvendes ved bereg-
ning af kommunernes andel af låneforpligtelsen. Der findes ikke tilsvarende ejerandele for Movia. Mo-

via er hverken et § 60-selskab eller et I/S, men kan snarere karakteriseres som en særlig lovbestemt 
offentlig enhed, der er beslægtet med et kommunalt fællesskab, som dog er omfattet af styrelseslo-
vens § 60. I loven er kun beskrevet fordeling af finansiering af driftsposter, ikke gældsposter. For at 
opgøre en kommunes eller regions andel af Movias lån må derfor anvendes en anden metode end ejer-
andel. Kommuner og regioner hæfter solidarisk for de lån, som Movia optager. Som udgangspunkt er 
det den enkelte kommune/region, der i samråd med egen revisor må afgøre, hvordan man vil opgøre 

kommunens/regionens låneforpligtelse i forhold til Movias lån. 
 
Gælden udgør pr. 31. december 2017 392,4 mio. kr.  
 
Baseret på bustimerne som fordelingsnøgle har Movia beregnet nedenstående fordeling af lånefor-
pligtelsen, som kommuner og regioner kan anvende som udgangspunkt for deres egen regnskabs-

mæssige behandling af andel af Movias lån pr. 31. december 2017.   
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Tabel 13.  Låneforpligtelse fordelt på kommuner og regioner pr. 31. december 2017 
København 98.207.586 
Frederiksberg 14.811.571 
Albertslund 2.554.596 
Ballerup 4.194.359 
Brøndby 3.065.500 
Dragør 1.092.383 
Gentofte 7.467.933 
Gladsaxe 6.463.499 

Glostrup 2.798.261 
Herlev 3.577.539 
Hvidovre 5.770.837 
Høje-Taastrup 3.913.924 
Ishøj 723.260 
Egedal 2.874.706 
Lyngby-Taarbæk 5.633.684 
Rødovre 6.756.800 
Rudersdal 5.819.213 
Tårnby 4.634.681 
Vallensbæk 638.686 
Furesø 2.674.128 
Allerød 2.373.694 
Fredensborg 2.876.107 
Frederikssund 3.288.119 
Halsnæs 1.037.651 
Gribskov 2.663.389 
Helsingør 6.130.763 
Hillerød 5.309.892 
Hørsholm 2.703.387 
Lejre 3.291.306 
Greve 2.125.653 
Køge 7.344.131 
Roskilde 8.716.978 
Solrød 647.277 
Stevns 2.174.413 
Kalundborg 5.279.783 
Sorø 2.109.712 
Odsherred 3.001.294 
Næstved 6.869.112 
Slagelse 7.360.143 
Faxe 1.236.249 
Holbæk 4.643.168 
Ringsted 3.481.555 
Lolland 4.595.929 
Vordingborg 4.525.677 
Guldborgsund 4.241.929 
Region Hovedstaden 70.694.997 

Region Sjælland 39.959.733 

Kommuner og regioner totalKommuner og regioner totalKommuner og regioner totalKommuner og regioner total    392.355.190392.355.190392.355.190392.355.190    
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Bilag 3. Movias miljøregnskab 2017  

Som led i Movias miljøarbejde udarbejdes årligt et miljøregnskab for at vise udviklingen i Movias miljø-
påvirkninger som følge af de iværksatte initiativer. 
 
Miljømål i Trafikplan 2016Miljømål i Trafikplan 2016Miljømål i Trafikplan 2016Miljømål i Trafikplan 2016    

Movias miljømål fra Trafikplan 2016 tager udgangspunkt i udledningen af CO2, NOx og partikler pr km 
fra busserne. Målsætningen er, at CO2-udledningen skal reduceres til nul i 2030, mens NOx og partikel-
udledningen i perioden skal reduceres med henholdsvis 97 og 92 procent. Samtidig skal udledningen af 
oplevede udvendig og indvendig støj reduceres med henholdsvis 25 og 15 procent i forhold til 2008. 

Resultaterne for Resultaterne for Resultaterne for Resultaterne for CO2, NOx og partikler i CO2, NOx og partikler i CO2, NOx og partikler i CO2, NOx og partikler i 2017201720172017    

Tabellerne herunder viser udledningen af CO2, NOx og partikler fra 2008 – som er udgangsåret for miljø-
målene – og frem til 2017. Udledningen i tons viser den faktiske mængde, mens udledningen i gram pr 
km og gram pr person pr. km er sat i relation til produktionsmængden, dvs. hvor mange km der er kørt, 
og hvor mange km kunderne samlet set har rejst med produkttypen.  

Udledningen er opdelt på Movias tre produkttyper – flextrafik, bus og lokalbane. Den store forskel i 
udledningen pr km produkttyperne imellem skyldes det meget forskellige materiel, der køres med. Kø-
retøjerne hos flextrafik kører f.eks. væsentligt længere på en liter diesel end lokalbanetogene, hvorfor 
udledningen pr. km fra flextrafiks køretøjer er lavere. Til gengæld transporterer lokalbanetogene hver 
især mange flere passagerer end flexkøretøjerne, som opvejer det højere forbrug fra selve togene pr km. 

Regnskabsperioden for miljøregnskabet er 1. oktober 2016 til og med 30. september 2017. Fra 2017- 
regnskabet ændres regnskabsperioden for dele af Lokaltog til perioden 1. juli til 30. juni. Udledningen 
vist i tabellerne herunder er alene fra rutekørsel, dvs. tomkørsel, administrationens udledning (både 
operatørernes og Movias) etc. indgår ikke. 

Tabel 14. Udledning for busser, flextrafik og lokalbaner 
        COCOCOCO2222    udledningudledningudledningudledning        NONONONOxxxx    udledningudledningudledningudledning        PartikeludledningPartikeludledningPartikeludledningPartikeludledning    

        2008200820082008    2016201620162016    2017201720172017    
Mål i Mål i Mål i Mål i 
2030203020302030    

    2008200820082008    2016201620162016    2017201720172017    
Mål i Mål i Mål i Mål i 
2030203020302030    

    2008200820082008    2016201620162016    2017201720172017    
Mål i Mål i Mål i Mål i 
2030203020302030    

Bus:Bus:Bus:Bus:                           

Tons 123.951 97.748 89.25289.25289.25289.252       878 262 228228228228       8,23 2,04 1,81,81,81,8     

g/km 1.216 873 796796796796    0  8,62 2,34 2,032,032,032,03    0,26  0,081 0,018 0,0160,0160,0160,016    0,006 

g/pkm *1 124  94949494                0,87  0,230,230,230,23          0,008  0,0020,0020,0020,002      

Flextrafik:Flextrafik:Flextrafik:Flextrafik: *2                                     

Tons (3.395) 5.059 4.6024.6024.6024.602       (5,75) 6,25 5,665,665,665,66       (0,742) 0,166 0,1620,1620,1620,162      

g/km (168) 153 142142142142       (0,28) 0,19 0,180,180,180,18       (0,037) 0,005 0,0050,0050,0050,005      

g/pkm (146) 95 85858585       (0,25) 0,12 0,110,110,110,11       (0,032) 0,003 0,0030,0030,0030,003      

Lokalbane:Lokalbane:Lokalbane:Lokalbane:                                     

Tons 14.887 16.884 17.22217.22217.22217.222       135 147 150150150150      3,37 2,36 2,412,412,412,41      

g/km 2.308 2.121 2.1482.1482.1482.148       20,93 18,46 18,7018,7018,7018,70       0,522 0,297 0,3010,3010,3010,301      

g/pkm 105 95 100100100100       0,95 0,83 0,870,870,870,87       0,024 0,013 0,0140,0140,0140,014      

Anm.: *1 Bus: Udledningen pr personkilomenter (pkm) for busserne vises ikke i 2016, da tallet, grundet implementeringen af et 

nyt tællesystem, ikke er sammenligneligt med 2017 tallet.  

Anm.: *2 Flextrafik: Udgangsåret for flextrafik er 2011, da der ikke findes tal for udledning i tons, pr. km og pr. pkm fra tidligere. 
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Figur 1 herunder viser mål og faktisk miljøbelastning for udledning af CO2, NOx og PM (partikler). Det 
fremgår af figuren, at der et fortsat fald i miljøbelastningen fra busserne pr kørt km.  
 
 

Anm.: Miljøregnskabet er udarbejdet efter retningslinjerne i EN/DS 16258 og er metodisk kvalitetssikret af Force Technology. 
Visse tal i miljøregnskabet bygger på et estimat. CO2æ = CO2 ækvivalent (Omregning af alle drivhusgasser til CO2-ækviva-
lenter). I daglig tale CO2. 

Reduktionen i udledningen af COReduktionen i udledningen af COReduktionen i udledningen af COReduktionen i udledningen af CO2222    følger følger følger følger målene i trafikplanmålene i trafikplanmålene i trafikplanmålene i trafikplan16161616 
Udledningen af CO2 er i perioden 2008-2017 faldet med 35 procent, hvilket var i tråd med forventningen 
for året.    Udledningen faldt en smule mere fra 2016 til 2017 end det har været tilfældet de foregående 
år. Dette skyldes særligt udskiftningen af ældre dieselbusser på A-buslinjen 5A (nu 5C) til fossilfrie bio-

gasbusser samt udskiftningen af ældre dieselbusser på linje 600S til nye Euro 6 busser på fossilfrit HVO. 
    
Hurtigere reduktion i udledning af Hurtigere reduktion i udledning af Hurtigere reduktion i udledning af Hurtigere reduktion i udledning af NONONONOxxxx    og partikler end forventet i trafikplanog partikler end forventet i trafikplanog partikler end forventet i trafikplanog partikler end forventet i trafikplan    2016201620162016 
Udledningen af NOx er i perioden 2008-2017 faldet med 76 pct. og således mere end målet på 65 pct. 
for 2017. Partikeludledningen faldt i samme periode med 80 pct. mod målet på 74 pct. for 2017. Fra 
2016 til 2017 faldt udledningen af NOx og PM begge med 3 pct.  

    

 Figur 5. Udledningsmål for CO2, NOx og partikler frem mod 2030 (indekseret)    
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SSSStøjmålene er opfyldt for udvendigtøjmålene er opfyldt for udvendigtøjmålene er opfyldt for udvendigtøjmålene er opfyldt for udvendig,,,,    men ikkemen ikkemen ikkemen ikke    forforforfor    indvendig støjindvendig støjindvendig støjindvendig støj    
For støjudledningens vedkommende er faldet i forhold til den udvendige støj på niveau med målet på 3 
pct. fra 2008 til 2017, mens den indvendige støj kun er faldet med 1 pct. og dermed mindre end mål-
sætningen på 2 pct. 

For støjens vedkommende forventes der i de kommende år en reduktion i udledningen begyndende fra 
omkring 2020. Denne forventes i høj grad drevet af nye busser fremfor brugte busser og i særlig grad 
elbusser. 
 
 

Anm.: Reduktionen er et udtryk for det faktiske oplevede støjniveau. Bussernes udledning af støj i decibel tager udgangspunkt i 

en logaritmisk skala. Denne er omregnet til oplevet støj. Omregningen sker med udgangspunkt i, at der opleves en halvering af 

støj ved en reduktion på 10 decibel. Hver decibel, der reduceres fra busserne, svarer derfor til en reduktion på 5 procentpoint. 

 
40 procent af busserne er i dag af den skrappeste miljøstandard (jf. Euronormerne)40 procent af busserne er i dag af den skrappeste miljøstandard (jf. Euronormerne)40 procent af busserne er i dag af den skrappeste miljøstandard (jf. Euronormerne)40 procent af busserne er i dag af den skrappeste miljøstandard (jf. Euronormerne) 
Figuren herunder viser materielsammensætningen af busflåden i perioden 2008 til 2017. Særligt i 2016 
ses implementeringen af de mange nye Euro 6 busser, bl.a. som en del af Luftpakkeprojektet (montering 

af efterbehandlingssystemer), at slå igennem. Udviklingen fortsætter i 2017 med mange nye Euro 6 
busser. Der er en tendens til, at operatørerne oftere end tidligere tilbyder nye busser. Fra udbud A16 
stiller Movia desuden krav om, at brugte busser skal opgraderes til Euro 6 niveau ved hjælp af efterbe-
handlingssystemer i stil med Luftpakkebusserne. Det markante skifte til Euro 6 vil derfor fortsætte 
fremadrettet. 
 

 
 

Figur 6. Udledningsmål for støj frem mod 2030 (indekseret)    
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Anm.: Grafen viser andelen af busser, der som følge af den fødte Euronorm eller opgradering af bussens efterbehandlingssy-

stem, lever op til en given Euronorm. En Euro 4 bus, der f.eks. er opgraderet med Movias luftpakkesystem, lever eksem-
pelvis op til Euro 6 normen. Der er busser som er opgraderet i forhold til partikler, men ikke NOx. Disse busser fremstår 
ikke separat i grafen. Eksempelvis er alle Euro 2 og Euro 3 busser opgraderet med et partikelfilter. Disse fremgår som 
Euro 2 og Euro 3 busser. 

  

 Figur 7. Andel busser fordelt på Euronorm     
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Bilag 4. Movias samfundsansvar 2017 

Movias samfundsansvar omfatter såvel interne som eksterne mål for Movias arbejde med samfunds-
ansvar. De eksterne mål er tæt knyttet til Trafikplanen og tager for 2017 afsæt i Trafikplan 2016. 
I forhold til tidligere år er målene for arbejdet med samfundsansvar i 2017 i højere grad opstillet som 
kvantificerbare mål frem for mere kvalitative mål, om end rapporteringen i årsrapporten fortsat omta-
ler de væsentligste kvalitative elementer i Movias arbejde med samfundsansvar. Det gælder f.eks. til-

gængelighed til Movias transportformer, som er et prioriteret indsatsområde, men hvor det på nuvæ-
rende tidspunkt ikke er muligt at opstille kvantitative mål. 
 
PassagermålPassagermålPassagermålPassagermål    ----    busdriftenbusdriftenbusdriftenbusdriften    
Målet i 2017 er, at produktiviteten i det strategiske net målt som antal passagerer pr. time fastholdes 
frem mod 2019, mens tilskuddet pr. passager fastholdes på de øvrige buslinjer.  
Af nedenstående figurer fremgår, at busdriftens produktivitet i 2017 i det store og hele svarer til det 
budgetterede, både hvad angår antallet af passagerer på de strategiske buslinjer, og hvad angår til-
skuddet pr. passager på de øvrige buslinjer. 

 

 
  

 Figur 8. Passagermål for det strategiske net, Passagerer pr. time 
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Kundetilfredshed i busdriften 
Det samlede mål for kundetilfredshed i 2020 er fastsat til 95 pct., hvoraf 25 pct. skal være meget til-

fredse. Målet for 2017 er at fastholde de 95 pct. samlede tilfredse og øge andelen af meget tilfredse til 
22 pct.  
 

Figur 10. Kundetilfredshed i busdriften 2013 - 2017 

 

 
Summen af tilfredse og meget tilfredse er i 2017 94 pct. og således marginalt under målsætningen. 
Derimod er andelen af meget tilfredse med sine 24 pct. den højeste i den betragtede periode siden 
2013 og overstiger målsætningen for 2017 med 2 pct. point.  
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 Figur 9. Passagermål for øvrige buslinjer, Tilskud pr. passager    
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Kundetilfredshed i flextrafikken 
Kundetilfredshed i flextrafikken er ikke direkte afledt af Trafikplan 2016, men den samlede flextrafik 
har en central placering i trafikplanen med følgende målsætning: 

Flextrafik skal i 2020 være et attraktivt valg for den behovsstyrede individuelle kørsel i 
kommuner og regioner. 

 
På den baggrund indføres mål for kundetilfredshed i flextrafikken i Movias samfundsansvar. Målsæt-
ningen i 2017 er som minimum at fastholde den samlede kundetilfredshed på 88 pct., heraf mindst 50 
pct. meget tilfredse kunder.  
Det fremgår af nedenstående figur, at målsætningen ikke blev indfriet fuldt ud i 2017, idet den sam-
lede tilfredshedsprocent landede på 86 til sammenligning med målsætningens 88 pct. Den lille manko 
hidrører fra de meget tilfredse kunder.  
 

 
Kundetilfredshed i lokalbanerne 
Kundetilfredsheden i lokalbanerne opgøres med et samlet kvalitetsindeks som udtryk for kundernes 
tilfredshed med deres rejse med lokalbanerne. Indekset angives på en skala fra 1 til 5, hvor 1 er meget 
utilfreds og 5 er meget tilfreds.  

Figur 11. Kundetilfredsheden i flextrafikken    
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Figur 12. Kundetilfredsheden i lokalbanerne 2013 - 2017, kvalitetsindeks 

 

 
Kundetilfredsheden i lokalbanerne ses af figuren at ligge stabilt på et højt niveau over 4,0. Fusionen af 
Lokalbanen og Regionstog i 2015 til Lokaltog A/S har ikke givet sig udslag i ændret kundetilfredshed. 
 
Miljømål for udledning af CO2, NOx og partikler  

Movias miljøforbedringer har siden 2008 været større end de mål, der er opstillet i Trafikplanerne 2013 
og 2016. Nedenstående figur viser status ved udgangen af 2017. 
 

Figur 13. CO2, NOx og partikler, mål og realiseret udledning i 2017 

 
Anm.: Indeks 2008 = 100 

 

For alle tre emissionstal er måltallet for 2017 nået. Endvidere er 2020-målene for NOx og partikler også 
realiseret i 2017. For uddybning henvises til årsrapportens bilag 3 Miljøregnskab 2017. 
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Mobilitetsrådgivning 
Der er mere end 20 aktive mobilitetsprojekter pt. i 2017, og der er gennemført mobilitetsprojekter med 
33 regioner og kommuner, altså knap 75 pct. af kommuner og regioner.   
 
Nye værktøjer og større netværksaktiviteter gennemført i 2017 
Unge viser vej: Dialogværktøjet ligger på Movia’s hjemmeside. Værktøjet inddrager unge aktivt om-
kring deres egen mobilitet. Materialet kan bruges som en integreret del af de unges uddannelsesfor-
løb (som et 1-3 dages forløb, fordelt over et længere undervisningsforløb eller som en ½ dags intro-
forløb), som en kickstart til dialog om kollektiv trafik ved fx et ungdoms borgermøde eller som en kon-
kurrence med mening fx i regi af kommunen eller en uddannelsesinstitution. 

Nye værktøjer: 3 værktøjer til at evaluere effekten af kommunale mobilitetsprojekter er udviklet og te-
stet af 6 kommuner. Der er udviklet et værktøj, der kan beregne transporttid, pris m.v. for alle ansatte 
på en virksomhed. Værktøjet anvendes bl.a. af virksomheder i de kommunale Mobilitetsnetværk og 
udflyttende statsinstitutioner.  

Superskiftet: En guide til cykelparkering ved stoppesteder. Guiden indeholder et værktøj til at priori-
tere hvilke busstoppesteder, der skal forsynes med cykelparkering, og hvor mange pladser der er brug 
for. Guiden giver også inspiration til indretning af cykelparkering ved stoppesteder.  

Mobilitet i Planlægningen:  70 kommunalt ansatte fra trafik-, plan-, erhverv og klimaområderne fra 26 
kommuner til temadag om, hvordan og hvorfor mobilitet kan blive en del af plangrundlaget i kommu-

ner.  
 
Moving People: 17 af Region Hovedstadens 28 kommuner er aktive i forhold til at etablere Mobilitets-
netværk for virksomheder og i konkrete tværkommunale aktiviteter, der skal øge mobiliteten i pend-
lingsstrøg. Projektet gennemføres i et samarbejde mellem Gate 21, DTU og Movia og er et af 6 fyr-
tårnsprojekter under Region Hovedstadens Regionale Vækst- og Udviklingsstrategi.  

 

Trafikindkøb. Sikring af løn- og ansættelsesvilkår 
Samtlige kontrakter indgået i 2017 indeholder samfundsansvarskrav blandt andet for at sikre forsvar-
lige løn- og ansættelsesforhold.  
 

For at komme en stigende bekymring over chaufførers løn- og ansættelsesvilkår på flextrafik området 
i møde, har Movias bestyrelse i 2016 besluttet, at Movia skal øge kontrollen med overholdelse af over-
enskomstforhold i Movias flextrafik-kontrakter. Et kontrolpanel med deltagelse af arbejdsmarkedets 
parter har gennemgået de første ti stikprøver, som Movia har foretaget blandt flextrafik-operatørerne. 
De seneste fire stikprøver er behandlet af kontrolpanelet i slutningen af november i år. Ved alle stik-
prøver har Movia indhentet relevant dokumentation fra operatørerne, f.eks. ansættelseskontrakter og 

de seneste tre måneders lønsedler for samtlige chauffører. Der er også ført kontrol med, om operatø-
ren overholder den overenskomst, han har oplyst at benytte. 
 
Årets stikprøvekontroller har vist, at der generelt er mangler i de ansættelsesbeviser, som operatø-
rerne udsteder til chaufførerne. Movia sætter nu ind med ekstra indsats og vejledning til nye operatø-
rer om, hvor de finder relevante lovkrav og skabeloner til ansættelsesbeviser. 
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Movia vil udover modellen for kontrol fortsat have et link på sin hjemmeside, hvor der kan indgives an-
meldelse om overtrædelse af overenskomstvilkår.  
 
Overfald på chauffører 

Ambitionen er, at ingen chauffører overfaldes. Historisk har dette mål desværre ikke vist sig realistisk 
at nå, men overvågning i busserne m.v. er indsatser, som skal reducere risiko for overfald. Movia læg-
ger vægt på, at operatørerne indmelder alle overfaldstilfælde, men det kan ikke udelukkes, at det ikke 
sker i alle tilfælde. 
 

 

Der er fra 2016 til 2017 sket en samlet stigning i hændelser med overfald o.l. fra 36 til 50 fordelt på ka-
tegorierne Anden overfald (fysisk eller psykisk) og stenkast. Der kan ikke peges på bestemte geografi-
ske områder med særlige problemer, ligesom Movia ikke kan udelukke, at den umiddelbare stigning 
fra 2016 til 2017 helt eller delvis kan hænge sammen med ændret metode til indsamling af oplysninger 
fra operatørerne.  

    
  

Figur 14. Overfald på chauffører 2013 - 2017    
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Anmeldte arbejdsskader 
Movia har i 2017 anmeldt 19 arbejdsskader, hvoraf 4 af skaderne er anmeldt i billetkontrollen, hvoraf 
dog kun en er direkte relateret til billetkontrolarbejdet begrundet i vold eller trusler. Til sammenligning 
blev der i 2015 anmeldt 30 arbejdsskader, mens det foreløbige lavpunkt var 11 arbejdsskader i 2016.  

 

Figur 15. Anmeldte arbejdsskaber fordelt på overfald og andet, 2012 -2017 
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Episodesedler i billetkontrollen 
Movia har fokus på, at alle oplevede hændelser og ”nær-ved hændelser”, hvor medarbejdere i billet-
kontrollen har oplevet fysisk eller psykisk overfald, trussel om overfald eller anden tilskadekomst un-
der billetkontrollen registreres. Det sker ved udfyldelse af en såkaldt episodeseddel. Denne registre-

ring er et element i efterlevelsen af arbejdsmiljølovgivningens almindelige bestemmelser om arbejds-
giverens pligt til at sikre, at arbejdsforholdene sikkerheds- og sundhedsmæssigt er fuldt forsvarlige.  
Med 12 registrerede episodesedler i Movias interne billetkontrol er målsætningen om et maksimalt 
antal på 25 i 2017 opfyldt. Der har nu været nedgang hvert år siden 2013 med de største nedgange i 
2014 med 43 pct. og 2016 med 66 pct. En hændelse kan udløse mere end én episodeseddel, fordi der 
er mere end en kontrollør i bussen. De 12 episodesedler dækker over ni hændelser, hvoraf tre ikke har 
at gøre med selve billetkontrolarbejdet, men andet uheld såsom at træde forkert på gaden og være 
udsat for hård opbremsning. Det vurderes, at nedgangen først og fremmest kan tilskrives indførelsen 
af bodycams i 2015 samt fortsat fokus på at forhindre konfliktsituationer i at opstå eller eskalere.  

 
 

Figur 16. Antallet af episodesedler i billetkontrollen, 2013 - 2017 
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Sygefravær 
Sygefravær blandt Movias medarbejdere er målt 12 måneder bagud pr. 31. december 2017 på 11,2 
dage pr. medarbejder i gennemsnit svarende til 5,1 pct. Sygefraværet er således siden udgangen af 
2016 steget med godt en dag. Målet om 7 dage pr. medarbejder er ikke indfriet.  
 
Det er i de personaletunge områder med medarbejdere i callcenter-funktioner og medarbejdere i tra-
fikservice, hvor sygefraværet er ekstraordinært stort, primært pga. langtidssyges fravær, herunder 
terminalt syge. Den samlede ressource- og driftsenhed rummer 58 pct. af medarbejderne og har i gen-
nemsnit ca. 16 sygedage de seneste 12 måneder.  
 
De øvrige to administrative områder med 42 pct. af medarbejderne har i gennemsnit 4 sygedage.  
 

De omtalte funktioner med højt sygefravær har i 2017 været udsat for store forandringsprojekter, her-
under vurdering om outsourcing, hvilket vurderes at have bidraget til en usikkerhed, der har resulteret 
i højere sygefravær, men det er stadig langtidssygefraværet, der er drivende faktor for stigningen i det 
samlede sygefravær. 
 

Figur 17. Sygedage pr. medarbejder, gennemsnitligt sygefravær 2013 -2017 

 

 

Praktikpladser 
Movia har i 2017 haft 6 elever inden for fem forskellige specialer: IT, catering, sekretariatsbetjening, 
økonomi og HR. I 2017 er specialet sekretariatsbetjening blevet erstattet af specialet HR med henblik 
på sikre eleverne de bedste jobmuligheder efterfølgende. Antallet af IT-elever og økonomielever er ud-
videt til 2 stillinger indenfor hvert område. Movia ønsker fortsat at tilbyde en variation i indholdet af 
elevpladser med henblik på at specialisere eleverne til stillinger og dermed sikre Movias elever bedre 
jobmuligheder efter endt uddannelse. Specialiseringen af elevuddannelserne virker efter hensigten.  
 

Job på særlige vilkår 
I 2017 havde Movia medarbejdere i løntilskuds- og flexjobordninger. Medarbejderne varetager meget 
forskellige funktioner i huset, og flere af dem har været ansat i mange år. Movia har også i 2017 be-
skæftiget et antal medarbejdere i job på særlige vilkår som for eksempel virksomhedspraktik. I 2017 
fastansatte Movia en medarbejder, der netop startede i virksomhedspraktik. Endvidere har Movia lø-
bende haft studerende fra videregående uddannelser samt elever fra folkeskolen og handelsskolen i 
praktikforløb. 
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Indkøbskontrakter med bestemmelser om sikring af løn- og arbejdsvilkår hos leverandørerne 
Alle indkøbskontrakter, herunder trafikindkøb, indeholder bestemmelser om, at medarbejderne hos 
de pågældende leverandører er sikret løn og arbejdsvilkår i henhold til de gældende overenskomster 
på de pågældende arbejdsområder.  
 
Tilgængelighed til Movias transportformer 
Arbejdet i Movias Tilgængelighedsforum fortsætter i sin aftalte form, hvor forummet mødes 4 gange 
om året og drøfter aktuelle emner. Der opleves en rigtig god dialog mellem de forskellige repræsen-
tanter i forummet og Movia. 
Movias administration forsøger i videst muligt omfang at invitere relevante fagpersoner fra Movia med 
på møderne, således at repræsentanterne i forummet har mulighed for at stille spørgsmål direkte til 
dem, som har en indgående viden om det relevante emne. I tilgængelighedsforummet deltager repræ-

sentanter for Danske Handicaporganisationer, ÆldreSagen og Faglige Seniorer. 
Af emner som har været drøftet hen over året kan nævnes:  

• Fremvisning af ny vogntype (type 3 bil) – personbil med plads til én kørestol samt 3 passage-
rer.  

• 2-årigt blindeforsøg i Københavns Kommune – muligt for blinde i Københavns kommunen, at 
blive tilmeldt Movias Handicapkørselsordningen  

• Takstændring samt dialog om fremtidens flextur  
• Opstart af Københavns Kommune – visiteret kørsel  
• Satspulje og transportordning for blinde og svagsynede  
• Status på den Landsdækkende Handicapkørsel  
• Julekørsel  
• Udsendelse af breve og informationsmateriale via e-Boks 
• Fastspændingsregler i bilerne  
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6. Godkendelse af Årsrapport 2017  

Indstilling: 

Administrationen indstiller, 

- at bestyrelsen godkender Movias årsrapport 2017, som overdraget til revisionen un-

der dagsordenens punkt 4. 

- at revisionsprotokollatet udsendes til repræsentantskabet forud for repræsentant-

skabsmødet. 

 

Beslutning: 

 

 

Sagsfremstilling: 

Under henvisning til dagsordenens punkt 4 og 5 forelægges årsrapport 2017 med revisio-

nens bemærkninger til bestyrelsens godkendelse. 

I forlængelse af årsrapportens godkendelse sendes denne til Statsforvaltningen jf. Movias 

vedtægter §31, stk. 3, ligesom årsrapporten med mundtlig gennemgang af revisionens be-

mærkninger forelægges repræsentantskabet til orientering, jf. § 31, stk. 4. 

Repræsentantskabet modtager med den godkendte årsrapport en udgave af revisionsproto-

kollatet til egen orientering. Administrationen vurderer, at det foreliggende revisionsprotokol-

lat i sin helhed kan sendes til repræsentantskabet, uden at Movias forretningsmæssige inte-

resse påvirkes.  
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Økonomi: 

Indstillingen har ingen økonomiske konsekvenser for Movia. 

 

Kundemæssige konsekvenser: 

Ingen. 

 

Miljømæssige konsekvenser: 

Ingen. 

 

Åbent/lukket punkt: 

Åbent punkt. 

 

Sammenhæng til andre punkter på dagsordenen: 

04 Afgivelse af Årsrapport 2017 til revision 

05 Revisionsprotokollat til Årsrapport 2017. Lukket punkt. 

 

Kommunikation: 

Årsrapport 2017 med specifikationer til kommuner og regioner offentliggøres på Movias 

hjemmeside. Årsrapporten sendes til Statsforvaltningen. 
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 Sagsnummer 
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Bestyrelsen  

5. februar 2018 
Camilla Struckmann 
 
 
 

  

08 Godkendelse af forslag til ændring af vedtægt for Movia  

Indstilling: 

Administrationen indstiller, at  

 bestyrelsen tiltræder forslag til ændring af vedtægtens § 29, hvorefter Movias budgetfor-
slag kan 2. behandles inden 15. december fremfor 15. september.  

 Bestyrelsen tiltræder forslag til ændring af vedtægtens § 28a, hvorefter underretning om 
á conto bidrag udsendes til kommuner og regioner senest 16. december fremfor 16. sep-
tember 

 at forslag til ændrede vedtægtsbestemmelser sættes på dagsordenen for repræsentant-
skabsmødet i marts 2018 til godkendelse. 

 

Beslutning: 

 

 

Sagsfremstilling: 

Movias bestyrelse besluttede 22. juni 2017 på baggrund af et forslag fra en administrativ sty-
regruppe og arbejdsgruppe bestående af de to regioner, KKR Hovedstaden, KKR Sjælland, 
Københavns Kommune og Movia, at Movias administration skal arbejde for at ændre kom-
muners og regioners trafikbestillingstidspunkt fra 1. maj til 30. oktober med virkning fra trafik-
bestillingen for budget 2020.  

En ændring af trafikbestillingstidspunktet medfører, at tidspunktet for vedtagelsen af Movias 
budget også skal ændres fra nuværende 15. september til et tidspunkt efter trafikbestillings-
tidspunktet 30. oktober. Det kræver, at der gennemføres en ændring af Movias vedtægt som 
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skal besluttes i Movias bestyrelse, Movias repræsentantskab, regionsrådene i Region Sjæl-
land og Region Hovedstaden, samt i Transport-, Bygnings- og Boligministeriet og Økonomi- 
og Indenrigsministeriet, jf. vedtægtens § 34.  

Baggrunden for bestyrelsens beslutning er, at den nuværende trafikbestillingsproces ikke føl-
ges ensartet, idet Københavns Kommune og Region Hovedstaden foretager trafikbestilling 
som et element i kommunens og regionens budgetproces. Dermed bestilles knap 60 pct. af 
Movias samlede trafikomfang målt på passagerer, eller 43 pct. målt på køreplantimer ude af 
fase med de øvrige trafikbestillinger og Movias budgetproces.  

Mange kommuner oplever endvidere væsentlige ændringer af budgetforudsætningerne efter 
trafikbestillingen i maj, ligesom der af hensyn til skoler, ferier mv. ofte er behov for flere små 
køreplanskift i august. Dertil kommer en række ændringer, som følge af skæve trafikbestillin-
ger. 

Ved ændret trafikbestillingsproces vil 1. behandlingen af forslag til budget for Movia fortsat 
finde sted i juni baseret på seneste års trafikbestillinger. Alle øvrige budgetforudsætninger vil 
være indregnet som i dag. Efter 1. behandlingen sendes budgetforslaget i høring hos kom-
muner og regioner, som senest 30. oktober skal afgive endelig trafikbestilling sammen med 
øvrige kommentarer til budgettet. De indkomne trafikbestillinger og bemærkninger indarbej-
des, hvorefter budgetforslaget 2. behandles med henblik på godkendelse af bestyrelsen på 
bestyrelsesmødet i december. Kommunernes og regionernes trafikbestilling for det kom-
mende år vil herefter kunne implementeres samlet i køreplanerne ultimo juni i det følgende 
år, dvs. med halvårseffekt.  

Med en ændret trafikbestillingsproces vil der være to årlige køreplanskift i busdriften – i juni, 
hvor trafikbestillinger implementeres, og i december, hvor der tilpasses til tog i forbindelse 
med det internationale togkøreplanskift.  

 

Forslag til vedtægtsændring 

I forlængelse af bestyrelsens beslutning i juni 2017 har administrationen været i dialog med 
Transport-, Bygnings- og Boligministeriet om, hvorvidt ændringen af trafikbestillingstidspunk-
tet kan ske ved ændring af standardvedtægten, der er fastlagt i en bekendtgørelse fra Trans-
port-, Bygnings- og Boligministeriet eller om det kræver ændring af trafikselskabsloven. 
Transport-, Bygge- og Boligministeriet har efter dialog med Økonomi- og Indenrigsministeriet 
primo februar 2018 tilkendegivet, at man forventer, at ændringen kan ske ved en ændring af 
standardvedtægten, og at der ikke er behov for en lovændring. 

Administrationen har orienteret kommunerne om ønsket om at ændre trafikbestillingsproces-
sen på repræsentantskabsmødet i september 2017. Der er også ultimo september sendt 
skriftlig orientering om processen til KKR-sekretariatet for Hovedstaden og Sjælland til brug 
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for meddelelse på K17 og K29-møder.    

Såfremt vedtægtsændringen tiltrædes af de respektive parter, jf. vedtægtens § 34, vil æn-
dringen implementeres med virkning fra 2019. I 2018 er trafikbestillingstidspunktet 1. maj. 
Næste trafikbestillingstidspunkt vil herefter være 30. oktober 2019 med implementering i juni 
2020.   

Ændringer i vedtægten skal vedtages af bestyrelsen og godkendes af repræsentantskabet 
og regionsrådene for Region Hovedstaden og Region Sjælland og derefter af transport- og 
bygningsministeren og økonomi- og indenrigsministeren. 

På den baggrund stilles forslag om ændring af Movias vedtægt til bestyrelsens godkendelse 
med henblik på forelæggelse til godkendelse på møde i Movias repræsentantskab 13. marts 
2018. Forslag til vedtægtsændring er under forudsætning af, at Transport-, Bygge- og Bolig-
ministeriet tilsvarende ændrer standardvedtægten.  

  

 Nuværende formulering Forslag til ny formulering 

Vedtægt for Trafiksel-
skabet Movia 

§ 28 a. Senest den 16. september 
underrettes regioner og kommuner 
om størrelsen af de á conto bidrag, 
der skal udredes i henhold til det af 
bestyrelsen vedtagne budget for det 
følgende år. 

§ 28 a. Senest den 16. december 
underrettes regioner og kommuner 
om størrelsen af de á conto bidrag, 
der skal udredes i henhold til det af 
bestyrelsen vedtagne budget for det 
følgende år. 

(nuværende formule-
ring følger af Trans-
port-, Bygge- og Bo-
ligministeriets stan-
dardvedtægt og er 
ufravigelig. Ændrings-
forslag vil derfor 
kræve en ændring af 
standardvedtægten 
eller af bekendtgørel-
sens krav om ufravi-
gelighed) 

§ 29. Forslag til årsbudget for det 
kommende regnskabsår og til fler-
årige budgetoverslag udarbejdes af 
direktionen til bestyrelsen efter ind-
hentelse af ønsker fra kommunalbe-
styrelserne i de deltagende kommu-
ner og regionsrådene om det kom-
mende års trafikruter, herunder øn-
sker til linjeføring, frekvenser m.v. 
Budgetforslag og forslag til flerårige 
budgetoverslag sendes til de delta-
gende kommuners kommunalbesty-
relser og regionsrådene senest 5 

§ 29. Forslag til årsbudget for det 
kommende regnskabsår og til fler-
årige budgetoverslag udarbejdes af 
direktionen til bestyrelsen efter ind-
hentelse af ønsker fra kommunalbe-
styrelserne i de deltagende kommu-
ner og regionsrådene om det kom-
mende års trafikruter, herunder øn-
sker til linjeføring, frekvenser m.v. 
Budgetforslag og forslag til flerårige 
budgetoverslag sendes til de delta-
gende kommuners kommunalbesty-
relser og regionsrådene senest 5 
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uger, før bestyrelsen træffer beslut-
ning om budgettets og budgetover-
slagenes vedtagelse.  

Stk. 2. Bestyrelsen træffer beslut-
ning om årsbudgettets og budget-
overslagenes vedtagelse senest den 
15. september forud for det pågæl-
dende regnskabsår.  

Stk. 3. Årsbudget og flerårige bud-
getoverslag udarbejdes i øvrigt i 
overensstemmelse med reglerne i 
den kommunale styrelseslovgivning. 

uger, før bestyrelsen træffer beslut-
ning om budgettets og budgetover-
slagenes vedtagelse.  

Stk. 2. Bestyrelsen træffer beslut-
ning om årsbudgettets og budget-
overslagenes vedtagelse senest den 
15. december forud for det pågæl-
dende regnskabsår.  

Stk. 3. Årsbudget og flerårige bud-
getoverslag udarbejdes i øvrigt i 
overensstemmelse med reglerne i 
den kommunale styrelseslovgivning. 

 

Økonomiske konsekvenser: 

I forbindelse med budgetanalysen af Movia er der estimeret en årlig effektivisering på op 
mod 4 mio. kr. ved at ændre trafikbestillingstidspunktet i kombination med at optimere trafik-
bestillingsprocessen. En optimering af bestillingsprocessen vurderes at opnå størst effekt 
ved at indføre en ekstraordinær betaling for kommuner og regioner, der ønsker implemente-
ring af køreplanændringer uden for de to årlige ordinære køreplanskift.  

Betalingens størrelse skal fastsættes på et niveau, som så vidt muligt gør det uattraktivt for 
kommuner og regioner at benytte muligheden. En model herfor fastlægges i forbindelse med 
budgetforslaget for 2020. 

 

Kundemæssige konsekvenser: 

To faste årlige tidspunkter for implementering vurderes at udgøre en betragtelig forenkling for 
kunderne. Kundeundersøgelser viser, at kunderne oplever forandringer i den kollektive trans-
port negativt.  

 

Miljømæssige konsekvenser: 

Indstillingen vurderes ikke at have miljømæssige konsekvenser. 

 

Åbent/lukket punkt: 
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Åbent. 
 

Kommunikation: 

Sagsdokumentet offentliggøres på Movias hjemmeside. 
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Movit-3668160 

 

Bestyrelsen  
28. februar 2018 

Michael Skov 

 

 
 

09 Godkendelse af forslag til dagsorden for repræsentantskabsmøde 13. marts 2018  

Indstilling: 

Administrationen indstiller, at bestyrelsen godkender nedenstående forslag til dagsorden for 

ordinært møde i Movias repræsentantskab 13. marts 2018. 

 

Beslutning: 

 

 

Sagsfremstilling: 

Der afholdes møde i Movias repræsentantskab 13. marts 2018. Mødet er i overensstem-

melse med beslutning på bestyrelsesmødet 21. april 2016 placeret et par uger efter bestyrel-

sesmødet i februar, således at det godkendte regnskab og revisionsprotokollat kan udsendes 

til medlemmerne af repræsentantskabet med dagsordenen. 

Mødet afholdes i Handicaporganisationernes Hus, Blekinge Boulevard 2, 2630 Taastrup 

Det foreslås, at Per Hovmand er mødeleder.  

Forslag til dagsorden/program: 

Kl. 13.00 Valg af mødeleder 

Kl. 13.05 Konstatering af fremmødte v/bestyrelsesformand Thomas 
Gyldal Petersen 

Kl. 13.10 – 13.30 Direktionens beretning v/administrerende direktør Dorthe 
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Nøhr Pedersen  

 

Kl. 13.30 – 14.00 Orientering om Movias Årsregnskab for 2017 v/økonomichef 
Linda Drengsgaard og revisor Jens Thordahl Nøhr, Ernst & 
Young 

Punktet omfatter også revisionens arbejde og bemærkninger til 

regnskabet.  

Kl. 14.00 – 14.15 Godkendelse af forslag til vedtægtsændring i forbindelse 
med ændret trafikbestillingsproces v/ administrerende direk-
tør Dorthe Nøhr Pedersen  

Kl. 14.15 – 14.45 Hvorfor transporterer vi os, som vi gør? – præsentation af 
analyse af transportbehov på Sjælland v/kommunikationsdi-
rektør Camilla Struckmann 

Kl. 14.45 – 15.00 Forslag fra medlemmerne af repræsentantskabet 

Kl. 15.00  Eventuelt  

 

Der serveres sandwiches, frugt, vand og kaffe/the ved mødet. 

 

Økonomiske konsekvenser: 

Ingen. 

 

Kundemæssige konsekvenser: 

Ingen. 

 

Miljømæssige konsekvenser: 

Ingen. 

 

Åbent/lukket punkt: 

Åbent. 
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Kommunikation: 

Ingen særskilt kommunikation. 
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Bestyrelsen  

28. februar 2018 
Jette Schmidt Lund 
 
 
 

  

10 Godkendelse af CSR-mål 2018  

Indstilling: 

Administrationen indstiller, at 

 bestyrelsen godkender mål for samfundsansvar 2018, og  
 Movias samfundsansvar indgår som tillæg til rapportering i årsrapporten 2018.  

 

Beslutning: 

 

 

Sagsfremstilling: 

Movia har siden 2013 rapporteret udviklingen på en række faktorer, som tilsammen er udtryk 
for, hvordan Movia opfatter og efterlever sit samfundsansvar. Rapporteringen sker som et bi-
lag i årsrapporten. De enkelte måltal og målekategorier har udviklet sig over årene, og besty-
relsen har godkendt årets målekategorier og de konkrete målsætninger. 

Movias samfundsansvar har siden 2015 omfattet interne og eksterne mål for Movias arbejde 
med samfundsansvar. De eksterne mål er tæt knyttet til Trafikplanen og tager for 2018 afsæt 
i Trafikplan 2016. 

Målene for arbejdet med samfundsansvar er siden 2017 overvejende opstillet som kvantifi-
cerbare mål, om end rapporteringen i årsrapporten fortsat omtaler de væsentligste kvalitative 
elementer i Movias arbejde med samfundsansvar. Det gælder f.eks. tilgængelighed til Mo-
vias transportformer, som er et prioriteret indsatsområde.  
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Oversigt 

Målepunkt 

 

Mål i 2017 Realiseret 

2017 

Forslag til mål 

2018 

Passagerer pr. time i strategisk busnet 
Hovedstadsområdet 

72 71 72 

Passagerer pr. time i strategisk busnet 
Sjælland 

30 30 30 

Tilskud pr. passager øvrige buslinjer Ho-
vedstadsområdet 

12 kr. 12 kr. 12 kr. 

Tilskud pr. passager øvrige buslinjer 
Sjælland 

31 kr. 31 kr. 31 kr. 

Kundetilfredshed i busser. Andel tilfredse 
og meget tilfredse 

95 pct. 94 pct. 95 pct. 

Kundetilfredshed i busser. Andel meget 
tilfredse 

22 pct. 24 pct. 24 pct. 

Kundetilfredshed i lokalbanerne. Indeks 
på skala 1-5 

4,1 4,05 4,1 

Kundetilfredshed i Flextrafik. Andel til-
fredse og meget tilfredse 

88 pct. 86 pct. 88 pct. 

Kundetilfredshed i Flextrafik. Andel me-
get tilfredse 

50 pct. 48 pct. 50 pct. 

Reduktion af CO2 udledning. Pct. i for-
hold til 2008 

34 pct. 35 pct. 40 pct. 
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Reduktion af NOx udledning. Pct. i for-
hold til 2008 

74 pct. 76 pct. 69 pct.* 

Reduktion af udledning af partikler. Pro-
cent i forhold til 2008 

79 pct. 80 pct. 76 pct.* 

Antal anmeldte arbejdsskader 10 19 10 

Antal episodesedler i billetkontrollen 25 12 18 

Sygefravær i pct. 3,2 pct. 5,1 pct. 3,6 pct. 

Antal praktikpladser 5 6 5 

*Årsagen, til at målene i 2018 for reduktion af udledning af NOx og partikler ligger under det 

realiserede i 2017, skyldes, at reduktionsmålene forholder sig til langsigtede mål i Trafikplan 

2016 hvor resultaterne er foran den ønskede udvikling. 

 

Mål med baggrund i Trafikplan 2016 

Passagermål 

Siden 2017 har passagermålene været opgjort som produktivitetsmålsætninger for busdriften 
i stedet for tal for samlede passagertal. Målet i 2018 er, at produktiviteten målt som antal på-
stigere pr. time i det strategiske net fastholdes frem mod 2019, mens tilskuddet pr. påstiger, 
som er målepunkt for de øvrige buslinjer, ligeledes fastholdes.  

De konkrete måltal i 2018 er følgende: 

Strategisk net Hovedstadsområdet 72 påstigere pr. time 

Strategisk net Sjælland                    30 påstigere pr. time 

Øvrige linjer Hovedstadsområdet Tilskud pr. passager 12 kr. 

Øvrige linjer på Sjælland Tilskud pr. passager 29 kr. 

               

 

Kundetilfredshed i busserne 
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Samlet mål for kundetilfredshed i 2020 er fastsat til 95 pct., hvoraf 25 pct. skal være meget 
tilfredse. Målet for 2018 foreslås at være en fastholdelse af de 95 pct. samlede tilfredse og 
24 pct. meget tilfredse svarende til mål for 2017. 

 

Kundetilfredshed i lokalbanerne 

For 2018 foreslås en målsætning om en samlet tilfredshed på mindst 4,1 på en 5 punkts 
skala, hvilket er på niveau med målet i 2017. 

 

Kundetilfredshed i flextrafik 

Målsætningen for 2018 foreslås at være en samlet kundetilfredshed på 88 pct., heraf mindst 
50 pct. meget tilfredse kunder, hvilket svarer til niveauet for 2017. 

 

Klima og miljø 

Måltallet for CO2 reduktion i 2018 foreslås at udgøre en reduktion på 40 pct. i forhold til 2008 
mod de opnåede 35 pct. i 2017.  

Mål for reduktion af NOx i 2018 foreslås at udgøre 69 pct. i forhold til 2008, mens målet for 
reduktion af partikeludledning foreslås at udgøre 76 pct. i forhold til 2008. Årsagen, til at må-
lene i 2018 for reduktion af udledning af NOx og partikler ligger under det realiserede i 2017, 
skyldes, at reduktionsmålene forholder sig til langsigtede mål i Trafikplan 2016 hvor resulta-
terne er foran den ønskede udvikling. 

 

Mobilitetsrådgivning 

Mobilitetsrådgivning er et strategisk forretningsområde for Movia. Målet for 2018 er som i 
2017 at kendskabet til Movias mobilitetsrådgivningsindsats udbredes og dokumenteres, hvil-
ket sammen med en aktivitetsbeskrivelse foreslås at indgå i årsrapportens kapitel om Movias 
samfundsansvar. 

 

Eksterne arbejdsforhold 

Overfald på chauffører 

Ambitionen er, at ingen chauffører overfaldes. Historisk har dette mål desværre ikke vist sig 
realistisk at nå. Det foreslås, at operatørerne fortsat opfordres til at registrere og indrappor-
tere episoder med overfald eller anden forulempelse af chauffører, selv om chaufførerne ikke 
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er ansat hos Movia.  

 

Interne arbejdsforhold 

Arbejdsskader for Movias medarbejdere og episodesedler i billetkontrollen 

De to målekategorier for arbejdsmiljø foreslås videreført for 2018 med en overordnet målsæt-
ning om at nedbringe arbejdsskaderne og episoderne i billetkontrollen til nul. Også dette kan 
være vanskeligt at realisere, idet både arbejdsskader og episoder i billetkontrollen delvist er 
udenfor Movias indflydelse.  

Mål for antal indmeldte arbejdsskader i 2018 foreslås fastsat til højst 10 anmeldte arbejds-
skader mod 19 indmeldte arbejdsskader 2017. Dermed fastholdes målet fra 2017. 

Ud over at efterleve arbejdsmiljølovgivningens krav om at registrere og indmelde alle ar-
bejdsskader følger Movia en udvidet registreringsprocedure i billetkontrollen, således at der 
udfyldes såkaldte episodesedler for både registreringspligtige hændelser og, hvad der be-
nævnes ”nær-ved-hændelser”. Herved forstås ikke-registreringspligtige hændelser, som 
medarbejderen alligevel har fundet så ubehagelige, at de kunne have udviklet sig til en 
egentlig hændelse.  

For episodesedler i billetkontrollen foreslås et måltal i 2018 på højst 18 episodesedler. Målet 
er relateret til det lave antal episodesedler på 12 i 2017 ved at der tages hensyn til, at der i 
2018 er 40 pct. flere interne billetkontroller. Målet afspejler derved det historisk lave antal epi-
sodesedler i 2017. 

 

Sygefravær 

På baggrund af en forventning om nedgang i langtidssygefraværet i 2018 blandt andet på 
grund af et ledelsesmæssigt forstærket fokus foreslås det, at målet for 2018 for det maksi-
male gennemsnitlige sygefravær fastsættes til 3,6 pct, svarende til otte dage i gennemsnit. 
Målet er ambitiøst i forhold til det høje niveau i 2017. 

 

Praktikpladser 

I 2018 foreslås elevkvoten uændret fem praktikpladser med hver sit speciale. Movia vil un-
dersøge mulighederne for at etablere fælles praktikpuljer med tilsvarende offentlige arbejds-
pladser. 
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Job på særlige vilkår 

Movia ønsker at være en arbejdsplads med plads til diversitet. I 2018 vil Movia fortsat stille 
sig til rådighed for medarbejdere i job på særlige vilkår, unge, der har brug for indslusning på 
arbejdsmarkedet samt praktikforløb for studerende fra videregående uddannelser og elever i 
praktik fra folkeskolen og handelsskolen 

 

Tilgængelighed til Movias transportformer 

Tilgængelighed til busser og tog for mennesker med fysiske handicap er et fokusområde for 
Movia. Den overordnede målsætning er, at alle, som kan transportere sig til stoppestedet el-
ler stationen, skal kunne komme med bussen eller toget. I 2018 vil der tillige fokuseres på di-
gital tilgængelig i informations- og billetkøbskanaler. Det er således et mål, at alle nyudvik-
lede digitale produkter og services skal leve op til de internationale retningslinjer for digital 
tilgængelighed.  

 

Indkøbskontrakter med bestemmelser om sikring af løn- og arbejdsvilkår hos leverandører 

Det foreslås, at alle indkøbskontrakter, herunder trafikindkøb, på linje med tidligere år inde-
holder krav om, at medarbejderne hos de pågældende leverandører er sikret løn og arbejds-
vilkår i henhold til gældende overenskomster på de pågældende arbejdsområder.  

Movias bestyrelse besluttede på mødet 8. december 2017, at antallet af stikprøvekontroller 
af overholdelse af overenskomstforhold hos operatører i flextrafik, søges udvidet i 2018 i for-
hold til de 10 kontroller i 2017. Kontrollerne varetages via Movias kontrolpanel bestående af 
relevante arbejdsmarkedsparter, og udvidelsen drøftes med disse. Drøftelserne er ikke tilen-
debragt, men det er målsætningen, at der kan udføres 20 kontroller i 2018. 

 

Økonomiske konsekvenser: 

Indstillingen har ikke økonomiske konsekvenser for Movia. 

Kundemæssige konsekvenser: 

Ingen. 

Miljømæssige konsekvenser: 

Ingen. 

Åbent/lukket punkt: 

Åbent. 
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Kommunikation: 

Ingen særskilt kommunikation. 
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CVR nr: 29 89 65 69 
EAN nr: 5798000016798 

 

7. februar 2018  

11 Forslag til mødeplan for Movias bestyrelse for 2018-2021  

Indstilling: 

Det indstilles, at bestyrelsen tiltræder møderækker for årene 2018-2021 for henholdsvis be-
styrelsesmøder og repræsentantskabsmøder. 

 

Beslutning: 

 

Sagsfremstilling: 

Af hensyn til det langsigtede planlægning af bestyrelsesarbejdet har administrationen udar-
bejdet forslag til mødeplan for bestyrelsesmøder og repræsentantskabsmøder for denne 
valgperiode. Der lægges op til syv møder årligt, som foreslås som følger: 

 

2018 - BESTYRELSESMØDER 

 Onsdag 28. februar 2018 kl. 9.00- 11.30 
 Onsdag 4. april 2018 kl. 9.30 – 12.30  
 Onsdag 16. maj 2018 kl. 9.00 – 12.00 
 Onsdag 20. juni 2018 kl. 11.00 – 14.00 
 Onsdag 5. september 2018 kl. 9.30 – 12.30 
 Onsdag 31. oktober 2018 kl. 9.00 - 11.30 
 Onsdag 28. november 2918 kl. 9.00 – 13.30 
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2018 - REPRÆSENTANTSKABSMØDER 

 Tirsdag 13. marts 2018 kl. 14.00 – 16.00 
 Onsdag 5. september 2018 kl. 13.00 – 15.00   

 

2019 – FORSLAG TIL BESTYRELSESMØDER 

o Bestyrelsesseminar onsdag 23. januar 2019, kl. 9.00 – 16.00 
 Onsdag 27. februar 2019, kl. 9.00 – 12.00  
 Onsdag 10. april 2019, kl. 9.00 – 12.00 
 Onsdag 22. maj 2019 kl. 9.00 – 12.00 
 Onsdag 26. juni 2019, kl. 9.00 – 12.00 
 Onsdag 11. september, 2019 kl. 9.00 – 12.00 
 Onsdag 6. november, 2019 kl. 9.00 – 12.00 
 Onsdag 11. december, 2019 kl. 9.00 – 12.00 

 

2019 – FORSLAG TIL REPRÆSENTANTSKABSMØDER 

 Onsdag 6. marts 2019 kl. 9.00 – 11.00 
 Onsdag 11. september 2021 kl. 13.00 – 15.00 

 

2020 -  FORSLAG TIL BESTYRELSESMØDER  

 Onsdag 26. februar 2020, kl. 9.00 – 12.00 
 Onsdag 22. april 2020, kl. 9.00 – 12.00 
 Onsdag 20. maj 202 kl. 9.00 - 12.00 
 Onsdag 24. juni 2020, kl. 9.00 – 12.00 
 Onsdag 9. september 2020, kl. 9.00 - 12.00 
 Onsdag 4. november 2020, kl. 9.00 – 12.00 
 Onsdag 9. december 2020, kl. 9.00 – 12.00 

 

2020 – FORSLAG TIL REPRÆSENTANTSKABSMØDER 

 Onsdag 4. marts 2020 kl. 9.00 – 11.00 
 Onsdag 9. september 2020 kl. 13.00 – 15.00 
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2021 -  FORSLAG TIL BESTYRELSESMØDER  

 Onsdag 24. februar 2021, kl. 9.00 – 12.00               
 Onsdag 14. april 2021, kl. 9.00 – 12.00 
 Onsdag 26. maj 2021 kl. 9.00 – 12.00 
 Onsdag 30. juni 2021, kl. 9.00 – 12.00 
 Onsdag 15. september 2021, kl. 9.00 - 12.00 
 Onsdag 3. november 2021, kl. 9.00 – 12.00 
 Onsdag 8. december 2021, kl. 9.00 – 12.00 

 

2021 – forslag til repræsentantskabsmøder  

 Onsdag 3. marts 2021 kl. 9.00 – 11.30 
 Onsdag 15. september 2021 kl. 13.00 -15.00 

 

Økonomi: 

Ingen bemærkninger. 

 

Kundemæssige konsekvenser: 

Ingen bemærkninger. 

 

Miljømæssige konsekvenser: 

Ingen bemærkninger.  

 

Åbent/lukket punkt: 

Åbent. 

 

Kommunikation: 

Sagsdokument offentliggøres på Movias hjemmeside.  
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Bestyrelsen  

28. februar 2018 

Tommy Frost 
 
 

 

 
 

12  Fuldmagt til udpegning af medlemmer til Lokaltog A/Ss bestyrelse  

Indstilling: 

Administrationen indstiller, 

 At bestyrelsen giver Movias administrerende direktør fuldmagt til at udøve Movias 

stemmeret på en snarlig ekstraordinær generalforsamling ved udpegning af to nye 

medlemmer til bestyrelsen for Lokaltog A/S, i overensstemmelse med forslagene 

som modtaget fra Region Hovedstaden og Region Sjælland. 

 

Beslutning: 

 

 

Sagsfremstilling: 

Bestyrelsesmedlemmer i bestyrelsen for Lokaltog A/S vælges for to år ad gangen, jævnfør 

Pkt. 10.1 i Lokaltogs vedtægter. Movia indstiller medlemmer til bestyrelsen til generalforsam-

lingen og Movias bestyrelse bad derfor i forbindelse med etableringen af Lokaltog A/S i juni 

2015 de to regioner, Region Hovedstaden og Region Sjælland, om hver at pege på et med-

lem, som Movias bestyrelse kunne indstille til valg på selskabets generalforsamling.  

I forbindelse med konstitueringerne efter valget til regionsråd i 2017 har regionsrådene i Re-

gion Hovedstaden og Region Sjælland peget på nye medlemmer til bestyrelsen for Lokaltog 

A/S. Region Hovedstaden har indstillet regionsrådsmedlem Christoffer Buster Reinhardt (C) 

og Region Sjælland har indstillet regionsrådsmedlem Torben Haack (F). 

Det vil være nødvendigt at afholde en ekstraordinær generalforsamling i Lokaltog A/S, hvor 

de nye indstillede bestyrelsesmedlemmer kan vælges.  
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Øvrige generalforsamlingsvalgte bestyrelsesmedlemmer er ikke på valg i 2018, men først i 

2019. 

Lokaltogs generalforsamlingsvalgte bestyrelsesmedlemmer vil herefter være: 

Dorthe Nøhr Pedersen, bestyrelsesformand  

Torben Haack (indstillet af Region Sjælland og medlem siden 2018) 

Christoffer Buster Larsen (indstillet af Region Hovedstaden og medlem siden 2018) 

Helle Okholm (medlem siden 2012 i det tidligere Lokalbanen A/S og Lokaltog A/S), profes-

sionelt bestyrelsesmedlem i flere selskaber, baggrund som økonomidirektør og revisor 

Susan Hørlyck Münster (medlem siden 2012 i det tidligere Regionstog A/S og Lokaltog 

A/S) Selvstændig konsulent, bagrund som direktør i Holbæk Forsyning og Banedanmark 

Hertil kommer to medarbejdervalgte bestyrelsesmedlemmer. 

Honoraret til bestyrelsesmedlemmerne udgør 50.000 kr. årligt. Der afholdes cirka seks besty-

relsesmøder og et seminar årligt. Bestyrelsesformandsposten er honoreret med 100.000 kr. 

som tilfalder Movias kasse.  

 

Økonomi: 

Sagen har ikke økonomiske konsekvenser for Movia 

 

Kundemæssige konsekvenser: 

Ingen 

 

Miljømæssige konsekvenser: 

Ingen 

 

Åbent/lukket punkt: 

Åbent 
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Kommunikation: 

Sagsdokumentet offentliggøres på Movias hjemmeside.  
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Mads Lund Larsen 
 
 

 

 
 

13 Godkendelse af model for implementering af kvalitetstillæg til Metroselskabet  

Indstilling: 

Administrationen indstiller, at det godkendes, at kvalitetstillægget for rejser i metrosystemet 

indføres således, at der lægges et tillæg på brug af rejsekort classic og alle pendlerproduk-

ter, som anvendes i metroen, jf. modellen som Metroselskabet og Transportministeriet har 

udarbejdet.  

 

Beslutning: 

 

Sagsfremstilling: 

Baggrund 

I lovgrundlaget for Cityringen indgår, at en del af finansieringen af Cityringen skal opkræves 

hos kunderne i form af et såkaldt kvalitetstillæg på 1 kr. pr. passager for at benytte det sam-

lede metrosystem, når Cityringen står færdig, d.v.s. fra sommeren 2019  

Transport- Bygnings- og Boligministeriet har sammen med Metroselskabet udredt, hvordan 

kvalitetstillægget kan implementeres, og forslaget har været forelagt forligspartierne i Folke-

tinget. 

Da implementeringen af kvalitetstillægget i Metroen ligger inden for rammerne af DSB, Me-

troselskabet og Movias fælles takstkompetence, skal Movias bestyrelse godkende imple-

menteringen af tillægget. 

Den valgte model 

Den valgte model er baseret på, at kvalitetstillægget opkræves på almindeligt rejsekort og 
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alle pendlerprodukter, som anvendes i metrosystemet med 1,60 kr. i myldretiden og 1,28 kr. 

uden for myldretiden (off-peak). Børn er halv pris. 

 

Rejsekort classic 

Eksempel 2 zoner. Prisstigning på 11 pct.  

 
Myldretid (kr.) Uden for myldretid (kr.) 

Pris i dag 15,00 12,00 

Med kvalitetstillæg 16,60 13,28 

 

Eksempel 10 zoner. Prisstigning på 3 pct. 

 
Myldretid (kr.) Uden for myldretid (kr.) 

Pris i dag 60,00 48,00 

Med kvalitetstillæg 61,60 49,28 

 

 

Pendlerkort – pap, app, rejsekort pendler 

Eksempler 2, 5 og 10 zoner pendlerkort. Fast tillæg 80 kr. pr. måned 

 
2 zoner 5 zoner 10 zoner 

Pris i dag (kr.) 395,- 850,- 1.490,- 

Pris med kvalitetstillæg (kr.) 475,- 930,- 1.570,- 

Prisstigning (pct.) 20 9 5 

 

For PendlerKombi, der er et pendlerkort til faste zoner med betaling af rejsekortpris for øvrige 

zoner, der rejses i, betales 1,60 kr. ekstra ved rejser i metroen, dog maksimalt 80 kr. om må-

neden. 

Provenuet ved implementering af et kvalitetstillæg i metroen er beregnet på baggrund af en 

forudsætning om, at der sker automatisk tilvalg af gyldighed i metroen, når man bestiller sit 

pendlerkort. Det betyder, at metroadgangen skal fravælges aktivt af kunden, hvis den ikke 

ønskes.  
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Det er i den forbindelse vigtigt, at fravalgsmuligheden er tydelig for kunden, så der sikres 

maksimal brugervenlighed. Kunder, der ikke har brug for at rejse med metroen, kan købe 

pendlerkort til uændret pris, som kun er gyldigt til busser og tog.  

For brug af almindeligt rejsekort og pendler kombi vil der være krav om, at check ind og 

skifte check ind ved skift til metroen fra et andet transportmiddel sker på Metroens rejsekort-

standere, og det vil blive nødvendigt at indføre sanktionsbestemmelser for manglende skifte 

check ind. 

Brugere af periodekort for pensionister, af ungdomskort og kunder, der rejser på enkeltbillet-

ter (kontantbilletter), skal ikke betale kvalitetstillæg ved rejser i metroen. 

Administrationens vurdering og indstilling 

Metroens kvalitetstillæg er en lovbunden opgave, som skal indføres, når Cityringen åbner. 

Indførelsen af tillægget vil alt andet lige betyde, at takstsystemet bliver mindre enkelt.  

Movia, har i et teknisk høringssvar til ministeriet i efteråret 2017 anført, at det vedrørende 

Movias deltagelse i det videre arbejde forudsættes, at Movia holdes økonomisk skadesløs. 

Transportministeriet og Metroselskabet har oplyst, at Metroselskabet vil betale de udgifter, 

der vil være ved at omstille salgssystemerne for rejsekort og pendlerkort til at kunne hånd-

tere Metroens kvalitetstillæg.  

Det vil dog næppe være muligt teknisk at omstille de pap-pendlerkort, solgt fra DSBs og Mo-

vias bemandede salgssteder, så de kan sælge med tillæg til Metroen. Forventningen er der-

for, at pendlerne vil blive henvist til at bruge pendlerkort på rejsekort og apps, eller købe pap 

pendlerkort i DOTs webshop. Pensionister vil fortsat kunne købe pendlerkort i betjent salg. 

På den baggrund indstiller administrationen, at bestyrelsen godkender den foreslåede model 

som grundlag for kvalitetstillægget for rejser i metrosystemet. 

 

Økonomi: 

Kvalitetstillægget forventes ikke at få konsekvenser for Movias økonomi. Der kan være en 

marginal negativ effekt på passagertallet i den samlede kollektive trafik, og samtidig kan en 

vis overflytning fra metro til busser/tog ikke udelukkes.  

Der må forventes et vist ressourcetræk på administrationen, herunder flere kundehenvendel-

ser i en periode efter tillæggets indførelse. Endvidere vil der være en stor kommunikations-

opgave forbundet med tillægget, som forudsættes varetaget i DOT. 

   

Kundemæssige konsekvenser: 
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Miljømæssige konsekvenser: 

Ingen. 

Åbent/lukket punkt: 

Åbent. 

Kommunikation: 

Behov for informationskampagne op til tillæggets indførelse. 

 

Bilag: 
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16 Godkendelse af udvidelse af turistbilletten CityPass med to nye varianter  

Indstilling: 

Administrationen indstiller at: 

 At City Pass udvides med to nye varianter til 2 og 5 dage på alle relevante platforme. 

 At prisen for 2 dage sættes til 80 kr.  

 Af prisen for 5 dage sættes til 300 kr.  

 

Beslutning: 

 

Sagsfremstilling: 

City Pass er et turistprodukt, som giver adgang til et ubegrænset antal rejser med bus, tog og 

metro i zonerne 01, 02, 03 og 04 i et givet antal dage. 

City Pass udbydes i dag til 1 og 3 dage. I 2017 har DOT gennemført en undersøgelse af be-

hovet for at udvide sortimentet. Dette er sket via analyse af salgstal,  online spørgeskema 

blandt køberne samt forsøg med udbud af City Pass til 2 og 5 dage på metroens billetauto-

mater fra august til december 2017. Analysens hovedkonklusion er, at der er en efterspørg-

sel på 2 og 5 dages City Pass. 

Prisen for 1 dages City Pass er 80 kr. og for 3 dages kort 200 kr. Det foreslås, at prissætnin-

gen for henholdsvis 2 og 5 dages kort fastsættes, så prisen pr. dag bliver svagt faldende.  

 

Forslag til takstsætning: 
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City Pass Pris (kr.) Pris pr. dag (kr.) 

1 dag 80 80 

2 dage 150 75 

3 dage 200 67 

5 dage 300 60 

 

Økonomi: 

Der forventes ikke målbare økonomiske konsekvenser af produktudvidelsen. Kunder, der i 

dag køber 2 stk. 1 dages kort og skifter til det billigere 2 dages kort, vil give en marginal min-

dreindtægt som forventes opvejet af en merindtægt fra kunder, som køber øget gyldighed.  

 

Kundemæssige konsekvenser: 

Turister tilbydes et mere differentieret billetprodukt, som er bedre i stand til at imødekomme 

varierede transportbehov. 

 

Miljømæssige konsekvenser: 

Ingen 

 

Åbent/lukket punkt: 

Åbent 

Kommunikation: 

Det øgede billetudbud for turister vil blive kommunikeret via en række kanaler. Der informe-

res på DOTs hjemmeside, herunder siderne rettet særligt mod turister, og i den salgsdialog, 

som kunderne møder i automater og online billetkøb på DOTs hjemmeside. Desuden infor-

meres turisterhvervet (VisitCopenhagen m.fl.), så de kan videreformidle via deres informati-

onssites mv. Endelig markedsføres billetten i DOTs guide til bus, tog og metro (dansk/en-

gelsk-sproget folder rettet mod turister, der sidste år blev distribueret i ca. 800.000 eksempla-

rer), Visit Copenhagen turistguide samt annoncering ved baggagemodtagelsen i Køben-

havns Lufthavn.  
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17 Godkendelse af Movias høringssvar til statens trafikplan  

Indstilling: 

Det indstilles, at bestyrelsen godkender det vedlagte høringssvar til statens trafikplan. 

Beslutning: 

 

Sagsfremstilling: 

Lov om trafikselskaber fastlægger, at staten hvert 4. år udsender en plan for statens togbe-
tjening, der danner udgangspunkt for trafikselskabernes (linje)planlægning. Den seneste 
statslige trafikplan gælder perioden 2012-2027 er fra 2013. Trafikstyrelsen udsendte 24. no-
vember 2017 høringsudgaven af Trafikplan for den statslige jernbane 2017-32.  

Svarfristen er mandag 26. februar 2018 og administrationen har derfor afgivet vedlagte ud-
kast til høringssvar med forbehold for bestyrelsens godkendelse.  

Kommuner og regioner afgiver egne høringssvar til planen. 

Trafikplanen beskriver et forslag til togbetjeningen i 5-års intervaller, baseret på et antal af-
sluttede infrastrukturprojekter. Forslagene er navngivet 2022, 2027 og 2032. Forslaget til 
2022 er mest relevant for Movias kommende trafikplan og er identisk med trafikomfanget i 
DSB’s nuværende kontrakt med staten, der gælder frem til og med 2024, bortset fra ændrin-
ger på Kystbanen. 

S-togsbetjeningen er foreslået fastholdt i hele planperioden, dvs. der er ikke foreslået flere 
afgange eller kortere rejsetider, trods investeringer i et nyt signalsystem.  

Derudover indeholder planen en tilhørende trafikprognose for hver station i jernbanenettet 
samt et udførligt kapitel om de forudsatte infrastruktur projekter. Den giver et godt overblik 
over de ekstraordinært mange infrastrukturarbejder, der gennemføres de næste 10 år.  
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Planlægningen af den statslige togdrift de næste 10 år vil være et puslespil med mange eta-
per af baneombygninger, elektrificering, indsættelse af el-tog og nye signaler. De væsentlig-
ste kommentarer i Movias høringssvar er:  

 Sikre sammenhæng på tværs i planlægningen og trafikinformationen under de næste 
10 års anlægsarbejder for at fastholde passagererne i den kollektive transport.  
 

 Anbefaling af dobbeltspor på Køge – Køge Nord og perronudbygninger på statio-
nerne i Ølby, Haslev og Næstved Nord, når Lokaltog A/S overtager togbetjeningen af 
Roskilde-Køge i december 2019, så der sikres attraktive rejsetider mellem Østbanen 
og DSBs regionaltog i Køge. Flere kommuner blandt andre Stevns, Køge og Ros-
kilde og Region Sjælland har også kommenteret dette i deres høringssvar. 
 

 Sikre at Hillerød station ombygges for at give en bedre betjening af det nye hospital i 
Nordsjælland. Flere kommuner og Region Hovedstaden har også kommenteret dette 
i deres høringssvar.  
 

 Sikre en fortsat god betjening af Kystbanen, når grundbetjeningen ændres om afte-
nen fra 2020. Flere kommuner blandt andre Helsingør, Hørsholm og Fredensborg 
har også afgivet bemærkninger om dette i deres høringssvar. 

Det bemærkes, at Lokaltog A/S ikke afgiver selvstændigt høringssvar, da Lokaltogs syns-
punkter er dækket af Movias høringssvar. 

 

Økonomi: 

Indstillingen har ingen direkte konsekvenser 

 

Kundemæssige konsekvenser: 

Indstillingen har ingen direkte konsekvenser 

 

Miljømæssige konsekvenser: 

Indstillingen har ingen direkte konsekvenser 

 

Åbent/lukket punkt: 

Åbent 
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Kommunikation: 

Movias høringssvar forventes at indgå i den videre bearbejdning af statens trafikplan, som 
foretages af Trafik, Bygge- og Boligstyrelsen. 

Bilag: 

1. Udkast til Movias høringssvar – Trafikplan for den statslige jernbane 2017 – 32 

2. Høringsbrev fra Trafik-, Bygge- og Boligstyrelsen 24.11.2017 

3. Høringsudgave af Trafikplan for Statens jernbane 2017-32 (98 sider). November 2017 
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xx. februar 2018  

17.1 Movias høringssvar - Trafikplan for den statslige jernbane 2017-32  

Movia har 24. november 2017 modtaget høringsudgaven af Trafikplan for den statslige jern-
bane 2017-32. Dette høringssvar behandles i Movias bestyrelse den 28. februar 2018 og der 
tages derfor forbehold for endelig godkendelse i bestyrelsen. Høringssvaret dækker også Lo-
kaltog A/S   

Movia har ansvar for planlægning og drift af den kollektive bustransport, flextrafik og lokaltog 
på Sjælland og øerne på vegne af 45 kommuner og 2 regioner. Det samlede kollektive trans-
porttilbud til borgere og virksomheder består af Movias busser, lokaltog og flextur, statens 
tog (DSB), samt metroen i København. I Movias geografi er 41 % af de tilbagelagte kilometer 
i kollektiv transport (persontransportarbejdet) kombinerede rejser med bus og tog/metro. 
Sammenhæng i den kollektive trafik er derfor et nøgleord i Movias arbejde. 

Movias bemærkninger vedrører fortrinsvis de første 5 år af planperioden.  

Statens trafikplan ligger til grund for Movias kommende trafikplan 2018-2021, som vil be-
skrive det strategiske bus- og lokaltogsnet og sammenhængen til statens togdrift. Movias 
strategiske net og statens toglinjer udgør det samlede overordnede kollektive net i hele det 
sjællandske område.  

Forbedringer i trafikbetjeningen 

Det fremhæves i statens trafikplan, at forbedringer af trafikbetjeningen er et af de vigtigste 
redskaber til at øge brugen af kollektiv transport og forbedre borgernes mobilitet. Et afgø-
rende bidrag er i den forbindelse et nyt og stabilt regionaltogssystem, som vil være i drift på 
Sjælland i 2027.  

 Movia noterer, at der i forslaget til statens trafikplan ikke lægges op til forbedringer af rej-
setider og frekvens på S-togsnettet i perioden frem til 2027. Alt andet lige må det forven-
tes at betyde, at den kollektive transport vil tabe markedsandele til særligt biltrafikken, 
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som de senere år har fået forbedrede rammevilkår (f.eks. lavere registreringsafgift). Mere 
biltrafik skaber mere trængsel og dårligere forhold for bustransportens fremkommelig-
hed. Movia anbefaler, at denne udfordring adresseres i den statslige trafikplan.  
 

Sammenhæng i anlægsperioden  

Planlægningen af den statslige togdrift de næste 10 år vil være et puslespil med mange eta-
per af baneombygninger, elektrificering, indsættelse af el-tog og nye signaler. Movia aner-
kender, at de mange infrastrukturarbejder er nødvendige for at nå frem til det færdigudbyg-
gede regionaltogssystem i 2027, men det er samtidig en særlig vigtig opgave at fastholde 
passagererne i den samlede kollektive transport (bus og tog) i en periode med mange for-
styrrelser og ændringer i driften. Et fald i passagertallet i den kollektive transport vil belaste 
både kommuners, regioners såvel som statens økonomi negativt. 

 For at imødegå et fald i passagertallet kræver det, at infrastrukturarbejderne planlægges 
i god tid og de berørte trafikudbydere – DSB og Movia – informeres i god tid inden med 
henblik på at kunne tage vare om de mange ændringer for passagererne ved de ekstra-
ordinært mange køreplansændringer i anlægsperioden.  
 

 Det er bekymrende, at der i stigende grad gøres brug af meget lange lukninger af bane-
strækninger, fordi det kan have langvarige negative effekter på passagertallet, også på 
de tilstødende lokalbaner og buslinjer. 
 

 De langvarige lukninger kombineret med udrulning af signalprogrammet, vanskeliggør 
togoperatørernes, herunder Lokaltogs, adgang til de nødvendige værkstedsfaciliteter til 
materielvedligehold, og kan dermed medføre aflysninger af tog til gene for passagerne. 
 

 Movia foreslår, at det i den statslige trafikplan slås fast, at de kommunale vejmyndighe-
der og Movia bliver informeret om planlagte ændringer, omkørsler, skilteplaner mv. se-
nest 8 uger før anlægsarbejder igangsættes, for at det er muligt at tilrettelægge en til-
fredsstillende drift til kunderne. 

  
 Movia forventer, at planlægningen af rutebusser og togbusser samtænkes i løsninger, 

som sikrer en så god sammenhæng for passagererne som muligt. Her vil de erfaringer, 
der gøres i forbindelse med sporarbejderne på Frederikssundsbanen og Kystbanen i 
sommeren 2018 med fordel kunne indgå. 

 
 De mange infrastrukturarbejder vil stille meget store krav til den tværgående trafikinfor-

mation til passagererne. Den i 2017 besluttede strategi for DOT (Din Offentlige Trans-
port) har udpeget dette som et indsatsområde. Det er afgørende, at der bakkes op om 
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gennemførelsen af denne strategi.  

 
 

Specifikke kommentarer 

Lokaltog overtager togdriften Køge-Roskilde 
Movia og Lokaltog A/S er i gang med forberedelserne til at overtage togdriften Køge-Ros-
kilde i december 2019. Dette indebærer direkte tog Roskilde-Køge-Rødvig/Faxe Ladeplads. I 
dette arbejde er det kommet frem, at det kan blive vanskeligt at realisere en attraktiv køre-
plan for passagerne med gode omstigningsmuligheder i Køge mellem Østbanen (Køge-
Fakse Ladeplads/Rødvig) og DSBs regionaltog.  

Årsagen hertil er dels den begrænsede sporkapacitet mellem Køge station og Køge Nord 
station, dels endnu ikke udførte, men nødvendige, perronforlængelser på strækningen Ølby-
Næstved.  

 Movia anbefaler, at perronforlængelser på stationerne i Ølby, Haslev og Næstved Nord 
gennemføres snarest muligt. 
 

 Movia anbefaler anlæg af dobbeltspor mellem Køge station og Køge Nord station. 
 

 Movia deltager gerne i drøftelser om forbedret sammenhængende betjening i andre rela-
tioner på Sjælland, bl.a. inspireret af cases fra den statslige trafikplan i 2012. 

 

Togbetjeningen 2022 
Movia forbereder busbetjeningen af de nye stationer i Kalundborg Øst, Vinge og Favrholm i 
samarbejde med de berørte kommuner og regioner. Derudover indeholder planen analyser 
af projekter, som Movia anbefaler gennemført. 

 Movia anbefaler ombygning af Hillerød station for at forbedre betjeningen af det nye regi-
onale sygehus samt flytning af Herlev station, så der skabes bedre skiftemuligheder mel-
lem Letbanen og S-tog. 
  

 Den statslige trafikplan indeholder en analyse/screening af et sammenhængende let-
bane/BRT-net i Storkøbenhavn. Movia deltager gerne i dette analysearbejde. 
 

 Movia og Region Sjælland vil i samarbejde med kommunerne fortsætte arbejdet med 
konceptet ”Bus til alle tog” til stationer i Region Sjælland, der handler om at forbedre 
sammenhængen mellem bus og tog med udgangspunkt i bl.a. den forbedrede togbetje-
ning, der foreslås i den statslige trafikplan.  
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 Movia noterer, at der sker en forbedring af Kystbanebetjeningen i dagtimerne, mens be-

tjeningsniveauet falder i aftentimerne fra 20-minutters drift til 30-minutters drift. Movia an-
befaler at mulighederne for at fastholde 20-minutters driften i aftentimerne analyseres. 
 

Casen Ring Syd – et nyt regionaltogssystem Roskilde – Københavns Lufthavn. 
I casen Ring Syd er en bedre betjening med direkte tog Roskilde-Glostrup-Københavns Luft-
havn beskrevet.  

 Movia foreslår, at det undersøges om denne betjening kan forlænges fra Roskilde til flere 
stationer på Sjælland, så flere får en bedre betjening til lufthavnen.  
 

 Det fremgår ikke tydeligt af casen, hvilke togsystemer der påtænkes at standse ved 
Glostrup station og derfor heller ikke om rejsetiden i regionaltogene mellem København 
og de større købstæder i den yderste del af regionaltogsnettet forlænges. Movia foreslår 
derfor, at casen tydeliggøres på dette område. 
 

Togbetjeningen 2027 
Det foreslås i planen, at betjeningsfrekvensen for regionaltog i 2027 er uændret i forhold til 
2017, trods de mange store investeringer i banenettet. Samtidig er det i planen forventning 
om 24 % flere rejser i Østdanmark i samme periode. Samtidig foreslås en marginal mindsk-
ning af togbetjeningen fra 2022 til 2027 (der foreslås en marginal reduktion af antallet af tog-
km, hvilket kan være enten færre afgange eller afkortet betjeningsstrækning). 

 Af planen fremgår det at stort set alt sporkapacitet er opbrugt i 2027 på de centrale dele 
af jernbanenettet i København. Movia foreslår, at planen belyser konsekvenserne af 
dette for det samlede trafiksystem på Sjælland og øerne, både for vejtrafik og kollektiv 
transport. 
 

I planen omtales at undersøgelser af infrastrukturforbedringer København-Helsingør og Hol-
bæk-Kalundborg er sat i bero. Movia foreslår, at disse undersøgelser genoptages, fordi inve-
steringer i rejsetidsforbedringer kan øge attraktiviteten af den samlede kollektive transport 
samt mindske tilskudsbehovet til statens togdrift. 
 

 Med venlig hilsen 

Per Gellert 

Plandirektør 
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Høring af Trafikplan for den statslige jernbane 2017-2032 

Hermed sendes Trafikplan for den statslige jernbane 2017-2032 i hø-

ring hos kommuner, regioner, trafikselskaber, togoperatører og infra-

strukturforvaltere m.fl. Høringsudgaven kan hentes på Trafik-, Bygge- 

og Boligstyrelsens hjemmeside: 

http://www.trafikstyrelsen.dk/DA/Kollektiv-Trafik/Trafikale-analy-

ser/Trafikplan-for-den-statslige-jernbane-2017.aspx 

Ifølge ”Lov om trafikselskaber” skal der mindst hvert fjerde år udar-

bejdes en statslig trafikplan. Trafikplanen skal redegøre for statens 

overvejelser og prioriteringer for den jernbanetrafik, der udføres som 

offentlig servicetrafik på kontrakt med staten.  

Trafikplanen har fokus på at skabe en fælles vidensramme for trafi-

kale overvejelser på statsligt, regionalt og lokalt niveau. Planen giver 

et overblik over besluttede projekter på baneområdet og sandsynlige 

trafikale og passagermæssige effekter. 

Høringssvar sendes til info@tbst.dk senest mandag 29. januar 2018. 

Der er åbent informationsmøde om trafikplanen mandag den 8. januar 

2018 kl. 13-15. Mødet holdes i Ørestad i auditoriet på Arne Jacobsens 

Allé 15-17, 2300 København S. Det er i nabobygningen til Trafik-, 

Bygge- og Boligstyrelsen.  

Tilmelding til informationsmødet senest 20. december 2017 til Signe 

Arrhenius, som også kan kontaktes med evt. spørgsmål til planen på 

e-mail sia@tbst.dk. 

 

Med venlig hilsen 

 

Jan Albrecht 

Kontorchef 

http://www.tbst.dk/
http://www.trafikstyrelsen.dk/DA/Kollektiv-Trafik/Trafikale-analyser/Trafikplan-for-den-statslige-jernbane-2017.aspx
http://www.trafikstyrelsen.dk/DA/Kollektiv-Trafik/Trafikale-analyser/Trafikplan-for-den-statslige-jernbane-2017.aspx
mailto:info@tbst.dk
mailto:sia@tbst.dk
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Forord 

Høj tilgængelighed giver sorte tal på bundlinjen for samfundet. Jo mindre trængsel, desto 
mindre spildtid. De nye teknologiske muligheder giver et mere fleksibelt valg af transportmiddel 
og kan understøtte en effektiv udnyttelse af det samlede transportnet. Jernbanen kan 
transportere mange mennesker effektivt, hurtigt og komfortabelt, og vil derfor være en vigtig 
del af fremtidens transportnet godt suppleret af delebiler og i samspil med førerløse biler.  

Jernbanen drives i dag som offentlig servicetrafik, og dens samfundsmæssige værdi er derfor 

afgørende for jernbanens fremtid. Jernbanen står overfor en periode med nye udfordringer og 
store forandringer, men også nye muligheder for betjening og organisering. Signalprogrammet 
og elektrificering vil sammen med nyt materiel og baneanlæg som bl.a. København-Ringsted og 
Femern Bælt være med til at fortsætte udviklingen af jernbanen. 

I sammenhæng med den øvrige kollektive trafik binder jernbanen Danmark sammen og sikrer 

mobiliteten i hele landet – både i storbyerne hvor befolkningstætheden og trængslen forventes 
at stige, og i de tyndt befolkede områder, hvor sektoren i mange år allerede har arbejdet aktivt 
med udvikling af omkostningsbesparende initiativer, der samtidig opretholder et tilfredsstillende 
trafikudbud. 

Trafikplanen præsenterer de statslige initiativer på jernbanen og rammerne for trafikken. 
Trafikplanen giver et overblik over vedtagne projekter og den forventede udvikling i 
togbetjening og passagerprognoser på 5, 10 og 15 års sigte – helt ned på stationsniveau.  

Trafikplanen udarbejdes med grundlag i lov om trafikselskaber. Formålet med trafikplanerne for 

den statslige jernbane og for den lokale kollektive trafik er at sikre en god sammenhæng i den 
kollektive trafik. Denne tredje udgave af statens trafikplan har derfor igen fokus på at opstille et 
fælles planlægningsgrundlag for trafikale overvejelser, som kan anvendes af alle aktører. Der er 
dog for denne udgave af trafikplanen usikkerheder om grundlaget, da der endnu ikke er endelig 
afklaring på Togfonden, landsdækkende planer for udbud af togtrafikken eller hvilket materiel, 
der er til rådighed i de forskellige planår.  

Planen er udformet på baggrund af de forudsætninger, som er gældende medio november 

2017. Der er ikke taget højde for den seneste udvikling ift. udrulningen af signalprogrammet og 
de afledte effekter heraf.  

God læselyst! 

Trafik-, Bygge- og Boligstyrelsen 

November 2017 

 

Lov om trafikselskaber 
”§ 8. Transportministeren udarbejder mindst hvert fjerde år efter høring af trafikselskaberne og 
kommunerne en trafikplan for den jernbanetrafik, der udføres som offentlig servicetrafik på 
kontrakt med staten. I planen redegøres for statens overvejelser, og statens prioriteringer 
fremlægges. Planen skal bl.a. indeholde oplysninger om politiske og økonomiske 
servicemålsætninger for den statslige offentlige servicetrafik samt en beskrivelse af besluttede 

statslige projekter og dispositioner, der berører kapaciteten på jernbanenettet og disses samspil 
med den eksisterende offentlige servicetrafik. 

§ 9. Trafikselskabet udarbejder med udgangspunkt i den statslige trafikplan mindst hvert fjerde 
år en plan for serviceniveauet for den offentlige servicetrafik, der varetages af trafikselskabet.”  
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Trafikplan 2017-2032, sammenfatning 

Trafikplanen er en samlet, fagligt begrundet anbefaling til en effektiv 

udvikling i den statslige banetrafik i de kommende 15 år. Samtidig 
udgør Trafikplanen et fælles planlægningsgrundlag for den kollektive 

trafik i hele landet. 

Toget er i dag rygraden i den kollektive trafik. 
Samtidig er toget en vigtig del af et 
sammenhængende transportsystem, hvor de 
enkelte transportmidler bør anvendes, hvor de 
giver mest samfundsmæssig værdi. For 

jernbanen er det særligt i og mellem de større 
byområder, hvor der er store pendlerstrømme 
og trængsel på vejene.  

En effektiv jernbane handler også om 
kvaliteten af togbetjeningen og samspillet 
med den øvrige kollektive trafik. Prisen for at 
køre i tog spiller også en rolle, men ligger 
udenfor trafikplanens rammer. 

Trafikplanen er et fælles 
planlægningsgrundlag for trafikale 
overvejelser i den kollektive trafik. Den 

beskriver de besluttede projekter på 
jernbanen og den forventede udnyttelse heraf 
– samt effekterne for passagererne.   

Togbetjeningen i fremtiden 

Grundlaget for trafikplanen er allerede 
besluttede projekter samt vedtaget politik og 
lovgivning, herunder indgåede 
trafikkontrakter. 

I 2022 er betjeningen fastlagt med kontrakten 

med DSB, og rammerne for genudbuddet af 
trafikken i Midt- og Vestjylland som udstukket 
med den politiske aftale om genudbuddet fra 
foråret 2017. 

Dagens materiel forudsættes anvendt i 2022 
suppleret med nye ellokomotiver.  

I 2027 forudsættes en fornyelse og forenkling 

af materielflåden, med hurtigt accelererende 
materiel med god passagerkapacitet, 
svarende til DSBs materielstrategi.  

Betjeningsomfanget er vurderet ud fra 
passagerhensyn, robusthed og samlet 
økonomi. 

 Passagerhensyn: Der skal være hurtige og 
hyppige togforbindelser på de lange og 
mellemlange stræk samt de store 

pendlerstrømme. 

 Robusthed: Afhængigheder i køreplanerne 
reduceres, så forsinkelser ikke spredes. 
Robustheden påvirkes også af antallet af 
tog på en strækning. 

 Samlet økonomi: Antallet af tog afvejes i 

forhold til belastningen på strækningen, og 
et samfundsøkonomisk og fagligt 
begrundet niveau. 

Trafikplanen giver en samlet anbefaling til 
udviklingen i den statslige banetrafik for tre 
planår på 5, 10 og 15 års sigt. 

Den foreslåede betjening er langsigtet, og der 
er derfor ikke indarbejdet anlægsperioder og 
sporspærringer ifm. planlagt sporarbejde. 

Der er heller ikke taget højde for udrulningen 
af signalprogrammet, som først i planperioden 
kan få betydning i forbindelse med den 
nødvendige tilpasninger af materiellet til de 

nye signaler. Planen er udformet på baggrund 

af de i oktober 2017 gældende forudsætninger 
vedrørende implementering af det nye 
signalsystem. 

Trafikplanen viser principielle køreplanforslag. 
De faktiske køreplaner fastlægges af 
togoperatørerne indenfor rammerne af de 
gældende kontrakter. Hvor der er andre 
trafikkøbere på statens strækninger, som for 

eksempel i Nordjylland, vil det være den 
pågældende trafikkøber, der stiller kravene til 
trafikomfanget. 

Forventet togbetjening 2022 
I 2022 forudsættes bl.a. følgende nye 
infrastruktur: Den nye bane København-
Ringsted, elektrificering til Næstved og 

Kalundborg, bane til Aalborg lufthavn, 
metrocityring i København samt letbaner i 
Aarhus og Odense.  

Større ændringer ift. i dag:  

 Fjerntog til Aalborg lufthavn. 

 Hurtigere tog i landsdelstrafikken og på 
Sjælland pga. ny bane København-
Ringsted. 
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Figur 1. Besluttede baneprojekter med forventet åbningsår. Farven markerer det planår, hvor anlægget 

forventes fuldt udnyttet. Signalprogrammet er ikke illustreret.  
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 Direkte tog Aarhus-Holstebro over 
Gødstrup 

 Ny forbindelse på Sjælland via ny bane: 

direkte tog Næstved-Køge-København. 

 Dele af trafikken på Kystbanen adskilles fra 
Øresundstrafikken 

 Lokal drift af Lille Syd på Sjælland og lokal 
drift af trafikken mellem Skørping og 
Frederikshavn. 

 Driftsudvidelse Esbjerg-Ribe og Herning-

Holstebro. 

Foreslået togbetjening 2027 
I 2027 forudsættes fuldt udbygget 
signalprogram, hastighedsopgradering 

Ringsted-Odense, elektrificering til Aalborg, ny 
bane over Vestfyn, Femern Bælt landanlæg, 
ny Storstrømsbro, letbane i Ring 3 ved 
København – samt nyt togmateriel. 

Den nye infrastruktur foreslås udnyttet til at 

køre flere, hurtigere og mere punktlige tog i 
landsdelstrafikken og i myldretidstrafikken på 
Sjælland.  

Fjerntrafikken styrkes ved en tostrenget 
strategi; dels hurtige tog på de lange stræk, 
dels flere stop i centrale knudepunkter og 
pendlerbyer, i stil med dagens IC- og Lyntog. 

Derudover foreslås en større adskillelse af 
regional- og fjerntogstrafik, og en øget brug af 

lokal betjening, der hvor det giver mening og 
kan skabe større punktlighed.  

Større ændringer fra 2022 til 2027 
 Flere og hurtigere tog i landsdelstrafikken 

og mellem Odense og København. Odense 
bliver knudepunkt med seks tog i timen til 
København. 

 Aalborg Lufthavn foreslås betjent med to 
lokaltog fra Hobro og et regionaltog fra 
Aarhus. Den lokale betjening nord for 
Limfjorden starter dermed i Aalborg, og 

der er ingen fjerntog nord for Aalborg. Der 
er eet fjerntog og eet regionaltog til 
Aalborg i timen. 

 Forbindelse til København fra Struer og 

Herning hver time med gode 
skifteforbindelser i Vejle. 

 Direkte tog til Københavns Lufthavn fra 

både Aarhus og Esbjerg, via København H.  

 To eksisterende tog fra Sjælland omlægges 
til at køre til Københavns Lufthavn via Ny 
Ellebjerg i stedet for til København H. 

 Borup og Viby Sjælland betjenes af tog 
som kører København – Odense. 

 Kystbanen adskilles helt fra 
Øresundstrafikken og bindes sammen med 
den sjællandske regionaltrafik. 

 Markant kortere rejsetider på Sydsjælland. 

 Forbedret betjening på Vestfyn; tog hver 
time på alle stationer på Vestfyn. 

 Direkte tog Sønderjylland-København, hver 
andet fra Sønderborg og hver andet fra 
Padborg. Nord-syd forbindelse i Jylland 
opnås ved skifte i Kolding. Der er ikke 
fjerntog over Femern. 

Foreslået togbetjening 2032 

I 2032 er forbindelsen over Femern Bælt 
åben, og der kan køre tog direkte fra 

København til Hamborg. Øvrig infrastruktur er 
antaget at være som i 2027, da det kun er 
Femern Bælt forbindelsen, der er truffet 
endelig beslutning om. Der er en række 
yderligere projekter i støbeskeen, som kan 

være i brug i 2032, hvis der træffes beslutning 
om dem de kommende år. 

Ændringer i betjeningen fra 2027 til 2032 
 Det er i Trafikplanen forudsat at 

København-Hamburg via 
Femernforbindelsen betjenes en gang i 
timen, nogen timer med regionaltog, andre 
timer med fjerntog. Den konkrete form og 
omfanget af passagertrafik via Femern 
Bæltforbindelsen er ikke endelig afklaret. 

 Aarhus får et tog hver anden time til 

Padborg med gode skifteforbindelser i 
Kolding.  

S-tog 
Omfanget af S-togsbetjeningen vil stort set 
være uændret i forhold til dagens situation – 
plus betjening af de nye stationer; Køge Nord, 
Favrholm (Hillerød Syd) og Vinge.  

Derudover åbner Metrocityringen, og 
metroforbindelserne til Nordhavn og Sydhavn, 
der skaber helt nye og bedre muligheder for 
at komme til og fra til S-toget.  

Fortsat passagervækst 

Togenes passagertal vokser, og aldrig før har 
danskerne kørt så meget med tog. De seneste 
20 år er passagertrafikken – målt i personkm 
– vokset med 35%.  

Den forventede vækst er helt overvejende 
effekten af forbedringer af togbetjeningen. 
Vækst på jernbanen kommer ikke af sig selv. 

Væksten hænger nøje sammen med 

forbedringer i togbetjeningen på baggrund af 
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store infrastrukturinvesteringer. De store 
forbedringer har hver gang givet trafikspring, 
dvs. en vækst der på én gang flytter 

passagertallet til et nyt og højere niveau i 
årene efter. Her kan nævnes Storebæltsbroen 
og Øresundsbron.  

Med de investeringer i jernbanen der er 
planlagt på skrivetidspunktet, de indgåede 
trafikkontrakter, og forslagene til togbetjening 
præsenteret i trafikplanen, forventes 
jernbanens transportarbejde at stige med 
29% frem til 2032. Det er en gennemsnitlig 
årlig vækst på knap 1,7%.  

Tabel 1. Vækst i transportarbejdet 2022- 2032 

 

Øvrig international trafik har et lidt anderledes 
mønster end de øvrige, hvilket skyldes 
Femern Bæltforbindelsen – der er i 2027 ikke 
tog over Femern Bælt, mens der i 2032 er en 
fast forbindelse.  

Mere kapacitet på banen  

Kapaciteten på jernbanen afhænger først og 
fremmest af infrastrukturen – antal spor – 
men også af betjeningsmønsteret og krav til 

punktlighed, samt trafikafviklingen.Det danske 
jernbanenet er i dag et af de mest trafikerede 
i Europa med meget blandet trafik.  

Mange statslige banestrækninger har høj 
kapacitetsudnyttelse. 

Med den nye bane København-Ringsted og 
evt. en ny bane over Vestfyn forbedres 
kapaciteten. Der vil dog fortsat være 
flaskehalse i Østjylland og ved Odense, 
Aarhus og Esbjerg. 

Herudover er der særlige kapacitetsmæssige 
problemstillinger i hovedstadsområdet: 

 København H  

 Øresundsbanens spor- og perronkapacitet 

 Københavns Lufthavn  

 Den enkeltsporede strækning mellem Køge 
og Køge N  

Mål og visioner for den kollektive trafik  

Ønskerne til jernbanen er, at den skal være moderne, effektiv og kundeorienteret. Jernbanen 
skal levere hurtig og pålidelig transport til rimelige priser mellem landsdelene, bidrage til at 
sikre mobiliteten i de større byer og tilbyde transport i de mindre befolkede områder. 

Regeringen foreslår en modernisering af jernbanesektoren som et skridt på vejen til at nå en 
fremtidssikret jernbane. Det indebærer øget brug af udbud og en øget markedsorientering i 
togtrafikken, fx med øget brug af prisdifferentiering og en modernisering af arbejdsvilkårene i 
sektoren. 

I 2009 indgik et bredt flertal i Folketinget aftale om en grøn transportpolitik, og i 2013 
oprettede den daværende regering (S, SF, R), DF og Enhedslisten Togfonden DK, baseret på det 

forventede provenu fra harmonisering af beskatning i Nordsøen, og indgik Aftale om en 
moderne jernbane – udmøntning af Togfonden DK i januar 2014. Aftalen finansierede bl.a. 
timemodellen på jernbanen Odense-Aalborg og var dermed en realisering af den fulde 
timemodel.    

Med regeringsskiftet i 2015 blev det besluttet at foretage et serviceeftersyn af Togfonden DK i 
lyset af de faldende oliepriser. Regeringens forslag til tilpasning af Togfonden er indarbejdet på 
finansloven for 2017, hvilket svarer til første fase af Togfonden undtagen en bane over Vestfyn 
og hastighedsopgradering Fredericia-Hobro samt anden etape af hastighedsopgraderingen 
Hobro-Aalborg. Den 7. september 2017 indgik Togfonds-forligspartierne en aftale om de 

resterende projekter i fase 1.  

  

Mio. personkm 2022 2027 2032

Øst for Storebælt 15% 26% 31%

Vest for Storebælt 2% 10% 11%

Over Storebælt* 26% 52% 53%

S-tog 4% 4% 4%

Over Øresund 16% 44% 48%

Øvrig international 13% -13% 31%

I alt 13% 25% 29%

Vækst ift. 2015
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Jernbanens fremtid og udvikling

Toget er rygraden i den kollektive trafik, og en vigtig del af et effektivt, 

sammenhængende transportsystem. Investeringer i tog og baner vil 
gøre toget endnu stærkere i fremtiden til fordel for mobiliteten. En 

fortsat effektiv udvikling af jernbanen afhænger af en lang række 
forhold.

Fremtiden for jernbanen 

En effektiv jernbane og en god infrastruktur 
bidrager til den samlede mobilitet i 

samfundet, som er vigtig for vækst og 

udvikling. Jernbanen løser en vigtig 
samfundsopgave, som er med til at sikre at 
pendlerne kan komme på arbejde, at 
erhvervsrejsende og fritidsrejsende kan 
komme rundt i landet, og virksomheder kan få 
dækket deres behov for transport af varer og 
gods. 

Teknologiske forandringer sker hurtigere end 
nogensinde før, og der tales bl.a. meget om 

førerløse biler som fremtidens transport. Og 
de kan meget vel vise sig at blive en vigtig del 
af fremtidens trafikbillede. 

Men især i byerne er pladsen og 
vejkapaciteten begrænset, og cyklen og den 

kollektive trafik – især toget – bruger mindre 
plads end bilen. Mellem de større byer kan 
toget tilbyde hurtig transport, helt ind til 
centrum af byerne. 

Men toget skal samtidig ses som en vigtig brik 
i et fleksibelt, sammenhængende 

transportsystem, hvor tog, busser, cykler, 
biler og fly tilsammen udgør et 
sammenhængende transportsystem, hvor der 
kombineres på kryds og tværs efter behov og 
der er synergi mellem transportformerne. 

Netop samspillet mellem transportformerne 
kan vise sig at få større betydning i fremtiden 
– i takt med at deleøkonomien måske vinder 
frem og folk finder på nye, fleksible måder at 

transportere sig på. Mere behovsstyret adfærd 
fremfor altid at køre i bil eller i tog. Den ene 
dag tager man måske cyklen og toget, den 
næste dag lejer man en bil. Den måde at 
tænke transport på kaldes også Mobility as a 
Service (MaaS). 

Kollektiv trafik har også en positiv effekt på 
vejtrafikken, idet flere passagerer i den 
kollektive trafik letter presset fra vejene og 
dermed bidrager til bedre mobilitet. 

Passagerudviklingen 1996-2016 

Togtransporten er samlet set vokset med 35% 

de seneste 20 år – målt i personkm. I samme 
periode har der været en tilsvarende vækst i 
togbetjeningen målt i togkm.  

Godt for samfundsøkonomien 

Øget brug af kollektiv trafik har en række 
positive samfundsøkonomiske effekter, fordi 

det reducerer trængsel, støj, forurening, 
bilulykker mv. 
 
I 2017 har COWI – efter norsk forbillede – 
gennemført en analyse af den 
samfundsøkonomiske værdi af kollektiv trafik. 
Analysen viser, at særligt øget trængsel er så 

dyrt for samfundet, at der vil være et 
samfundsøkonomisk tab på 0,9-3 mia. kr. hvis 

10-33% af passagerne i den kollektive trafik i 
stedet vælger bilen. 

Togbetjeningen og de store projekter 
Overordnet set hænger væksten i togtrafikken 
sammen med forbedret betjening, dvs. 
udvidelser i trafikken, kortere rejsetider, nye 
rejserelationer. Men også takststrategier, 

komfortforbedringer, Rejsekortet, og lettere 
tilgængelig information om rejsen på 
Rejseplanen.  

En lang række forhold, som ikke er direkte 
relateret til togbetjeningen, har også 
indflydelse på toganvendelsen. Det gælder 
ikke mindst baggrundsforhold som udviklingen 
i befolkning, arbejdspladser og bilrådighed og 
adfærdsændringer med fx længere 

pendlerafstande. Dertil kommer et ændret 
konkurrenceforhold til bil og fjernbusser, som 
bl.a. påvirkes af udviklingen i prisforholdet og 
øget trængsel på vejnettet.  

Etableringen af Storebæltsforbindelsen (1997) 
og Øresundsbron (2000) har haft størst 
betydning, og kan forklare over halvdelen af 
væksten. Store infrastrukturprojekter som de 
to broer giver mulighed for at udvide 

togbetjeningen, forkorte rejsetiden og betjene 
helt nye rejserelationer.  
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Figur 2. Udvikling i togtrafik og personkm fra 1996 til 2016 (indeks 1996=100) 

 

Øvrige forbedringer i infrastrukturen forklarer 
en stor del af resten af væksten. Bl.a. 

dobbeltspor på Frederikssundsbanen, 
forbedringer på Svendborgbanen, nærbaner i 
Aarhus og Aalborg, nye stationer - og ikke 
mindst løbende køreplanforbedringer. 

Udviklingen kort fortalt 
S-tog har i de senere år vendt mange års 
stagnation, og ligger nu 13 % højere end i 
1996. Væksten skyldes i høj grad indførelse af 

gratis cykelmedtagning i 2010 muliggjort af 
den store kapacitet i de nye S-tog. 

Dertil kommer etablering af Ringbanen, bedre 

køreplaner samt rabattiltag som off-peak. 
Trængsel og befolkningsvækst i de centrale 
dele af hovedstadsområdet har også bidraget 
til væksten. 

Regionaltrafikken både øst og vest for 
Storebælt er vokset stabilt de seneste 20 år. 
Især vest for Storebælt, hvor væksten har 
været næsten 30%. Det skyldes ikke mindst 
en løbende forbedring af togbetjeningen 

kombineret med voksende pendlingsafstande. 
Øst for Storebælt er regionaltrafikken vokset 
med 20%. 

I øst-vest trafikken er passagertallet – efter 
mange års fremgang – faldet lidt de senere 
år. Det kan bl.a. skyldes, at der har været en 
del sporarbejde. Men det skyldes formentlig 
også den stigende konkurrence fra 
fjernbusserne, som efter at have ligget 

konstant i flere år, har oplevet et væsentligt 
stigende passagertal: fra 2013 til 2016 er 
andelen af fjernbusrejsende i den kollektive 
øst-vesttrafik steget fra 4% til 13%.  

Øst-vest trafikken er vokset på hverdage, 
men gået tilbage i weekender. Det viser, at 

toget fortsat står stærkt i pendler- og 
erhvervstrafikken, men taber terræn til 
fjernbusser på fritidsture, hvor priserne spiller 
en stor rolle. 

Figur 3. Udviklingen i antal rejser øst-vest  

 

Øresundstrafikken er målt i rejser over Sundet 
vokset vedvarende frem til 2015, men har 
oplevet et fald i 2016 og ind i 2017 som følge 
af ID- og grænsekontrollen mellem Danmark 
og Sverige. Væksten er dog ikke slået 

tilsvarende igennem på transportarbejdet. Det 
skyldes faldende rejseafstand på statens 

banestrækning, som følge af omstigninger til 
metroen i Kastrup siden 2007. 

Den øvrige internationale trafik har haft svag 
tilbagegang i de seneste 20 år. 
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Figur 4. Udvikling i personkm på statsbanerne fra 

1996 til 2016 (mio. personkm) 

 

Togets attraktivitet 

En lang række forhold har betydning for hvor 
godt toget opfylder danskernes 
transportbehov. Det handler bl.a. om 
kvaliteten af togbetjeningen, byplanlægning 
og samspillet med den øvrige kollektive trafik. 

Grundproduktet skal være i orden 
Først og fremmest skal grundproduktet være 
velfungerende. Toget skal være til at regne 

med, det skal være hurtigt og komfortabelt – 
og til at betale. Statens virkemidler er 
investeringer i infrastruktur, takststrategier og 
trafikkontrakter med operatørerne. 

Men passagererne prioriterer ikke de samme 

ting lige højt. Forskellige passagergrupper 
reagerer forskelligt på ændringer i billetpris, 
frekvens og rejsetid. Pendlere vil have mange 
tog i timen, fritidsrejsende vil have kort 
rejsetid og billige billetter. 

Pendlerne er generelt de mindst følsomme 

overfor ændringer i rejsetid og pris, muligvis 
pga. faktorer som parkeringsforhold og 
trængsel. Fritidsrejsende er de mest 
følsomme. De lange rejser, især rejserne over 
Storebælt, er meget prisfølsomme. Det er 
fordi størstedelen af de lange rejser er 
fritidsrejser. 

Passagerernes følsomhed overfor ændringer i 
frekvensen er størst, hvis frekvensen i 

forvejen er lav såsom 1 afgang pr. time eller 
endnu mindre. Frekvensen spiller desuden en 
større rolle ved korte rejser end for længere.  

Stationsnærhed er afgørende 
Placering af store rejsemål tæt på stationer er 
helt afgørende for, hvor mange der vælger 
toget. 

Stationsnærhedseffekten er størst til 
arbejdspladser i Hovedstadsområdet; her 

vælger 21% toget, hvis arbejdspladsen ligger 
indenfor 500 meter fra en station, mens kun 
6% vælger toget, hvis der er 1-2 km fra 
stationen til arbejdspladsen. 

Uden for Hovedstadsområdet er niveauet 
væsentlig lavere, men der er stadig forskel på 

togandelen mellem stationsnære og ikke 
stationsnære lokaliteter. 

Stationsnærhedsprincippet blev i 1989 en del 
af regionplanen for Hovedstadsområdet, den 
såkaldte Fingerplan fra 1948. Målet var at 
gøre en ende på årtiers bilorienteret 
byudvikling i de københavnske 
omegnskommuner. Princippet har nu i næsten 

30 år været rygraden i Fingerplanens 
retningslinjer for lokalisering af især større 
kontorbyggerier. 

Figur 5. Stationsnært byggeri i Aarhus  

 

Mange store kontorbygninger lokaliseres 
imidlertid fortsat langt fra stationerne på det 

overordnede banenet (S-tog, metro, regional- 
og Øresundstog). 

Figur 6. Effekten af stationsnærhed.  

 

Det gælder i særlig grad i de københavnske 
omegnskommuner, hvor kun 30% af det 
samlede nybyggede etageareal i perioden fra 
2000 til 2015 er opført inden for 600 m fra 
nærmeste station. Og det har store negative 

konsekvenser for togets konkurrenceevne i 
forhold til bilen. 
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Som det er i dag, er der store regionale 
forskelle på togandelen. Øst for Storebælt er 
togandelen 12%, mens den vest for Storebælt 
kun er 4%.  

Figur 7. Togets markedsandel i forskellige 

rejserelationer. Kilde: TU 2011-2016. 

  

Toget står ikke alene 
Tog og busser udgør et sammenhængende 
net og anvendes ofte i kombination.  

Figur 8. Fordeling af kollektive ture. Kilde: TU 

2011-2016. 

 

På 14% af alle kollektive ture anvendes både 
bus og tog. 27% er ”rene” togture, hvor man 
kommer til og fra til fods, på cykel eller i bil. 

Hovedparten af de kollektive ture er ”rene” 
busture, som udgør 59%. Langt de fleste går 
både til og fra busstoppestedet. 

Typisk anvendes bussen kun i den ene ende af 
togrejsen. De fleste vælger at gå eller cykle 
fra bopælen til stationen, bl.a. fordi det er 
mere besværligt og tidskrævende at 
koordinere bus og tog i begge ender af 
togrejsen. 

Figur 9. Fra toget kan man let se om bussen er 

kommet, her Esbjerg Station  

 

De mange kombinationsrejser understreger 

vigtigheden af et sammenhængende kollektivt 
net. Fremover kan man forestille sig, at toget 
indgår i kombinationsrejser med fx delebiler 

og måske selvkørende biler, der ikke behøver 
at blive parkeret ved stationen.   

Ny Rejseplan – Minrejseplan – i Nordjylland med både privat og offentlig transport 

Rejseplanen A/S har i samarbejde med Nordjyllands Trafikselskab udviklet en ny multimodal 

app – MinRejseplan – som både giver kunden overblik rejsen fra A til B med bus, tog, Flextur og 
Plustur, men også inkluderer private transportformer som delebil, taxa, samkørsel, færger mm. 
Projektet er støttet af Trafik-, Bygge- og Boligstyrelsen med 4,9 mio. kr. fra puljen til forbedring 
af den kollektive trafik i yderområderne.  

 

 

0% 25% 50% 75% 100%

Øst for
Storebælt

Vest for
Storebælt

Over
Storebælt

Total

Tog Bus Cykel/gang Bil Andet

Udover at vise rejseforslag vil MinRejseplan også indeholde 
prisinformation om de forskellige transportformer, der indgår i 
rejsen, ikke bare for bus og tog, men også for andre aktørers 

transporttilbud. Bestilling og betaling af rejser vil foregå på de 
individuelle partneres websites eller via eksterne portaler. 

MinRejseplan udvikles som en skalerbar løsning, der i første 

omgang implementeres som et pilotprojekt i Nordjylland for at 
øge mobiliteten i landdistrikterne. Herefter vil erfaringer, 
resultater og anbefalinger blive videregivet og drøftet i 
Rejseplanens ejerkreds med henblik på at videreføre gode 
erfaringer nationalt. Der vil senere være mulighed for at 
integrere andre områder f.eks. delebiler, færger indenrigsfly, 
biludlejningsbranchen m.v. 
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Passagerudviklingen de kommende år  

Togenes passagertal forventes at vokse med omkring 20% frem til 

2032. Væksten i fremtiden kommer ikke af sig selv, men er resultatet af 
investeringer i jernbanen. 

 

Passagerudviklingen afhænger af den 
konkrete køreplan, som igen afhænger af 
infrastrukturen. De foreslåede køreplaner og 
beskrivelser af baneprojekterne de kommende 
år, findes i de to efterfølgende kapitler En 

mere effektiv jernbane og Baneprojekter.  

Passagervækst frem til 2032 

Persontrafikken på det statslige banenet – 
målt i personkm – forventes at vokse med 
29% fra 2015 til 2032. Det er en 
gennemsnitlig årlig vækst på knap 1,7%.  

Det er lidt lavere end den vækst der har 
været fra 1996 til 2013, som har været på 1,9 
% om året. I perioden mellem 2013 og 2015 

er der sket et fald særligt som følge af 
omfattende sporarbejder i perioden.   

I absolutte tal forventes togtrafikken at vokse 
fra 6,3 mia. til 8 mia. personkm i perioden 

2015-2032. Men usikkerheden er naturligvis 
betydelig, også givet den teknologiske 

udvikling, der går meget stærkt i disse år. 
Udviklingen i togtransporten afhænger af 
konkurrenceforholdet til de andre 
transportformer og af samfundsudviklingen i 
øvrigt, herunder hvordan vi planlægger vores 

byer: togorienteret eller bilorienteret. Det 
handler om udnyttelsen af pladsen i byerne, 
og om byernes befolkningsvækst derfor sker 
spredt eller mere tæt. 

Der forventes store regionale forskelle i 
passagerudviklingen. Den største vækst 
ventes på rejser over Storebælt og Øresund, 
mens S-togstrafikken stort set ikke forventes 
at vokse. Regionaltrafikken øst for Storebælt 

forventes at vokse væsentligt mere end vest 
for Storebælt. 

Passagerprognosen er udarbejdet på basis af 
passagertal for 2015 tillagt en relativ vækst 
fra den seneste version af Landstrafikmodellen 
(version 1.2). Metoden er nærmere beskrevet 
i bilag 6.

Tabel 2. Udvikling i årligt antal rejser ift. 2015 

 

* Indeholder kun interne rejser i Danmark, og ikke rejser med start eller slut i udlandet. Disse rejser findes i segmentet 

’øvrig international’. På kortene senere i kapitlet er alle rejser, der benytter Storebælt, dvs. både nationale og 

internationale, illustreret. 

Note: Det skal bemærkes, at for kombinerede rejser, der inkluderer S-tog og Øresund, indgår hver rejse i flere segmenter i 

tabellen. Derfor er linjen ’i alt’ ikke lig med summen af segmenterne. For eksempel vil en rejse fra Hillerød til Odense tælle 

med både som en S-togsrejse (Hillerød-Kbh), og en rejse over Storebælt i fjern/regionaltrafikken (Kbh-Odense). 

Antal rejser (mio.) 2015 2022 2027 2032 2022 2027 2032

Øst for Storebælt 40,9 42,8 49,3 50,6 5% 21% 24%

Vest for Storebælt 23,5 22,7 24,2 24,5 -3% 3% 4%

Øst-vest* 8,3 9,8 11,8 11,9 18% 42% 43%

S-tog 114,1 107,0 110,2 111,5 -6% -3% -2%

Over Øresund 11,9 14,0 16,8 17,1 17% 41% 43%

Øvrig international 1,1 1,2 0,8 1,5 11% -29% 35%

I alt 191,4 188,3 203,7 207,2 -2% 6% 8%

Vækst ift. 2015
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Tabel 3. Udvikling i årligt transportarbejde på de statslige baner ift. 2015 

 

* Indeholder kun interne rejser i Danmark, og ikke rejser med start eller slut i udlandet. Disse rejser findes i segmentet 

’øvrig international’. 

Hvor kommer væksten fra? 

Langt størstedelen af den forventede vækst 
skyldes forbedringer af togbetjeningen, der 
bliver mulig i kølvandet på en række store 
forbedringer af infrastrukturen. Især tre 

projekter er afgørende for at kunne forbedre 
togbetjeningen; den nye bane København-
Ringsted, en evt. hastighedsopgradering 
Ringsted-Odense og den evt. nye bane over 
Vestfyn. 

En mindre del af væksten skyldes ændringer i 
togbetjeningen, som ikke er direkte afledt af 
de store infrastrukturinvesteringer. Det 
handler om at bruge den eksisterende 

infrastruktur, så den passer bedst muligt til 
passagerernes behov ved fx at give 
passagererne nye rejsemuligheder. 

Kun en lille del af væksten kommer fra den 
såkaldte ”baggrundsvækst”, dvs. 
befolkningsvækst mv. Baggrundsvæksten er 
kun 0,25% pr. år, svarende til en femtedel del 
af den samlede vækst på omkring 1,8 mia. 
personkm frem til 2032. 

Tabel 4. Effekter på det samlede transportarbejde af 
udvalgte projekter 

 

 

Udover de store projekter er der også 

betydelige afledte effekter af nye metro- og 
letbaneprojekter. Den positive effekt er flere 
rejser på statsbanerne, når metro/letbane gør 
det nemmere og hurtigere og komme til og fra 
tog på de statslige baner.  

Den negative effekt på statsbanerne er 
overflytning af rejser fra de statslige baner til 
metro/letbane. Samlet set er effekten på 
statsbanerne positiv, bl.a. fordi den ”direkte 

konkurrence” mellem de lokale og statslige 
togsystemer er begrænset. 

Øst-vest 
Transportarbejdet på rejser over Storebælt 
forventes at stige med 53% i perioden 2015-
2032. 

Den nye bane København-Ringsted, 
Vestfynbanen samt hastighedsopgraderingen 
Ringsted-Odense giver mulighed for at 
forbedre togbetjeningen markant. Særligt for 
de lange rejser mellem øst og vest, hvilket 
giver stor vækst i transportarbejdet. 

Den nye bane København-Ringsted vil 
sammen med højere hastighed Ringsted-

Odense gøre det muligt at rejse mellem 
København og Odense på lige under 1 time. 

Størst betydning har den nye bane 
København-Ringsted, og den nye bane over 
Vestfyn. Derfor er væksten størst i Øst-Vest 
segmentet, nationale rejser over Storebælt, 
da disse projekter har størst indflydelse for 
Øst-Vest segmentet.  

Det skal også bemærkes. at de lange rejser er 
meget prisfølsomme. I LTM er det antaget, at 
taksterne for Øst-Vest rejser ikke udvikler sig   

Mio. personkm 2015 2022 2027 2032 2022 2027 2032

Øst for Storebælt 1.480 1.700 1.860 1.940 15% 26% 31%

Vest for Storebælt 1.230 1.250 1.350 1.370 2% 10% 11%

Øst-vest* 1.820 2.290 2.770 2.790 26% 52% 53%

S-tog 1.340 1.390 1.390 1.400 4% 4% 4%

Over Øresund 250 290 360 370 16% 44% 48%

Øvrig international 160 180 140 210 13% -13% 31%

I alt 6.280 7.100 7.870 8.080 13% 25% 29%

Vækst ift. 2015

Projekteffekt (mio. personkm)

Ny, hurtigere bane København-Ringsted 550

Højere hastighed Hobro-Aalborg 20

Bedre metro giver flere togrejser 30

Overflytning til den nye letbane i Ring 3 -2

Nye signaler giver bedre køreplaner 70

Højere hastighed Ringsted-Odense 190

Ny og hurtigere bane over Vestfyn 320

I alt 1178
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i reale priser, men følger udviklingen i 
nettoprisindekset, mens de andre rejser 
antages at udnytte takstloftet fuldt ud og 

dermed også stiger i reale priser (en stigning 
på ca. 10 % i reale priser fra 2017 til 2032). 
Dette har også betydning for 
prognoseberegningerne.1  

Vestfynbanen vil øge kapaciteten betydeligt i 
landsdelstrafikken, og dermed muliggøre nye 
togsystemer og højere hastighed. 
Robustheden forbedres også. 

Alle tre projekter bidrager væsentligt til den 
store vækst i øst-vestrafikken. Den nye bane 
København-Ringsted med 400 mio. personkm, 

Vestfynbanen med 280 mio. personkm, og 
hastighedsopgraderingen Ringsted-Odense 
med 190 mio. personkm. Naturligvis forudsat 
at projekterne udnyttes optimalt til at 
forbedre betjeningen. 

Øst for Storebælt 
Regionaltrafikken øst for Storebælt forventes 
at stige med 28% personkm fra 2015-2032. 

Forbedringer som følge af den nye bane 
København-Ringsted bidrager til langt 
størstedelen af væksten i den sjællandske 
regionaltrafik.  

Banen giver den sjællandske regionaltrafik et 
stort løft, og forventes at bidrage med en 

vækst på 150 mio. personkm om året i 
trafikken øst for Storebælt. 

En væsentlig årsag til væksten er, at der 
åbnes et nyt togsystem mellem København og 
Næstved via den nye bane København-
Ringsted. Det giver en mærkbar forbedret 
trafikbetjening af Sydsjælland. Den nye bane 
betyder også, at en del S-togsrejser 
overflyttes fra Køge Bugt-banen. 

Hastighedsopgraderingen Ringsted-Odense 
bidrager også til væksten i regionaltrafikken 

øst for Storebælt. Det samme gør 
opgraderingerne af banen til Nykøbing F og 
den nye Storstrømsbro. 

Desuden forventes det, at udbygningen af 

metroen vil give en afsmittende virkning på 
30 mio. ekstra personkm i den sjællandske 
regionaltrafik. 

 

1 Dette kan også begrundes med at der er flere og flere 

DSB-billetter der sælges som rabat-billetter (DSB Orange), 

for at tage konkurrencen op med fjernbusser.  Ved at 

sammenligne øst-vest OD-par i DSB’s F&R OD matrice 2010 

 

Betjeningsforslagene i trafikplanen ventes 
også at bidrage med passagervækst øst for 
Storebælt, fx er der et stort potentiale i at 

køre tog direkte til Københavns Lufthavn 
udenom København H. 

Vest for Storebælt 

Regionaltrafikken vest for Storebælt forventes 
at stige med 11% personkm i perioden 2015-
2032. 

Den evt. nye bane over Vestfyn får den 
største betydning, og ventes at medføre en 
vækst på 40 mio. personkm i trafikken vest 
for Storebælt. Naturligvis kun hvis den nye 
infrastruktur udnyttes til at forbedre den 

regionale togbetjening på Vestfyn, som 
foreslået i trafikplanen.  

Hastighedsopgraderingen mellem Hobro og 

Aalborg får også stor betydning for trafikken 
vest for Storebælt. Den højere hastighed 
ventes at medføre en vækst på 20 mio. 
personkm. 

De øvrige forbedringer i infrastrukturen i 
Jylland og på Fyn ventes tilsammen at 
medføre en vækst i transportarbejdet på ca. 
50 mio. personkm vest for Storebælt. 
Forbedringerne omfatter den nye bane til 

Aalborg Lufthavn, afsmittende effekter fra 
letbanerne i Odense og Aarhus, 
betjeningsudvidelse mellem Esbjerg og Ribe 
samt videreførelse af toget mellem Aarhus og 

Herning til Holstebro. De to nye stationer – 
Jerne ved Esbjerg og Gødstrup ved Herning – 
bidrager også til væksten vest for Storebælt. 

Men der kommer også vækst uden ny 

infrastruktur. Den ændrede betjening i 
Nordjylland – herunder til Aalborg Lufthavn – 
forventes at give flere passagerer, fordi den 
foreslåede togbetjening passer bedre til 
rejsemønstrene i Nordjylland. Nordjyske 
Jernbaners kørsel på de statslige baner, tæller 
med i opgørelserne af passagerer på de 
statslige baner.  

Grenåbanen overgik i 2016 fra at være en del 

af statsbanenettet til at være en del af Aarhus 
Letbane. På Grenåbanen køres 3-4% af 

regionaltrafikken vest for Storebælt. Så hvis 
Grenåbanen fortsat var en del af 

 og 2015 som indeholder billetsalg fra ROSA kilden viser 

det sig rent faktisk at taksterne for øst-vest segmentet kun 

er steget med 6,8 % og som lige præcis også er 

udviklingen i nettoprisindekset fra 2010-15. 
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statsbanenettet i fremtiden, ville væksten i 
periode 2015-2032 have været lidt højere. 

S-tog 
Personkm i S-tog forventes at stige med 9% i 
perioden 2015–2032. Den gratis 
cykelmedtagning forventes ikke at fortsætte 
med at give vækst i S-togsrejser. 

Den stort set stagnerende S-togstrafik dækker 

i øvrigt over flere modsatrettede 
udviklingstræk.  

På minussiden tæller bl.a. overflytning fra 
Køgebugtbanen til det kommende regionaltog 
København-Køge-Næstved. Desuden 

overflyttes en del S-togsrejser til de nye 
metrolinjer. 

På plussiden tæller bl.a. letbanen i Ring 3, der 
forventes at give en stigning i S-togs 
transportarbejde. Desuden får S-banen tre 
nye stationer; Favrholm syd for Hillerød, 

Vinge ved Frederikssund og Køge Nord, som 
alle bidrager positivt til væksten i S-
togstrafikken.

Øresund 

Transportarbejdet over Øresund forventes at 
stige med 48% i perioden 2015-2032. 
Årsagerne er begrundet i markedsforhold og 
demografisk udvikling med vækst i pendling 
over Øresund og vækst i flytrafikken i 

Københavns Lufthavn Kastrup, hvor en stor 
del af de rejsende kommer med tog. 

Øvrig international trafik 
Den faste forbindelse over Femern Bælt 
forventes at bryde den negative trend for den 
”øvrige internationale trafik”, dvs. den 
internationale trafik der ikke er 
øresundstrafik. Fra 2027 til 2032 forventes 

næsten en vækst i antal personkilometer på 
31% af persontrafikken som følge af Femern. 

Men væksten sker fra et meget lavt niveau, 

og der forventes ikke samme høje vækst over 
Femern, som vi har set i øresundstrafikken. 
Afstanden mellem København og Hamburg er 
for stor til at byerne kan udvikle sig til en 
sammenhængende byregion som København-
Malmö, hvor der er en betydelig pendling på 
tværs af sundet. 
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Rejsernes fordeling på banenettet 

Passagerudvikling pr. station  
En opgørelse over den forventede passager-
udvikling pr. station på det statslige banenet 

fremgår af bilag 1. Passagerudviklingen pr. 
station er opgjort for både hverdagsdøgn og 
år. 

De forventede fald på en række stationer i 
centralkommunerne kan tilskrives 
Metrocityringen. Metrocityringen medfører 
dels en overflytning af nogle rejser fra den 

statslige bane til Metrocityringen dels en 
omfordeling mellem stationer. 

Det skal bemærkes, at der ikke eksplicit er 
indarbejdet lokale udviklingsplaner i 
prognosen medmindre disse indgår i 
Danmarks Statistiks officielle demografiske 
fremskrivninger. 

Passagerudviklingen på banenettet 

Fordelingen af rejser på banenettet i 
2015,2022, 2027 og 2032 fremgår af kortene 
på de følgende sider. Desuden findes i bilag 2 
en opgørelse over passagerudviklingen pr. 
strækning fra 2015-2032. 

Figur 10. Udvikling i antal rejser på statens baner i forhold til i dag (2015). 2015 angiver det absolutte 

antal rejser pr. hverdag, mens tallene for 2022, 2027 og 2032 viser den relative ændring i rejser 

pr. hverdag i % forhold til i dag. 
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Figur 11. Antal rejser på statens baner i dag (2015), hverdagstrafik  
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Figur 12. Antal rejser på statens baner i planår 2022, hverdagstrafik  
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Figur 13. Antal rejser på statens baner planår 2027, hverdagstrafik 
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Figur 14. Antal rejser på statens baner planår 2032, hverdagstrafik 
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En mere effektiv jernbane  

Planlægning af togenes kørsel er en prioritering mellem forskellige 

ønsker og hensyn. I de kommende år ibrugtages ny infrastruktur og nye 
tog, som den statslige trafik skal udnytte til at opnå kortere rejsetider 

og større robusthed. Særligt hvor toget har sin største styrke: På de 

lange stræk og i de store pendlerstrømme.  

Den fremtidige togbetjening på de statslige 

baner afhænger af de økonomiske rammer, de 
allerede indgåede trafikkontrakter, 
infrastrukturens kapacitet samt tilgængeligt 
materiel.  

Indenfor disse rammer er trafikplanens 
betjeningsforslag sammensat for at fortsætte 
en effektiv udvikling af jernbanen med fokus 
på:  

 Passagerhensyn 
 Robusthed   
 Økonomi  

Med udgangspunkt heri præsenteres et samlet 
forslag til togbetjening på 5, 10 og 15 års sigt, 

i takt med den løbende ibrugtagning af den 
nye infrastruktur.  

Betjeningen er konkret illustreret med et 

linjediagram for hvert planår, som findes i 
bilag 3. Diagrammerne angiver, hvor mange 
tog der foreslås på hver strækning, og 
hvordan stationerne betjenes, samt hvilke 
relationer der forudsættes at have direkte 
togbetjening. I bilag 4 findes en samlet 

oversigt over udviklingen i togbetjeningen pr. 
strækning.  

Betjeningsforslaget udgør alene et fælles 

planlægningsgrundlag. De konkrete 
køreplaner fastsættes af operatøren indenfor 
rammerne af en kontrakt med staten og i 
henhold til den aftalte køreplanlægningsproces 
med inddragelse af trafikselskaber (og under 
hensyntagen til de øvrige tog på nettet).  

Det bemærkes, at der ikke er endelig afklaring 
på Togfonden, fremtidens materiel samt de 

landsdækkende planer for fremtidige udbud. 
Der træffes løbende politiske beslutninger, 
herunder de økonomiske rammer, der har 
betydning for det optimale betjeningsforslag. 
De præsenterede forslag må derfor tages med 
forbehold.  

Rammer for trafikplanen 

På kort sigt er rammerne for togbetjeningen 

givet af den gældende kontrakt med DSB 
(2015-2024) og principperne for genudbuddet 
af trafikken i Midt- og Vestjylland (2020-), 
med en mindre usikkerhed om hvorvidt 

Skjern-Ringkøbing-Holstebro indgår. Det 
forventes, at Nordjyske Jernbaner fortsat 
kører på statsbanerne i Nordjylland, også 
efter at prøveperioden er udløbet i 2021. Det 
forventes også at Lokaltog kører på den 
nordlige del af Lille Syd. Det forventes 
desuden, at Øresundstrafikken overgår til 

praktisk svensk udførelse på aftalte principper 
med Danmark fra 2022.  

De kommende års store investeringer i 
infrastrukturen øger mulighederne på det 
danske jernbanenet, hvilket giver 
frihedsgrader til f.eks. at køre flere tog, 
hurtigere tog, og få mere robuste køreplaner. 

I Trafikplanen er forudsat besluttede og 
finansierede baneprojekter, og Togfondens 
fase 1 samt opgradering Ringsted-Odense. 

Prioriteringer i planlægningen 

Antal tog i trafikplanen på den enkelte 
strækning og den enkelte station afspejler en 
samfundsøkonomisk og faglig prioritering. 

Passagerhensyn 
Det tilstræbes at sikre frekvens, enkle 

køreplaner med faste minuttal, gode 
korrespondancer samt kortest mulig rejsetid.  

Der er en afvejning mellem kort rejsetid og 
direkte forbindelser, som begge er vigtige for 
passagererne og indgår i de 
samfundsøkonomiske vurderinger af 
betjeningen.  

Køreplanerne skal søges opbygget ’skalerbart’, 
dvs. at der altid er sikret en grundbetjening 
med forbindelser til hele landet, ved at lade de 
tog, der stopper alle steder være dem der 
fortsætter hele driftsdøgnet.  
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Materielforudsætninger i trafikplanen 

Der er i dag en stor kompleksitet i materielflåden. DSB har i dag 12 forskellige materieltyper i 
drift. Herudover anvendes dieselmateriel til 120 km/t i Midt- og Vestjylland.  

I trafikplanen forudsættes den nuværende materielflåde anvendt i 2022. Fra 2027 og frem 
opereres i trafikplanen med en forenkling i overensstemmelse med DSBs materielstrategi 

’Fremtidens Tog’. Fjerntrafikken forudsættes kørt med el-tog til 200 km/t, regionaltrafikken 
forudsættes kørt med ellokomotiver med dobbeltdækkervogne til 160 km/t, samt dieselmateriel 
til 120 km/t. S-togstrafikken antages kørt med S-tog med egenskaber som de nuværende.  

Den mest omkostningseffektive udnyttelse af materiel opnås, hvor materiellet skal passe til 
infrastrukturen og til køreplanen. Dvs. at togets højeste hastighed kan udnyttes i væsentlig 
grad, og at accelerationsegenskaberne passer til strækningen og standsningsmønsteret.  

På en strækning beregnet til 160 km/t, med mange stop, vil det fx være hensigtsmæssigt at 
anvende togmateriel med gode accelerationsegenskaber og gode 
passagerudvekslingsegenskaber, fremfor materiel med en høj tophastighed.  

Det skal bemærkes, at der fortsat ikke er afklaring på hvilket materiel, der kommer til at køre i 
fremtiden. Det kan ikke udelukkes, at det bedre kan svare sig at anskaffe materiel med højere 
tophastighed. Træffes der beslutning om andre infrastrukturprojekter kan højhastighedsmateriel 
fx blive relevant.  

Der er pt. en tendens til at togleverandører ser på toghastigheder omkring 220 – 230 km/t til 
fjerntog, for at minimere omkostninger, men samtidig opnå en rejsetidsgevinst. 

 

Figur 15. DSBs togmateriel i dag og i fremtiden, DSB: illustration fra Banebranchens konference 2017. 
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Figur 16. Korrespondance i Odense mellem 

Svendborgbanen og hovedbanen 

 

Af hensyn til passagererne bør betjeningen 
som minimum være timedrift på alle 
strækninger. Ellers risikerer toget udenfor de 
større byer at blive et fritidstilbud, som ikke 
kan bruges i hverdagen. Desuden skal de 
betydelige investeringer i 
jernbaneinfrastrukturen nyttiggøres.  

Robusthed  
Det er centralt for togtrafikken, at 

køreplanerne er robuste og kan afvikles med 
høj rettidighed.  

Robusthed handler blandt andet om, at togene 
og infrastrukturen udnyttes optimalt. Heri 
ligger også, at antallet af tog tilpasses 

kapaciteten. Dette kan vurderes ved at se på 
skyggeprisen for et ekstra tog, opgjort som 
den samfundsøkonomiske omkostning i form 
af ekstra forsinkelser for passagererne.  

Fokus på robusthed indebærer blandt andet, 
at der i trafikplanens oplæg så vidt muligt er 

en adskillelse mellem togsystemer. Herved vil 
antallet af køreplansmæssige bindinger 
minimeres og risikoen for at forsinkelser 
spredes fra en strækning til en anden 
reduceres. Det gælder især, at punktligheden i 
regionaltrafikken er bedre, når der ikke er 
afhængighed af landsdelstrafikken.  

Af hensyn til robustheden foreslås det i 
trafikplanens køreplaner, at deling og samling 

undgås på tæt trafikerede strækninger, da 
deling og samling tager tid og giver øget risiko 
for at forsinkelser kan sprede sig. Fordelen 
ved deling og samling er, at det er nemmere 
at tilpasse sidepladsantallet på 
delstrækninger, samtidig med, at det samme 
tog kan betjene flere destinationer. Beslutning 
om deling og samling er operatørens ansvar. 

Store forskelle i efterspørgsel kan håndteres 

med flere linjer på de mest belastede 
strækninger – eller ved opdeling af en linje 

med togskifte mellem den mere og den 
mindre belastede del. 

Økonomi 
Der er i trafikplanen fokus på optimering af 
økonomien, gennem vurdering af 
betjeningsomfanget.  

Betjeningsomfanget i 2022 afspejler det 
politisk fastsatte serviceniveau i forbindelse 

med de gældende aftaler. Trafikplanen tager 
udgangspunkt i dette niveau, men 
mulighederne for at effektivisere jernbanen 
afspejles i den anbefalede betjening i 2027 og 
2032.  

Fremtidig togbetjening 

Med udgangspunkt i ovenstående principper 
og analyse af DSBs køreplan 2022, er der 
sammensat betjeningsforslag for 2027 og 
2032. Den statslige trafikplan omfatter i 
udgangspunktet alene indenlandsk trafik. 

Trafik over Øresund, Femern og landegrænsen 
er således ikke endeligt afklaret.  

Forslaget indebærer omtrent samme antal 

togkm i 2027 som i 2022, men der køres 
færre togminutter i 2027, fordi der kan køres 
hurtigere. I 2032 køres flere togkm med 
åbningen af Femern forbindelsen.  

Tabel 5. Udvikling i den statsligt indkøbte trafik  

 

 

Der sker en stigning i antal togkm i 
regionaltrafikken både i øst og i vest, og en 
stigning i antal togkm på de statslige baner i 
Nordjylland.  

Økonomi  
Driftsudgifterne i 2027 er på samme niveau 
som i 2022, fordi der kan køres hurtigere fra 
2027, og pga. bedre tilpasset materiel. I 2027 

[mio. togminutter] 2022 2027 2032

Fjerntog 12,9 10,5 10,7

Regional Vest 2,7 3,0 3,0

Regional Øst 12,1 11,7 11,9

Øresund (Østerport-Øresund midt) 1,6 1,6 1,6

MVJ 10,5 11,5 11,5

Lokal, Region Nordjylland 1,9 2,5 2,5

Lokal, Region Sjælland 0,6 0,6 0,6

I alt statslige baner 39,8 38,3 38,7

[mio. togkilometre] 2022 2027 2032

Fjerntog 20,8 19,8 20,1

Regional Vest 3,7 4,7 4,7

Regional Øst 13,2 13,1 13,4

Øresund (Østerport-Øresund midt) 1,6 1,6 1,6

MVJ 12,5 12,5 12,5

Lokal, Region Nordjylland 2,5 3,3 3,3

Lokal, Region Sjælland 0,6 0,6 0,6

I alt statslige baner 51,8 51,7 52,4
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forudsættes en fornyelse og forenkling af 
materielflåden, med hurtigt accelererende 
materiel med god passagerkapacitet.  

Udgifterne for den samlede kollektiv trafik 
falder, idet omfanget af fjerntogstrafikken 
falder. Den øgede regionaltogstrafik og 

lokaltrafik i Nordjylland øger 
driftsomkostningerne for disse typer trafik, 
men besparelsen ved at køre mindre fjerntog 
er større.  

Indtægterne stiger med 500-600 mio. kr. fra 
2022 til 2027 som følge af den forbedrede 
betjening, forbedret infrastruktur og 
baggrundsvækst. 

International trafik  
Det forventes at Øresundstrafikken med de 
beskrevne ændringer fortsættes. 

Trafikken over Femern Bælt vil ligge stille i en 
periode, hvor der bygges. Kørsel over den 
faste forbindelse er ikke endeligt afklaret.  

Trafikken til Tyskland fra Jylland forventes at 

fortsætte med det nuværende kørselsomfang, 
muligvis lidt stigende trafik imellem Padborg 
og Flensborg frem til den faste forbindelse 
over Femern Bælt åbner. 

Forventet togbetjening 2022 
Følgende ny infrastruktur forudsættes 
ibrugtaget fra 2022: 

 Ny bane København-Ringsted  
(inkl. Køge Nord Station, udfletning ved Ny 
Ellebjerg og sporløsning i Ringsted) 

 Ny bane til Aalborg Lufthavn 

 Køge Nord-Køge-Næstved: Elektrificering og 
hastighedsopgradering  

 Roskilde-Kalundborg: Elektrificering 
 Hobro-Aalborg: Hastighedsopgradering  
 Ny station Gødstrup (ved regionshospital 

nord for Herning) 
 Ny station Jerne (Esbjerg Øst) 

 Ny station Kalundborg øst  
 Ny station Favrholm (ved regionshospital 

syd for Hillerød) 
 Ny station Vinge syd for Frederikssund 
 Metrocityringen i København 

 Nordhavnsmetroen i København 
 Aarhus letbane (1. etape) 

 Odense letbane 
 Forbedring af gods- og 

passagerkapaciteten i Nordjylland 

Fjerntog 
Den ny bane København-Ringsted giver 
forbedringsmuligheder for fjerntogstrafikken 
og dele af regionaltrafikken på Sjælland. Den 
ny bane giver samlet øget kapacitet, mulighed 

for at køre flere tog med en kortere rejsetid 
og bedre punktlighed.  

Med den ny bane kommer rejsetiden mellem 
København og Odense ned på 1 time og 05 
minutter. Der vil i alt køre 3 tog i timen 
mellem København og Odense, og 4 i 

myldretiden. Det ene kører via Roskilde, mens 
de øvrige kører ad den ny bane. 

Ligeledes opstår der nye forbindelser via 
Køge, og Køgeområdet kan kobles på 
fjerntogsnettet med den nye station i Køge 
nord. I Køge Nord bliver der mulighed for at 
skifte mellem IC-tog, regionaltog og S-tog, 
ligesom der etableres et ”parker og rejs” 

anlæg.  

I Nordjylland bliver den nye bane og den nye 
station ved Aalborg Lufthavn betjent med 

fjerntog fra København to gange i timen. Hver 
tredje time dog kun et fjerntog, da det andet 
tog skal køre til Frederikshavn for at give 
direkte forbindelse mellem Frederikshavn og 
København 5 – 6 gange dagligt.  

Strækningen Vejle-Struer bliver en 
regionaltogsstrækning, idet der dog 
opretholdes fire daglige direkte 
fjerntogsforbindelser i hver retning Struer-
København i 2022.  

Tog mellem København og Hamborg må i 

2022 køre via Odense og Padborg. 

Omlægningen er en følge af 
infrastrukturarbejderne i forbindelse med 
Femern og tilstødende landanlæg. I denne 
overgangsperiode indpasses togene i trafikken 
på den mest praktiske måde.  

Som i dag er der tog hver time Fredericia-
Tinglev, hvor hvert andet tog kører til hhv. 
Sønderborg og Padborg/Flensborg. Togene 

deles/samles med IC/lyn-tog i Fredericia, som 
i dag, således at Sønderborg-togene 
fortsætter til København. Enkelte af togene 
Fredericia-Padborg/Flensborg kører hele 
strækningen Aarhus-Hamborg.  

Fyn 
På Svendborgbanen vil Hjallese station blive 

et nyt knudepunkt. Hjallelse bliver endestation 
for Odense Letbane, og alle linjer på 

Svendborgbanen standser her. Stop på 
stationerne Odense Sygehus og Fruens Bøge 
reduceres pga. driftsmulighederne på den 
enkeltsporede strækning. Odense Letbane 
betjener bl.a. Syddansk Universitet og det nye 
universitetshospital i Odense.  
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CASE: Lokal betjening af Aalborg Lufthavn 

I DSB’s K22 betjenes Aalborg Lufthavn af to fjerntog i timen. En bedre betjening af Aalborg 
Lufthavn kunne være lokaltog fra Hobro og regionaltog fra Aarhus, som giver en samlet 
økonomisk gevinst, og foreslås i trafikplanens køreplan for 2027. Realisering kræver dog, at 
regionen som forventet trafikkøber er indforstået. 

Figur 17. Forslag til forbedret betjening i Nordjylland 

 

Bedre lokal betjening 

En blanding af regional- og lokaltog til lufthavnen passer bedre til lufthavnens opland, der helt 
overvejende ligger nord for Hobro. Samtidig er der ikke mange der rejser lokalt ”igennem 
Aalborg” fra syd til nord - eller omvendt. 

Højere frekvens 

I stedet for to fjerntog i timen, kan lufthavnen betjenes af tre tog i timen i dagtimerne; to 
lokaltog og ét regionaltog. Dermed får Arden også bedre betjening; to lokaltog i timen i stedet 
for ét fjerntog. 

Bedre punktlighed 
De lokale tog til lufthavnen må forventes at få færre forsinkelser end fjerntogene, som har 
større risiko for at blive forsinket på den lange vej gennem landet. 

Billigere kollektiv trafik  
De lokale tog vil ikke længere køre ”igennem” Aalborg fra Skørping til Hirtshals/Skagen, men i 
stedet Hobro-Aalborg Lufthavn og Aalborg-Hirtshals/Skagen. Dermed udvides lokaltogsdriften 

ift. 2022. Modsat afkortes det ene fjerntog til Aalborg (i stedet for at køre til Frederikshavn idet 
der ikke elektrificeres Aalborg-Frederikshavn) og det andet ændres til regionaltog Aarhus – 
Aalborg lufthavn. Passagermæssigt er det tilstrækkeligt med 1 fjerntog i timen til Aalborg, og 
gevinsterne ved det billigere materiel og den forbedrede robusthed for de rejsende i Nordjylland 
medfører en samlet besparelse. 

Hurtigere tog til Aalborg 
Hyppig lokal betjening mellem Hobro og lufthavnen giver mulighed for at køre fjern- og 
regionaltogene fra Aarhus hurtigere til Aalborg, idet begge linjer kører uden stop mellem Hobro 
og Aalborg. 

Hvornår? 
Dette scenarie kan indføres allerede samtidig med åbningen af den nye bane til Aalborg 

Lufthavn, såfremt den regionale trafikkøber ønsker det, og såfremt nyt materiel kan leveres 
ligeså hurtigt som NJBA tidligere har fået leveret materiel – på ca. 2 år. 
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På Vestfyn vil betjeningen i 2022 være som i 
dag, dvs. Tommerup, Aarup, Gelsted, Ejby og 
Nørre Aaby har timebetjening mens 

Holmstrup, Skalbjerg, Bred og Kauslunde har 
tog ca. hver anden time.  

Nordjylland 

Lokaltrafikken mellem Skørping-Aalborg og 
Aalborg-Hjørring-Frederikshavn forventes 
fortsat kørt af Nordjyske Jernbaner. 
Strækningerne betjenes med direkte tog i 
samdrift med Skagensbanen og 
Hirtshalsbanen. Nærbanestationerne mellem 

Aalborg og Skørping betjenes således med 
lokaltog op til 2 gange i timen, mens 
fjerntogene alene standser i Skørping. 

Midt- og Vestjylland 
I Midtjylland etableres en ny station i 
Gødstrup og der indføres direkte tog Aarhus – 
Herning – Holstebro. Dermed bliver der 
direkte tog fra Aarhus til det nye sygehus i 
Gødstrup. Den nye linje giver en forbedring af 

betjeningen på strækningen Herning-
Holstebro, som bliver udvidet til 2 tog pr. time 
i dagtimerne.  

Strækningen Vejle-Struer betjenes 
hovedsageligt af regionaltog, med skift 
mellem regionaltog og fjerntog i Vejle. Den 
udvidede brug af regionaltog på strækningen 
vil forbedre punktligheden, mens rejsetiderne 
ikke påvirkes.  

Syd- og Sønderjylland 
I Esbjerg indføres første etape til en nærbane 

omkring Esbjerg, med etablering af en ny 
station i Jerne og en driftsudvidelse Ribe-
Esbjerg.  

Driftsudvidelsen ensarter trafikken på 
nærbanens strækninger, således at der er 2 
tog/time i dagtimerne på nærbanens 

strækninger Ribe-Esbjerg og Esbjerg-Varde. 
Således bliver også den nye station i Jerne 
betjent med to tog i timen. 

Sjælland, Kystbanen og over Øresund   
Den ny bane København-Ringsted medfører, 
at stationerne mellem Køge og Næstved, 
bliver forbundet med hurtige direkte tog til 
København 2 gange i timen. Ligeledes 
medvirker hastighedsopgraderingen og 

elektrificeringen Køge Nord-Køge-Næstved til, 
at rejsetiderne bliver reduceret.  

Region Sjælland og Lokaltog A/S overtager fra 
2021 driften af den nordlige del af Lille Syd, 
dvs. strækningen Roskilde-Køge, som vil blive 
kørt i samdrift med lokaltrafikken Køge – 
Hårlev - Faxe Ladeplads/Rødvig. 

Ved Kalundborg etableres en ny station i 
Kalundborg Øst, som betjenes af togene 
København-Kalundborg. 

For trafikken over Øresund pågår 
forhandlinger med de svenske myndigheder 
om at ændre grunddriften over Øresund fra 
20- til 15-minutters drift med virkning fra 

2020. Ligeledes etablerer DSB hhv. 15 
minutters-drift og halvtimesdrift på 
Kystbanen, i stedet for 20 minutters-drift som 
i dag. Denne tilpasning muliggør (på sigt) en 

sammenbinding med de Sjællandske 
regionaltogsstrækninger, hvor togene kører i 
time-, eller halvtimesdrift.  

CASE: Bedre betjening af Sønderjylland 

I 2022 betjener DSB København /Odense - Syd- og Sønderjylland med 2 forskellige 
togsystemer. Esbjerg har IC-forbindelse, udenom Fredericia, med standsning ved IC-stationer. 

Sønderborg/Padborg kører via Fredericia og herfra koblet med lyntog til/fra Fyn/Sjælland, med 
kun stop i Odense.  

Det vil give kortere rejsetider og nye forbindelser mellem Sønderjylland og Sjælland, hvis man i 

stedet lod toget Esbjerg – København medtage togdele til Padborg/Sønderborg. Rejsetiden på 
hovedstrækningen Aarhus – København kan så reduceres, som følge af reduktion af holdetiden i 

Fredericia, fordi togene ikke længere deles/samles i Fredericia. Deling/samling af tog flyttes fra 
Fredericia til Kolding, som har færre gennemkørende passagerer og er et mindre trafikeret sted. 
Stationerne i det Syd- og Sønderjyske får nye forbindelser til stationerne imellem Kolding og  
København, blandt andet Nyborg, Slagelse, Ringsted og Køge Nord. 

At fjerne omvejskørslen via Fredericia indebærer at rejsetiden Sønderjylland-Odense-
København fastholdes eller reduceres, på trods af et udvidet ophold i Kolding og flere stop 

undervejs. Desuden kan der skabes forbindelse til Københavns Lufthavn Kastrup fra Esbjerg og 
Syd- og Sønderjylland. 
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I 2022 adskilles dele af trafikken på 
Kystbanen fra Øresundstrafikken, således at 
der hver halve time kører tog Nivå-

København-Køge-Næstved, der standser ved 
alle stationer  

Hvert kvarter kører der tog Helsingør - Malmø 
der, som i dag, ikke standser mellem Hellerup 
og Kokkedal. Desuden vil der være to ekstra 

tog i myldretiden Helsingør-Ringsted/Slagelse 
og Østerport-Malmø. 

CASE: Ring Syd. Bedre betjening af Københavns Lufthavn og aflastning af Kbh H 

Ring Syd-projektet består i at etablere et nyt togsystem fra Roskilde til Københavns Lufthavn 
udenom København H. Ring Syd-projektet vil aflaste København H, og give nye forbindelser 
med betydelige rejsetidsbesparelser mod Amager og Københavns Lufthavn. Hvis nogle tog kører 

direkte til lufthavnen, undgår man den kapacitets- og tidskrævende vending af togene på 
København H. Der kan skæres omkring et kvarter af rejsetiden ved at køre direkte til lufthavnen 
udenom København H, dog til ulempe for de passagerer der skal til Københavns centrum. Der er 
skifteforbindelser til S-tog på Ny Ellebjerg og til metro i Ørestad og Københavns Lufthavn.  

Færre tog på København H vil kunne have en gavnlig effekt på robustheden i togsystemet og 
dermed punktligheden.  

En bedre togbetjening af Københavns Lufthavn med flere direkte tog vil desuden understøtte 
regeringens luftfartsstrategi og målsætningen om at øge Danmarks nationale og internationale 
tilgængelighed. Det er afgørende for både attraktiviteten af Danmark som destination og for 
Københavns Lufthavns konkurrenceevne, at der fortsat er tilstrækkelig kapacitet og kvalitet i 
den omkringliggende infrastruktur, dette gælder ikke mindst for den kollektive tilbringertrafik.  

At der er et potentiale for at styrke den kollektive betjening imellem Sjælland og Københavns 
Lufthavn underbygges af, at den kollektive markedsandel i dag er lavere for rejsende fra det 
øvrige Sjælland end den er fra hhv. Hovedstadsområdet og Sydsverige, hvor den kollektive 

andel er oppe på næsten 80%. En bedre togbetjening af Amager passer desuden godt sammen 
med byudviklingen i denne del af byen. 

På den eksisterende infrastruktur vil der være kapacitet til, at to tog kan køre direkte til 
lufthavnen udenom København H, udover de 1-2 der kører til lufthavnen i dag. Det kan være 
både fjerntog og regionaltog. Der etableres perroner på Øresundsbanen i Ny Ellebjerg i 2024, 

hvorefter det bliver muligt at standse her. I planår 2027 foreslås to af de eksisterende tog, et 
fra Slagelse/Roskilde og et fra Ringsted via Køge Nord, omlagt, så de kører direkte til lufthavnen 
- udenom København H. Dvs. en lille ’Ring Syd’.  
 

Det kræver udbygning af infrastrukturen herunder stationskapaciteten i Københavns lufthavn, 
hvis det skal være muligt at køre flere tog til lufthavnen udenom København H, samtidig med 
de forventede godstog. Ligeledes skal Glostrup station udbygges, hvis togene skal standse her. 
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Omlægningen betyder, at der på hele 
strækningen København H – Københavns 
Lufthavn – Malmø indføres 15 minutters-drift. 

I dag er der 10 minutters-drift mellem 
København H og Københavns Lufthavn, og 20 
minutters-drift mellem Københavns Lufthavn 
og Malmø.  

Med omlægningen sker der en udvidelse af 
trafikken over Øresund i dagtimerne, mens 
antallet af tog reduceres på Kystbanen i 
myldretiden samt mellem Østerport og 
Københavns Lufthavn i dagtimerne. 

S-banen 
Der forventes ingen ændringer i S-

togsbetjeningen udover betjening af enkelte 

nye stationer. Den øgede kapacitet som opnås 
med signalprogrammet udnyttes til øget 
robusthed og punktlighed.   

Udover Køge Nord åbnes der også en ny 
station, Favrholm, syd for Hillerød. Den ny 
Favrholm station betjenes af S-togslinjen til 

Hillerød hvert 10. minut. Stationen betjener 
det nye regionshospital, og der bliver 
skiftemulighed til Frederiksværkbanen.  

Der etableres desuden en ny station i Vinge, 
syd for Frederikssund, til betjening af det nye 
byområde.   
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Hvad er det passende niveau for togbetjeningen? 

Der er store forskelle i passagergrundlaget i de forskellige dele af landet. Og dermed også store 
forskelle i det passende niveau for togbetjeningen. På Sjælland er passagergrundlaget meget 
større end vest for Storebælt, men det er til gengæld også her, at det offentlige tilskud til 
togtrafikken er størst. Myldretidstogene er specielt dyre og tilskudskrævende, da de er 

normerende for dimensionering af produktionsapparatet. Det er omvendt også disse tog, hvor 
den afledte samfundsmæssige gevinst typisk er størst som følge af aflastning af vejene på 
tidspunkter, hvor der især forekommer trængsel i biltrafikken. 
 
Det er svært at sætte besparelser på en formel. Det vestfynske regionaltogssystem er fx meget 
tilskudskrævende, men afspejler dog også at togene skal køre på en meget befærdet strækning, 
som gør driften ekstra dyr. Med en ny bane over Vestfyn kan driften formentlig tilrettelægges 

på en mere effektiv måde og tilskudsbehovet reduceres.  
 

 
Det er langt billigere i drift, og uden nævneværdig trængsel på vejene kan bussen være et 

udmærket alternativ til toget. 
 
Der er dog mange andre hensyn udover en snævert samfundsøkonomisk betragtning. Til 
eksempel den langsigtede planlægning i Hovedstadsområdet - den såkaldte ”Fingerplan”. 
Kystbanen er livsnerven i Helsingørfingeren, ligesom S-toget er det i de øvrige byfingre. De 
højfrekvente bybaner udgør i langt højere grad end i resten af landet fundamentet for byvækst 
og hverdagsliv. Banerne understøtter dermed en togorienteret byudvikling – i modsætning til 

den bilorienterede byudvikling man ser i mange andre lande, hvor langt mere af byens areal 
optages til biltrafik.  
 
Hvad skal minimumsbetjeningen være? 
I trafikplanen anbefales det, at der som minimum er timedrift i dagtimerne på alle strækninger 
– på Sjælland og i Østjylland dog minimum halvtimesdrift i dagtimerne. Er der mindre end 

timedrift, er det vanskeligt at anvende toget til hverdagstransport. De fleste mennesker har 
faste arbejdstider, og det er svært at forene med et tog, som kun kører hver anden time. Det er 
ufleksibelt og medfører en masse spildtid. Og toget ender med kun at være noget, man bruger i 
fritiden, hvor det typisk ikke er så vigtigt, at man er fremme på et bestemt tidspunkt. 

Sammenlignet med vest for Storebælt er toget på Sjælland i langt højere grad grundstammen i 
mange menneskers hverdag. Ofte er bilen ikke et alternativ, fordi arbejdspladsen ligger i de 
centrale dele København, hvor parkeringsmulighederne er begrænsede og der er ikke plads til 
pendlerne i færre tog. Lokaltog på Sjælland har i perioden 2008-2016 udvidet trafikken med ca. 
20% og investeret i infrastrukturen. Det har medvirket til en passagerstigning på ca. 35% i 

perioden.  

Trafik-, Bygge- og Boligstyrelsen vurderer, at det 
generelt ikke er samfundsøkonomisk rentabelt at 

reducere togdriften.  
 
I nogle tilfælde kan det dog muligvis være 
rentabelt at reducere driften fx til 2-timers drift på 
strækninger i Vestjylland og i aftentimerne på 
Kystbanen (fra tog hvert 20. minut til tog hvert 

30. minut) samt på strækningen Holbæk-
Kalundborg (fra time- til totimersdrift). Om 
aftenen sidder der langt færre passagerer i togene 
og trængslen på vejene er begrænset. Det er dog 
ikke muligt at skære yderafgangene væk, da folk 
skal have mulighed for både at komme ud og 
hjem.  

 
Trafik-, Bygge- og Boligstyrelsen kan kun opgøre 
besparelsen til mindre end 0,5% af det samlede 
driftstilskud til jernbanen i Danmark. Samtidig 

forringes driften så betydeligt, at det vil være en 
bedre idé helt at nedlægge banen og køre busser i 
stedet.  
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Forslag til togbetjening i 2027 
På baggrund af analyserne af køreplanen for 
2022, som illustreret i casene, foreslås der en 
række ændringer i betjeningen i 2027. 

Der forventes følgende 
infrastrukturudbygninger i perioden:  

 Nyt signalsystem på fjernbanen 
 Femern landanlæg inkl. ny Storstrømsbro  

 Hastighedsopgradering Ringsted-Odense  
 Ny bane på Vestfyn 
 Elektrificering Fredericia-Aalborg   
 Hastighedsopgradering Fredericia-Aarhus   
 Hastighedsopgradering Aarhus-Hobro  
 Perroner på Ny Ellebjerg på 

Øresundsbanen 
 Sydhavnsmetro 
 Ring 3 letbane 

Fjerntog 
Fjerntogsbetjeningen får fokus på både 
hurtige tog, korte rejsetider og mere effektive 
forbindelser til hele landet. Den ny bane over 
Vestfyn, elektrificeringen til Aalborg og det 
nye el-materiel – med god acceleration, god 

driftsstabilitet og høj hastighed – giver 
mulighed for at optimere køreplanerne og 
opnå kortere rejsetider.  

Samtidig ophører fjerntogsbetjeningen på de 
delstrækninger, der ikke er elektrificerede – 
Lindholm-Frederikshavn og Vejle-Struer – som 
betjenes med regionaltog.  

Den ny bane over Vestfyn kommer først og 
fremmest de mange fjerntogsrejsende til gavn 
i form af kortere rejsetid, og forbedret 
robusthed. Fjerntogene kører ad den nye 

bane, mens regionaltogene og godstogene 
kan køre ad den nuværende strækning. 

Kapaciteten over Vestfyn foreslås udnyttet til 

et ekstra, hurtigt tog i dagtimerne, der kun 
standser i København, Odense og Aarhus, til 
gavn for de lange rejser med mange passager 
mellem de store byer. Således er der tre tog i 
timen mellem København og Aarhus i 
dagtimerne.  

Da oplandet til Aalborg Lufthavn primært er 

lokale og regionale rejsende, foreslås Aalborg 
Lufthavn betjent med lokal- og 
regionalbetjening.  

Det betyder, at det hurtige tog København-

Odense-Aarhus fortsætter videre fra Aarhus til 
Aalborg med stop i Randers og Hobro, med 
endestation i Aalborg. Der vil ikke køre 
fjerntog nord for Aalborg. 

Aalborg betjenes så med et hurtigt fjerntog i 
timen. Det andet fjerntog, der i 2022 kørte til 
Aalborg, ændres mellem Aarhus og Aalborg 

Lufthavn til et regionaltog, som er billigere i 
drift. Dette forventes at øge robustheden i den 
nordjyske pendlertrafik, idet eventuelle 
forsinkelse fra landsdelstrafikken ikke spreder 
sig. 

Figur 18. Aarhus banegård 

 

Der bliver flere direkte forbindelser til 
Københavns Lufthavn. 

Der standses desuden flere steder i centrale 
knudepunkter som Ringsted. Flere stop er til 
gavn for de mange mellemstore stationsbyer 
på nettet.  

Med betjeningen i Syd- og Sønderjylland er 

der fokus på, at der fortsat er 
fjerntogsbetjening fra København/Odense til 
Esbjerg, Sønderborg og Padborg.  

Der indføres et direkte tog mellem København 
og Sønderjylland hver time, hvor hver andet 
kører til Sønderborg og hver andet til 

Padborg/Flensborg. Dette giver mulighed for 
at opretholde en forbindelse fra København til 
Tyskland, mens Femern Bælt-landanlæg og 
selve den faste forbindelse etableres. Toget 
kører ikke via Fredericia. 

Fjerntoget til Esbjerg deles og samles med 
Sønderjyllandstoget i Kolding, som 
præsenteret i casen om en bedre betjening af 
Sønderjylland. Dermed fås timebetjening til 

både Esbjerg og Sønderjylland. 

Kolding bliver det eneste sted i fjerntrafikken, 

hvor der deles og samles tog, og det gøres 
her, fordi det påvirker færrest passagerer, og 
giver lavere driftsomkostninger. Der vil ikke 
længere planlagt deles/samles tog i Odense 
og Fredericia.   
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Fyn 
Det foreslås, at regionaltoget København-
Slagelse forlænges til Odense. I 2027 vil der 

således køre op til 6 tog i timen mellem 
Odense og København og Odense vil styrkes 
som et centralt knudepunkt på jernbanen. 

Med den ny bane over Vestfyn frigøres 
kapacitet på den nuværende strækning, som 
giver mulighed for at forbedre betjeningen af 
stationerne på Vestfyn. Der køres et tog pr. 
time, som standser ved alle stationer.  

Nordjylland 
I Nordjylland ligger ansvaret hos 
trafikkøberen. Betjeningen kan overvejes 

udviklet henimod udvidet nærbanedrift dvs. 
regionaltogsbetjening i høj frekvens med 
mange stop. 

Nord for Aalborg foreslås fastholdt 2 lokaltog i 
timen Aalborg-Hjørring, og videre til hhv. 
Hirtshals og Frederikshavn/Skagen. Der kører 
ikke længere fjerntog nord for Aalborg. 

Fra 2027 foreslås den lokale drift i Nordjylland 
fortsat og udvidet helt til Hobro. 
Skifteforbindelsen til fjern- og regionaltogene 
mod Aarhus flyttes fra Skørping til Hobro, og 
fjern- og regionaltogene vil ikke længere 

standse mellem Hobro og Aalborg. Rejsetiden 
for de mange passagerer mellem Aalborg og 
Aarhus bliver dermed kortere. Samtidig 
forventes punktligheden på stationerne 

mellem Hobro og Aalborg at blive forbedret, 
når de ikke er afhængige af 
landsdelstrafikken.  

Det foreslås som nævnt, at Aalborg Lufthavn 

betjenes med de to lokaltog i timen, som 
kører til Hobro og standser ved alle de lokale 
nærbane stationer. Dermed opnås der direkte 
forbindelse til Aalborg Lufthavn fra alle de 
lokale stationer mellem Hobro og Lindholm. 
Derudover betjenes Aalborg Lufthavn med 
regionaltoget fra Aarhus. I Aarhus er der 

skifteforbindelse til fjerntog mod 
Odense/København. 

Midt- og Vestjylland 
I 2027 er der i Midt- og Vestjylland sket en 

fuld adskillelse mellem fjerntog og 
regionaltog, så der mellem Vejle og Herning 
kun kører regionaltog med skift til fjerntog i 
Vejle. Punktligheden på strækningerne 
forventes dermed at blive bedre.  

I Østjylland er der fortsat tilstræbt 
halvtimesdrift med fjerntog til de store byer til 

gavn for de store pendlerstrømme mellem 
byerne. Desuden suppleres fortsat med 
myldretidstog.  

Sjælland, Kystbanen og over Øresund 
Regionaltogene på Sjælland forbinder primært 
hovedstadsområdet med resten af Sjælland. 

Formålet med betjeningen er at sikre 
tilstrækkelig kapacitet og frekvens i de store 
pendlerstrømme. 

Med signalprogrammets implementering kan 
hastighedsopgraderingerne udnyttes fuldt ud, 
hvorved rejsetiderne på Sjælland kan 
reduceres.  

Elektrificeringen betyder, at strækningerne 
kan betjenes med nye, bedre el-tog, ligesom 
udbygning til dobbeltspor til Nykøbing F. og 
den ny Storstrømsbro medvirker til bedre 

punktlighed og kortere rejsetider.   

For at styrke betjeningen af Københavns 
Lufthavn, får mere end 40 stationer i hele 

landet direkte forbindelse til Københavns 
Lufthavn. Det sker ved at fjerntogene fra 
Esbjerg/Syd- og Sønderjylland, som også 
betjener de sjællandske byer, kører videre til 
Københavns Lufthavn – i dag er det togene fra 
Aalborg, der kører videre til lufthavnen.  

Betjeningen af Borup og Viby Sjælland 
ændres, således at et fjerntog København – 
Fyn/Jylland og det forlængede regionaltog 

(København – Slagelse - Odense) stopper her. 
Forlængelsen af ”Roskilde-toget” til Ringsted 
bortfalder.  

Togene Roskilde – København ændres, så de i 
stedet kører Roskilde – Københavns Lufthavn 
med stop i bl.a. Ny Ellebjerg. Dette aflaster 
København H og giver en bedre betjening af 
lufthavnen, som præsenteret i casen om Ring 

Syd. Togene Holbæk – København betjener 
(fortsat) Trekroner og Hedehusene.  

Kystbanen er fuldt adskilt fra 

Øresundstrafikken, og togene på Kystbanen 
køres i sammenhæng med regionaltogene på 
Sjælland, mens togene fra Sverige kun kører 
til Østerport.  

Det praktiske ansvar for indkøb af togtrafik 
mellem Østerport og Københavns Lufthavn, og 
videre over Øresund, varetages af 

Skånetrafikken, og udføres af den operatør, 
som også kører de svenske regionaltog i 
Sydsverige. 

På strækningen Østerport-Københavns 

Lufthavn-Malmø forventes betjeningen at 
være 4 tog i timen. Derudover regnes med 
ekstra tog i myldretiden.  
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Foreslået togbetjening 2032 
Der er undersøgt en række projekter, som 
kan være i brug i 2032, hvis der træffes 

beslutning om dem. Det gælder fx førerløse S-
tog, ny bane Aarhus-Galten-Silkeborg, 
projekterne i Togfondens fase 2, og udbygning 
af kapaciteten på stationen i Københavns 
Lufthavn Kastrup. 

I trafikplanen er dog kun medtaget effekterne 
af de projekter, der er truffet endelig 
beslutning om, skal være åbne i 2032:  

 Femernforbindelsen 
 Ny station i Holeby 

Den øvrige infrastruktur forudsættes at være 
som i 2027. 

Åbning af den faste forbindelse via Femern 
giver mulighed for direkte og hurtige tog 
mellem København og Hamborg.  

København-Hamburg via Femernforbindelsen 
betjenes omkring en gang i timen, nogen 
timer med regionaltog andre timer med 

fjerntog. Det forventes, at noget af trafikken 
kan køre som fri trafik på kommercielle vilkår.  

Tysklandsforbindelsen til Aarhus kan 
forbedres, f.eks. ved at hver andet tog i 
Sønderjylland (Padborg-toget) kører til 
Aarhus, og at der sikres skifteforbindelser i 
Kolding, for rejsende mod Odense og 
København.  

Køreplaner  

Fastlæggelse af de konkrete køreplaner har 
direkte betydning for den oplevede rejsetid og 
dermed også for togets konkurrenceforhold. 
For at sikre de kortest mulige rejsetider, 
gælder det om at sørge for, at rejsetiden ikke 

bliver længere end højst nødvendigt, når der 
samtidig tages hensyn til andre forhold fx 
punktlighed.  

Køreplanlægningen på jernbanen er præget af 
en række afvejninger. 

En afvejning er kort rejsetid vs. høj 
punktlighed. Dette indebærer en risiko for, at 
der planlægges med ”livrem og seler”, altså 
noget ekstra tid, for imødegåelse af alle hånde 
hændelser. 

Der er også et dilemma imellem flest mulige 
tog eller tog med uens standsningsmønster. 
Når man både vil have tog uden stop og tog 

med stop på samme strækning bestemmes 
hastigheden typisk af det langsomste tog. Det 

vil sige, at hvis mange stationer skal have 
direkte forbindelse til andre stationer, bliver 
rejsetiden længere, end hvis man kører tog 

uden stop. Afvejningen mellem korte 
rejsetider til større byer og god betjening af 
mindre byer/knudepunkter vil altid være et 
dilemma i køreplanlægningen. 

Tillæg i køreplaner  
De konkrete køreplaner afhænger af 
forudsætninger om køretider på strækninger 
og holdetider på stationer. Udover den 
minimumskøretid, der kan beregnes, 

indlægges ekstra tid for at tage højde for 
midlertidige hastighedsnedsættelser, 
forstyrrelser der normalt vil forekomme, for at 

kompensere for f.eks. trafikkens kompleksitet, 
forskellig føreradfærd mv.   

Køretidstillægget er en balancegang mellem 
rejsetid og punktlighed. Jo større 
køretidstillæg, jo lettere er det at sikre, at 
trafikken kører til tiden, men samtidig bliver 

rejsetiderne forlænget – og rejsetid er en af 
de vigtigste faktorer i det 
samfundsøkonomiske regnskab, og en 
væsentlig konkurrenceparameter for 
jernbanen. En forlænget rejsetid indebærer 
ligeledes øgede driftsomkostninger for 
operatørerne. 

Den internationale jernbaneunion UIC har 
udgivet en anbefaling af minimumsstørrelsen 

på køretidstillæg (UIC 451-1 OR). I dagens 

situation anvendes i Danmark et tydeligt 
overskud af tillæg i forhold til UIC minimum. 
Det skyldes blandt andet, at de danske 
jernbaner befærdes med en meget blandet 
trafik.  
 

Planlagte, store, infrastrukturarbejder er ikke 
en årsag til at indlægge ekstra tillæg, men 
indebærer derimod ændrede, evt. reducerede 
køreplaner, gennemført med et uændret 
kvalitetskrav.  
 

Til at fastsætte køretidstillæg i strategiske 
projekter er der i 2013 udarbejdet en fælles 
metode, af Trafikstyrelsen, Banedanmark og 
DSB, jf. notatet Metode til at fastlægge 
køretider på jernbanen i 

planlægningsprojekter. Metoden tager afsæt i 
UICs anbefalede minimumstillæg, men 

anvender en tillægsfaktor på 1-2 afhængig af 
kapacitetsudnyttelsen og trafikkens 
kompleksitet. 
 
På sigt, når Signalprogrammet er udrullet, 
vedligeholdelsesefterslæbet er indhentet, der 
er nyt materiel og kompleksiteten i den 

planlagte trafik er minimeret, er der et 
potentiale for at sænke køretidstillægget. 
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Til brug for trafikplanens prognoseberegninger 
er der i planår 2022 forudsat dagens 
køretidstillæg og i 2027 hhv. 2032 de såkaldt 
strategiske køretidstillæg. 

Rejsetider  
Kortet på næste side viser eksempler på 

rejsetider, der afspejler trafikplanens 
foreslåede standsningsmønster, som kan ses i 
linjediagrammerne i bilag 3. De konkrete 
køreplaner udarbejdes af operatørerne 
indenfor rammerne af kontrakterne. 

Rejsetiderne viser direkte tog. Det vil af og til 
være muligt at komme hurtigere frem, hvis 
man skifter undervejs. Det er i 2027 

prioriteret at have den kortest mulige rejsetid 
for den største rejsestrøm som er mellem 
Aarhus-København, og derudover at have 
mange direkte forbindelser, med en god 
betjening af knudepunkter undervejs.  

Hvis rejsetiderne skal endnu længere ned, er 
det ofte nødvendigt med flere 
infrastrukturtiltag, end der er besluttet nu. 
Man kan også vælge at prioritere anderledes i 

køreplanerne, dvs. i højere grad indføre 
hurtige tog uden stop ved en række mindre 
stationer for at forkorte rejsetiden til de 
største byer.  

På Sjælland vil der fx kunne skæres yderligere 
i rejsetiden til Kalundborg, hvis der træffes 

beslutning om hastighedsopgradering af 
Nordvestbanen, som er en del af Togfondens 
fase 2 (se kapitlet om Baneprojekter).  

Til Sydsjælland vil rejsetiden kunne afkortes 
ved at køre med hurtigere materiel, som dog 
også er dyrere. Man kan også vælge at køre 
uden stop og derved få rejsetiden København-
Nykøbing F ned under 1 time. Stop i Ny 

Ellebjerg, Køge N og Ringsted mv. giver 
imidlertid gode muligheder for at 
passagerernes samlede rejse bliver kortere, 
da der alle tre steder er gode skiftemuligheder 
til andre togsystemer. 

I Jylland vil rejsetiderne kunne afkortes ved at 
anlægge de nye baner i Østjylland, som er del 
af Togfondens fase 2, hvilket også vil gøre det 
muligt at anvende højhastighedsmateriel som 

yderligere afkorter rejsetiden.  

Figur 19. Korteste rejsetider med Trafikplanens foreslåede standsningsmønster - med direkte tog fra 

København i 2017, 2022 og 2027/2032 (ikke nødvendigvis hurtigste forbindelse). 

 
Note: * Skift nødvendigt, ** Enkelte daglige afgange med direkte tog. Med skift kan rejsetiden være anderledes. 
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Baneprojekter  

I de nærmeste år sker der store ændringer på jernbanen med nye 

baner, elektrificering, nye metrolinjer og nyt signalsystem. Her 
beskrives de forventede anlæg, der ventes at være i drift i planårene 

2022, 2027, 2032.  

Med trafikaftalerne de senere år er der truffet 
beslutninger om en lang række større og 
mindre projekter til forbedring af jernbanen 
og den øvrige kollektive trafik. De spænder 
lige fra konkrete anlægsprojekter til 

forundersøgelser og analyser, som danner 
grundlag for videre udvikling af banen.  
 
Kapitlet introducerer samtlige besluttede 
projekter. Desuden omtales igangværende 
undersøgelser og udvalgte baneprojekter, som 

er undersøgt siden sidste trafikplan. Der gives 
ikke en fuldstændig redegørelse over 
projekter, der er åbnet imellem denne og 
forrige trafikplan.  
 
Med den brede aftale om en grøn 
transportpolitik fra 2009 lagde Folketinget sig 

fast på den såkaldte rullende planlægning, 
som består i, at jernbaneprojekter undersøges 
på flere niveauer, og at der efter hvert 
undersøgelsesniveau tages politisk stilling til, 

om der skal arbejdes videre mod et anlæg. 
 

Figur 20. Beslutningsproces for jernbaneanlæg.  

 

En strategisk analyse og indledende 
undersøgelse foretages på screeningsniveau. 
Det er en korridoranalyse, der indsnævrer 

antallet af alternativer, og afdækker om der er 
basis for at gå videre med grundigere 
analyser, samt prissætter anlægget på et 
overordnet niveau.  

 

2 Anlægsprojekternes status kan følges på Banedanmarks 

hjemmeside og udgivelsen Anlægsstatus, på Transport-, 

Bygnings- og Boligministeriets hjemmeside. 

En forundersøgelse svarer til fase 1 i Ny 
Anlægsbudgettering, og er en konkret analyse 
af et muligt anlæg. Prissætningen er mere 
detaljeret end i screeningen og inkluderer 
bl.a. systematiske risikovurderinger. 

For projekter, der er omfattet af VVM-
bekendtgørelsen (dvs. større projekter), 

gennemføres derefter en VVM-undersøgelse 
(vurdering af virkning på miljøet). Det er det 
grundigste analyseniveau, svarende til fase 2 i 
ny anlægsbudgettering. Her foretages 
tilbundsgående undersøgelser af udvalgte 
alternative anlæg, og der gennemføres en 
omfattende offentlighedsfase. VVM-

undersøgelser er samtidig et 
beslutningsgrundlag for en evt. anlægslov, der 
igangsætter selve anlægget.   

De forventede projekter præsenteres i 
kronologisk rækkefølge i forhold til forventet 
færdiggørelse. Der, hvor der er 

afhængigheder projekterne imellem, vil et 
projekt først kunne udnyttes, når det næste er 

færdigt. Det præsenteres derfor i hvilket 
planår, anlægget forventes udnyttet fuldt ud. 
Der foregår en løbende justering af 
planlægningen, så derfor vil det ske, at 
planlagte åbningsår forskyder sig2.  
 
Generelt vil der, op til åbningen af nye anlæg, 

være en del arbejder, som påvirker driften i 
større eller mindre grad. Dertil kommer det 
løbende vedligehold af jernbanen, som 
annonceres på Banedanmarks hjemmeside.  

 

  

 

Indledende 
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og strategiske 
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Forunder-
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Figur 21. Besluttede baneprojekter med forventet åbningsår. Farven markerer det planår, hvor anlægget 

forventes fuldt udnyttet. Signalprogrammet er ikke illustreret.  
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Baneprojekter 2022  

Aarhus letbane 1. etape (2017) 
Inkl. hastighedsopgradering og elektrificering 
af Grenaa-banen 

Første etape af letbanen i Aarhus omfatter 
dels privatbanen Odder-Aarhus og den 

statslige bane Aarhus-Grenaa samt en ny 12 
km letbane fra Aarhus Nørreport ad 
Randersvej via Skejby til det nye 
byudviklingsområde i Lisbjerg.  

Letbanen giver banebetjening til nye områder 
af Aarhus og dermed reduceres rejsetiden for 
passagerer med kollektiv trafik.  

Figur 22. Aarhus letbane, etape 1  

 

Som forløber for letbanen er der etableret 
samdrift mellem Odderbanen og Grenaabanen 
fra 9. december 2012, under navnet Aarhus 
Nærbane.  

Aarhus letbane ventes at påbegynde driften 
etapevist fra 2017, med fuld drift på alle 

baner i slutningen af 2018. Grenaabanen er i 
den sammenhæng udgået af det statslige net.  

Letbanen har grundlag i Lov om ændring af 

lov om Aarhus Letbane og lov om 
trafikselskaber fra 2015 og Lov om Aarhus 
Letbane fra 2012. 

Staten bidrager til anlægsomkostningerne for 
letbanen. Det statslige bidrag til Aarhus 
letbane har grundlag i Aftale om en ny 
Storstrømsbro, Holstebromotorvejen mv., 21. 
marts 2013, og i lovene om letbanen. 

Grenaabanen 
Med Aftale om Metro, letbaner, nærbaner og 
cykler fra 12. juni 2014 blev det besluttet at 

gennemføre en hastighedsopgradering mellem 
Ryomgård og Grenaa. Med samme aftale er 
det besluttet at elektrificere Grenaa-banen. 

Arbejderne tilpasses det øvrige arbejde med 
Aarhus Letbane. 

Ny station ved Kalundborg Øst (2018) 

En ny station i Kalundborg Øst placeres ved 
Novo Nordisks fabrik i Kalundborg med 5.000 
ansatte.  

Stationen er besluttet med Aftale om cykler, 
busfremkommelighed og kollektiv trafik i 
yderområder fra 2015. Der er truffet politisk 
beslutning om at igangsætte projektet.  

Figur 23. Ny station i Kalundborg øst 

 

Ny bane København-Ringsted (2018) 
inkl. ny S-tog fjerntogsstation Køge Nord, 
niveaufri udfletning Ny Ellebjerg (2019) og 
sporløsning Ringsted  

 
Der anlægges en ny dobbeltsporet, 
elektrificeret jernbane mellem København og 
Ringsted over Køge. Banen åbnes i 2018 ved 
køreplansskiftet i december. 

Den maksimale strækningshastighed vil være 
op til 250 km/t. Ud over større kapacitet giver 
den nye bane mulighed for at reducere 
rejsetiden markant i flere relationer, 

afhængigt af hvilken køreplan der vælges. 

Det nye baneanlæg starter ved Ny Ellebjerg i 

Valby. Der etableres en niveaufri udfletning 
vest for Ny Ellebjerg station, mellem Ny 
Ellebjerg station og Vigerslev Allé station.  

En niveaufri udfletning betyder i dette tilfælde 
en jernbanebro, som togene på 
Øresundsbanen kan benytte til at passere den 
nye højhastighedsbane. Der anlægges derfor 
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to nye spor og en bro vest for Ny Ellebjerg 
station, som ibrugtages i 2019.  

Figur 24. Ny bane København-Ringsted  

 

Banen fortsætter sydover til Køge Nord, hvor 
der etableres en ny station for både S-tog og 
fjerntog. Fra Køge Nord er der mulighed for 
viderekørsel ad ”Lille Syd” mod Næstved. 
Derefter fortsættes banen til Ringsted. 

Ved Ringsted station gennemføres 

udfletningen som den såkaldte 0+løsning. Det 
vil sige, at Ringsted station opgraderes, så 
togene til og fra den nye bane i retning mod 

Odense kan køre igennem Ringsted station 
med 180 km/t.  

Banen har grundlag i Aftale om en moderne 
jernbane af 22. oktober 2009 og er besluttet 
med Aftale om en moderne jernbane 22. 
oktober 2009, og anlægsloven lov nr. 527 af 
26/05/2010. 

Fly-over ved Ny Ellebjerg har grundlag i Aftale 

om en moderne jernbane – udmøntning af 
Togfonden DK fra 2014. 

Ny station Gødstrup (2019) 
Senest samtidig med åbning af det nye 
regionssygehus i Gødstrup nordvest for 
Herning, åbnes en station umiddelbart ved 
sygehuset.  

Sygehuset forventes åbent i 2019-2020.  

Stationen er besluttet med Aftale om 
elektrificering af jernbanen mv., 7. februar 
2012. 

 

Figur 25. Ny station i Gødstrup  

 

VVM-undersøgelse af ekstra spor ved 
Gødstrup station 

Det er besluttet at udarbejde en VVM-analyse 

af et ekstra spor i Gødstrup med grundlag i 
Aftale om en moderne jernbane – udmøntning 
af Togfonden DK (2014).  
 
VVM-analysen forventes gennemført i 2020-
2021. 

Ny station i Vinge (2019) 

Der blev med Aftale om metro, letbane, 
nærbane og cykler, 12. juni 2014 reserveret 

midler til anlæg af en ny S-togsstation i Vinge, 
når der er tilstrækkeligt med boliger og 
arbejdspladser.  

Vinge Station placeres mellem Ølstykke og 
Frederikssund, og anlægges samtidig med 
fornyelsen af Frederikssundsbanen. 

Figur 26. Ny station i Vinge 
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Togfonden og Timemodellen 

Med Aftale om en moderne jernbane – udmøntning af Togfonden DK fra 2014, besluttede den 
daværende regering (S, SF og R) sammen med DF og EL bl.a. at finansiere udrulningen af 
timemodellen på strækningen mellem Odense og Aarhus via Togfonden DK som blev stiftet i 
marts 2013 ved en harmonisering af beskatning af Nordsøolien. 

Regeringen (V, LA og K) er ikke med i de politiske aftaler om Togfonden, og med 
regeringsskiftet i 2015 blev det besluttet at foretage et serviceeftersyn af økonomien i 

Togfonden, idet statens beskatningsgrundlag for indtægterne i fonden var faldet som følge af 
lave oliepriser. Ifølge Finansministeriet er indtægterne i Togfonden reduceret fra 28,5 mia. kr. til 
13 mia. kr. 

På baggrund af serviceeftersynet besluttede forligspartierne bag Togfonden med en aftale af 30. 
juni 2016 at opdele Togfondens projekter i to faser.  

Af Finanslovsaftale 2017 fremgår det, at alle projekter i fase 1, undtagen Vestfynbanen og 
Hastighedsopgraderingen Fredericia-Hobro, er indbudgetteret på FL17. I foråret 2017 har 
regeringen givet forligskredsen en status for økonomien af fase 1-projekterne, og på den 
baggrund har forligspartierne den 7. september besluttet at realisere af alle projekter inkl. en 
ny bane på Vestfyn, hastighedsopgraderingen mellem Fredericia-Hobro samt en fuld 
hastighedsopgradering mellem Hobro og Aalborg til 200 km/t. Desuden har forligskredsen 

besluttet at medfinansiere med ca. 2 mia. kr. fra Bedre Billiger forligskredsen, som er den 
samme forligskreds som Togfonden. 

Der er ikke fastlagt et tidspunkt for forhandlinger om fase 2-projekterne. 

Tabellerne nedenfor viser de aktuelle anlægsoverslag (2017-priser).  

   

 

Togfonden fase 1 Mia. kr. 

Timemodel

Ny bane over Vestfyn 4,6

Hastighedsopgradering Fredericia-Hobro 2,7

Hastighedsopgradering Hobro-Aalborg 0,3

Elektrificering

Fredericia-Aalborg 5,3

Roskilde-Kalundborg 1,1

Kørestrøm 0,6

Øvrige projekter

Fly-over og perroner ved Ny Ellebjerg 0,5

Bedre internet i tog 0,1

Ramme til godstrafik i Nordjylland 0,1

I alt, Fase 1 15,4

Togfonden fase 2 Mia. kr.

Øvrige projekter

Ny bane til Billund 0,8

Øvrige hastighedsopgraderinger 1,5

Øvrige mindre projekter

Pulje til parkering 0,2

Timemodel

Ny banebro over Vejle Fjord 5,2

Ny bane Hovedgård-Aarhus 3,4

Reserve til stationspulje 0,3

Elektrificering

Vejle-Struer 1,5

Aalborg-Frederikshavn 0,9

I alt, Fase 2 13,8

Timemodellen er visionen om rejsetider på 
1 time mellem de største byer.  

Princippet er en knudepunktskøreplan, med 
hurtige tog på hovedstrækningerne og 
omstigning til regionale baner.  

Der er tre lyntogslinjer: en mellem 
København-Esbjerg med stop i Odense og 

Kolding, en linje mellem København-
Aalborg med stop i Odense og Aarhus, og 
en linje København-Aarhus med stop i 
Odense, Fredericia, Vejle og Horsens.  

Der forudsættes prioriterede 
korrespondancer til mindst 25 mindre byer.  
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Metrocityring (2019) 
Metrocityringen består af et 15,5 km langt 
tunnelanlæg i ca. 25-35 meters dybde med i 
alt 17 stationer.  

Den forudsættes trafikeret af en linje, der i 
begge retninger kører hele vejen rundt i 

ringen og en linje, der kun kører i den østlige 
del af ringen. 

Figur 27. Metrocityringen 

 

Metrocityringen vil give en mere effektiv 
betjening af Københavns tætby med 
højklasset kollektiv trafik og vil binde den 

kollektive trafik sammen på tværs ved blandt 
andet at forbinde de radiale S-tog og 
metrolinjer. 

Togene forventes at køre med et tidsinterval 
på ca. 100 sekunder på den østlige del og ca. 
200 sekunder på den vestlige del. 

Metrocityringen har grundlag i Lov om en 
Cityring (lov nr. 553 af 6. juni 2007) og den 

forudgående principaftale mellem den 
daværende regering, Frederiksberg og 
Københavns Kommuner. 

 

 

 

 

 

Metro til Nordhavn, 1. etape (2020) 
Metrocityringen udvides med en linje til 
Københavns Nordhavn med foreløbigt to nye 

stationer: Nordhavn og Orientkaj. Det 
planlægges at anlægge flere stationer i 
Nordhavnen i takt med byudviklingen. 

Fra stationen i Nordhavnen vil det tage 10 
minutter at komme til Rådhuspladsen. 

Figur 28. Cityringen med Nordhavnsafgrening  

 

Projektet har grundlag i Aftale om 
elektrificering af jernbanen mv., 7. februar 
2012 og Aftale om bedre cykeltrafik og ny 

metro til København Nordhavn mv., 20. juni 
2012, samt anlægsloven lov nr. 526 af 
27/05/2013. 

Undersøgelser af mere metro 

I efteråret 2017 har Borgerrepræsentationen i 
Københavns Kommune besluttet at 
igangsætte undersøgelser af udbygninger af 
metroen i København med en linje over 

havnesnittet fra Refshaleøen til Østerport.  
 
Desuden analyseres betjeningen af Brønshøj 
som enten metro, letbane eller BRT. 
Analyserne ventes færdige i slutningen af 
2018. 

Der er desuden undersøgelser i gang om en 
Øresundsmetro, i samarbejde mellem 
Københavns Kommune og Malmø Stad. Den 

igangværende analyse forventes afsluttet i 
2020. 
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Jerne station (2020) 
Der er i 2017 udarbejdet et 
beslutningsgrundlag for en station i Jerne i 
Esbjerg Øst.  

Jerne er et område af Esbjerg med en høj 
koncentration af uddannelsesinstitutioner. 

Figur 29. Jerne station  

 

Stationen har grundlag i Aftale om metro, 
letbane, nærbane og cykler, 12. juni 2014. 

Elektrificering Køge N-Næstved (2020) 
Elektrificeringen Køge N – Næstved ventes 

afsluttet i slutningen af 2019, med 
ibrugtagning medio 2020.  
 

Figur 30. Køge Nord-Næstved: el og 

hastighedsopgradering 

 

Det forventes, at elektrificeringen føres helt 

frem til Næstved station samtidig, uanset at 

elektrificering af Næstved station oprindeligt 
er en del af Femern landanlæg.  
 

Med elektrificeringen bliver det muligt at køre 
videre fra Næstved mod København ad den 
nye bane København-Ringsted.  

Elektrificeringen har grundlag i FL13.  

Sydsjælland får markant bedre betjening 

 
Haslev og det øvrige Sydsjælland vil få gevinst 
af elektrificeringen Køge N-Næsted som giver 
sammenhæng til den nye bane København-
Ringsted.  
 

Med elektrificeringen, hastigheds-
opgraderingen og forbindelsen til den nye 
bane vil passagererne spare rejsetid.  
 
Med hastighedsopgraderingen Køge N-
Næstved bliver det muligt at få halvtimesdrift, 
og der bliver korrespondance mellem togene 

fra begge retninger i Haslev.  
 
Det bliver simplere at sikre en god 
sammenhæng mellem tog og bus, og Haslev 
bliver et knudepunkt for lokaltrafikken.  

Odense letbane (2020) 
I Odense anlægges en letbane fra Tarup 

nordvest for Odense, ind igennem byen til 
Odense Banegård og derefter sydover ned til 
det nye Odense Universitetshospital og 

Syddansk Universitet for at ende i Hjallese. 
Der bliver i Hjallese forbindelse til jernbanen. 

Figur 31. Illustration af Hjallese station, hvor der er 

omstigning mellem Svendborgbanen og 

letbanen. Fra Odense Letbane 2016. 

 
 
Letbanen bliver 14,4 km lang og får 26 
stationer. Turen fra den ene ende til den 
anden kommer til at kunne tilbagelægges på 
36 minutter. 
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Figur 32. Odense letbane 

 
 

Staten bidrager til anlægget af letbanen med 
lige under halvdelen af 
anlægsomkostningerne. Det statslige tilskud 
til letbanen har grundlag i FL14. Letbanen har 
grundlag i Lov om Odense letbane fra 2015. 
 
Det forventes, at letbanen er i drift i 2020. 

 
Ny bane Aalborg lufthavn (2020) 

Banen bliver ca. 3 km lang og vil forløbe ud af 

Aalborg fra Lindholm station mod nordvest 

nord om Lergravssøerne til en ny station, der 

etableres i Aalborg lufthavn. 

 

Figur 33. Ny bane til Aalborg Lufthavn 

 
 

Banen forventes at være ibrugtaget i 

slutningen af 2020 i forlængelse af 

Signalprogrammets udrulning på strækningen.  

 

Der er vedtaget en anlægslov for projektet 29. 

november 2016.  

Hastighedsopgradering Hobro-Aalborg 
200 km/t (2021) 
Projektet er den del af Togfondens fase 1, og 
er delvist indbudgetteret på finansloven. 

Opgradering af banen mellem Hobro og 
Aalborg fra 120 km/t til 200 km/ vil reducere 

rejsetiden, give en mere robust køreplan, og 
understøtte kapacitets- og 
rettidighedsfremmende initiativer på banen 
mellem Aarhus og Aalborg.  

Første del af opgraderingen omfatter 
nedlæggelse af overkørsler. Denne del 
forventes tilendebragt i 2017.  

Den egentlige hastighedsopgradering 
etapeopdeles i en nordlig og en sydlig del, der 
skiller i Skørping.  

 Den sydlige del projekteres til 200 
km/t, og er af regeringen 
indbudgetteret på finansloven for 

2017.  
 Den nordlige del projekteres med to 

løsninger, enten 200 km/t eller 120 
km/t svarende til at der alene 
gennemføres den planlagte 
sporfornyelse. Dette delprojekt er p.t. 
ikke indbudgetteret på finansloven for 
2018.  

Figur 34. Hastighedsopgradering Hobro-Aalborg  

 

Projektet udføres i koordination med øvrige 

projekter på strækninger, signalprogrammet 
og fornyelse, og forventes ibrugtaget 2021 
såfremt finansieringen er på plads i efteråret 
2017. Alternativt vil hastighedsopgraderingen 
nord for Skørping først kunne udføres efter 
2025.  
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Opgraderingen har grundlag i Aftale om en 
grøn transportpolitik fra 2009, og Aftale om 
en ny Storstrømsbro, Holstebromotorvejen 

mv. fra 2013 samt aftalerne om Togfonden DK 
fra 2014-2017. 

Forbedring af gods- og 

passagerkapaciteten i Nordjylland (2021) 
Projektet er en del af Togfondens fase 1, og er 
af regeringen indbudgetteret på finansloven 
for 2017. 

Med Aftale om en moderne jernbane fra 
januar 2014 er der afsat midler til en ramme 
til forbedring af banekapaciteten i Nordjylland.  

Der er truffet beslutning om at gennemføre 
forbedringer af kapaciteten mellem Hjørring 
og Aalborg, som består i udvidelse af 
sporkapaciteten ved Lindholm og Hjørring 
(tilvalgsløsningen).  

Anlæggene understøtter regionaltogenes 

halvtimesdrift på strækningen mellem Hjørring 
og Aalborg og giver robusthed overfor 
forsinkelser. 

Forligskredsen har besluttet at medfinansiere 
tilvalgsløsningen, hvilket der tages højde for 
på finansloven for 2018. 

Figur 35. Udvidelse af sporkapacitet Hjørring og 

Lindholm  

 

Anlæggene ibrugtages i 2021.  

Elektrificering Nordvestbanen (2021)  
Projektet er en del af Togfondens fase 1, og er 
indbudgetteret af regeringen på finansloven 
for 2017.   

Hele Nordvestbanen fra Roskilde til 
Kalundborg elektrificeres. Elektrificeringen 
forventes afsluttet i slutningen af 2021. 

En køreplansmæssig mulighed efter 
elektrificeringen bliver at sammenbinde 
trafikken på Nordvestbanen med Kystbanen. 

Det vil give en række nye direkte forbindelser 
mellem Vestsjælland og Nordsjælland.   

Togene kan anvendes mere effektivt, og et 
antal dieseltogsæt kan frigives til andre 
strækninger. Elektrificeringen ventes ikke at 
have yderligere væsentlig effekt for 
køreplanen og antal passagerer.  

Figur 36. Elektrificering af Nordvestbanen. 

 

Elektrificeringen er besluttet med Aftale om en 
moderne jernbane – udmøntning af Togfonden 
DK, januar 2014. Elektrificeringen er desuden 
fremrykket med Aftale om fremrykning af 

investeringer mv. i Togfonden DK, maj 2014 
samt de efterfølgende aftaler om Togfonden 
2014-2017. 

Signalprogrammet S-banen (2021)  
Signalprogrammet på S-banen omfatter en 
totaludskiftning af signal-, togkontrol og 
trafikstyringsanlæggene (CBTC). De nye 
signalanlæg vil medføre en reduktion i antallet 
af signalfejl og dermed føre til en forbedring af 

rettidigheden.  

På S-banen ventes det nye signalsystem at 
være i drift fra 2021.  

Signalprogrammet har grundlag i Aftale om en 
grøn transportpolitik fra 2009. 

Femern Bælt landanlæg (2021/2024) 

Fra 2021 er jernbanestrækningen mellem 
Ringsted og Nykøbing Falster udbygget med 
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dobbeltspor til 200 km/t, og udstyret med det 
nye signalprogram. Der etableres i den 
forbindelse en ny dobbeltsporet jernbanebro 
over Masnedsund. 

Den fulde udnyttelse af anlægget sker dog 
først efter 2023, dvs. i 2024, hvor den nye 
Storstrømsbro er klar. 

Strækningen mellem Nykøbing Falster og syd 

for Holeby opgraderes til dobbeltspor og 
elektrificeres frem til åbningen af 
tunnelforbindelsen. 

Den seneste aftale om Femern 
Bæltforbindelse har grundlag i en politisk 

aftale fra 4. marts 2016 om det videre forløb 
for Femern Bælt-projektet. Aftalen blev 
indgået mellem regeringen (Venstre), 
Socialdemokraterne, Dansk Folkeparti, Liberal 

Alliance, Radikale Venstre, Socialistisk 
Folkeparti og Det Konservative Folkeparti. 

Figur 37. Femern Bælt landanlæg 

 

Ny station i Favrholm syd for Hillerød 
(2022) 
Samtidig med åbning af det nye 
regionssygehus syd for Hillerød åbnes en 
fælles station for S-banen og Lokalbanen 
Hillerød-Frederiksværk-Hundested. 
Ibrugtagning af S-togsstationen vil dog tidligst 

kunne ske i 2022, idet ændringen i 
signalanlægget afventer, at signalprogrammet 
er fuldt udrullet.  

Det forventes, at der placeres en stor 
parkeringsplads ved stationen, så den kan 
fungere som en pendlerstation i stedet for 
Hillerød station og aflaste Hillerød by for 
trafik.  

Figur 38. Ny station i Favrholm syd for Hillerød 

 

Analyse af ombygning Hillerød station 
 
Med Aftale om takstnedsættelser og 

investeringer til forbedring af den kollektive 
trafik fra 12. juni 2012 er der reserveret 
midler til medfinansiering af en ombygning af 
Hillerød station. 
 
Der er i 2015 færdiggjort en forundersøgelse 
af projektet. Der er undersøgt to muligheder: 

en hvor Lokalbanens tog kan køre igennem 
Hillerød station til den nye Favrholm station 
syd for Hillerød og skabe mulighed for 

samdrift med Frederiksværkbanen, og en 
løsning hvor S-togsbetjeningen på Hillerød 
station desuden kan udvides. 
 

En ombygning af Hillerød station vil give 
passagerer fra Gribskovbanen, Hornbækbanen 
og Lille Nord direkte adgang til den nye 
station ved det kommende Supersygehus i 
Favrholm i Hillerød Syd. Det vil øge 
tilgængeligheden til sygehuset nord fra.        

 
Ud over at betjene regionssygehuset og det 
omkringliggende opland, vil stationen skabe 
bedre omstigningsmuligheder mellem S-banen 
og Frederiksværkbanen.  

Stationen har grundlag i Aftale om 

elektrificering af jernbanen mv., 7. februar 
2012. Der er i 2017 afleveret 
beslutningsgrundlag og truffet politisk 
beslutning om gennemførelse af projektet.  

Baneprojekter 2027 

Sydhavnsmetro (2023) 
Metroen fortsættes til Sydhavnen, med 
endestation i Ny Ellebjerg. Den kommende 
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Sydhavnslinje vil bestå af fem underjordiske 
stationer, Havneholmen, Enghave Brygge, 
Sluseholmen, Mozarts Plads og Ny Ellebjerg, 

hvor det bliver let at skifte til regional- og S-
tog.  

Den nye metrolinje bliver 4,5 km lang og 
forventes at stå klar i 2023.  

Metroen til Sydhavnen har grundlag i Lov om 

ændring af lov om en Cityring fra 18. februar 
2015. 

Figur 39. Metronettet med Sydhavnslinjen  

 

Undersøgelse af metro til Hvidovre og 
Bispebjerg 
 
Metroselskabet udarbejder en analyse af en 
højklasset kollektiv trafikløsning til Hvidovre 
Hospital og Bispebjerg Hospital i samarbejde 
med Region Hovedstaden, Københavns 

Kommune, Frederiksberg Kommune og 
Hvidovre Kommune. 

Undersøgelsen har baggrund i Aftale om 
finansiering af en underjordisk metrostation 
ved Ny Ellebjerg station mellem staten og 
Frederiksberg og Københavns Kommune fra 

oktober 2016. Analysen ventes færdig i 2018. 

Signalprogrammet på fjernbanen (2023) 
Banedanmark har udarbejdet en anlægsplan, 
hvori alle besluttede projekter på banenettet 
er koordineret med fornyelsesarbejder, 
elektrificering og udrulning af Signalpro-
grammet. Anlægsplanen for udrulning af er 

udarbejdet i efteråret 2016, og oversendt til 
Folketinget. 

Signalprogrammet ventes at være fuldt 
udrullet i hele landet i 2023. Nye besluttede 
anlægsprojekter må som udgangspunkt vente 

til efter 2023 med at blive udstyret med nye 
signaler. 

Signalprogrammet omfatter en udskiftning af 
signal-, togkontrol og trafikstyringsanlæggene 
på banen. På fjernbanen skiftes til ERTMS 
niveau 2. De nye signalanlæg vil medføre en 

reduktion i antallet af signalfejl og dermed en 
forbedring af rettidigheden. 

Med signalprogrammet opnås en række 
forbedringer, blandt andet fordi 
signalinformationer mellem trafikcentral og 
tog overføres kontinuerligt via radio og fordi 
to tog på en krydsningsstation altid kan køre 
ind samtidig. Dette har stor betydning for 

kapaciteten, især på enkeltsporede baner.  

På enkelte dele af banenettet betyder det nye 
Signalsystem, at kapaciteten udvides som 

følge af en optimering af blokafsnit blandt 
andet mellem København H og Østerport.  

Ny Storstrømsbro (2023) 
I slutningen af 2023 forventes jernbanedelen 
af en ny Storstrømsbro ibrugtaget.  

Figur 40. Storstrømsbro 

 

I sammenhæng med Femern landanlæg vil 

der dermed være dobbeltspor til 200 km/t 
hele vejen fra Ringsted til Holeby.  

Med den fulde udnyttelse af opgraderingen af 

de danske landanlæg opnås væsentlige 
rejsetidsgevinster for den indenlandske trafik 
til/fra Lolland og Falster.  

Perroner på Ny Ellebjerg station (2024) 
Med Aftale om en moderne jernbane – 
udmøntning af Togfonden DK fra 2014, og akt 
124 af 19. juni 2014 er det besluttet at 
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anlægge nye fjerntogsperroner på 
Øresundsbanen på Ny Ellebjerg station. Det 
giver mulighed for, at direkte tog mod 

Københavns Lufthavn udenom København H 
kan stoppe på Ny Ellebjerg.  

De nye perroner giver mulighed for stop på Ny 

Ellebjerg for alle fjern- og regionaltog, både 
fra den ny bane København-Ringsted, den 
eksisterende bane over Roskilde samt 
Øresundbanen mod Københavns Lufthavn og 
Sverige.  

Ny Ellebjerg bliver dermed knudepunkt på 
Ring Syd-banen med skiftemuligheder mellem 
fjern- og regionaltog, S-tog og metro. 

Især skiftemuligheden til Ringbanen skaber 
bedre korrespondancer mellem den 
sjællandske regionaltrafik og S-
togsstationerne vest for København. 

Figur 41. Placeringsmuligheder for 

fjerntogsperroner på Øresundsbanen  

 

Anlægget forventes færdiggjort i 2024. 

Hastighedsopgradering Ringsted-Odense 
(2024) 
Opgraderingen har grundlag i Aftale om en 
grøn transportpolitik fra 2009. Der er ikke 
truffet endelig beslutning om at gennemføre 
projektet. 

Hastigheden mellem Ringsted og Odense 
opgraderes til 200 km/t. Sammen med banen 

København-Ringsted bliver det dermed muligt 
at køre mellem København og Odense på en 
time. 

Figur 42. Hastighedsopgradering Ringsted-Odense 

 

Projektet har en høj samfundsøkonomisk 
forrentning på ca. 16 pct., idet anlægsudgifter 
på ca. 600 mio. kr. er lave ift. de ca. 12 mio. 

passagerer i øst-vest trafikken, der får gavn af 
en reduktion af rejsetiden på ca. 5 minutter.    

Såfremt der træffes beslutning om 

hastighedsopgraderingen kan den stå færdig 
efter Signalprogrammet tidligst i 2024, 
forventet først i 2027. 

Letbane i Ring 3 (2024) 
Letbanen i Ring 3 vil bestå af en ca. 28 km 

lang letbanelinje på Ring 3 mellem Lyngby og 
Ishøj.  

Letbanen får 28 stationer med afgange hvert 
5. minut i dagtimerne mandag-lørdag og 10 
minutters drift aften og søndage. 

Letbanen vil styrke den kollektive trafiks 
fremkommelighed på tværs af byfingrene og 
dermed bidrage til en bedre sammenhæng i 

det samlede kollektive trafiksystem i 
København. 

Letbanen har grundlag i lov om en letbane på 
Ring 3 fra februar 2014. 
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Figur 43. Letbane Ring 3 linjeføring. Der bliver 28 

stationer undervejs. 

 

Beslutningsgrundlag for flytning af 
Herlev station  
 

Jf. Aftale om metro, letbane, nærbane og 
cykler, 12. juni 2014 undersøges muligheden 
for at flytte Herlev station mod vest, til en ny 
placering ved Ring-3 broen. Dermed skabes 
direkte adgang mellem S-tog og den 
kommende letbane.  
 

Beslutningsgrundlaget er færdiggjort i 2017. 
Hvis projektet vedtages kan det stå færdigt i 

slutningen af 2023. 

 

Analyse af sammenhængende 
letbane/BRT-net i Storkøbenhavn  
 
Med Aftale om metro, letbane, nærbane og 
cykler, 12. juni 2014 er der igangsat en 

analyse af et sammenhængende letbanenet i 
København.  
 
Analysen er i 2015 er nedskaleret til at 
omfatte screening af tidligere analyser, før- og 
efteranalyse af letbanen i Ring 3 samt en 
analyse af fjernbusterminaler i København. 

Herunder foretages også en udredning af 

letbane i Frederikssundsvej, som udarbejdes i 
samarbejde med lokale parter. 

Elektrificering Fredericia-Aalborg 
Lufthavn inkl. Aarhus H (2023-2025)  
Projektet er en del af Togfondens fase 1, og er 

indbudgetteret på finansloven for 2017 af 
regeringen.  

VVM-undersøgelserne for hele strækningen, 
herunder elektrificering m.v. af Aarhus H. er 
færdiggjort i 2017. 

Figur 44.  Elektrificering Fredericia-Aalborg 

 

Undersøgelserne af elektrificering på Aarhus 
banegård består i at afklare, om det er mest 
fordelagtigt at sænke spor og perroner eller 
udskifte Bruuns bro og vandrehallen.  

Grunden er, at det på Aarhus H. ikke er muligt 

at føre køreledningerne under hhv. M. P. 
Bruuns Gade-broen og selve banegårdens 
vandrehal (bygningen mellem den store forhal 
og Bruun's Galleri).  

Der er truffet beslutning om at igangsætte 
elektrificeringen Aarhus-Lindholm. Anlægget 
skal koordineres med øvrige projekter på 
strækningen.  

Elektrificering Fredericia-Aarhus ventes at 
kunne være gennemført i 2023, Aarhus H i 
2024, Aarhus-Hobro i 2024, og Hobro-Aalborg 
Lufthavn ventes elektrificeret ultimo 2025.  

Elektrificering vil give store driftsøkonomiske 

besparelser og billigere materielanskaffelser. 
Med elektrificering nord for Aarhus vil 
landsdelstrafikken kunne køres mere effektivt. 

Hastighedsopgradering Fredericia-Aarhus 
(2026) 
Projektet er en del af Togfondens fase 1, og er 
pt. ikke indbudgetteret på finansloven for 
2018.  

Der er i 2017 foretaget en VVM-undersøgelse 
af en opgradering op til 250 km/t, eller højest 
mulige hastighed, af relevante dele af den 

eksisterende bane mellem Fredericia og 
Aarhus.  
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Den største effekt af hastighedsopgraderingen 
opnås, når der kan køres med elektriske tog. 
Der er tale om en mindre rejsetidsreduktion 

på et par minutter. Beregningerne af projektet 
forudsætter de øvrige timemodelsprojekter i 
Østjylland, dvs. en ny bane ved Vejle Fjord 
(250 km/t) samt en ny bane mellem 
Hovedgaard-Hasselager (250 km/t). 

Af hensyn til udrulningen af Signal- og 
elektrificeringsprogrammerne kan 
hastighedsopgraderingsprojektet først være 
færdig i 2026. 

Figur 45. Hastighedsopgraderinger mellem 

Fredericia og Aarhus. 

 

Hastighedsopgradering Aarhus-Hobro og 
kapacitetsudvidelse Aarhus H (2026) 

Projektet er en del af Togfondens fase 1, og er 
pt. ikke indbudgetteret på finansloven for 
2018. 

Figur 46. Hastighedsopgradering Aarhus-Hobro 

 

Der er i 2017 udarbejdet en VVM-analyse for 
hastighedsopgradering af strækningen 
Aarhus-Hobro til 180 km/t, og 200 km/t der 
hvor det er muligt. 

I sammenhæng hermed undersøges en 
kapacitetsudvidelse af Aarhus H, jf. Aftale om 

fremrykning af investeringer mv. i Togfonden 
DK, maj 2014.  

Strækningen Aarhus-Langå kan opgraderes i 
2021 og Langå-Hobro 2026. 
Kapacitetsudvidelse Aarhus H kan være færdig 
2026. 

Ny bane over Vestfyn (2026) 

Projektet er en del af Togfondens fase 1, men 
er p.t. ikke indbudgetteret på finansloven for 
2018. 

Der er i 2016 gennemført en VVM-
undersøgelse af en ny 35 km lang 
højhastighedsbane over Vestfyn fra Odense til 

Kauslunde. Banen placeres så tæt langs den 
fynske motorvej som muligt. 

Banen er en del af visionen om 1 times 
rejsetid mellem de store byer. 

Figur 47. Ny bane over Vestfyn.  

 

Banen vil kunne anlægges i perioden 2020-

2026. Dog kan banen tidligst tilsluttes de 
eksisterende spor i 2024, når 
signalprogrammet er gennemført.  

Banen er besluttet med Aftale om en moderne 
jernbane – udmøntning af Togfonden DK, 
januar 2014, samt efterfølgende aftaler om 
Togfonden 2014-2017. Forligskredsen har 
med aftalen af 7. september 2017 truffet 
beslutning om den nordlige linjeføring. 



48 Trafikplan for den statslige 

jernbane 2017-2032 

Baneprojekter 

 

 

Baneprojekter 2032 

Femern Bæltforbindelsen inkl. ny station i 
Holeby  
Femern Bæltforbindelsen er en vigtig del af 

det europæiske transportnet. Sammen med 
Øresundsbroen knytter Femern Bælt-
forbindelsen Skandinavien og Centraleuropa 
tættere sammen i den såkaldte nord-syd 
korridor.  

Regionen bindes mere sammen og det giver 
nye muligheder for virksomheder, pendlere og 
turister. Femern Bæltforbindelsen bliver 
desuden en ny, hurtigere rute for transport af 
gods på jernbane.  

Femern Bæltforbindelsen anlægges som en 

18,2 km lang sænketunnel til tog og biler. Til 
sammenligning er tunnelen under Øresund 4 
km.  

Femern Bælt tunnelen bygges ved at 
tunnelelementerne placeres i en rende under 
havbunden. 

Figur 48. Femern Bæltforbindelsen inkl. de danske 

landanlæg 

 

Der etableres desuden en station syd for 
Holeby på Lolland, så den sydlige del af 
Lolland kan banebetjenes også efter åbningen 

af den faste forbindelse. Tidsplanen for denne 
sidste del af landanlæggende lægges fast, når 

den endelige tyske myndighedsgodkendelse af 
sænketunnellen under Femern Bælt foreligger. 

Der foreligger endnu ikke et tidspunkt for 
hvornår den tyske myndighedsgodkendelse af 
tunnel-anlægget på tysk side foreligger. 
Aktuelt forventes anlægget at kunne 
igangsættes i 2020, og tunnelen med en 

anlægsperiode på 8½ forventes dermed at stå 
klar i 2028.  

I henhold til den dansk-tyske traktat om 
Femern Bælt-forbindelsen, skal Tyskland 
opgradere sine landanlæg på vej og bane til 
den faste forbindelse. Femern Bælt-

forbindelsen finansieres ved brugerbetaling og 
EU-støtte.  

Den seneste aftale om Femern 
Bæltforbindelse har grundlag i en politisk 
aftale fra 4. marts 2016 om det videre forløb 
for Femern Bælt-projektet. Aftalen blev 
indgået mellem regeringen (Venstre), 
Socialdemokraterne, Dansk Folkeparti, Liberal 

Alliance, Radikale Venstre, Socialistisk 
Folkeparti og Det Konservative Folkeparti. 

Tyske landanlæg 

De tyske landanlæg elektrificeres i forbindelse 
med Femern Bæltforbindelsens ibrugtagning, 
og banen fra Femern Bælt til Bad Schwartau 
nord for Lübeck udbygges til dobbeltspor. 
Strækningen hastighedsopgraderes til 160 
km/t og mulighederne for at 

hastighedsopgradere dele af strækningen til 
200 km/t undersøges. 

Undersøgelser ifm. Togfonden 

fase 2 

Der er igangsat VVM-undersøgelser af 
samtlige anlægsprojekter i Togfondens fase 2, 
alle med grundlag i Aftale om en moderne 
jernbane – udmøntning af Togfonden DK, 14. 
januar 2014 og i Aftale om fremrykning af 
investeringer mv. i Togfonden DK, 28. maj 
2014. 

Hastighedsopgradering Nordvestbanen  

En hastighedsopgradering Holbæk-Kalundborg 
gør det muligt at køre op til 160 km/t på hele 
Nordvestbanen fra Roskilde til Kalundborg.  

Banedanmark afsluttede i 2014 anlægget af 
20 kilometer dobbeltspor mellem Lejre og 
Vipperød.  

Hvis projektet besluttes, vil der blive 
udarbejdet en VVM for 
hastighedsopgraderingen af strækningen 
Holbæk-Kalundborg. Der arbejdes ikke pt. 
med en undersøgelse. Projektet kan tidligst 
gennemføres efter 2023. 
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Figur 49. Hastighedsopgradering af Nordvestbanen 

fra Holbæk til Kalundborg. 

 

Elektrificering Vejle-Struer  
Hvis det besluttes at gå videre med dette 
projekt, vil der blive udarbejdet en VVM-

analyse af elektrificering af den 130 km lange 
strækning mellem Vejle og Struer. VVM-
analysen kan forventes igangsat omkring 
2021-23. 

Figur 50. Elektrificering Vejle-Struer 

 

Herning-Holstebro, øget banekapacitet  
Der igangsættes i 2020 en VVM-undersøgelse 
af en udbygning af kapaciteten mellem 
Herning og Holstebro.  

Figur 51. Øget kapacitet mellem Herning og 

Holstebro 

 

Ny bane til Billund  
Banedanmark undersøger en ny enkeltsporet 
bane til Billund med betjening af Billund 

Lufthavn. Banen afgrener i udgangspunktet 
fra den eksisterende Vejle-Herning bane ved 
Jelling. VVM-undersøgelserne forventes 
afsluttet i 2018. Der undersøges to mulige 
linjeføringer.  

Som en del af projektet indgår behovet for 
øget kapacitet (et nyt dobbeltspor) på 
banestrækningen gennem Grejsdalen, mellem 
Vejle og Jelling, som er en flaskehals.  

Figur 52. En bane til Billund, som illustreret i 

Trafikstyrelsens forundersøgelse. Der 

indgår flere linjeføringsalternativer i 

Banedanmarks VVM-undersøgelse.  
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Ny banebro over Vejle Fjord  
Der er gennemført en VVM-undersøgelse af en 
ny højhastighedsbane over Vejle Fjord.  

Figur 53. Ny bane Vejle Fjord 

 

Der blev undersøgt flere løsninger, herunder 
en tunnel.  

Den højhastighedsbane der er undersøgt 
afgrener fra den eksisterende bane ved 
Brejning syd for fjorden, og kobles til den 

eksisterende bane ved Daugård nord for 
fjorden. Gennemsejlingshøjden bliver 40 m 
ligesom motorvejsbroen.  

Tunnelløsningen bliver ca. 10,6 km lang, og 
starter 2 km syd for Daugård og kommer op 
igen ca. 1 km inde i landet nord for Brejning. 

Ny bane Hovedgård-Aarhus  
Der undersøges en ny højhastighedsbane fra 
Hovedgård til Hasselager ved Aarhus. Der 
undersøges flere linjeføringer. VVM-
undersøgelsen forventes afsluttet i 2018. 

Den løsning, der er foreslået som en del af 
Togfonden DK, består i en 23 km lang 
højhastighedsbane.  

Figur 54. Ny bane Hovedgård-Hasselager 

  

Elektrificering Aalborg-Frederikshavn  

Figur 55. Elektrificering Aalborg-Frederikshavn 

 

Der kan forventes at igangsættes en VVM-
analyse af elektrificering mellem Aalborg og 
Frederikshavn i 2021-23. 

Regionale hastighedsopgraderinger  
Projekterne er primært en del af Togfondens 

fase 2, dog er opgraderingsprojektet Køge – 
Næstved udført.  

Banedanmark udarbejdede i 2013 screeningen 
”Hastighedsopgradering i forbindelse med 
Signalprogrammet”, der gav et indledende 
bud på de mulige tidsbesparelser af 
hastighedsopgraderinger af de regionale 
sidebaner.  

Med Aftale om en moderne jernbane – 
udmøntning af Togfonden DK, 14. januar 
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2014 blev det besluttet at opgradere en 
række regionale sidebaner. 

Forberedende arbejder, som arbejdet med 
overkørsler mv. fremrykkes til 2016-2020, jf. 
Aftale om fremrykning af investeringer mv. i 
Togfonden DK, 28. maj 2014. 

VVM-undersøgelsen for opgraderingen på 
Kystbanen (Østerport-Helsingør) er i efteråret 

2015 sat i bero pga. udsigten til en markant 
fordyrelse.  

Banedanmark har efterfølgende oplyst, at der 
er udsigt til flere fordyrelser af de regionale 
opgraderingsprojekter. Banedanmark 

udarbejder frem mod 2019 
beslutningsgrundlag for de regionale 
opgraderingsprojekter. 

Øvrige igangværende 
undersøgelser af baneprojekter  

Der undersøges i øjeblikket en række 
baneprojekter. En del er allerede nævnt i 
teksten ovenfor, øvrige listes her.  

Analyse af effekter ved stationsåbninger i 

Østjylland 
Der ses på effekterne af stationsåbninger på 
hovedbanestrækningen i Østjylland. Analysen 
foretages af DTU. 

De foreløbige resultater indikerer, at der ikke 
er grundlag for at etablere nye stationer i 
Laurbjerg og Stilling. 

Analysen har grundlag i Aftale om cykler, 
busfremkommelighed og kollektiv trafik i 
yderområder af 22. maj 2015.  

Analyse af mulighederne for bedre og 
billigere kollektiv trafik i yderområderne 
Der foretages en analyse, der har til formål at 

afdække, hvorvidt der kan være potentiale for 
at arbejde mere systematisk med løsninger 
der går på tværs af de forskellige kendte 
koncepter.  

Som led i analysen skal konkurrencefladen til 
taxierhvervet afdækkes, herunder også i 
forhold til de eksisterende flekstur-ordninger.  

Analysen forestås af Transport-, Bygnings- og 
Boligministeriet og er igangsat i 2016.  

Grundlag i aftale om Aftale om cykler, 
busfremkommelighed og kollektiv trafik i 
yderområder af 22. maj 2015.  

Analyse af privatbanernes infrastruktur 
Som grundlag for en politisk drøftelse vedr. 
varetagelsen af privatbanernes infrastruktur, 

foretages en kortlægning af dels 
privatbanernes vedligeholdelsesmæssige 
tilstand og økonomi, dels tilrettelæggelsen af 
vedligehold på privatbanerne.  

Analysen skal endvidere identificere forskelle 
og ligheder i forvaltningen af hhv. 
privatbanernes og statens 
jernbaneinfrastruktur. Analysen er igangsat i 
efteråret 2016. 

Esbjerg Nærbane  
Trafik-, Bygge- og Boligstyrelsen har 

undersøgt Esbjerg Nærbane. Analysen har 
grundlag i Aftale om metro, letbane, nærbane 
og cykler, 12. juni 2014. 

En første etape af nærbanen medtages i 
genudbuddet af trafikken i Midt- og 
Vestjylland, med en driftsudvidelse Esbjerg-
Ribe. Nærbanen kan derefter udvides 
etapevist, ved at binde Vestbanen (Esbjerg-
Varde-Nr. Nebel), og Bramming-Ribe sammen 
i et system med to tog i timen.  

Analyse af parkering ved 
Superlynstationer  

Med aftale om en moderne jernbane – 
udmøntning af Togfonden DK fra januar 2014, 
blev der afsat en pulje på 200 mio. kr. til 
medfinansiering af parkeringspladser ved de 

10 byer, der ville få superlynbetjening ved 
realisering af timemodellen.  

Trafik-, Bygge- og Boligstyrelsen har 
udarbejdet en analyse af parkeringsforholdene 
ved stationerne i dag og det fremtidige behov.  

HH-forbindelse 
I efteråret 2017 igangsættes i samarbejde 

med de svenske myndigheder en strategisk 
analyse af en fast forbindelse Helsingør-
Helsingborg. Analysen forventes afsluttet i 
2020. 

Den strategiske analyse omfatter både en ren 
vejforbindelse og en vej- og baneforbindelse 
for persontog. Ring 5 er ikke en forudsætning 

for en fast HH-forbindelse og indgår ikke i 
projektet. 

Udgangspunktet for analysen er, at en fast 
HH-forbindelse skal finansieres af brugerne. 

Det gælder også nødvendige udvidelser af 
infrastrukturen på land, der skal undersøges 
nærmere.  
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Nyere afsluttede undersøgelser  

Her præsenteres en række undersøgelser med 
relation til banenettet, der er afsluttet siden 
2013.  

Undersøgelser af kapacitetsudvidelser på 
Øresundsbanen (2012) 

Vest for Københavns Lufthavn skal godstog, 
der kører mod Sverige krydse hen over 
sporene for tog der kommer fra Sverige.  

Da dette sker i samme niveau betyder det af 
og til, at persontog må vente på at godstoget 
har krydset hen over sporene. Med Femern 
forbindelsen forøges risikoen for forsinkelser 

ved Københavns Lufthavn, da antallet af 
godstog øges. 

Banedanmark har siden Aftale om en grøn 
transportpolitik fra 2009 udarbejdet VVM-

undersøgelser af mulighederne for at udvide 
kapaciteten på Øresundsbanen. Banedanmark 
offentliggjorde et samlet notat i 2012.  

Som opfølgning på Banedanmarks 
undersøgelser af kapaciteten på 
Øresundsbanen, blev det i 2012 besluttet med 
Aftale om elektrificering af jernbanen mv. at 
undersøge løsningsmuligheden ’retningsdrift’ 
på Københavns Lufthavn station nærmere.  

Banedanmark offentliggjorde i 2013 en VVM-

undersøgelse og et indstillingsnotat om 
retningsdrift ved Københavns Lufthavn.  

Løsningen består i anlæg af en ny 

passagerstation ved godssporene. Den nye 
station vil håndtere alle gods- og passagertog 
fra øst mod vest, mens den eksisterende 
station håndterer alle gods- og passagertog 
fra vest mod øst.  

Figur 56. Muligt stationsrum i Københavns Lufthavn 

ved de nuværende godsspor 

 
Kilde: Cowi og Vilhelm Lauritzen. 

Københavns Lufthavn har efterfølgende i 2016 

annonceret, at de har planer for en stor 
udbygning af lufthavnen. I den forbindelse er 
indretningen af stationen, som kan håndtere 

de passagervendte aspekter af retningsdrift på 
mellemlangt og langt sigte, undersøgt.  

Expanding CPH 

Københavns Lufthavn bliver udvidet i de 
kommende år, så den kan rumme 40 mio. 
rejsende årligt mod de 29 mio. i dag. Det sker 

ved at ændre brugen af arealet. Som del af 
lufthavnens vækststrategi indgår et ønske om 
en station til højhastighedstog.  

Analyse af stationskapaciteten ved 
Københavns Hovedbanegård (2013) 
Som led i de strategiske analyser, har 
Trafikstyrelsen udført en screening af 
stationskapaciteten ved København H. 

 

Analysen viser, at det bliver nødvendigt at 
udvide kapaciteten i fremtiden, hvis der skal 

køre mere trafik end den planlagte med 
København-Ringstedbanen. 

Den samfundsøkonomisk mest rentable 
løsning er at lade nogle af togene køre over 
Ny Ellebjerg, udenom København H.  

Efter åbningen af Metrocityringen er det 
desuden muligt at øge kapaciteten ved at 
undlade stop af fjern- og regionaltog på 
Nørreport. Med Metrocityringen vil færre 
passagerer benytte Nørreport og dermed vil 
færre få en ulempe ved at togene ikke 

standser. Derudover vil gennemkørende 
passagerer mellem København H og Østerport 
få en tidsgevinst.  

Lillebælt – ny bane og vejforbindelse 
(2013) 
Som en del af de strategiske analyser 
udarbejdede Vejdirektoratet og Trafikstyrelsen 
i 2013 en analyse af en ny forbindelse over 
Lillebælt.  

Rapporten konkluderer, at hvis der skal 
anlægges en ny Lillebæltsbro, er en 

kombineret forbindelse, med både vej og 
bane, det mest fordelagtige.  

Den bedste løsning for en sådan er at bygge 
den ved siden af den eksisterende 
Lillebæltsbro. Alternativet, en længere 
forbindelse mellem Bogense og Juelsminde, er 
også vurderet.  
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Den parallelle forbindelse vil koste 13-15 mia. 
kr. (2013-priser), mens Bogense-Juelsminde 
forbindelse vil koste ca. 40 mia. kr. (2013-
priser). 

Det fremgår af rapporten, at det først er i 
2040, at trængslen over den eksisterende bro 

vil være sådan, at bilisterne vil kunne få 
tidsgevinster ved at benytte en ny bro. 

Optimering af stationsstrukturen (2014) 
Trafikstyrelsen udarbejdede i 2014 en analyse 
af stationsstrukturen i Danmark. Der blev 
analyseret 166 potentielle nye stationer, og 
mulighederne for at optimere 
trafikbetjeningen på visse strækninger blev 

vurderet.  

Analysen konkluderer, at der er basis for 
nærmere undersøgelser af stationer i Jerne, 

Erritsø, Hastrup og Darup, og at der kan være 
potentiale for stationer i Vinge og Priorparken, 
hvis der sker en øget byudvikling i områderne.  

Kattegatforbindelse (2015) 
Den strategiske analyse af en fast forbindelse 
over Kattegat blev offentliggjort i december 
2015.  

Analysen beskriver omkostninger og 
muligheder for finansiering af en fast 
forbindelse over Kattegat, inkl. landanlæg på 
Sjælland og i Jylland.  

Figur 57. En Kattegatforbindelse  

 

 

Den undersøgte forbindelse består af motorvej 
og højhastighedsbane fra København til 
Røsnæs, og som krydser Kattegat ved en 

forbindelse fra Røsnæs til Samsø og fra 
Samsø til Hov. Der etableres station på 
Samsø, og i Kalundborg. 

Analysen konkluderer, at forbindelsen ikke 
kan finansiere sig selv, og vil kræve et 
statsligt tilskud på 50 mia. kr. for at kunne 
realiseres. 

Analysen er udført af Vejdirektoratet og 
Trafik- og Byggestyrelsen, og har grundlag i 
Aftale om en grøn transportpolitik fra 2009. 

Det er efterfølgende besluttet, at 

Landstrafikmodellen skal afstemmes til 2015-
trafiktal. Ligeledes blev det besluttet, at når 
denne afstemning foreligger (en ny 
modelversion: LTM v. 1.2), skal der 
gennemføres en genberegning af den 
strategiske analyse for en fast 

Kattegatforbindelse.  

Analyse af fremme af gods på bane 
(2016) 

Analyse til fremme af gods på bane, er en 
undersøgelse af potentialet for banegods. 
Analysen er offentliggjort i januar 2016.  

Analysen konkluderer, at der er et potentiale 
for nationalt og internationalt banegods i 
Danmark, dog kun i visse relationer, da en 
række forhold skal være opfyldt, for at banen 
er billigere end vejtransport.  

To af de største økonomiske udfordringer for 
banen er for- og eftertransporter og priserne 
for løft på kombiterminalerne.  

På den anden side får banen en økonomisk 
fordel i forhold til vejtransport, når godset 

passerer Storebælts- og 
Øresundsforbindelserne.  

En af de væsentligste forudsætninger for at 
indløse potentialet for mere banegods er, at 
branchen i højere grad skal samarbejde. 

Analysen er udført af Trafik- og 
Byggestyrelsen, og har grundlag i Aftale om 
en moderne jernbane – udmøntning af 
Togfonden DK, 14. januar 2014. 

Forundersøgelse ny bane Aarhus-Galten-
Silkeborg (2016) 
Trafik- og Byggestyrelsen har udarbejdet en 

forundersøgelse af en ny bane mellem Aarhus 
og Silkeborg.  

Der er undersøgt en dobbeltsporet variant og 
en enkeltsporet variant.  

Den dobbeltsporede giver en rejsetid Aarhus-
Silkeborg på 23 minutter, og der bliver 

kapacitet til nye stationer i Galten, samt i 
Låsby og Framlev og Aarhus-forstæderne 
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Brabrand og Åbyhøj, og vil også have stop i 
Svejbæk. 

Den enkeltsporede giver en rejsetid Aarhus-
Silkeborg på 26 minutter og har kapacitet til 
en station i Galten. 

Figur 58. Ny bane Aarhus-Silkeborg 

 

 

En dobbeltsporet bane koster 3,1 mia. kr. 
(2016-priser) og har en intern rente på 2%, 

den vil give ca. 7.000 nye daglige 
togrejsende.  

En enkeltsporet bane koster 2,0 mia. 
kr.(2016-priser) og har en intern rente på 
3,5%, den vil give næsten 5.000 nye daglige 
togrejsende  

Forundersøgelsen er besluttet med aftale 
mellem den daværende regering (S, SF og 

RV), Dansk Folkeparti og Enhedslisten om ”En 
moderne jernbane – Udmøntning af 
Togfonden DK”.  

Det fremgår af aftalen, at forligspartierne vil 
træffe beslutning om banen senest 2024. 

Forundersøgelse af jernbaneoverkørsel 
ved Frederiksberggade i Silkeborg 
 
Banedanmark har i 2016 foretaget en 
forundersøgelse af en opgradering af 
overkørslen, som i dag giver ventetider for 

biltrafikken på strækningen 
Frederiksberggade-Christian 8. vej, som er en 
sydlig indfaldsvej til byen.  
 
Undersøgelsen konkluderer at hvis 
ventetiderne for bilerne skal reduceres, så 
kræver det anlæg af en niveaufri krydsning. 

En østjysk fingerplan og sammenbinding af Midtjylland  

En østjysk fingerplan: sammenbinding af Midtjylland 

Forundersøgelsen af den statslige bane Aarhus-Silkeborg peger på at en ny dobbeltsporet bane 
med flere nye stationer mellem Silkeborg og Aarhus vil binde Midtjylland bedre sammen og 
stimulere væksten i det midtjyske område. 

 

Aarhus Letbane har som led i en østjysk fingerplans-vision i 2016 igangsat VVM-undersøgelser 
af en letbaneetape til Brabrand og en til Hinnerup.

Den passer derfor godt ind i den vision, som 
en række kommuner i Midtjylland sammen 
med Region Midtjylland og Midttrafik i regi af 
Letbanesamarbejdet har formuleret om en 
fingerplan for Østjylland.  

En østjysk fingerplan består af et net af 
letbaner i og imellem de større byer i 

Aarhusområdet: Brabrand, Hinnerup og helt 
til Hasselager samt anlæg af den statslige 
bane mellem Aarhus og Silkeborg med gode 
omstigningsmuligheder til letbanen.  

Kommunernes by- og kommuneplanlægning 
understøtter letbanen ved at planlægge og 
placere nye byer og byomdannelsesområder 
omkring de korridorer, som letbanen skaber, 
og der er allerede fortaget omfattende 
tilpasning af kommunalplanerne. 
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Analyse af omlægning af S-banen til 
metrodrift (2017) 
Der er foretaget en analyse af fordelene ved 

at omlægge driften på S-banen til førerløs 
drift i forbindelse med indkøbet af næste 
generation S-tog og efter udrulningen af det 
nye signalsystem (CBTC).  

Automatisering skaber mulighed for at opnå 
højere frekvens, større punktlighed, færre 
aflyste togafgange og lavere omkostninger.  
 
En omlægning af S-banen til førerløsdrift er 

som udgangspunkt et selvfinansierende 
projekt, hvor de nødvendige investeringer 
forbundet med omlægningen kan betales med 

de driftsøkonomiske gevinster. Projektet vil 
tilmed muliggøre en udvidelse af 
betjeningsomfanget på S-banen i kombination 
med, at statens udgifter til S-togstrafikken 

reduceres.  
 
En omlægning af S-banen til metrodrift er 
teknisk mulig, idet muligheden for automatisk 
drift indgår som grundfunktionalitet i 
Signalprogrammet, der udrulles på S-banen i 
disse år. 

 
Omlægningen til førerløs betjening kræver 
mindre tilpasninger til Signalprogrammet. 
I tillæg til de mindre tilpasninger af 
Signalprogrammet kræver en omlægning af S-
banen til metrodrift investeringer i 

infrastrukturanlæg og nyt førerløst materiel. 

Dertil kommer merudgifter til drift og 
vedligehold af en førerløs S-bane. 
 
Det vil være nødvendigt at træffe beslutning 
om projektet i 2019, for at det kan lade sig 
gøre ift. den takt hvormed de nuværende S-
tog skal udskiftes.  

Analysen er foretaget af Ramböll/Parsons for 

Transport-, Bygnings- og Boligministeriet. 
Analysen blev færdig i foråret 2017, og har 
grundlag i Aftale om takstnedsættelser og 
investeringer til forbedring af den kollektive 
trafik af 12. juni 2014.  

DSB, Banedanmark, Metroselskabet samt 
Trafik-, Bygge- og Boligstyrelsen har deltaget 
i analysearbejdet. 

Sektoranalyse for jernbanen (2017) 
Det blev besluttet med aftalen om DSBs 
kontrakt 2014-2024, at der skulle udarbejdes 

en udbudsanalyse af jernbanedriften i 
Danmark. Formålet var at klarlægge, hvordan 
al togtrafik i Danmark kan udbydes samtidig 
med, at der sikres sammenhæng i den 
kollektive togtrafik. Samtidig skulle DSBs 
organisation analyseres med henblik på at 

forberede DSB på et fremtidigt scenarie med 
udbud af al togtrafik.  

Som en del af dette arbejde blev der foretaget 
en række analyser: 

 ’Sektoranalyse for jernbanen’ 
’Stationsanalyse’  

 ’DSBs organisationsanalyse’  
 en ekstern kvalitetssikring af DSBs 

organisationsanalyse  

Analyserne er færdiggjort i 2017 og 

udarbejdet af DSB, samt McKinsey & 
Company og Struensee & Co. 

Beslutningsgrundlag for 
kapacitetsmæssige forbedringer på S-
banen 
Projektet skaber grundlag for at kunne 
opgradere hastigheden til 120 km/t på de dele 
af S-banen (fjernelse af knaster), hvor der i 
dag ikke kan køres med op til 120 km/t.  

Anlægsarbejderne kan først udføres efter 
udrulning af Signalprogrammet og kan med 

fordel udføres samtidig med 
fornyelsesarbejderne på S-banen. 

Beslutningsgrundlaget er afleveret i efteråret 
2017, jf. Aftale om metro, letbane, nærbane 
og cykler, 12. juni 2014. Der er ikke afsat 
midler til anlæg. 

Beslutningsgrundlag for vendespor ved 
Carlsberg station  
Med Aftale om metro, letbane, nærbane og 
cykler, 12. juni 2014 er der igangsat en 
analyse af et vendespor ved Enghave station. 

Hvis der indføres et vendespor ved Carlsberg 
station kan der indføres reel 10-minutters drift 
på Frederikssundbanen.  

Beslutningsgrundlaget er færdiggjort i 2017. 
Der er ikke afsat midler til efterfølgende 
anlæg. 

Beslutningsgrundlag for Ørestad og 

Glostrup stationer 
Med Aftale om metro, letbane, nærbane og 

cykler, 12. juni 2014 blev det besluttet at 
igangsætte undersøgelser af togsystemet Ring 
Syd på baggrund af Transportministeriets 
screening af Ring-Syd projektet fra 2014.  

Der foretages i øjeblikket undersøgelser af 
kapacitetsudvidelser på Ørestad og Glostrup 
stationer. Undersøgelserne færdiggøres i 

2017. Der er ikke afsat midler til efterfølgende 
anlæg. 
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Transportministeriets screening Ny Ellebjerg 
og Glostrup som trafikale knudepunkter som 
danner baggrund for undersøgelserne blev 
offentliggjort i januar 2014.  

Analysen pegede på, at etableringen af et nyt 
togsystem (den såkaldte Ring Syd) mellem 

Roskilde og Københavns Lufthavn med stop i 
Glostrup og Ny Ellebjerg er et attraktivt 
projekt. 

En forudsætning for at gennemføre den fulde 
Ring Syd er, at kapaciteten på Ørestad station 
og Glostrup station udvides.  

Dertil kræves retningsdrift på Københavns 
Lufthavn Kastrup, perroner på Øresundsbanen 
på Ny Ellebjerg (som er besluttet), og 

overhalingsspor mellem Ny Ellebjerg og 
Kalvebod, så godstogene kan overhales.   

Banedanmark har i efteråret 2017 afleveret et 
beslutningsgrundlag for Ring Syd. 

Figur 59. Ørestad station 
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Hvem kører på banen? 

Trafikken på den statslige jernbane er primært passagertrafik, 

traditionelt bestilt og finansieret af staten. Fra 2017 vil regioner 
udvalgte steder overtager trafikkøberansvaret på statsbanerne – i første 

omgang i Nordjylland. Derudover køres godstrafik og lidt passagertrafik 

på kommercielle vilkår.

Roller i den statslige trafik 

De forskellige roller i den kollektive trafik 

varetages af forskellige aktører. På jernbanen 
fastlægger staten de politiske ønsker til 
trafikken og den økonomiske ramme, og 
vurderer hvilke serviceprincipper og 
kørselsomfang, der skal være.  

Staten indkøber trafik hos operatørerne, som 
står for den detaljerede køreplanlægning. 

Figur 60.  Roller og opgaver på den statslige 

jernbane 

 

Privatbanetrafikken er organiseret anderledes. 
Trafikkøberen er trafikselskabet som både 
varetager planlægningen og har 

takstkompetencen samt billetsystemet og -
salget. 

Trafikkøb på den statslige jernbane 
Trafikken købes enten via en forhandling eller 
via et udbud. 

For den forhandlede trafik har processen hidtil 
været, at Transport-, Bygnings- og 

Boligministeriet forhandler en kontrakt på 
plads med DSB, der derefter planlægger 

trafikken, står for markedsføring og 

information og har takstkompetencen i 
samarbejde med trafikselskaberne. Transport-
, Bygnings- og Boligministeriet følger op på 
kontrakten. 

For den udbudte trafik har processen hidtil 
ved seneste udbud været, at Transport-, 
Bygnings- og Boligministeriet udbyder 
trafikken og følger op på kontrakten på 
baggrund af politiske ønsker til den kollektive 

trafik. Operatørerne byder ind på et bestemt 
betjeningsomfang, og planlægger selv 
trafikken og den præcise køreplan, som 
Banedanmark skal godkende. Togoperatøren 
har derudover samme opgaver som DSB.  

Staten overdrager trafikkøberansvaret for de 
statslige baner i Nordjylland til Region 
Nordjylland, som køber trafikken på de 
statslige baner af Nordjyske Jernbaner, på 

samme måde som den lokale trafik indkøbes.  

Det er med Aftale om genudbud af trafikken i 

Midt- og Vestjylland m.v. fra juni 2017 
besluttet, at det næste udbud af trafikken i 
Midt- og Vestjylland skal udvides ift. i dag, 
med Svendborgbanen og strækningen Vejle-
Herning. Det fremgår desuden af aftalen, at 
den kommende operatør er forpligtet til at 
betjene op til 5 nye stationer (Jerne, 
Laurbjerg, Stilling, Tvis og Sparkær). 

Transport-, Bygnings- og Boligministeriet er i 

forhandlinger med Skånetrafikken om en 
overdragelse af det praktiske ansvar for 
indkøb og udførelse af togtrafikken over 
Øresund med virkning fra 2022. Den svenske 

trafik over Øresund skal genudbydes med 
virkning fra december 2020 og udbygges med 
en option for udvidelse af trafikken til 
Østerport.  

Operatører på de statslige baner 

Trafikken på de statslige baner køres i dag på 
forskellige betingelser. Størstedelen er 
offentlig servicetrafik, det vil sige trafik med 
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offentligt driftstilskud. Derudover køres fri 
trafik, dvs. trafik på kommercielle vilkår. 
Dette er i dag primært godstog, men også 
enkelte persontog. 

På de statslige baner køres passagertrafikken 
af DSB, Arriva, Nordjyske Jernbaner og SJ. 

DSB 
DSB er den største jernbaneoperatør i 

Danmark og ejes af Transport-, Bygnings- og 
Boligministeriet. DSB kører Intercity- 
Øresunds- og regionaltogstrafik på forhandlet 
kontrakt med Transport-, Bygnings- og 
Boligministeriet.  

Den nuværende kontrakt er forhandlet, og 
udløber i 2024. 

Figur 61. DSB tog på Hellerup station 

 

Tabel 6. DSBs fjern- og regionaltrafik  

 
Kilde: Trafikkøbsrapport 2016 fra Transport-, 
Bygnings- og Boligministeriet 

 
 
 
 

DSB S-tog 
DSB S-tog er en del af DSB.  

Tabel 7. Trafik i DSB S-tog  

 
Kilde: Trafikkøbsrapport 2016 fra Transport-, 
Bygnings- og Boligministeriet 

S-tog kører fra København og ud på 
strækningerne mod Køge, Høje Tåstrup, 

Frederikssund, Farum, Hillerød og 
Klampenborg samt på ringbanen fra Ny 
Ellebjerg til Hellerup. 

Arriva 
Arriva Tog A/S har siden 2003 trafikeret de 
midt- og vestjyske strækninger.  

I foråret 2009 vandt Arriva Trafikstyrelsens 

genudbud af de midt- og vestjyske 
strækninger. Kontrakten løber frem til 
december 2020.  

Figur 62. Et Arrivatog på vej til Herning 

 

Kontrakten er en udbudt nettokontrakt, der 
omfatter strækningerne Skjern-Esbjerg, 
Struer-Skjern, Esbjerg-Tønder, Struer-
Thisted, Skjern-Aarhus og Struer-Aarhus.  

DSB Fjern- og regionaltog

Trafikarbejde (mio. togkm/år) 40,6
Passagerer (mio) 76,4

DSB S-tog

Trafikarbejde (mio. togkm/år) 15,6

Passagerer (mio) 116,3
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Tabel 8. Trafik i Arriva DK  

 
Kilde: Trafikkøbsrapport 2016 fra Transport-, 
Bygnings- og Boligministeriet. 

Arriva er desuden operatør på Vestbanen 
(Varde-Nørre Nebel), hvilket giver mulighed 
for direkte tog fra Vestbanen til Esbjerg. 

Arriva Tog A/S blev i 2010 opkøbt af Deutsche 
Bahn (DB), som ejes af den tyske stat. 

Privatbaner 
Endelig kører privatbanerne enkelte steder ind 

på de statslige baner, og flere steder 
overtages trafikkøberansvaret af regionen. 

Nordjylland 

Fra august 2017 køres trafikken i Region 
Nordjylland af Nordjyske Jernbaner, foreløbigt 
som en forsøgsordning frem til udgangen af 
2021.  

Staten har overdraget trafikkøberansvaret på 
strækningen Skørping-Frederikshavn til 
Region Nordjylland, som køber trafikken på de 
statslige baner af Nordjyske Jernbaner, der i 

forvejen driver togtrafikken Hjørring-Hirtshals 
og Frederikshavn-Skagen. 

Der planlægges en sammenhængende 

togbetjening fra Skørping i syd til Skagen og 
Hirtshals i nord.  

Sjælland  
Det er besluttet, at trafikkøberansvaret for 
togtrafikken mellem Roskilde og Køge (Lille 
Syd) overdrages til Region Sjælland med 
virkning fra køreplanen for 2020, dvs. fra 
december 2019, jf. aftale om genudbud af 
togtrafikken i Midt- og Vestjylland m.v. fra 9. 
juni 2017. 

Strækningen vil dermed kunne drives i 

samdrift med Region Sjællands strækning fra 
Køge til Rødvig og Faxe Ladeplads. 

Midtjylland  

Der er åbnet op for, at Region Midtjylland kan 
overtage trafikkøberansvaret på strækningen 
Holstebro-Skjern fra køreplanen for 2021, 
dvs. december 2020.  

Regionen skal senest et år inden driftsstart 
dokumentere at være klar til at overtage 
betjeningen fra slutningen af 2020, jf. aftale 
om genudbud af togtrafikken i Midt- og 
Vestjylland m.v. fra 9. juni 2017. 

Regionalisering af den danske jernbane 
 
Flere privatbaner har udtrykt ønske om at 

køre mere på de statslige strækninger, og 
flere steder også som en egentlig 
regionalisering af trafikken, dvs. at regionen 
overtager statens trafikkøberrolle.  

Potentialet for regionalisering af den danske 
jernbane er undersøgt i Sektoranalysen (se 
afsnit om baneprojekter) fem steder i landet. 

Analysen peger på at, der kan være ’små-
driftsfordele’ ved en øget regionalisering, som 
halverede omkostninger pr. togkm og lavere 
omkostninger pr. passager.  

Det vurderes i analysen, at fordelene særligt 

kan opnås de steder, hvor en række 
parametre er opfyldt og banen dermed 
vurderes egnet til at blive drevet regionalt: 
hvor trafikken er enkel, hvor der er 

tilstødende regional trafik og en regional 
operatør, samt begrænset potentiale for 
kommerciel aktivitet. 

Fri trafik 
Den fri trafik omfatter primært godstrafik 
samt enkelte kommercielt drevne persontog, 
såsom X2000, der køres fra København til 
Stockholm af SJ (Statens Järnväger – de 
svenske jernbaner). 

Kommerciel passagertrafik 

Jernbanevirksomheder, der udfører fri trafik 

med passagerer er kendetegnet ved: 
 
- At afholde alle omkostninger, men også selv 
bestemme takster og køreplaner. 

- Meget begrænset omfang i dag. 
 
- At skulle leve op til samme 

sikkerhedsmæssige krav som offentlig service 
operatører. 
 
- Kan benytte stationer på lige og ikke 
diskriminerende vilkår som andre operatører. 
 

- Prioriteres lavest ved tildeling af kanaler. 

Samarbejder i sektoren  
Der findes en række velfungerende 

samarbejder på tværs af sektoren, som 
bidrager til at skabe sammenhæng i 
køreplaner, omstigningsforhold, 
trafikinformation og takster. 

Fælles for sektoren er Bus&Tog-samarbejdet, 
der har som overordnet formål at gøre det 

nemmere og enklere at rejse kollektivt. 
Bus&Tog-samarbejdet har etableret 
Rejseplanen og det fælles ankenævn for den 
kollektive trafik og udviklet Rejsekortet. 

Arriva

Trafikarbejde (mio. togkm/år) 7,9

Passagerer (mio) 6,8
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Forbrugerrådet Tænk har siden oktober 2014 
haft en afdeling kaldet Passagerpulsen, som 
laver målinger og analyser af den kollektive 

trafik set fra de rejsendes synsvinkel. 
Passagerpulsen udarbejder desuden to gange 
årligt en national tilfredshedsmåling.  

Tabel 9. Samarbejder i den kollektive trafik 

 

Internationale rammer for den 
danske jernbane 

Rammebetingelserne for jernbanen – og 

transportområdet i øvrigt – fastlægges i dag i 
vid udstrækning på internationalt eller 
mellemstatsligt plan.  

Et udsnit af de reguleringer, der er fastlagt i 
EU-regi omfatter bl.a. organisatoriske og 
markeds-og adgangsmæssige forhold, 
statsstøtteregler, passagerrettigheder, 
harmonisering af infrastruktur og materiel, 
miljøkrav og baneafgifter.  

Interoperabilitet 
Et særligt fokus har været rettet mod 

interoperabilitet på jernbanen. Det er målet, 
at der bliver stillet enslydende krav til 
infrastruktur, materiel, færdselsregler og 
lokomotivførere, sådan at jernbanetrafikken 
kan afvikles uhindret på tværs af grænserne i 
EU. 

Markedsåbning  
I tilknytning hertil er der et særligt fokus på 
markedsåbning. Europa-Kommissionen 
introducerede i 2013 den såkaldte ’fjerde 
jernbanepakke’, med en teknisk søjle og en 
markedsåbningssøjle.  

Markedsåbningssøjlen blev afsluttet december 

2016. Den omfatter både ændringer af PSO-
forordningen (Europa-Parlamentets og Rådets 
forordning nr. 1370/2007 af 23. oktober 2007 
om offentlige personbefordring med jernbane 

og ad vej) og ændringer af direktivet om 
oprettelse af et fælles europæisk 
jernbaneområde (markedsåbningsdirektivet). 

Markedssøjlen skaber reguleringsmæssigt 
grundlag for: 

 Fuld åbning af markedet for indenlandsk 
passagertransport med jernbaner fra 2019.  

 Obligatorisk udbud af offentlige kontrakter 
om indenlandsk jernbanetrafik efter 2023, 
og direkte forhandlede kontrakter kun 

undtagelsesvist.  

 Fælles informationssystemer og 
gennemgående billetsystemer for 
indenlandske passagertransporter på 

jernbane. 

De internationale rammer er uddybet i bilag 5. 

Kapacitetstildeling på de statslige 

baner 

Banedanmark tildeler årligt kanaler til 
togtrafik på baggrund af en ansøgning fra 

operatørerne. Kanaltildelingen er bundet af 
den tilgængelige kapacitet, som både handler 
om infrastrukturens beskaffenhed og 
principperne for kapacitetstildeling, dvs. 
kanaltildeling. 

Ved kanaltildelingen afsættes forlods et antal 
kanaler til internationale godstogskorridorer. 

Herudover har trafik udført som offentlig 
servicetrafik fortrinsret.  

Kapacitet, som ikke er fordelt til international 
godstrafik eller offentlig servicetrafik, fordeles 
efter følgende principper: 

1. Der tages hensyn til virksomhedernes 

hidtidige kapacitetsrettigheder. 

2. Der skal stilles kapacitet til rådighed 
for jernbanevirksomheder, som for 
første gang ansøger om rettigheder til 
baneafsnittet indenfor nærmere 
fastsatte rammer. 

3. Jernbaneinfrastrukturen skal udnyttes 

på den samfundsmæssigt mest 
hensigtsmæssige måde. 

Godstrafik på banen  

De største banegodsoperatører i Danmark er 
DB Cargo, som både kører nationalt og 

internationalt gods til Danmark samt 
transittrafik. 

Bus & Tog-

samarbejde: 

Togoperatører og 

trafikselskaber. 

Trafikselskaberne i 

Danmark.

DOT (Din Offentlige 

Transport): DSB, 

Movia og 

Metroselskabet.

Samarbejder om 

udrulning af Rejsekort, 

om koordinering 

mellem trafikformerne 

og indgår aftaler om 

takstsamarbejde, som 

bl.a. sikrer fælles 

billetter og kort til 

nærrejser med bus og 

tog samt billetter til 

fjernrejser med tog, 

der også gælder til en 

tilslutningsbus i hver 

ende af rejsen.

Koordinering 

mellem 

trafikformerne og 

produktudvikling.T

rafikselskaberne i 

Danmark er 

trafikselskabernes 

platform, hvorfra 

de kan varetage 

fælles interesser 

fagligt og politisk.

Kundeservice, 

trafikinformation, 

priser og billetter, 

kommunikation og 

markedsføring for den 

kollektive trafik på 

Sjælland.

Samarbejder i den kollektive trafiksektor
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Godstrafikkens omfang har betydning for, hvor 
meget kapacitet der er til rådighed for 
passagertrafikken. 

Godskorridorer  
 
De europæiske medlemslande har juridisk 

forpligtet sig til at indføre en række 
grænseoverskridende banegodskorridorer i EU 
inden henholdsvis 2013 og 2015.  
 
Danmark er en del af korridor B mellem 
Stockholm og Napoli, som er ca. 3600 km 

lang. Den går igennem Italien, Østrig, 
Tyskland, Danmark og Sverige og er af stor 
betydning for godstransporten mellem Nord- 

og Sydeuropa. I Danmark går korridoren via 
to spor. Det ene går via Sønderjylland, det 
andet spor går via den kommende faste 
forbindelse over Femern Bælt.  

Korridor B er en del af et større net af seks 
europæiske jernbanekorridorer (A-F), som 
krydser hinanden på strategisk udvalgte 
steder i EU. På disse strækninger er der særlig 
opmærksomhed på at forbedre 
infrastrukturen, afhjælpe flaskehalse, 
harmonisere procedurer for togdriften og at 

fremme den tekniske sammenhængskraft ved 
udrulning af det nye signalsystem ERTMS.  
 
Med godskorridorerne blev der indført en 
’One-stop-shop’, der gør det lettere at ansøge 
om kanaltildeling. De, der søger om kanaler, 

kan fremover nøjes med at sende en 
ansøgning til hele korridoren i stedet for hos 
hver enkelt infrastrukturforvalter.  

Overordnet set er der sket en positiv udvikling 
i udnyttelsen af den banekapacitet, der stilles 
til rådighed for godstrafikken.  

Udvikling i banegods 
Fra 2000 til 2016 er der sket store 
forskydninger i de samlede godsmængder på 
banen, hvor den nationale og internationale 
trafik til og fra Danmark er reduceret, mens 
transittrafikken er steget.  

I perioden fra 2009-2011 oplevede 
transittransporterne et betydeligt trafikspring, 

der i høj grad skyldes overflytning af gods fra 
søtransport på Østersøen til banegods gennem 
Danmark.   

Siden 2011 har de transporterede 
godsmængder fordelt på nationale, 
internationale og transit været på samme 
nogenlunde samme niveau.  

Samlet set er transittransporterne mere end 
fordoblet siden 2000, mens den øvrige 
godstransport er reduceret til en tredjedel. 

Figur 63. Udvikling i gods på bane i mio. tonkm. 

 
Kilde: Danmarks Statistik  

Godstransporterne er blevet 

effektiviseret 
Gennem en årrække er der sket en øget 
effektivisering af banegodstransporterne.  

Især i perioden fra 2012 til 2015 kan det 
konstateres, at hvert godstog har transporteret 
betydeligt mere gods end tidligere.    

I perioden fra 2007 til 2015 voksede de 
transporterede godsmængder pr. togkilometer 

med ca. 34 pct. fra ca. 578 ton i 2007 til ca. 
776 ton i 2015.  

Figur 64. Udvikling i banegodstrafik, - transport og 

ton pr. togkilometer i perioden 2007-

2015, Indekseret 2007=100. 

 
Kilde: Danmark Statistik 

Af figuren ovenfor fremgår, at transporter af 
banegods er vokset med ca. 44 pct. i perioden 
2007 til 2015 samtidigt med at trafikarbejdet 
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med banegods kun er vokset med ca. 10 pct. i 
samme periode.  Dette er positivt for såvel 
miljøet som for banegodsets konkurrenceevne.  

Udviklingen for banegods i Danmark følger 
med andre ord EU Kommissionens generelle 
målsætning om, at der skal transporteres mere 
gods pr. togkilometer.  

Det er i særlig grad værd at bemærke, at 

trafikarbejdet faldt ca. 32 pct. fra 2011 til 2015 
mens transportarbejdet i store træk var 
uændret. I denne periode er 
banegodstransporterne kapacitetstræk med 
andre ord blevet reduceret betydeligt.   

Vækst i kombiterminalerne 
De seneste år er det lykkedes for de danske 
kombiterminaler at komme ind i et samlet 
vækstforløb, hvor der kan konstateres en 

ganske betydelig vækst for de 3 største 
kombiterminaler i perioden fra 2009 til 2015.  

Figur 65. Udviklingen i godsomsætningen på 

kombiterminalerne i TEU per år. 

  

Den største relative vækst kan konstateres på 
kombiterminalen i Padborg, der er gået fra et 
meget lavt niveau i 2009-2010, til i 2015 at 
være på niveau med terminalen i Taulov. Det 
skal bemærkes, at der på alle tre terminaler er 
gennemført statslige investeringer i perioden 
2009-2015.  

Analyse af udbud af kombiterminaler 
 

Det er besluttet at kombiterminaldriften skal 
sendes i udbud med virkning fra 1. oktober 
2020, jf. aftale om en moderne jernbane 
mellem den daværende regering (V, K) og S, 
DF, SF, R og LA fra 22. oktober 2009.  
 

Der er igangsat et arbejde med henblik på at 
afklare mulighederne herfor.  

Moderat vækst i banegods og uændret 
kapacitetstræk frem til åbningen af 
Femern Bælt Forbindelsen  

Det er vurderingen, at der vil blive tale om 
moderate årlige vækstrater i de transporterede 
banegodsmængder frem til åbningen af 
Femern Bælt Forbindelsen.  

Vurderingen bygger på, at der på den ene side 
kan konstateres en vis stagnation i væksten de 
seneste 5 år, men på den anden side forventes 
der øget økonomisk vækst i de kommende år i 
kombination med, at EU-Kommissionen og en 

række EU-lande har politiske mål om at 
fremme gods på bane.  

Trafik-, Bygge- og Boligstyrelsen skønner 
derfor følgende årlige vækstrater for banegods 
i tonkilometer frem til åbningen af Femern 
Bælt Forbindelsen.   

 Nationale banegodstransporter 0-2 pct.  
 Internationale banegodstransporter 2-4 pct.  
 Transitbanegodstransporter 1-3 pct.   

I lyset af, at der fortsat forventes 
effektiviseringer af banegodstransporterne er 
det vurderingen, at der kun i begrænset 
omfang vil blive tale om vækst i 
banegodstrafikken (i togkilometer) frem mod 

åbningen af Femern Bælt Forbindelsen. Det 
antages derfor, at den nuværende kapacitet for 
banegodstrafik som udgangspunkt vil være 
uændret frem til åbningen af Femern 
Forbindelsen. 

Figur 66. Banegodskørsel pr. døgn i 2016.  
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Kapacitet på banen  

Det danske jernbanenet er i dag et af de mest trafikerede i Europa. De 

besluttede udbygninger forbedrer kapaciteten, men der vil stadig 
fremover være flaskehalse og kapacitetsmæssige udfordringer.Kapacitet 

på jernbanen 

Infrastrukturens tilgængelige kapacitet er en 
afgørende rammebetingelse for trafikplanens 
forslag til den fremtidige togbetjening.  

En jernbanes kapacitet er ikke en fast 

størrelse, men afhænger af mange elementer: 
Særligt af infrastrukturen – enkeltspor eller 
dobbeltspor, tilstand og signalsystem - og af 

de konkrete køreplaner. Derudover har de 
regler og procedurer, der følges, betydning 
for, hvordan kapaciteten udnyttes.  

På en given strækning kan 
kapacitetsudnyttelsen ses som en balance 
mellem fire forhold:   

 Antal tog på strækningen 
 Hastigheden 
 Punktlighed 
 Kørselsmønster (blandet trafik) 

Kapaciteten på de fleste af de danske 

statsbaner er højt udnyttet. Det vil sige, at 
der kører så meget, som der er plads til. En 

høj kapacitetsudnyttelse udgør ikke et 
problem, hvor der ikke efterspørges yderligere 
kapacitet.  

Der kan være flere årsager til, at kapaciteten 
vurderes at være højt udnyttet, f.eks.: 

 ønske om flere tog 
 kombination af hurtige og langsomme tog 
 begrænset perronspor på stationer 
 begrænset kapacitet på 

forgreningsstationer 
 lang afstand mellem krydsningsmuligheder 

på enkeltsporede baner 

Kapacitet på enkeltsporede baner 
På en enkeltsporet bane er det 

krydsningsstationerne, og køretiden imellem 
dem, der er afgørende for kapaciteten. 
Banekapaciteten er typisk 2-3 tog per time i 
hver retning.  

Kapaciteten kan øges med flere 
krydsningsstationer, ved mulighed for 
samtidig indkørsel på stationer eller ved, at 
køretiden tilpasses krydsningsstationernes 

afstand, eksempelvis ved færre stop eller 

nedlæggelse af trinbræt mellem 
krydsningsstationerne. 

Kapacitet 

Banekapacitet: Hvor mange tog, hvordan de 
kører og mulige køreplaner. 
Kapacitetsudnyttelsen kan, med visse 
begrænsninger, beregnes efter UIC 406 
metoden.  
 

Passagerkapacitet: Hvor mange passagerer, 
kan f.eks. øges ved flere tog, længere tog 
eller dobbeltdækkervogne og evt. ved at 
ændre kontraktkrav om siddepladskapacitet.  

Godskapacitet: Hvor meget gods, afhænger af 
antal kanaler til godstog samt udnyttelse af 
disse f.eks. med længere tog.  

Overbelastet infrastruktur: når en ansøgning 
om togkanal ikke har kunnet imødekommes. 

Kapacitet på dobbeltsporede baner 
På dobbeltsporede banestrækninger kører 
togene uafhængigt af hinanden, i hver 
retning. Her afhænger banekapaciteten af, 

hvor tæt efter hinanden togene kan køre. 
Dette afhænger både af den tekniske 
indretning på strækningerne, opholdstid på 
stationer, og hvor ensartet togene kører.  

Kapaciteten kan øges ved udbyggede 
signalanlæg, flere overhalingsstationer, flere 
perronspor på stationer, højere hastighed til 
og fra vigespor samt gennem transversaler 
mellem hovedspor, niveaufri forgreninger, 
forgreninger og sporskifter med høj hastighed.  

Kapaciteten afhænger af forholdene, og vil 
typisk variere i størrelsesordenen 4-15 tog i 

timen i hver retning, men kan være helt op 
omkring 30 tog i timen i hver retning som 
f.eks. på det centrale afsnit af S-banen. 
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Figur 67. Antal spor på statens jernbaner 2016 
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Punktlighed 

Ved at forbedre punktligheden opnås en 

samfundsøkonomisk regularitetsgevinst, fordi 
passagererne opnår en kortere rejsetid, når 
der ikke er forsinkelser. 

En robust køreplan kræver, at der er en vis 
mængde ubenyttet banekapacitet, som skal 
sikre at små forsinkelser fra ét tog ikke 
spreder sig ud over banenettet. 

Den internationale jernbaneunion, UIC, har 
fastsat nogle vejledende værdier for den 
højeste kapacitetsudnyttelse af 
infrastrukturen, for at opnå en tilfredsstillende 

driftskvalitet. 

Tabel 10. UIC's anbefalede maksimale 
kapacitetsudnyttelse på banestrækninger   

 

Der er mange faktorer, der påvirker 
punktligheden: vejr, personale, passagerer, 
materiel, infrastrukturens beskaffenhed og 
status, andel af godstog og sammenhænge til 

øvrige baner, hvorfra forsinkelser kan spredes 
samt kultur, regler og procedurer. 

Sammenhængene er meget komplekse, og 
det er ikke altid entydigt, hvilke virkemidler, 
der påvirker punktligheden på hvilke måder.  

Antallet af tog på en strækning kan fx både 
være godt og skidt for punktligheden. Det 
afhænger helt af hvilke tog, der er tale om, og 
af kørselsmønsteret. 

Hvis der tilføjes eller fjernes et tog på en 

strækning hvor der rigelig ledig kapacitet, vil 
det stort set ikke have betydning for 
punktligheden på strækningen. Dette gælder 

fx for tog i aftentimerne, som i forvejen kører 
punktligt og hvor der er kapacitet til at køre 
flere tog på strækningerne.  

Hvis der derimod tilføjes eller fjernes et tog i 
myldretiden kan det have betydning for 
punktligheden, da kapacitetsudnyttelsen i 
forvejen er høj.  

At fjerne et tog i myldretiden kan øge 

punktligheden fordi der bliver mere kapacitet, 
men det kan også skade punktligheden, hvis 
der ikke er tilstrækkeligt plads i de resterende 
tog.  

Figur 68. Punktlighed for tog i 2016 [%]. Et tog regnes som punktligt hvis det er forsinket mindre end 3 

minutter.

 

Note: Sommer (juni, juli, august) samt helligdage og weekend indgår ikke i data. Der var i 2016 en generelt dårlige 

punktlighed end tidligere år pga. blandt andet sporarbejder, materiel og ID-kontrollen i Københavns Lufthavn samt 

grænsekontrollen ved Padborg. 

Trafiktype Myldretid Dag

Bybaner (S-tog) 85% 70%

Højhastighedsbaner 75% 60%

Baner med blandet trafik 75% 60%
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Strækningernes punktlighed 
Der er generelt den bedste punktlighed på 
strækningerne i Vestjylland og på S-banen.  

Den dårligste punktlighed findes på 
strækningen over Vestfyn og Øresundsbanen, 
som er strækninger, hvor der er flaskehalse 
og mangel på kapacitet. 

Punktligheden er desuden generelt dårligere i 
myldretiden, hvor der kører flere tog og er 
flere passagerer, end udenfor myldretiden.  

Erfaringsmæssigt er der større punktlighed i 
weekendtrafikken og i aftentimerne, hvor 
togene kører mere spredt, og der er færre 
passagerer. 

Kapacitetsudnyttelse på 

fjernbanen 

Det danske jernbanenet er i dag et af de mest 
trafikerede i Europa. Kapacitetsudnyttelsen i 
2017 og 2032 køreplanen er vurderet 
nedenfor. 

Kapaciteten i dag  
På flere danske hovedbaner køres i dag både 

et højt antal tog og forskelligartede tog – lyn-, 
IC-, regional- og godstog på samme 
infrastruktur. Det betyder blandt andet, at 
lyntog kører langsommere, end de teknisk er i 
stand til, pga. kapacitetsbegrænsninger. 

På banerne Østerport-Københavns Lufthavn, 
den eksisterende bane København-Ringsted 
og banen over Vestfyn er kapaciteten højt 
udnyttet på flere tider af døgnet, og der kan 

ikke altid tildeles kapacitet på de tider, der 
ønskes til fx godstog. Karakteristisk for disse 
baner er også, at togene kører med lav 
punktlighed. 

På en stor del af de enkeltsporede baner er 
der kun kapacitet til omkring 2 tog/time i hver 
retning. Men der efterspørges ikke kapacitet 

til yderligere trafik. Der er generelt en god 
punktlighed på mange enkeltsporede 
strækninger. På flere enkeltsporede baner 
medfører den højt udnyttede kapacitet dog, at 
rejsetiden forlænges.  

Forgreningsstationer giver væsentlige 
kapacitetsbegrænsninger, når de er anlagt, 
hvor banerne tilslutter i niveau. Dette gælder 
for eksempel Københavns Lufthavn 

(forgrening mellem passagertog og godstog), 
Ringsted og Snoghøj. På disse stationer er 
banerne tilsluttet i niveau, hvilket betyder, at 
der er et stort antal krydsende togbevægelser, 
hvor der spærres for kørsel i andre retninger.  

Mellem Skørping og Aalborg begrænses 
kapaciteten af det manuelle trafikkoncept med 
telefoniske af- og tilbagemeldinger mellem 

betjente stationer. Dette forhold løses i 
forbindelse med udrulningen af 
Signalprogrammet.  

Den enkeltsporede strækning mellem Tinglev 
og Padborg har en høj kapacitetsudnyttelse i 
dag. En stor del af trafikken udgøres af 
godstog, og strækningen vil således blive 
aflastet når godstogene kan køre via 
Femernforbindelsen. 

Kapacitetsudnyttelsen i trafikplanens 
periode 

De besluttede baneprojekter løsner op for 
kapacitetsproblemerne på Vestfyn og mellem 
København og Ringsted, samt Hobro-Aalborg 
og Tinglev-Padborg, med den trafik der 
forventes i trafikplanens periode. 

Over Storebælt vil der i perioden køres mere 
persontrafik, så derfor er kapacitetsforbruget 
stadig middelhøjt i 2032, selvom godstogene 
kører over Femern Bælt. 

Med Femern Bælt forbindelsen forventes en 
stigning i godstrafikken over Sydsjælland, 
men med opgraderingerne af banen på 

Sydsjælland vil der ikke blive 
kapacitetsproblemer her. 

Der vil dog fortsat være flaskehalse på 

Sjælland, ved Lillebælt, i Østjylland og ved 
flere større stationer: Østerport, Aarhus og 
Esbjerg, samt København H og Københavns 
Lufthavn.  

Derudover vil den enkeltsporede strækning 
mellem Køge og Køge N udgøre en flaskehals 
for trafikken ind og ud af Køge. 

Det er særligt de kapacitetsmæssige 
problemstillinger i København, som ikke er 
løst med de hidtil besluttede projekter, og 

som har været begrænsende for trafikplanens 
forslag til fremtidig togbetjening.  

Kapacitetsudnyttelsen stiger i København 
Udviklingen med nye baner og mere trafik, 

betyder at der vil køre flere tog til/fra 
København i fremtiden.  

Kapaciteten på Københavns Hovedbanegård 
og strækningen København H – Østerport 
udfordres, og det vil i større grad være 
nødvendigt at indrette køreplanerne på 
Sjælland og i fjerntrafikken, så der sikres en 

optimal udnyttelse af kapaciteten i det 
centrale København. 
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Det er særligt et problem, at der omkring 
København er flere flaskehalse, der er direkte 
forbundet, og at det derfor ikke er muligt, at 
opsamle forsinkelser der opstår. 

Man kan således både opleve, at tog der 
kommer fra Østerport/Nørreport (eller fra Ny 

Ellebjerg og Valby) må holde og vente på, at 
der er ledig sporkapacitet på København H, og 
at tog på København H må afvente at sporet 
bliver ledigt på strækningen mod 
Nørreport/Østerport. 

Køreplanen på strækningen København H-
Østerport har også betydning for, hvordan 
København H kan benyttes, og hvor mange tog 

der kan afvikles på stationen. 

Dette skyldes, at antallet af tog der kan køre i 
gennem København H, uden at vende retning, 

er afgjort af kapaciteten på strækningen 
København H-Østerport. Tog der vender 
retning på stationen optager mere kapacitet 
end tog, der fortsætter videre i samme 
retning, både perronsporskapacitet og ved at 
togene spærrer for kørsel i andre retninger 
mens de vender fra en bane til en anden. 

For at afhjælpe kapacitetsproblemerne, og 

give mulighed for på sigt at øge trafikken, kan 
trafikken fx ledes udenom København H over 
Ny Ellebjerg (Ring Syd). Læs mere herom i 
kapitlet om baneprojekter. 

Kapaciteten over Øresund og Københavns 
Lufthavn station er begrænset  
Stationen på Københavns lufthavn er en 

flaskehals. Der er behov for flere perronspor og 
en bedre trafikafvikling.  

Der er mange passagerer der skal af og på 

toget på Københavns Lufthavns station, og 
passagererne medbringer ofte bagage. Det 
betyder, at togene bruger forholdsvis lang tid 
til passagerudvekslingen på stationen, og 
derved er der en længere opholdstid. Der er i 
dag kun to perronspor i Københavns Lufthavn.   

Godstogene kører i dag ad særskilte spor 
udenom passagerstationen. Men da gods-

shunten i den vestlige ende er anlagt i niveau, 
betyder det, at hver gang der kommer et 
godstog som skal fra Danmark mod Sverige, 
vil toget spærre for al øvrig trafik ind og ud af 
stationen i retning til/fra København – dvs. for 
passagertog til København. 

For passagertog der skal til Sverige er der ikke 
det samme problem, da gods-shunten her er 
tilsluttet niveaufrit.  

For at afhjælpe kapacitetsproblemerne, og give 
mulighed for på sigt at øge trafikken, er det 
nødvendigt med udbygninger af 

infrastrukturen. Læs mere herom i kapitlet om 
baneprojekter. 

Figur 69. Kapacitetsudnyttelse 2017 og 2032 
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Kapaciteten på Vestfyn bliver bedre med en 
ny bane 
Der er en høj kapacitetsudnyttelse på banen 

over Vestfyn, som først og fremmest skyldes 
den blandede trafik på strækningen. 

Særligt regionaltogssystemet, som betjener de 

mange små lokale stationer på Vestfyn, 
adskiller sig fra den øvrige trafik på 
strækningen, og er meget 
kapacitetsforbrugende.  

Også trafikken med godstog bruger en del 
kapacitet, men kan indpasses med persontog i 
en halvtimetrafik.  

Den generelt høje kapacitetsudnyttelse på 
strækningen og den blandede trafik, gør 
trafikken særligt sårbar overfor forsinkelser.  

Der er i dag lav punktlighed for togene på 
Vestfyn. Bl.a. indhenter de hurtige lyntog det 
langsomme regionaltog undervejs, hvilket 

betyder, at der må indsættes forlængede stop 
og forlængede rejsetider i køreplanen, for at 
lyntoget kan overhale. Kapacitetsproblemerne 
begrænser dermed køreplansmulighederne. 

Den nye bane over Vestfyn vil afhjælpe 
kapacitetsproblemet, da den giver mulighed 
for, at de hurtige tog kører ad den ny bane, 
mens de langsommere tog kører via den 
nuværende bane. Herved bliver der kapacitet 

til højere hastighed, kortere rejsetid, flere tog 
og bedre punktlighed. 

Kapacitet på S-banen 

Stort set alle S-bane strækninger er 
dobbeltsporerede. S-banen betjenes af 

ensartet materiel, med et ensartet 
kørselsmønster, og forholdsvis lav hastighed. 
Det gør det muligt at udnytte kapaciteten til at 
køre med en høj frekvens og høj punktlighed. 
På store dele af S-banenettet er der i dag en 
høj kapacitetsudnyttelse.  

På den centrale strækning udnyttes 
kapaciteten til at køre mange tog. Mellem 
København H og Østerport kører der således 

30 tog i timen i hver retning i myldretiden. I 
dagtimerne kører der 27 tog i timen i hver 
retning.  

På de centrale dele af S-banen kører togene 
med et ensartet standsningsmønster, og 
forholdsvis lav hastighed – hvilket muliggør at 

der er kapacitet til at køre de mange tog.  På 
de øvrige strækninger, ’fingrene’, udnyttes 
kapaciteten i stedet til at køre lidt hurtigere og 
lidt mere blandet trafik. Her består trafikken 
typisk af et langsommere togsystem, der 
standser ved alle stationer, samt et hurtigere 
der har færre stop undervejs.  

Med det nye signalsystem ventes togene at 
kunne køre tættere, hvorved det bliver muligt 

at køre op til 36 – 39 tog i timen i hver retning 
på den centrale strækning.  

Det centrale afsnit mellem København H og 
Hellerup vil dog forsat have høj 
kapacitetsudnyttelse, men den vil ligge 
indenfor UICs anbefalinger. Ligeledes vil den 
korte enkeltsporede strækning ved Fiskebæk 
mellem Værløse og Farum udgøre en flaskehals 
også i fremtiden. 
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Bilag 1: Passagerudvikling pr. station  

Udvikling i passagertal pr. station 2015-2032 
Antal afrejser og ankomster med fjern- og regional- og S-tog, ekskl. metro, privatbaner og 
letbaner og busser opgjort pr. station. De afsmittende effekter af metro mv. er medtaget. 

Fremskrivningen er udarbejdet med brug af LTM, som regner på strækningsniveau. Der kan 
derfor være særlige forhold på de enkelte stationer, som LTM ikke medtager korrekt for 
beregningerne langt frem i tiden, og beregningerne må tages med dette forbehold. 

 

 

Reduceres mere end 10% 

Mellem - 10% og +10% 

Stigning mellem 10% og 25%

Stigning over 25%

2015 2022 2027 2032 2015 2022 2027 2032

Albertslund 12.700 12.800 12.900 13.100 3.564.000 3.580.000 3.620.000 3.662.000

Alken 300 300 100 100 62.000 73.000 28.000 29.000

Allerød 9.800 10.300 9.900 10.000 2.725.000 2.845.000 2.724.000 2.754.000

Arden 500 400 600 600 141.000 117.000 179.000 180.000

Aulum 400 400 400 400 99.000 119.000 117.000 119.000

Avedøre 6.100 5.600 5.800 5.900 1.680.000 1.551.000 1.598.000 1.619.000

Bagsværd 6.800 6.700 7.000 7.100 1.847.000 1.822.000 1.906.000 1.927.000

Ballerup 16.400 17.200 17.100 17.300 4.635.000 4.856.000 4.830.000 4.884.000

Bedsted Thy 200 100 100 100 41.000 37.000 33.000 33.000

Bernstorffsvej 3.200 3.500 3.700 3.800 896.000 975.000 1.055.000 1.066.000

Birk Centerpark 200 200 200 200 50.000 42.000 32.000 33.000

Birkerød 9.700 10.000 9.900 10.000 2.681.000 2.757.000 2.724.000 2.756.000

Bispebjerg 7.100 4.300 4.500 4.500 1.836.000 1.104.000 1.147.000 1.155.000

Bjerringbro 1.000 900 900 900 280.000 255.000 255.000 258.000

Bording 300 200 200 200 70.000 64.000 64.000 65.000

Borris 100 100 100 100 27.000 32.000 23.000 23.000

Borup 2.800 2.000 2.800 2.900 819.000 571.000 823.000 850.000

Bramming 1.800 1.900 2.100 2.200 495.000 536.000 579.000 585.000

Brande 600 700 800 800 186.000 212.000 235.000 238.000

Bred 30 60 20 20 10.000 15.000 4.000 4.000

Bredebro 300 200 200 200 74.000 57.000 59.000 60.000

Brejning 200 200 300 300 58.000 56.000 75.000 80.000

Brøndby Strand 5.500 5.200 5.100 5.200 1.572.000 1.479.000 1.439.000 1.462.000

Brøndbyøster 6.500 6.200 6.200 6.300 1.818.000 1.734.000 1.742.000 1.765.000

Brønderslev 1.700 1.800 2.100 2.100 487.000 512.000 585.000 590.000

Brøns 100 100 100 100 19.000 22.000 21.000 21.000

Brørup 500 400 1.100 1.100 121.000 98.000 270.000 273.000

Buddinge 7.000 6.800 7.000 7.100 1.976.000 1.910.000 1.976.000 1.999.000

Bur 100 100 100 100 21.000 20.000 26.000 26.000

Børkop 500 600 700 700 141.000 157.000 180.000 196.000

Carlsberg 8.500 6.300 6.600 6.700 2.338.000 1.713.000 1.810.000 1.833.000

Charlottenlund 5.900 5.700 6.200 6.200 1.703.000 1.634.000 1.754.000 1.775.000

Danshøj 2.300 1.900 2.000 2.000 655.000 551.000 572.000 581.000

Dybbølsbro 12.700 11.500 13.100 13.300 3.824.000 3.499.000 4.017.000 4.071.000

Dyssegård 1.600 1.500 1.700 1.700 447.000 444.000 487.000 484.000

Døstrup Sdj 100 100 100 100 20.000 15.000 22.000 22.000

Egedal 1.600 1.600 1.500 1.600 461.000 455.000 431.000 437.000

Ejby 300 400 700 700 96.000 101.000 183.000 184.000

Emdrup 6.100 3.700 4.000 4.000 1.663.000 1.014.000 1.098.000 1.112.000
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2015 2022 2027 2032 2015 2022 2027 2032

Engesvang 400 400 300 400 111.000 102.000 100.000 101.000

Esbjerg 5.600 5.900 5.400 5.500 1.620.000 1.666.000 1.539.000 1.549.000

Eskilstrup 200 200 300 200 66.000 58.000 77.000 73.000

Espergærde 4.500 5.100 5.600 5.600 1.262.000 1.406.000 1.538.000 1.554.000

Farum 6.000 5.900 5.900 5.900 1.683.000 1.669.000 1.656.000 1.676.000

Flintholm 15.700 14.300 15.100 15.400 4.533.000 4.090.000 4.337.000 4.410.000

Fredericia 4.900 5.300 5.100 5.300 1.389.000 1.521.000 1.485.000 1.522.000

Frederikshavn 1.100 1.400 1.500 1.600 365.000 446.000 491.000 510.000

Frederikssund 6.400 7.800 7.400 7.500 1.783.000 2.192.000 2.068.000 2.092.000

Friheden 8.400 6.900 7.000 7.100 2.295.000 1.905.000 1.930.000 1.960.000

Fruens Bøge 300 200 200 200 74.000 65.000 57.000 58.000

Fuglebakken 5.300 4.500 4.800 4.800 1.539.000 1.294.000 1.381.000 1.397.000

Gadstrup 400 500 500 500 108.000 136.000 140.000 141.000

Gelsted 300 200 100 100 69.000 63.000 28.000 28.000

Gentofte 3.900 4.400 4.800 4.800 1.138.000 1.269.000 1.382.000 1.398.000

Give 500 500 500 500 146.000 150.000 143.000 144.000

Gjesing 300 300 300 400 81.000 72.000 93.000 94.000

Glostrup 18.900 18.800 19.000 19.200 5.302.000 5.267.000 5.312.000 5.374.000

Glumsø 800 1.100 1.000 1.100 250.000 311.000 308.000 317.000

Gredstedbro 300 400 500 500 74.000 104.000 108.000 109.000

Grenaa 700 - - - 245.000 - - -

Greve 7.100 7.000 6.600 6.700 1.971.000 1.941.000 1.846.000 1.869.000

Grøndal 5.100 4.300 4.500 4.600 1.413.000 1.186.000 1.247.000 1.262.000

Gråsten 100 200 200 200 44.000 79.000 75.000 76.000

Guldager 100 100 100 100 28.000 27.000 24.000 24.000

Gødstrup - 900 900 900 - 247.000 249.000 252.000

Gørding 200 200 1.300 1.300 42.000 65.000 352.000 356.000

Gårde 100 100 100 100 21.000 18.000 24.000 24.000

Hadsten 1.600 1.500 1.500 1.500 453.000 431.000 418.000 423.000

Hammerum 300 200 200 200 65.000 47.000 58.000 59.000

Hareskov 2.100 1.900 2.000 2.000 576.000 545.000 558.000 564.000

Haslev 1.800 2.000 2.200 2.200 516.000 549.000 610.000 609.000

Havdrup 700 800 900 900 205.000 234.000 258.000 259.000

Hedehusene 2.500 2.500 4.800 4.900 679.000 677.000 1.325.000 1.343.000

Hedensted 1.100 800 1.100 1.200 323.000 231.000 320.000 359.000

Hee 100 100 100 100 24.000 22.000 19.000 19.000

Hellerup 29.400 26.600 28.300 28.500 8.131.000 7.392.000 7.834.000 7.896.000

Helsingør 10.000 9.100 11.500 11.700 2.890.000 2.630.000 3.336.000 3.387.000

Herfølge 300 400 800 800 94.000 110.000 241.000 243.000

Herlev 12.700 12.500 13.000 13.200 3.443.000 3.394.000 3.539.000 3.582.000

Herning 5.100 5.700 5.700 5.700 1.474.000 1.642.000 1.622.000 1.617.000

Herning Messecenter 100 30 40 40 14.000 8.000 11.000 10.000

Hillerød 18.700 19.600 19.400 19.700 5.269.000 5.474.000 5.415.000 5.504.000

Hillerød Syd - 4.500 4.500 4.500 - 1.210.000 1.215.000 1.218.000

Hinnerup 1.200 1.100 1.500 1.500 317.000 288.000 404.000 409.000

Hjallese 200 900 1.000 1.000 53.000 231.000 239.000 241.000

Hjerm 200 200 200 200 54.000 57.000 48.000 49.000

Hjortshøj 600 100 100 100 186.000 15.000 15.000 15.000

Hjørring 3.100 3.100 3.600 3.700 902.000 892.000 1.044.000 1.070.000

Hobro 1.600 1.500 2.000 2.000 494.000 470.000 607.000 614.000

Holbæk 5.900 5.400 6.500 6.600 1.750.000 1.602.000 1.911.000 1.937.000

Holeby - - - 1.100 - - - 337.000

Holme-Olstrup 200 300 300 300 65.000 81.000 75.000 76.000

Holmstrup 50 100 200 200 11.000 31.000 80.000 80.000
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2015 2022 2027 2032 2015 2022 2027 2032

Holstebro 3.200 3.100 2.800 2.800 897.000 869.000 783.000 790.000

Holsted 300 300 600 600 86.000 81.000 161.000 163.000

Holte 8.300 7.300 7.600 7.700 2.391.000 2.102.000 2.165.000 2.188.000

Hornslet 800 - - - 225.000 - - -

Horsens 5.800 5.900 6.100 6.300 1.748.000 1.760.000 1.849.000 1.903.000

Hovmarken 100 - - - 19.000 - - -

Humlebæk 5.700 5.900 6.000 6.100 1.572.000 1.634.000 1.673.000 1.690.000

Humlum 100 100 100 100 17.000 18.000 34.000 34.000

Hundige 8.600 8.200 7.600 7.700 2.448.000 2.334.000 2.182.000 2.206.000

Hurup Thy 400 400 400 400 117.000 117.000 122.000 123.000

Husum 5.700 5.000 5.700 5.800 1.573.000 1.382.000 1.597.000 1.614.000

Hvalsø 3.700 3.100 3.400 3.500 1.011.000 841.000 931.000 942.000

Hvidbjerg 200 200 300 300 61.000 57.000 69.000 70.000

Hviding 200 200 200 200 41.000 41.000 44.000 45.000

Hvidovre 5.800 5.800 5.900 6.000 1.637.000 1.606.000 1.647.000 1.661.000

Højby 200 100 300 300 46.000 40.000 73.000 74.000

Høje Taastrup 19.400 18.700 19.400 19.600 5.311.000 5.120.000 5.319.000 5.385.000

Højslev 100 100 100 100 35.000 28.000 29.000 29.000

Hørdum 100 60 60 60 14.000 15.000 15.000 15.000

Hørning 900 1.000 1.000 1.000 250.000 274.000 273.000 277.000

Ikast 900 800 800 800 271.000 224.000 227.000 228.000

Ishøj 12.000 11.700 11.800 11.900 3.343.000 3.268.000 3.275.000 3.306.000

Islev 2.600 2.000 2.100 2.100 705.000 555.000 580.000 581.000

Jelling 600 600 400 400 171.000 181.000 137.000 137.000

Jersie 3.000 2.900 2.800 2.800 846.000 795.000 776.000 785.000

Jerne - 600 600 600 - 161.000 159.000 161.000

Jyderup 1.000 900 1.100 1.100 293.000 268.000 324.000 328.000

Jyllingevej 1.300 1.300 1.500 1.400 352.000 360.000 406.000 385.000

Jægersborg 4.000 3.200 3.500 3.500 1.091.000 880.000 950.000 944.000

Kalundborg 1.500 1.400 1.400 1.400 439.000 418.000 414.000 420.000

Kalundborg Øst - 1.200 1.200 1.200 - 360.000 335.000 339.000

Karlslunde 3.200 3.300 3.300 3.400 905.000 925.000 924.000 935.000

Kauslunde 100 100 100 100 15.000 12.000 12.000 12.000

KB Hallen 4.500 4.300 4.500 4.600 1.271.000 1.212.000 1.280.000 1.293.000

Kibæk 300 300 200 200 86.000 81.000 56.000 56.000

Kildebakke 2.100 2.100 2.200 2.200 630.000 628.000 658.000 658.000

Kildedal 500 500 500 500 140.000 132.000 135.000 134.000

Klampenborg 3.500 3.300 3.600 3.600 1.097.000 1.059.000 1.142.000 1.153.000

Kliplev 20 40 40 40 7.000 15.000 15.000 16.000

Knabstrup 200 400 300 300 52.000 86.000 56.000 56.000

Kokkedal 7.500 8.000 8.100 8.200 2.087.000 2.209.000 2.234.000 2.258.000

Kolding 5.700 5.300 6.000 6.000 1.742.000 1.628.000 1.860.000 1.859.000

Kolind 300 - - - 83.000 - - -

Korsør 2.600 2.600 2.600 2.600 752.000 733.000 723.000 728.000

Kvissel 100 200 200 200 18.000 39.000 42.000 42.000

Kværndrup 300 300 300 300 78.000 72.000 78.000 79.000

København H 118.400 146.400 161.500 165.900 34.287.000 42.468.000 47.026.000 48.366.000

Københavns Lufthavn 30.900 28.100 32.100 32.200 9.188.000 8.569.000 9.656.000 9.693.000

Køge 12.300 13.800 12.400 12.400 3.459.000 3.871.000 3.500.000 3.489.000

Køge Nord - 5.000 5.000 4.900 - 1.538.000 1.523.000 1.514.000

Langeskov* 400 500 700 700 32.000 171.000 232.000 236.000

Langgade 2.700 3.000 3.200 3.200 764.000 853.000 886.000 897.000

Langå 600 700 500 500 185.000 197.000 143.000 144.000

Laven 300 300 300 300 78.000 69.000 64.000 64.000
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2015 2022 2027 2032 2015 2022 2027 2032

Lejre 1.800 1.500 1.700 1.700 468.000 415.000 457.000 462.000

Lem 300 200 200 200 76.000 68.000 59.000 59.000

Lille Skensved 300 400 400 400 85.000 100.000 96.000 97.000

Lindholm 1.000 1.100 1.200 1.200 272.000 289.000 304.000 313.000

Lundby 400 300 400 400 114.000 93.000 109.000 109.000

Lunderskov 500 500 600 500 128.000 149.000 156.000 148.000

Lyngby 27.200 27.200 27.900 28.200 7.484.000 7.493.000 7.677.000 7.771.000

Lyngs 100 100 100 100 12.000 12.000 12.000 12.000

Lystrup 700 - - - 186.000 - - -

Løgten 300 - - - 74.000 - - -

Malmparken 5.300 4.800 4.800 4.800 1.307.000 1.166.000 1.160.000 1.173.000

Middelfart 2.600 2.700 2.900 2.900 793.000 820.000 922.000 925.000

Mørke 300 - - - 77.000 - - -

Mørkøv 500 500 500 500 136.000 136.000 150.000 152.000

Måløv 5.600 5.500 5.500 5.600 1.527.000 1.507.000 1.515.000 1.532.000

Nivå 4.000 4.100 4.100 4.100 1.099.000 1.139.000 1.116.000 1.127.000

Nordhavn 21.000 15.300 16.600 16.800 5.673.000 4.112.000 4.482.000 4.547.000

Ny Ellebjerg 7.400 9.200 12.900 13.500 1.968.000 2.477.000 3.498.000 3.653.000

Nyborg 4.800 4.500 4.500 4.600 1.449.000 1.385.000 1.416.000 1.435.000

Nykøbing F 3.100 3.400 3.800 4.300 944.000 1.019.000 1.150.000 1.288.000

Næstved 8.500 10.400 11.200 12.900 2.395.000 2.869.000 3.143.000 3.616.000

Næstved Nord 300 400 400 400 95.000 117.000 122.000 115.000

Nørre Alslev 500 500 600 600 146.000 163.000 177.000 177.000

Nørre Åby 500 500 500 500 128.000 133.000 129.000 130.000

Nørrebro 16.300 10.700 11.200 11.200 4.703.000 3.120.000 3.252.000 3.271.000

Nørreport 110.800 90.500 98.400 99.500 31.146.000 25.174.000 27.474.000 27.784.000

Oddesund nord 6 6 6 6 2.000 2.000 2.000 2.000

Odense 21.700 23.500 27.800 28.000 6.461.000 7.029.000 8.327.000 8.387.000

Odense Sygehus 800 500 500 500 205.000 121.000 128.000 128.000

Ordrup 5.200 4.900 5.300 5.400 1.509.000 1.421.000 1.519.000 1.541.000

Padborg 200 300 300 300 72.000 91.000 86.000 85.000

Pederstrup 100 100 100 100 20.000 17.000 13.000 13.000

Peter Bangsvej 3.300 3.400 3.600 3.700 891.000 937.000 996.000 1.006.000

Randers 2.800 2.700 3.100 3.200 813.000 813.000 928.000 944.000

Regstrup 300 300 400 400 89.000 96.000 116.000 117.000

Rejsby 100 100 100 100 26.000 30.000 33.000 34.000

Ribe 1.300 1.400 1.500 1.500 356.000 370.000 394.000 402.000

Ribe Nørremark 300 500 600 600 84.000 126.000 157.000 159.000

Ringe 1.400 1.400 1.400 1.400 379.000 377.000 385.000 389.000

Ringkøbing 900 900 800 700 242.000 240.000 227.000 206.000

Ringsted 8.800 11.700 13.100 13.600 2.413.000 3.199.000 3.579.000 3.715.000

Roskilde 28.900 25.400 29.500 29.700 8.014.000 7.022.000 8.171.000 8.230.000

Rudme 100 100 100 100 13.000 16.000 14.000 14.000

Rungsted Kyst 3.500 2.000 2.200 2.300 1.018.000 585.000 645.000 657.000

Ry 2.000 2.000 2.000 2.000 548.000 548.000 531.000 537.000

Ryomgård 400 - - - 111.000 - - -

Ryparken 10.400 8.400 9.100 9.000 2.767.000 2.190.000 2.387.000 2.365.000

Rødby Færge 200 100 - - 54.000 48.000 - -

Rødekro 500 700 600 500 164.000 239.000 212.000 192.000

Rødkærsbro 300 300 300 300 91.000 82.000 79.000 79.000

Rødovre 7.500 6.300 6.400 6.500 2.021.000 1.702.000 1.727.000 1.751.000

Sejstrup 100 200 200 200 21.000 45.000 47.000 48.000

Sig 100 300 100 100 34.000 57.000 30.000 30.000

Silkeborg 3.500 3.900 3.500 3.500 1.064.000 1.176.000 1.078.000 1.087.000
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Sindal 500 500 400 500 150.000 155.000 135.000 141.000

Sjælør 7.900 7.800 7.400 7.500 2.125.000 2.091.000 1.977.000 1.999.000

Sjørring 100 100 100 100 19.000 21.000 26.000 26.000

Skalbjerg 40 100 50 50 12.000 21.000 14.000 14.000

Skalborg 200 100 200 200 46.000 40.000 59.000 59.000

Skanderborg 4.100 4.200 4.200 4.300 1.146.000 1.191.000 1.220.000 1.239.000

Skive 1.000 900 800 900 321.000 279.000 262.000 265.000

Skjern 1.500 1.400 1.500 1.500 428.000 397.000 431.000 434.000

Skodsborg 1.300 1.400 1.300 1.300 397.000 418.000 395.000 399.000

Skolebakken 1.000 - - - 240.000 - - -

Skovbrynet 600 600 700 700 173.000 193.000 203.000 206.000

Skovlunde 4.900 4.900 5.000 5.000 1.401.000 1.406.000 1.424.000 1.438.000

Skærbæk 500 400 400 400 141.000 121.000 112.000 113.000

Skødstrup 500 - - - 126.000 - - -

Skørping 900 1.000 1.000 1.000 273.000 311.000 292.000 295.000

Slagelse 9.700 9.200 9.200 9.300 2.848.000 2.700.000 2.713.000 2.727.000

Snedsted 200 100 200 200 51.000 40.000 60.000 61.000

Snekkersten 3.300 3.800 2.600 2.700 963.000 1.075.000 744.000 763.000

Solrød Strand 5.600 5.300 5.100 5.200 1.551.000 1.453.000 1.411.000 1.423.000

Sorgenfri 3.700 4.100 4.300 4.400 1.031.000 1.139.000 1.212.000 1.228.000

Sorø 3.400 4.000 4.700 4.800 1.024.000 1.198.000 1.396.000 1.407.000

Spangsbjerg 600 500 700 700 162.000 141.000 178.000 179.000

Stengården 2.300 2.200 2.300 2.300 650.000 613.000 648.000 656.000

Stenløse 5.000 5.100 5.000 5.000 1.350.000 1.372.000 1.339.000 1.353.000

Stenstrup 400 500 400 400 123.000 155.000 125.000 127.000

Stenstrup Syd 40 30 40 40 9.000 8.000 10.000 10.000

Stoholm 400 400 300 300 116.000 108.000 87.000 88.000

Struer 2.200 1.900 1.900 1.900 612.000 530.000 532.000 535.000

Studsgård 100 100 100 100 26.000 35.000 31.000 32.000

Støvring 500 400 600 700 150.000 98.000 179.000 181.000

Svanemøllen 18.300 12.600 13.500 13.700 5.261.000 3.619.000 3.878.000 3.940.000

Svebølle 300 300 400 400 91.000 110.000 122.000 122.000

Svejbæk 400 400 400 400 88.000 89.000 95.000 95.000

Svendborg 2.800 2.800 2.600 2.700 794.000 790.000 757.000 765.000

Svendborg Vest 700 1.100 800 900 193.000 280.000 225.000 228.000

Svenstrup 400 300 600 600 106.000 87.000 139.000 141.000

Sydhavn 6.700 6.600 7.100 7.100 1.708.000 1.700.000 1.808.000 1.828.000

Sønderborg 500 600 700 700 183.000 235.000 264.000 270.000

Tarm 400 400 400 400 111.000 107.000 93.000 93.000

Taulov 100 100 200 200 32.000 33.000 46.000 50.000

Thisted 600 600 600 600 184.000 179.000 199.000 200.000

Thyregod 300 200 200 200 79.000 67.000 68.000 69.000

Tim 100 100 100 100 34.000 35.000 35.000 35.000

Tinglev 300 400 300 300 108.000 126.000 118.000 99.000

Tistrup 300 200 300 300 71.000 60.000 69.000 69.000

Tjæreborg 400 500 700 800 91.000 110.000 186.000 188.000

Tolne 100 100 100 100 26.000 19.000 19.000 19.000

Tommerup 400 400 500 500 100.000 115.000 125.000 127.000

Torsøvej 400 - - - 80.000 - - -

Trekroner 8.300 8.300 8.500 8.600 2.158.000 2.192.000 2.236.000 2.263.000

Troldhede 200 200 200 200 47.000 45.000 44.000 44.000

Trustrup 100 - - - 35.000 - - -

Tureby 300 300 300 300 84.000 80.000 86.000 87.000

Tølløse 2.300 2.200 2.800 2.800 715.000 677.000 847.000 854.000

Afrejser og 

ankomster

Hverdag År
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Note: *Langeskov station åbnede 4. oktober 2015, hvilket er afspejlet i passagertallet pr. år.   

2015 2022 2027 2032 2015 2022 2027 2032

Tønder 500 300 500 600 170.000 103.000 162.000 169.000

Tønder Nord 300 200 200 200 73.000 61.000 63.000 63.000

Tårnby 5.800 3.300 3.800 3.800 1.659.000 985.000 1.129.000 1.140.000

Taastrup 8.200 8.600 8.500 8.600 2.292.000 2.419.000 2.384.000 2.409.000

Uglev 40 50 50 50 13.000 15.000 15.000 15.000

Ulfborg 300 300 20 10 86.000 85.000 4.000 3.000

Ulstrup 400 300 400 400 113.000 93.000 109.000 111.000

Valby 31.400 28.200 32.800 33.100 8.589.000 7.691.000 8.951.000 9.024.000

Vallensbæk 5.100 4.900 5.400 5.400 1.421.000 1.381.000 1.511.000 1.532.000

Vamdrup 500 500 500 500 132.000 155.000 154.000 146.000

Vangede 3.800 3.100 3.200 3.300 1.031.000 847.000 885.000 896.000

Vanløse 17.500 16.200 17.500 17.600 4.676.000 4.366.000 4.722.000 4.751.000

Varde 1.400 1.400 1.400 1.400 400.000 422.000 407.000 411.000

Varde kaserne 100 100 100 100 38.000 38.000 36.000 37.000

Varde Nord 200 200 200 200 52.000 48.000 47.000 47.000

Vedbæk 2.100 1.500 1.400 1.500 605.000 430.000 410.000 416.000

Vejen 1.400 1.300 1.500 1.500 386.000 353.000 392.000 400.000

Vejle 7.900 7.800 7.900 8.200 2.335.000 2.367.000 2.396.000 2.490.000

Vejle Sygehus 100 100 100 100 16.000 14.000 13.000 13.000

Veksø 1.900 2.000 1.900 1.900 528.000 530.000 507.000 513.000

Vemb 300 200 200 200 78.000 45.000 52.000 53.000

Vesterport 27.500 25.600 26.300 26.700 7.712.000 7.164.000 7.381.000 7.502.000

Vestre Strandallé 600 - - - 133.000 - - -

Viborg 2.600 2.600 2.400 2.500 756.000 746.000 721.000 731.000

Viby Jylland 1.300 1.400 1.500 1.600 341.000 382.000 406.000 426.000

Viby Sjælland 2.000 1.800 2.300 2.400 559.000 503.000 654.000 673.000

Vigerslev Allé 5.900 5.300 5.900 6.000 1.568.000 1.389.000 1.579.000 1.590.000

Vildbjerg 600 600 600 600 164.000 167.000 161.000 163.000

Vinderup 200 200 200 200 68.000 61.000 54.000 54.000

Vinge - 3.000 4.500 4.500 - 811.000 1.215.000 1.228.000

Vipperød 700 600 800 800 193.000 182.000 220.000 222.000

Virum 4.100 4.800 5.100 5.200 1.194.000 1.372.000 1.479.000 1.499.000

Visby 100 70 100 100 16.000 18.000 22.000 23.000

Vojens 600 1.000 1.100 1.000 195.000 307.000 331.000 306.000

Vordingborg 2.800 3.400 3.400 3.900 811.000 952.000 962.000 1.122.000

Vrå 800 700 800 800 206.000 194.000 226.000 229.000

Værløse 5.300 5.200 5.200 5.200 1.484.000 1.439.000 1.440.000 1.457.000

Ydby 40 100 100 100 13.000 17.000 22.000 22.000

Ølby 6.700 7.000 6.100 6.000 1.864.000 1.978.000 1.717.000 1.709.000

Ølgod 500 500 500 500 147.000 135.000 136.000 138.000

Ølstykke 4.100 5.900 5.700 5.700 1.160.000 1.640.000 1.584.000 1.600.000

Ørestad 7.500 9.900 18.700 18.900 2.182.000 2.884.000 5.435.000 5.496.000

Østbanetorvet 400 - - - 112.000 - - -

Østerport 35.500 26.700 29.500 29.900 9.681.000 7.135.000 7.945.000 8.066.000

Aalborg 7.900 9.400 11.100 11.200 2.342.000 2.789.000 3.280.000 3.312.000

Aalborg Lufthavn - 300 500 500 - 86.000 146.000 147.000

Aalborg Vestby 1.100 1.200 1.400 1.400 299.000 340.000 381.000 383.000

Ålholm 5.300 5.100 5.400 5.500 1.500.000 1.412.000 1.497.000 1.525.000

Åmarken 2.400 2.700 2.900 2.900 655.000 735.000 784.000 794.000

Årslev 600 500 500 600 148.000 145.000 148.000 149.000

Aarhus H 26.400 25.200 29.000 29.000 7.838.000 7.524.000 8.650.000 8.619.000

Aarup 400 400 500 500 97.000 104.000 147.000 149.000

Afrejser og 

ankomster

Hverdag År
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Bilag 2: Passagerudvikling pr. strækning  

Tabellen nedenfor viser udviklingen i hverdagstallene i antallet af passagerer i begge retninger 

med S-tog, regional- og fjerntog 2015-2032. Antallet af passagerer er opgjort som det 
maksimale snit på strækningen.  

 

  

Reduceres mere end 10% 

Mellem - 10% og +10% 

Stigning mellem 10% og 25%

Stigning over 25%

Fjern- og Re-tog 2015 2022 2027 2032

Helsingør - Nivå 19.100           19.600           21.200           21.500           

Nivå - Østerport 32.500           32.200           34.700           35.100           

Østerport - København H 33.000           27.400           33.200           29.400           

København H - Ørestad 42.800           41.900           53.300           54.000           

Ørestad - Københavns Lufthavn 39.000           39.600           51.100           51.800           

Københavns Lufthavn - Øresund midt 34.200           40.100           48.500           49.000           

Ørestad - Ny Ellebjerg - - 5.700             5.700             

København H - Roskilde 83.100           51.500           64.600           65.100           

Roskilde - Ringsted 50.600           18.800           19.400           19.100           

København H - Køge Nord - 46.400           52.600           55.700           

Køge Nord - Køge - 4.600             6.300             6.100             

Køge Nord - Ringsted - 44.400           50.700           53.900           

Ringsted - Næstved 11.700           14.500           14.700           18.500           

Næstved - Vordingborg 6.500             7.300             6.900             10.000           

Vordingborg - Nykøbing F 4.500             4.500             4.200             7.000             

Nykøbing F - Rødby Færge/Holeby 1.400             1.400             -                 3.100             

Roskilde - Holbæk 12.300           12.400           14.200           14.300           

Holbæk - Kalundborg 2.800             3.100             3.400             3.500             

Roskilde - Køge 2.600             2.400             2.500             2.500             

Køge - Næstved 2.900             4.000             4.100             3.900             

Ringsted - Slagelse 33.300           40.100           46.500           46.400           

Slagelse - Odense 26.300           31.800           37.800           37.600           

Odense - Middelfart 19.200           24.400           29.000           29.400           

Middelfart - Fredericia 14.800           18.600           20.400           20.800           

Middelfart - Kolding 4.400             4.900             8.600             7.400             

Fredericia - Vejle 16.200           18.200           21.700           22.300           

Vejle - Skanderborg 15.600           17.100           20.300           20.700           

Skanderborg - Aarhus H 20.700           22.700           25.400           25.900           

Aarhus H - Langå 9.800             10.200           11.300           11.500           

Langå - Hobro 6.200             6.900             7.700             7.800             

Hobro - Skørping 5.800             6.500             7.700             7.800             

Skørping - Aalborg 6.700             7.600             8.900             9.000             

Aalborg - Lindholm 4.100             5.000             5.900             6.000             

Lindholm - Aalborg Lufthavn - 300                500                500                

Lindholm - Hjørring 3.800             4.600             5.200             5.200             

Hjørring - Frederikshavn 1.500             1.700             1.800             1.800             

Fredericia - Kolding 4.200             5.300             2.600             3.000             

Kolding - Lunderskov 7.200             9.100             9.900             8.800             

Lunderskov - Tinglev 2.600             4.300             4.300             3.100             

Tinglev - Sønderborg 600                900                900                1.000             

Tinglev - Padborg 900                1.800             1.700             700                
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Fjern- og Re-tog 2015 2022 2027 2032

Lunderskov - Bramming 4.400             4.900             5.400             5.500             

Bramming - Esbjerg 5.200             5.900             6.400             6.500             

Bramming  -  Ribe 1.800             2.100             2.200             2.200             

Ribe  -  Tønder 800                600                800                800                

Vejle - Herning 2.600             3.300             2.800             2.900             

Herning - Holstebro 2.600             3.400             3.300             3.300             

Holstebro - Struer 1.900             1.800             1.400             1.400             

Struer  -  Thisted 700                700                900                900                

Esbjerg  -  Varde 1.600             1.600             1.600             1.600             

Varde  -  Skjern 1.100             1.000             1.000             1.000             

Skjern  -  Ringkøbing 800                900                800                700                

Ringkøbing  -  Holstebro 900                800                700                700                

Skjern  -  Herning 1.000             1.000             1.000             1.000             

Herning  -  Silkeborg 2.800             2.700             2.700             2.800             

Silkeborg  -  Skanderborg 5.900             6.400             6.100             6.200             

Langå  -  Viborg 2.600             2.400             2.600             2.700             

Viborg  -  Skive 1.500             1.200             1.200             1.200             

Skive - Struer 700                600                500                500                

Odense - Ringe 4.200             4.600             5.200             5.300             

Ringe - Svendborg 3.400             3.700             3.600             3.600             

S-tog 2015 2022 2027 2032

Køge - Solrød Strand 16.900           19.900           19.700           19.400           

Solrød Strand - Hundige 25.400           16.400           15.500           15.500           

Hundige-Ny Ellebjerg 47.200           41.900           41.900           42.400           

Høje Tåstrup - Glostrup 26.200           26.400           23.800           24.000           

Glostrup - Valby 38.100           39.700           38.800           39.200           

Frederikssund - Ballerup 18.300           20.200           19.800           20.000           

Ballerup - Valby 45.600           47.900           49.900           50.400           

Valby - Dybbølsbro 64.000           71.100           71.600           72.500           

Dybbølsbro - København H 112.700         126.200         127.900         129.300         

København H - Østerport 112.900         102.600         108.200         109.600         

Østerport - Svanemøllen 104.600         101.100         106.300         107.700         

Svanemøllen - Buddinge 29.600           32.100           34.500           34.600           

Buddinge - Farum 18.700           18.900           19.400           19.600           

Hellerup - Lyngby 67.100           74.000           77.100           78.200           

Lyngby - Holte 60.900           65.300           67.700           68.500           

Holte - Hillerød 41.600           45.800           46.300           46.900           

Hellerup - Klampenborg 29.600           33.400           33.200           33.600           

Hellerup - Ny Ellebjerg 30.200           16.000           17.300           17.400           
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Bilag 3: Linjediagrammer 

Bilaget beskriver forslagene til togtrafik i form af linjediagrammer for hvert planår.  

 
Linjediagrammerne angiver, hvor mange tog, der antages at køre på de enkelte strækninger og 
hvordan stationerne betjenes.  
 
For Re-og Fjerntog angiver hver streg et tog i timen og hver prik viser et stop. Farven angiver 
hvor stor en del af døgnet, det pågældende tog kører.  
 

Tilsvarende for S-tog, hvor hver streg dog angiver et tog hver 20. minut.  
De viste linjediagrammer er eksempler og må ikke betragtes som præcise forventninger. 
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Figur 70. Linjediagram fjern- og regional 2017 vest 
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Figur 71. Linjediagram fjern- og regional 2017 øst 
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Figur 72. Fjern- og regional 2022 vest 
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Figur 73. Linjediagram fjern- og regional 2022 øst 
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Figur 74. Linjediagram fjern- og regional 2027 vest 
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Figur 75. Linjediagram fjern- og regional 2027 øst 
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Figur 76. Linjediagram fjern- og regional 2032 vest 
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Figur 77. Linjediagram fjern- og regional 2032 øst  
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Figur 78. Linjediagram S-tog 2017 
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Figur 79. Linjediagram S-tog 2022-2032 
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Bilag 4: Togbetjening pr. strækning  
Udvikling i antal tog i timen pr. retning. Opgjort pr. hverdagsdøgn for myldretid, dagtimer og 
aften år 2027-2032. Eksklusiv kommerciel trafik. 

Myldre Dag Aften Myldre Dag Aften Myldre Dag Aften Myldre Dag Aften

Helsingør - Nivå 6 3 3 6 4 2 6 4 2 6 4 2

Nivå - Østerport 9 6 3 8 6 2 8 6 2 8 6 2

Østerport - København H 16 14 12 16 14 12 14 11 9 14 11 9

København H - Ørestad 7 7 7 8 5 5 8 6 6 8 6 6

Ørestad - Københavns Lufthavn 7 7 7 8 5 5 10 8 7 10 8 7

Københavns Lufthavn - Øresund midt 6 3 3 6 4 4 6 4 4 6 4 4

Ørestad - Høje Taastrup via Ny El. - - - - - - 2 2 1 2 2 1

Kbh. H - Høje Taastrup via Valby 11 8 6 7 5 4 8 6 4 8 6 4

Kbh. H - Høje Taastrup via Ny Ellebjerg 2 2 2 2 2 2 - - - - - -

Høje Taastrup - Roskilde 13 10 8 9 7 6 10 8 5 10 8 5

Roskilde - Ringsted 9 7 5 5 4 3 4 3 2 4 3 2

København H - Køge Nord - - - 6 5 4 7 7 4 7 7 4

Køge Nord - Køge - - - 2 2 1 2 2 1 2 2 1

Køge Nord - Ringsted - - - 4 4 3 5 5 3 5 5 3

Ringsted - Næstved 3 2 1 3 2 2 3 2 1 3 2 1

Næstved - Vordingborg 3 2 1 3 2 2 3 2 1 3 2 1

Vordingborg - Nykøbing F 3 2 1 3 2 2 3 2 1 3 2 1

Nykøbing F - Rødby Færge/Femern ½ ½ ½ ½ ½ ½ 0 0 0 1 1 1

Roskilde - Holbæk 4 3 2 4 3 2 4 3 2 4 3 2

Holbæk - Kalundborg 2 1 1 2 1 1 2 1 1 2 1 1

Roskilde - Køge 2 2 1 2 2 1 2 2 1 2 2 1

Køge - Næstved 2 2 1 2 2 1 2 2 1 2 2 1

Ringsted - Slagelse 5 4 3 5 4 3 6 6 4 6 6 4

Slagelse - Odense 4 3 3 4 3 3 6 6 4 6 6 4

Odense - Kauslunde, gl. bane 5 4 4 6 4 4 1 1 1 1 1 1

Odense - Kauslunde, ny bane - - - - - - 4 4 4 4 4 4

Kauslunde - Middelfart 5 4 4 6 4 4 5 5 5 5 5 5

Middelfart - Fredericia 4 3 3 4 3 3 4 4 4 4 4 4

Middelfart - Kolding 1 1 1 2 1 1 1 1 1 1 1 1

Fredericia - Vejle 6 4 4 6 3 3 5 4 4 5 4½ 4½

Vejle - Skanderborg 5 3 3 5 3 3 5 4 4 5 4½ 4½

Skanderborg - Aarhus H 7 5 4 7 5 4 7 6 5 7 6½ 5½

Aarhus H - Langå 4 4 3 4 4 3 4 4 3 4 4 3

Langå - Hobro 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2

Hobro - Skørping 2 2 2 2 2 2 4 4 3 4 4 3

Skørping - Aalborg 3 3 2 4 4 3 4 4 3 4 4 3

Aalborg-Lindholm 4 3 2 4 4 3 5 4 4 5 4 4

Lindholm - Aalborg Lufthavn - - - 1⅔ 1⅔ 1⅔ 3 3 2 3 3 2

Lindholm - Hjørring 2 1 1 2⅓ 2⅓ 2⅓ 2 2 2 2 2 2

Hjørring - Frederikshavn 2 1 1 1⅓ 1⅓ 1⅓ 1 1 1 1 1 1

Fredericia - Kolding 2 2 2 2 2 2 2 1 1 2 1½ 1½

Kolding - Lunderskov 3 3 3 4 3 3 3 3 3 3 3 3

Lunderskov - Tinglev 1 1 1 2 1 1 1 1 1 1 1 1

Tinglev - Sønderborg ½ ½ ½ ½ ½ ½ ½ ½ ½ ½ ½ ½

Tinglev - Padborg ½ ½ ½ 1½ ½ ½ ½ ½ ½ ½ ½ ½

Lunderskov - Bramming 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2

Bramming - Esbjerg 4 3 3 4 4 3 4 4 3 4 4 3

Bramming  -  Ribe 2 1 1 2 2 1 2 2 1 2 2 1

Ribe  -  Tønder 1 1 ½ 1 1 ½ 1 1 ½ 1 1 ½

Vejle - Herning 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1

Herning - Holstebro 2 1 1 2 2 1 2 2 1 2 2 1

Holstebro - Struer 3 2 1½ 2 2 1½ 2 2 1½ 2 2 1½

Struer  -  Thisted 1 ½ ½ 1 ½ ½ 1 ½ ½ 1 ½ ½

Esbjerg  -  Varde 2 2 1 2 2 1 2 2 1 2 2 1

Varde  -  Skjern 1 1 ½ 1 1 ½ 1 1 ½ 1 1 ½

Skjern  -  Ringkøbing 1 1 ½ 1 1 ½ 1 1 ½ 1 1 ½

Ringkøbing  -  Holstebro 1 1 ½ 1 1 ½ 1 1 ½ 1 1 ½

Skjern  -  Herning 1 1 ½ 1 1 ½ 1 1 ½ 1 1 ½

Herning  -  Silkeborg 2 2 1 2 2 1 2 2 1 2 2 1

Silkeborg  -  Skanderborg 2 2 1 2 2 1 2 2 1 2 2 1

Langå  -  Viborg 2 2 1 2 2 1 2 2 1 2 2 1

Viborg  -  Skive 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1

Skive - Struer 1 1 ½ 1 1 ½ 1 1 ½ 1 1 ½

Odense - Ringe 3 3 2 3 3 2 3 3 2 3 3 2

Ringe - Svendborg 2 2 1 2 2 1 2 2 1 2 2 1

Togbetjening Fjern- og Re-tog 

[tog/time]

2017 2022 2027 2032
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Myldre Dag Aften Myldre Dag Aften Myldre Dag Aften Myldre Dag Aften

Køge - Solrød Strand 6 6 3 6 6 3 6 6 3 6 6 3

Solrød Strand - Hundige 9 9 3 9 9 3 9 9 3 9 9 3

Hundige - Dybbølsbro 12 12 3 12 12 3 12 12 3 12 12 3

Høje Tåstrup - Glostrup 9 6 3 9 6 3 9 6 3 9 6 3

Glostrup - Valby 9 6 3 9 6 3 9 6 3 9 6 3

Frederikssund - Ballerup 6 6 3 6 6 3 6 6 3 6 6 3

Ballerup - Valby 9 9 3 9 9 3 9 9 3 9 9 3

Valby - Dybbølsbro 18 15 6 18 15 6 18 15 6 18 15 6

Dybbølsbro - København H 30 27 9 30 27 9 30 27 9 30 27 9

København H - Østerport 30 27 9 30 27 9 30 27 9 30 27 9

Østerport - Svanemøllen 27 24 9 27 24 9 27 24 9 27 24 9

Svanemøllen - Buddinge 9 6 3 9 6 3 9 6 3 9 6 3

Buddinge - Farum 9 6 3 9 6 3 9 6 3 9 6 3

Svanemøllen - Hellerup 18 18 6 18 18 6 18 18 6 18 18 6

Hellerup - Lyngby 12 12 3 12 12 3 12 12 3 12 12 3

Lyngby - Holte 12 12 3 12 12 3 12 12 3 12 12 3

Holte - Hillerød 6 6 3 6 6 3 6 6 3 6 6 3

Hellerup - Klampenborg 6 6 3 6 6 3 6 6 3 6 6 3

Hellerup - Ny Ellebjerg, Ringbanen 12 12 6 12 12 6 12 12 6 12 12 6

Togbetjening S-tog [tog/time]
2017 2022 2027 2032
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Bilag 5: Internationale rammer for den 

danske jernbane 

Rammebetingelserne for jernbanen – og 
transportområdet i øvrigt – fastlægges i dag 
i vid udstrækning på internationalt eller 
mellemstatsligt plan.  

Et udsnit af de reguleringer, der er fastlagt i 
EU-regi omfatter bl.a. organisatoriske og 

markeds-og adgangsmæssige forhold, 
statsstøtteregler, passagerrettigheder, 
harmonisering af infrastruktur og materiel, 
miljøkrav og baneafgifter.  

Et særligt fokus har været rettet mod inter-
operabilitet på jernbanen. Det er målet, at 
der bliver stillet enslydende krav til 
infrastruktur, materiel, færdselsregler og 
lokomotivførere, sådan at jernbanetrafikken 

kan afvikles uhindret på tværs af grænserne 
i EU. 

Første skridt i harmoniseringen er 
etableringen af det såkaldte Trans-
Europæiske Netværk for transport (TEN-T). 
Det omfatter i Danmark alle de væsentlige 
hovedstrækninger og internationale 

transportkorridorer. Medlemslandene er bl.a. 
forpligtet til at indføre en række tekniske 
standarder på TEN-T hovednettet senest i 

2030 og for det samlede TEN-T net senest i 
2050. 

Omarbejdning af den første jernbanepakke 

fra 2000 er afsluttet i 2012 i form af direktiv 
”om oprettelse af et fælles europæisk 
jernbane-område”. 

Direktivet sigter mod en fortsat udvikling 
mod en mere konkurrencebaseret 
jernbanesektor. Herunder større 
uafhængighed til infrastrukturforvaltere og 

jernbanevirksomheder, udvidet adgang til 
infrastrukturkapacitet bl.a. gennem 
introduktion af ’godkendte ansøgere’, åbning 
af adgang til jernbanerelaterede 
serviceydelser, opdatering af 
bestemmelserne om betaling for anvendelse 

af infrastrukturen mv. 

Europa-Kommissionens 
overvågningsopgaver er også præciseret, og 
Jernbanenævnet tillægges nye opgaver for 
at sikre markedsudvikling og hindre 
konkurrenceforvridning i sektoren.  

Direktivet er gennemført i Danmark i 2015 

ved en ny jernbanelov og udbygger den 
tilpasning af organisering og principielle 
åbning for adgang til infrastrukturkapacitet 

og serviceydelser, som den danske 
jernbanesektor allerede i vid udstrækning 
har tilpasset sig.  

4. jernbanepakke  

Europa-Kommissionen introducerede i 2013 
en fjerde jernbanepakke med hovedformålet 
at fuldstændiggøre det fælles europæiske 
jernbaneområde og en lige adgang hertil. 
Pakken omfatter dels en gruppe retsakter 
indenfor det tekniske område, dels retsakter 

indenfor forvaltningen af markedsmæssige 

forhold.   

Teknisk søjle  
Den tekniske søjle blev afsluttet maj 2016. 
Den omfatter både omarbejdning af 
jernbanesikkerhedsdirektivet og 
omarbejdning af interoperabilitetsdirektivet, 

samt vedtagelse af en ny forordning om det 
europæiske jernbaneagentur ERA. 
Reguleringsmæssigt grundlag er derfor skabt 
for bl.a.: 

 Fjernelse af tekniske forhindringer, der 
måtte være på grund af forskelle i 
nationale standarder indenfor 
jernbanesystemet. På den måde gives 

der mulighed for, at de der har behov for 

at opnå tilladelser og godkendelse 
indenfor jernbanesystemet, kan spare 
tid og penge. 

 Sikring af, at jernbanevirksomheder, der 
ønsker at operere på det europæiske 
jernbanemarked, kun skal søge om 
godkendelser af materiel, sikkerheds-

certifikat mv. ét sted, nemlig hos det 
europæiske jernbaneagentur. 

Markedssøjle  
Markedssøjlen blev afsluttet december 2016. 
Den omfatter både ændringer af PSO-
forordningen og ændringer af direktivet om 
oprettelse af et fælles europæisk jernbane-
område. En forordning om standardisering af 

jernbanevirksomheders regnskaber er 

desuden ophævet. Der er dermed nu skabt 
reguleringsmæssigt grundlag for bl.a.: 

 Fuld åbning af markedet for indenlandsk 
passagertransport med jernbaner fra 
2019.  

 Obligatorisk udbud af offentlige 
kontrakter om indenlandsk 
jernbanetrafik efter 2023, og direkte 
forhandlede kontrakter kun 

undtagelsesvise. 
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 Fuld uafhængighed og finansiel 
gennemsigtighed i 
infrastrukturforvaltning og forvaltning af 
væsentlige funktioner. 

 Fælles informationssystemer og 
gennemgående billetsystemer for 

indenlandske passagertransporter på 
jernbane.  

TSI PRM 
I december 2014 trådte en opdateret TSI 
forordning om tilgængelighed for 
handikappede og bevægelseshæmmede 
personer i EU's jernbanesystem (TSI PRM) i 

kraft.  TSI står for ’Teknisk Specifikation for 
Interoperabilitet’ og PRM for ’People with 
reduced mobility’.   

Tilgængelighedsstandarderne (de tekniske 
specifikationer) i TSI PRM finder anvendelse 
på al ny infrastruktur og alt nyt rullende 

materiel (tog), og samtlige jernbanestationer 
på hele banenettet. Undtaget er S-bane, 
metro, letbaner, veteranbaner og 
privatejede firmaspor (f.eks. Cheminova), 
samt tog på disse strækninger.  

Infrastruktur omfatter i denne sammenhæng 
stationsbygninger og forpladser, perroner, 

trapper, toiletter, belysning, 
informationsanlæg, adgangsveje til/fra toget 
og mellem de forskellige faciliteter, herunder

 gangbroer og -tunneller mv. uanset 
ejerskab.  

Rullende materiel omfatter indretning af 
togvogne og der stilles krav til bl.a. sæder, 
døre, toiletter, belysning, informationsanlæg 
og ind- og udstigningsforhold.  

TSI PRM skal også anvendes på eksisterende 
infrastruktur og rullende materiel, når dette 
fornys eller opgraderes. I forbindelse med 
ombygningsprojekter gælder en 
undtagelsesbestemmelse, der definerer, 
hvornår et land ikke er forpligtet til at 
etablere elevatorer og ramper, men gælder 

ikke andre forhold i TSI PRM. Undtagelsen 
gælder for stationer, som har mindre end 

1000 daglige passagerer og hvor der er 
mindre end 50 km til nærmeste tilgængelige 
station.  

Øvrig eksisterende infrastruktur og rullende 

materiel skal ikke følge de tekniske 
specifikationer, hvis der ikke sker ændringer. 

I dag tænkes tilgængelighed helt 
systematisk ind i nye stationsprojekter og 
togindkøb fra starten, hvilket ofte bevirker, 
selvom der kan være mange divergerende 
hensyn, at der kan skabes mere og bedre 

tilgængelighed for pengene. 

 

 

EU målsætninger: Hvidbog om fremtidens transport i Europa "Transport 

2050” 

I EU’s hvidbog om fremtidens transport i Europa "Transport 2050" er bl.a. fastsat den 

målsætning for transport mellem byer, at 50% af al passagerbefordring og 
godstransport over mellemlange afstande bør overflyttes fra vej til jernbane og 
vandveje: 

• Senest i 2050 bør hovedparten af passagerbefordring over mellemlange afstande 
på 300 km og derover foretages ad jernbane. 

• Senest i 2030 bør 30 % af den del af vejgodstransporten, som transporteres ca. 
300 km og derover, overføres til andre transportformer såsom jernbane eller 

vandveje, og målet forhøjes til 50 % senest i 2050. 

• Der etableres et fuldt funktionelt og EU-dækkende basisnet af transportkorridorer 
med faciliteter, som sikrer en effektiv overførsel mellem transportformer (TEN-T-

basisnet) senest i 2030, et højkapacitetsnet af høj kvalitet senest i 2050 og et 
tilhørende sæt af informationstjenester. 

• Senest i 2050 forbindes alle basisnettets lufthavne med jernbanenettet og helst 
med højhastighedsnettet. Det sikres, at alle basisnettets søhavne i tilstrækkelig grad 

er forbundet med jernbanegodstransporten og om muligt de indre vandveje. 

• Senest i 2020 etableres en ramme for et europæisk informationsstyrings- og 

betalingssystem for multimodal transport, der omfatter såvel passagerer som gods.  
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Bilag 6: Metode til prognoseberegninger 

Trafikprognoser – metode 

Notatet beskriver metoden der er brugt til at beregne trafikprognoser i trafikplanen 
for den statslige jernbane 2017-2032.  

Metoden er illustreret på næste side, og hver af processerne er beskrevet 
efterfølgende. 
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Udgangspunkt: Observeret OD matrice for 2015 – TBST OD 2015 
Metoden består i, at tage udgangspunkt i en observeret OD matrice 
(stationsmatrice for den statslige jernbanenet) opstillet af TBST. I dette tilfælde OD 
for 2015. OD-matricen omfatter ikke solorejser med metro, privatbaner eller SJ. 

OD-matricen repræsenterer den samlede rejse, men ved skift til metro eller 
privatbane er skiftestationen anvendt. 

Data vedrørende fjern- og regionalstrækninger er baseret på billetsalg samt 
modelberegninger for lokale rejser (indenamtsrejser) og frirejser. Data vedrørende 
S-banen samt Kyst- og Kastrupbanen er baseret på tællesystemer og briktællinger. 
OD-matricen for 2015 er symmetriceret. 

LTM 
I LTM beregnes prognosematricerne og de beregnede stationsmatricer trækkes ud. 
Da udgangspunktet for prognosen er den observerede OD matrice for 2015 er det 

også nødvendigt at beregne et 2015 scenarie i LTM.  

Korrektion ift. tilbringertrafik 

Tilbringertrafik til den statslige jernbane omfatter busser, metro, lokalbaner samt 
letbaner. LTMs prognosescenarier er udarbejdet med udgangspunkt i 2010 nettet. 
Ift. 2010 nettet er der i prognosescenarierne udarbejdet tilretninger omkring de nye 
metro- og letbanelinjer.   

Vores metode tager udgangspunkt i 2015. LTM indeholder et 2015 scenarie, men 
idet omfang at kørsel på lokalbanerne er øget i perioden 2010-2015, og der har 
været store ændringer i busnettet, bliver udbuddet til og fra områder som betjenes 
med tilbringernet i 2015 en del bedre end i prognosescenarierne, som jo er lavet 
med udgangspunkt i 2010 køreplaner.  

Derfor korrigeres LTM prognosematricerne ift. de forbedringer/forværringer der har 
været i perioden 2010-2015 i tilbringernettet. Dette er gjort ved at bruge forskellen 

i LTM beregninger mellem scenarierne med 2010 tilbringernet imod scenarierne 
med 2015 tilbringernet3.   

Fjernbusser 
Fjernbusserne er i direkte konkurrence med tog, især når det gælder rejser mellem 
øst og vest DK, dvs. rejser der krydser Storebælt. Fjernbusserne har overtaget en 
del af togpassagererne og dette ses tydeligt i nedenstående tabel, som viser 
fjernbusandelen af den kollektive øst-vest trafik i perioden 2006-2016.  

Tabel 1 Antallet passagerer i øst-vest trafik.  

 
Kilde: *Danmarks statistik, **TBST 

LTM modellerer ikke fjernbusser (ruterne er kodet men eftersom LTM ikke kan 
differentiere kollektive takster kan modellen ikke modellere fjernbuspassagerer), 
men modellen er dog afstemt ift. tællingerne på banen i 2015. Dermed er 
konkurrenceforholdet i 2015 mellem fjernbusser og tog bibeholdt i prognoseår. Men 

 

3 Der er oprettet 2022 og 2027 scenarier baseret på 2015 tilbringernet. Det drejer sig om en simpel 

tilretning hvor ændringerne fra 2010 til 2015 er lagt oven i prognosescenarierne. Dette er gjort kun én 

gang (markant forøgelse i beregningstiden). 

År 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016

Tog* 7.939 8.101 8.293 8.175 8.401 8.450 8.788 8.763 8.628 8.297 7.983

Fjernbus** 340 362 338 270 264 344 365 392 624 950 1.244

I alt 8.279 8.463 8.631 8.445 8.665 8.794 9.153 9.155 9.252 9.247 9.227

Fjernbusandel 4% 4% 4% 3% 3% 4% 4% 4% 7% 10% 13%

Antal passagerer i øst-vesttrafikken (1.000 passagerer)
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som ovenstående tabel viser, vokser fjernbusandelen af øst-vest trafikken også fra 
2015 til 2016.  

Derfor er det valgt at korrigere samtlige prognose OD matricer. Alle rejserelationer, 
der krydser Storebælt, korrigeres med en faktor 0,91, dvs. reduceres med 9 % 

Faktoren er beregnet ved at bruge en fjernbusprognose udarbejdet af TBST, hvor 
der er en forventning om vækst i antallet af fjernbuspassagerer på ca. 42 % fra 
2015 til 2022. Hvis denne vækst anvendes, vil fjernbusandelen udgøre ca. 15 % af 
øst-vest trafikken i 2022 (sammenholdt med LTM 2022 prognose for togtrafikken). 
Men eftersom LTM bibeholder konkurrenceforholdet mellem fjernbusser og tog fra 
2015, hvor fjernbusandelen af øst-vest trafikken har været på 10 %, er det 
nødvendigt at korrigere for forventningen om endnu større konkurrence fra 

fjernbusser i fremtiden, hvor det som nævnt forventes at fjernbusandelen af øst-
vest trafik vil være på 15 % i 2022. Denne korrektionsfaktor bruges også til 
prognoserne efter 2022 eftersom, der er stor usikkerhed om udviklingen i antallet 
af fjernbuspassagerer, og væksten sandsynligvis også ”flader ud”.  

Sporarbejder på Vestfyn 
Prognosen tager udgangspunkt i den observerede matrice for 2015. I 2015 var 
jernbanen over Vestfyn omfattet af store sporarbejder i perioden maj-august og 
derfor har der været et fald i antallet af passagerer i de rejserelationer, der var 

påvirkede af sporarbejder. Eftersom det antages, at passagererne som frafalder på 
grund af sporarbejde også kommer tilbage efter udførelse af sporarbejdet, 
korrigeres for dette forhold i de beregnede prognose OD-matricer. Samtlige 
rejserelationer, der krydser Vestfyn samt interne rejser mellem stationer på 
Vestfyn, korrigeres med en faktor 1,087, dvs. fremskrives med ca. 9 % 

Korrektionsfaktoren er beregnet ved at bruge TRAP tællinger for strækningen 
mellem Odense og Middelfart for 2013, 2014 og 2015 fordelt på måneder, som vist 
i nedenstående tabel. Månederne maj-august, som var omfattet af sporarbejder, er 
hver især sammenlignet ift. gennemsnittet af passagererne i resterende måneder 
januar-april og september-december.  

Prognose OD-matricerne korrigeres for sporarbejde på Vestfyn da LTM beregnet 
vækst fra 20154 til 20xx lægges oven i den observerede matrice for 2015 (som er 
påvirket af sporarbejder). 

Nedenstående tabel indikerer et klart fald i antallet af passagererne på strækningen 

Odense – Middelfart i månederne omfattet af sporarbejder i 2015 ift. samme 
måneder i 2013 og 2014.  

 

4LTM indeholder principkøreplaner og derfor bliver uregelmæssigheder i togdriften ikke modelleret og har 

ingen betydning for prognoseberegningerne  
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Tabel 2 Antallet af passagerer på strækningen mellem Odense og Middelfart for år 
2013, 2014 og 2015 fordelt på måneder.  

  

Korrektion ift. nye stationer 
LTM indeholder ikke de nye regionshospitaler og heller ikke udbygningerne omkring 

de planlagte stationer. Derfor korrigeres passagertallene for de planlagte stationer 
jf. de tidligere analyser der er udarbejdet i forbindelse med analyserne af 
stationerne. 

Vækst fra LTM 
LTM er en stor model og er kalibreret efter tællinger i 2010 og efterfølgende 
afstemt til 2015. Men ligegyldigt hvor god en kalibrering, der udføres, er det svært 
at afstemme beregninger med tællinger alle steder. Usikkerheden er endnu større, 
når enkelte rejserelationer sammenlignes. Derfor er det den observerede OD 
matrice 2015, som danner udgangspunktet for prognosen. LTM beregnet vækst fra 

2015 til 20xx lægges oven i (enten relativ eller absolut udvikling) den observerede 
matrice.  

Idet enkelte rejserelationer i prognoserne kan få stor vækst grundet udbygninger 

omkring stationer eller radikale ændringer i køreplanerne, kan turmønstre i 
prognosesituationen ikke altid beregnes som de relative ændringer, i hvert fald ikke 
for de rejserelationer, hvor der sker en ”kraftig udvikling”.  

Dette betyder, at det resulterende turmønster i prognosesituationen beregnes som 
de relative ændringer fra en modelberegnet prognosematrice (20xx) og en 
modelberegnet basismatrice (2015) i forhold til den observerede OD matrice (TBST 
2015) for alle rejserelationer ij:  

𝑂𝐷20𝑥𝑥𝑖𝑗 =
𝐿𝑇𝑀20𝑥𝑥𝑖𝑗

𝐿𝑇𝑀2015𝑖𝑗
𝑇𝐵𝑆𝑇2015𝑖𝑗 

Hvor: 

  OD20xx er den endelige OD matrice for prognosen 20xx 
 LTM20xx er den LTM beregnede OD matrice for 20xx 

 LTM2015 er den LTM beregnede OD matrice for 2015 
 TBST2015 er den observerede OD matrice for 2015  

Eller for de rejserelationer, hvor der sker en "kraftig" udvikling:  

𝑂𝐷20𝑥𝑥𝑖𝑗 = 𝑇𝐵𝑆𝑇2015𝑖𝑗 + (𝐿𝑇𝑀20𝑥𝑥𝑖𝑗 − 𝐿𝑇𝑀2015𝑖𝑗) 

Måned 2013 2014 2015 2013 2014 2015

Jan 547.347 515.557 510.129

Feb 524.843 507.565 502.178

Mar 622.850 583.597 578.927

Apr 615.838 577.407 498.376

Maj 653.289 634.319 401.171 1,10 1,10 0,73

Jun 618.838 613.841 399.522 1,05 1,06 0,73

Jul 516.252 513.368 383.049 0,87 0,89 0,70

Aug 577.699 583.234 502.388 0,98 1,01 0,92

Sep 655.599 641.337 593.786

Okt 613.374 648.358 585.469

Nov 594.591 600.646 577.611

Dec 560.575 559.045 524.306

Total 7.101.095 6.978.274 6.056.912

År

Afvigelse ift. gennemsnittet 

af jan-apr og sep-dec
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Den øverste formel kan ikke bruges i tilfælde af, at nogle af komponenterne på 
højre siden af formlen er lig med nul, da beregningen enten bliver umuligt at 
gennemføre eller meningsløs. 

Den nederste formel bruges i tilfælde af "kraftig vækst". "Kraftig vækst" betyder, at 
der sker stor udvikling i én rejserelation. I disse tilfælde kan brug af den øverste 
formel medføre eksplosion i udviklingen af ture, og derfor bruges den nederste 
formel, som bygger på en absolut vækst. 

I alt indeholder metoden 8 mulige tilfælde og tilhørende otte beregningsregler som 
vist nedenfor: 

TBST2015ij LTM2015ij LTM20xxij OD20xxij Type 

0 0 0 0 1 

0 0 >0 LTM20xxij 2 

0 >0 0 0 3 

0 >0 >0 Normal vækst 0 4 

Kraftig vækst  LTM20xxij - LTM2015ij 

>0 0 0 TBST2015ij 5 

>0 0 >0 TBST2015ij + LTM20xxij 6 

>0 >0 0 0 7 

>0 >0 >0 Normal vækst 𝐿𝑇𝑀20𝑥𝑥𝑖𝑗

LTM2015𝑖𝑗
𝑇𝐵𝑆𝑇2015𝑖𝑗 

8 

Kraftig vækst TBST2015𝑖𝑗 ∙ 𝑋

𝐿𝑇𝑀2015𝑖𝑗
+ (𝐿𝑇𝑀20𝑥𝑥𝑖𝑗 − 𝑋) 

 

For type 4 gælder følgende: 

 Kraftig vækst regel bruges når LTM20xxij > LTM2015ij 

For type 8 gælder følgende: 

 Kraftig vækst regel bruges når LTM20xxij > X og 

𝑥 = LTM2015𝑥𝑥 ∙ [0,5 + 5 ∙ max⁡(
𝐿𝑇𝑀2015𝑖𝑗

𝑇𝐵𝑆𝑇2015𝑖𝑗
; 0,1)] 

Omregning mellem hverdag og år 
Idet den observerede OD matrice er på årsniveau og LTM OD matricerne er på 

hverdagsdøgnniveau, er det nødvendigt at omregne matricerne fra år til hverdag og 
omvendt.  

Omregningsfaktorerne beregnes for samtlige rejserelationer ud fra TU data (2010-
2016). Faktorerne beregnes for togture opdelt på turformål (pendler, fritid/øvrige 

og erhverv) geografi (øst, vest og øst-vest) og turens længde (under 10 km, 10-50 
km og over 50 km). Turformål fordeling for hver rejserelation hentes fra LTM.   

Genberegning i LTM  
Den endelige stationsmatrice genberegnes i LTM for at fordele turene på de rigtige 
strækninger og togsystemer.  
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Landstrafikmodellen 

Formålet med Landstrafikmodellen (LTM) er at forbedre beslutningsgrundlaget for 
planlægning og investeringer i trafiksystemet. Det omfatter bl.a. mulighed for at 
belyse, hvorledes udvikling i demografi og økonomi påvirker transportomfanget, 
herunder overflytninger mellem transportformer. LTM dækker geografisk ture inden 
for Danmark, mellem Danmark og udlandet samt transitture. Beregningerne med 
LTM er baseret på en række grundforudsætninger omkring økonomisk vækst, 
befolkningsudvikling, arbejdspladsudvikling, transportomkostninger samt data vedr. 

vejnet, kollektiv trafik, færger og luftfart. Forudsætningerne i LTM bygger på 
officielle kilder som for eksempel Finansministeriet og Danmarks Statistik.  

LTM er stadigvæk under udvikling og derfor er det vigtigt at være opmærksom på 
følgende: 

LTM er en p.t. døgnmodel, hvilket betyder, at trængsel på vejnettet beregnes som 

et gennemsnit over hele døgnet. I en døgnmodel vil opgørelsen af tidsforsinkelser 
som følge af trængsel, i vejnettet ikke blive beregnet så nøjagtigt som ønsket ved 
vurdering af infrastruktur projekter. Dermed er der sandsynlighed for at den 
kollektive trafik, specielt inde i byen eller i områder med meget trængsel, bliver 
underberegnet.  

LTM indeholder ikke differentierede kollektive takster. Derfor kører fjernbusser i 
modellen med samme takster som tog. Fjernbusserne kører fri bustrafik typisk 
mellem Sjælland og Jylland, til lavere priser end jernbanen normalt kan tilbyde. 

Derfor vil fjernbussernes andel af trafikken mellem Øst- og Vestdanmark formentlig 
undervurderes i modellen og dermed vil togtrafikken mellem Øst- og Vestdanmark 
formentlig overvurderes. 

LTM modellerer trafikken på hverdage. Dvs., den beregner trafikken på et 
gennemsnitligt hverdagsdøgn udenfor sommermånederne (juni, juli og august) og 
uden helligdage.  

Delmodellen for flytrafik er endnu forholdsvis simpel. Det betyder, at der ikke sker 
væsentlig overflytning fra flyture til andre transportmidler selv ved store ændringer 
i infrastrukturen.  

LTM indeholder ikke de nye regionshospitaler i prognoseberegningerne og derfor 
bliver den kollektive trafik undervurderet i områderne hvor de nye hospitaler bliver 
bygget. 

Bustrafikken, dvs. tilbringer trafik til tog, svarer i prognoserne til busnettet i 2010. 
Dog er der lavet bustilpasninger til metroen i København og letbanen i Aarhus.  

LTM arbejder i marginalerne, dvs. relative forskelle imellem de opstillede køreplaner 
(betjeningsforslagene i trafikplanen) og basiskøreplanen (2010 køreplanen, som 
ligger i LTM. LTMs basisår er 2010). Modellen indeholder principkøreplaner og 
derfor bliver uregelmæssigheder i togdrift ikke modelleret og har ingen betydning 

for prognoseberegningerne.  
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18 Orientering om proces for Movias Trafikplan 2021  

Indstilling: 

Administrationen indstiller, at processen for udarbejdelse af Movias trafikplan godkendes. 

Beslutning: 

 

 

Sagsfremstilling: 

Lov om Trafikselskaber (§ 9) foreskriver, at Movia skal udarbejde en trafikplan mindst hvert 
fjerde år med udgangspunkt i den statslige trafikplan. Trafikplanen skal omhandle serviceni-
veauet for den trafik, som Movia varetager samt forslag til strategisk net med flerårigt tilhø-
rende budget.  

Trafikplanens fokus er den mobilitet, som finansieres af kommuner og regioner i form af bus, 
lokaltog og flextrafik. Derudover kan trafikplanen behandle relaterede emner som miljø, kun-
devendte forhold som kvaliteten af stoppesteder og terminaler, kundeoplevelsen i form af di-
gital rejseplanlægning og trafikinformation, Flextur i Rejseplanen mm. Det er nødvendigt at 
ejerkredsen har en fælles strategi for disse emner. 

Trafikplanen er Movias vigtigste strategiske dokument og et fælles plandokument mellem 
kommunerne og regionerne og Movias bestyrelse. Trafikplanen skal behandles politisk i 
samtlige kommuner og regioner. Planen fastsætter strategierne og ambitionerne for udviklin-
gen af den kollektive transport på Sjælland og sammenhæng med Statens planer. Planen 
skal redegøre for, på hvilke områder kollektiv transport bidrager til i samfundsudviklingen 
(mobilitet, arbejdsmarked, uddannelse, miljø, trængsel, byudvikling). 
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Udarbejdelsen af trafikplanen for 2018-21 – Trafikplan 2021 – er i igangsat af den forrige be-
styrelse ved bestyrelsesmødet 22. juni 2017. Den forrige bestyrelse ønskede, at Movias Tra-
fikplan 2021 skal være kort (20-24 sider) fordelt på følgende fem temaer: 

 Den kollektive transports rolle En velfungerende kollektiv transport bidrager til et vel-
fungerende arbejdsmarked, højere uddannelsesniveau, bosætning, bedre miljø med vi-
dere. Konkrete eksempler kan være servicering af de nye supersygehuse i Køge og Hil-
lerød, samarbejde med Hvidovre kommune om løsning af trængselsproblemer omkring 
erhvervsområdet på Avedøre Holme og projektet Unge viser vej gennemført sammen 
med uddannelsesinstitutioner i Holbæk kommune.  Forskellene i mobilitetsbehov i byer 
med trængsel og i områder med lavere befolkningstæthed belyses. Den samlede kollek-
tive transport på Sjælland præsenteres og betydningen af samarbejde på tværs af trafik-
selskaber og kommuner og regioner uddybes. 
  

 Nyt strategisk net 2018-21 Ændringer i tog og metrobetjeningen i perioden 2018-21 be-
skrives og et opdateret forslag til et strategisk busnet efter åbningen af Cityringen og Kø-
benhavn-Ringsted banen præsenteres med tilhørende vejledende flerårige budget. Ud-
fordringer i Letbanens anlægsperiode behandles, herunder varierende serviceniveau og 
muligt passagerfrafald. Udbredelse af +Way/BRT (Bus Rapid Transit) i flere geografier 
og øget fremkommelighed indgår. Nye, store skiftesteder og udvikling af stoppesteder og 
terminaler beskrives. Det arbejdes videre med et produktivitetsmål for det strategiske net 
på linje med Trafikplan 2016. 
 

 Styrket kundeoplevelse Kunderne ønsker sammenhæng på tværs af selskaber og 
transportformer. Samarbejdet i DOT skal styrkes. Fortsat digitalisering fastholdes, 
selvom nye muligheder og kræver nye vaner hos borgerne. Ikke-kunders holdning til den 
kollektive transport spiller en rolle.  

 
Nye transportløsninger Status på forsøg med førerløs teknologi og beskrivelse af po-
tentialet for kollektiv bustransport. Perspektiver i deleøkonomi-baserede mobilitetsløsnin-
ger som supplement til den kollektive transport beskrives.  
 

 Miljø og klima Mål om fossilfri busdrift i 2030 fastholdes. Der ses på mulige miljømål for 
lokaltog og flextrafikken. Forventninger til el-busser og grøn omstilling beskrives  

 

Derudover udarbejder administrationen et antal baggrundsnotater som forberedende arbejde 
til trafikplanen. Baggrundsnotaterne vil blive drøftet med kommunerne og regionerne på ad-
ministrativt niveau samt med øvrige relevant interessenter med henblik på at få bidrag til den 
samlede trafikplan på centrale udviklingsområder.  
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Hvert af ovenstående temaer afsluttes med målsætninger/mål.  

I Trafikplan 2016 var det vigtigste nybrud aftalen om et nyt strategisk net, mål om fossilfri 
busdrift i 2030 og erstatningen af et passagervækstmål med et produktivitetsmål. I første 
halvår 2018 foreslås, at bestyrelsen drøfter og identificerer de vigtigste 3 til 4 mål i Trafikplan 
2021, som besluttes af Movias bestyrelse efter høring i de 45 kommuner og 2 regioner.  

Mulige mål kan være:  

 Fastlæggelse af det strategiske busnet efter 2019 (gerne genbekræftelse af Trafik-
plan 2016) 

 Flexturs udformning i fremtiden – kommunalt fastsat serviceniveau sammensat af 
ensartede byggeklodser for rejseregler mm og introduktion af Flextur i rejseplanen 

 Fastholde fossilfrihed for bus, mål om fossilfrihed for flextrafik og tog 
 Implementere DOT strategi  

 

Der foreslås følgende køreplan for bestyrelsesbehandling af trafikplanen:  

 

 April 2018:   Første drøftelse af vigtige mål og temaer for Movias Trafikplan            

   2021 

 

 Juni 2018:   Anden drøftelse samt fastlæggelse af vigtige mål og temaer 

for Movia Trafikplan 2021 

Administrativ høring af udkast 

 

 Oktober 2018 Drøftelse af udkast til Movias Trafikplan 2021  

                                 

 

 November 2018:  Godkendelse af høringsudgave til politisk høring 

   Høring i kommunalbestyrelser og regionsråd december-februar 

 

 April 2019:   Behandling af høringssvar og godkendelse af Movias Trafikplan  

   2021 

 

Tidsplanen er afstemt efter bestyrelsens møder og et behov for 3 måneder til den politiske 
høring af planen hos kommuner og regioner. Det færdige udkast til den 24 siders plan er der-
for foreslået drøftet på mødet i oktober. På dette tidspunkt vil alle kommuner og regioner 
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samtidigt have besluttet sin trafikbestilling efter Cityringens åbning, hvor trafiksystemet læg-
ges permanent om i en del kommuner. Det sikrer en god sammenhæng til forslaget om ud-
formning af det strategisk net i planperioden, der sendes i høring ifm. Trafikplan 2021.  
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19 Status for Nyt Bynet  

Indstilling: 

Det indstilles, at status for Nyt Bynet tages til efterretning. 

 

Beslutning: 

 

Sagsfremstilling: 

Der gives i dette notat en status for Nyt Bynet. Bynet-programmet handler om den store til-

pasning som Movia forbereder af bustrafikken i hovedstadsområdet, så bustrafikken hænger 

godt sammen med metrosystemet, når den kommende Cityring åbner i sommeren 2019. 

 

Igangværende høring af Movias forslag til Nyt Bynet  

De overordnede buslinjer i det strategiske net til Nyt Bynet blev besluttet i forbindelse med 

Movias Trafikplan 2016. I efteråret 2017 forberedte Movia oplæg vedrørende de lokale bus-

linjer til brug for kommuner og region. Københavns Kommune, Frederiksberg Kommune, 

Gladsaxe Kommune og Gentofte Kommune gennemfører offentlig høring om forslaget til 

kommunernes lokale busnet, som Movia understøtter gennem deltagelse på høringsmøder. 

Administrationen vurderer, at borgerinddragelsen er positiv for den videre beslutningsproces 

og implementering af Nyt Bynet. Møderne er konstruktive, og der er varierende interesse. 

 

Kommunikation og presse 

Borgermøderne understøttes af pressemeddelelse og pressesupport fra Movia. Der har til og 
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med uge 6 været 6 artikler/omtaler af de nye planer, og der er generelt en anerkendelse af 

grundpræmissen om at der skal ske omlægninger. Der har i processen været registreret me-

get få ekstra forespørgsler i kundecenteret.  

Det blev på bestyrelsesmødet i december spurgt til, hvornår Movias logo bruges i kommuni-

kationen, og hvornår DOTs logo bruges. Frem til 1. maj, hvor kommuner og regioner har afgi-

vet trafikbestilling, er det Movia, der er afsender på planforslagene. Fra 1. maj, når beslutnin-

gerne er taget, vil DOT-logoet blive brugt i al kundevendt kommunikation.  Det planlægges at 

påbegynde den kundevendte kommunikation fra medio august 2018 med pjecer om ændrin-

gerne i de relevante buslinjer.  

 

Kontrakter med operatører 

Movias bestyrelse godkendte i december, at administrationen kan indgå aftaler med operatø-

rerne om overgangen til Nyt Bynet. Der blev i januar 2018 udsendt profylaksebekendtgørel-

ser med Movias hensigt om at indgå frivillige aftaler med operatørerne. Der er ikke modtaget 

klager, og derfor indgås de første aftaler med berørte operatører. Der skal indgås endnu en 

række aftaler med operatørerne efter trafikbestillingen den 1. maj, derfor er det meget afgø-

rende at Movia modtager trafikbestillinger senest 1. maj.   

 

Forventninger til økonomien i forbindelse med Nyt Bynet 

Movia forventede i december 2017et øget tilskudsbehov på 2 % i helårseffekt af de ændrin-

ger, der forventes implementeret i Nyt Bynet. Der er i februar 2018 opnået afklaring med 

Transport-, Bygnings- og Boligministeren den såkaldte dobbeltfaktormodel, som utilsigtet gi-

ver Movia en mindre andel af indtægterne end forudsat i Lov om Cityringen fra 2006. I for-

hold til estimatet fra december 2017 betyder det, at tilskudsbehovet holdes stort set stabilt ift 

det nuværende tilskudsbehov, med en lille stigning på 0,2 pct i helårseffekt. For en række 

kommuner er tilskudsbehovet imidlertid fortsat øget med mere end 5 %. Det skyldes primært, 

at visse fælleskommunale linjer oplever et passagerfald med introduktionen af Cityringen. De 

pågældende linjer har hidtil haft en særlig høj selvfinansieringsgrad som følge af store pas-

sagertal på de dele af linjerne, hvor Cityringen fremadrettet sikrer betjening.  

Movias administration er i dialog med kommunerne og regionen om behov for evt. ændrin-

ger, der kan reducere risikoen for øgede udgifter. 

 

Økonomi: 

Ingen. 
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Kundemæssige konsekvenser: 

Ingen. 

Miljømæssige konsekvenser: 

Ingen. 

Åbent/lukket punkt: 

Åbent. 

Kommunikation: 

Ingen særskilt kommunikation. 
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21 Orientering om løsning af dobbeltfaktorsagen for 2018 og frem  

Indstilling: 

Administrationen indstiller, at bestyrelsen tager orienteringen til efterretning. 

Beslutning:  

 

Sagsfremstilling: 

Dobbeltfaktormodellen i indtægtsfordelingen i hovedstadsområdet mellem Movia, DSB og 

Metroselskabet blev indført i 2007 for at omfordele en del af passagerindtægterne til Metro-

selskabet, uden at busdriften blev påvirket økonomisk. Busdriftens økonomi blev imidlertid 

påvirket negativt ved et stigende indtægtstab.  

Transport- Bygnings og Boligministeriet, DSB og Metroselskabet indledte i foråret 2017 en 

dialog om dobbeltfaktormodellen, i den forbindelse blev de opmærksom på det utilsigtede 

indtægtstab i Movia. Bestyrelsens formand holdt derfor 18. september 2017 møde med mini-

steren med henblik på at sikre, at kommuner og regioner i hovedstadsområdet ikke fremover 

påvirkes økonomisk negativt af indtægtsdelingsbekendtgørelsen. Ministeren lovede her at 

løse det utilsigtede indtægtstab, som Movia har ved modellen. Parallelt hermed blev indledt 

dialog med KL og Danske Regioner om eventuel håndtering af det bagudrettede indtægtstab 

via DOT systemet.  

Da der i december 2017 endnu ikke forelå en afklaring, sendte bestyrelsesformanden efter 

drøftelse med bestyrelsen et opfølgende brev til ministeren. Heri blev ministeren opfordret til 

snarest at tage skridt til at ophæve de regler i bekendtgørelsen om indtægtsfordelingen i ho-

vedstadsområdet, som fører til indtægtstabet for Movia og dermed kommunerne og regio-

nerne.  

Primo februar 2018 har ministeriet oplyst til Movia, DSB og Metroselskabet, at der nu vil blive 
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fundet såvel en midlertidig som permanent løsning, som vil løse uhensigtsmæssighederne i 

modellen.  

På et opfølgende møde mellem ministeren og Movias bestyrelsesformand 19. februar be-

kræftede ministeren, at den fundne løsning vil være gældende fra 1. januar 2018, og besty-

relsesformanden takkede ministeren for at løse problemet 

Det fremgår af ministeriets brev, at det er uafklaret, om Movia i overgangsperioden fra 1. ja-

nuar 2018 til Cityringens åbning i sommeren 2019 må tåle et indtægtstab på indtil 12 mio. kr. 

årligt. Dette skal afklares i dialog mellem Movia og ministeriet, hvor det vil være Movias hold-

ning, at det af den politiske aftale fra 2006 fremgår, at det er den overordnede trafikale udvik-

ling med et stadigt mere integreret trafiksystem og ikke dobbeltfaktormodellen, der vil kunne 

bevirke en reduktion af indtægterne i busdriften på ca. 10 mio. kr. (12 mio. kr. i 2018 prisni-

veau)  

 

Økonomi: 

Movias indtægtsandel i hovedstadsområdet vil forbedres med 22 - 34 mio. kr. fra 2018 sti-

gende til ca. 40 mio. kr. årligt, når dobbeltfaktormodellen ophæves, og Cityringen åbner. For-

bedringen i forhold til 2018-budgettet vil fremgå af estimat 1, som forelægges bestyrelsen på 

møde i maj. 

 

Kundemæssige konsekvenser: 

Ingen. 

 

Miljømæssige konsekvenser: 

Ingen. 

 

Åbent/lukket punkt: 

Åbent. 

 

Kommunikation: 

De berørte kommuner og regionerne orienteres om sagen. 
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22  Orientering om Takst Sjælland Fase 2 vedrørende pensionistrabatter  

Indstilling: 

Administrationen indstiller, at bestyrelsen tager orienteringen til efterretning. 

 

Beslutning: 

 

Sagsfremstilling: 

Movia gennemførte sammen med DSB og Metroselskabet takstreformen Takst Sjælland den  
15. januar 2017 omfattende alle rejser på enkeltbilletter, periodekort og rejsekort. Parterne 
besluttede, at ungdomskort og pensionistkort skulle håndteres i en fase 2. Ungdomskortet er 
en statslig opgave, hvor Transport- Bygnings- og Boligministeriet har ansvaret, mens Movia 
har den ledende rolle for de fremtidige pensionisttakster øst for Storebælt. Som ved første 
etape forudsættes etape 2 og dermed takster for pensionister  besluttet og gennemført af 
Movia, DSB og Metroselskabet i fællesskab. 

På et tidligt tidspunkt i takstreformprocessen var der overvejelser, om pensionisttaksterne på 
Sjælland skulle ses i sammenhæng med takstforenklingen Takst Vest for den øvrige del af 
Danmark. Det var en af grundene til, at pensionisttaksterne blev lagt i reformens etape 2. 
Takst Vest sættes i kraft 18. marts i år. I Takst Vest er pensionistrabatten besluttet håndteret 
ved, at pensionister vest for Storebælt fremover vil få minimum 25 pct. rabat på rejser med 
rejsekort og på pendlerkort. Der blev således ikke foretaget en sammenkobling af de to takst-
reformer på pensionistområdet, hvorfor det stadig er en bunden opgave at gennemføre en 
takstharmonisering på Sjælland omfattende pensionister. 
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Gældende regler 

De nuværende takster for pensionister er stadig forskellige i de tre hidtidige takstområder 
Hovedstaden (gl. HUR-område), Vest (gl. Vestsjælland Amt) og Syd (gl. Storstrøms Amt). 
Der tilbydes følgende særlige priser for pensionister: 

 

 

 Hovedstad Vest Syd 

Periodekort tre zoner pris tre måneder 460 kr. 420 kr. 420 kr. 

Periodekort alle zoner i takstområdet tre 
måneder 

595 kr. 840 kr. 840 kr. 

Rabat enkeltbillet 4 zoner eller flere 25 pct. 25 pct. 25 pct. 

 

I hovedstadsområdet er der tidsmæssige restriktioner knyttet til pensionist periodekortet (kal-
det spærretid). I DSBs tog kan kortet således ikke anvendes på hverdage mellem kl. 7 og 9 
og mellem kl. 15 og 17. I busser, lokalbaner og metro gælder spærretiden kun morgenmyl-
dretiden kl. 7 til 9 – og kun i Storkøbenhavn.  

Data viser, at pensionistkortet aktuelt benyttes af mellem 25 og 30 pct. af de berettigede bor-
gere i Hovedstadsområdet. I takstområderne Syd og Vest benyttes kortet af under 5 pct. af 
de berettigede borgere.  

 

Forberedende analysearbejde 

I efteråret 2017 blev der iværksat et analysearbejde i samarbejde mellem Movia, DSB, Me-
troselskabet og Trafik-, Bygge- og Boligstyrelsen for at få demografiske data samt opdateret 
og dækkende viden om benyttelse og kundekarakteristika for de nuværende billetprodukter 
til pensionister og for pensionisters brug af ikke-rabatterede billetter. Parallelt hermed udar-
bejder VIVE - Det Nationale Forsknings- og Analysecenter for Velfærd – for Movia en under-
søgelse af eksisterende rabat- og tilskudsordninger til pensionister på blandt andet kultur- og 
socialområdet. På bestyrelsesmødet i april 2018 vil VIVE-rapportens undersøgelse blive 
drøftet.  

Der planlægges en grundig dialog med kommunerne i Movias område, samt de relevante in-
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teresseorganisationer på ældre- og pensionistområdet, inden der kan opstilles konkrete mo-
deller til et beslutningsgrundlag.  

Den nuværende tentative tidsplan opererer med implementering af nye pensionisttakster i 
den kollektive transport i forbindelse med den ordinære takstjustering i januar 2020. 

 

 

Økonomi: 

En harmonisering af pensionistrabat er omkostningsneutral jf. principperne i Takst Sjælland. 
Indstillingen har ikke økonomiske konsekvenser for Movia 

 

Kundemæssige konsekvenser: 

Ingen. 

 

Miljømæssige konsekvenser: 

Ingen. 

 

Åbent/lukket punkt: 

Åbent. 

 

Kommunikation: 

Ingen særskilt kommunikation 

 

Bilag: 
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23  Orientering om ny strategi for Rejseplanen  

Indstilling: 

Det indstilles, at orientering om ny strategi for Rejseplanen tages til efterretning. 

 

Beslutning: 

 

 

Sagsfremstilling: 

Bestyrelsen for Rejseplanen A/S vurderer, at den hastige teknolgiske udvikling rejser et be-

hov for at justere selskabets strategi, så Rejseplanen går fra at være en rejseplanlægger for 

kollektiv transport til at være en multimodal rejseplanlægger, der omfatter andre mobilitets-

services som delebiler, bycykler og samkørsel. Transportministeriets har i brev af 7. septem-

ber 2017 udtrykt ønsket om at inkludere indenrigsfly i Rejseplanen og interessen fra nye mo-

bilitetsleverandører i at blive en del af rejseplanlægningsværktøjet er stor. 

Movias administrationen er eninge i den strategiske retning, hvor der bygges oven på selska-

bets nuværende aktiviteter og dermed er tale om en naturlig udviklingsvej for Rejseplanen 

A/S. Rejseplanen vil fortsat skulle fokusere på sin kerneopgave - at samle trafikinformation 

og præsentere denne på en brugervenlig måde i egne eller de tilsluttede selskabers løsnin-

ger.  

Det er en forudsætning for implementeringen af den nye strategi, at de nuværende ejeres bi-

drag til finansiering af selskabets aktiviteter forbliver uændrede indenfor rammerne af den 

gældende budgetaftale. Det betyder, at aktivitetsudvidelser fuldt ud skal finansieres af nye 

mobilitetsudbydere. 
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Administrationen vurderer, at det er en fordel for såvel Movia og DOT, at Rejseplanen også i 

fremtiden har en central rolle som danskernes foretrukne rejseplanlægningsværktøj. Hvis ud-

viklingen af rejseplanlægning på tværs af kollektiv transport og andre offentligt tilgængelige 

mobilitetsydelser ikke gennemføres af Rejseplanselskabet, vil der være en sandsynlighed 

for, at en eller flere private aktører (f.eks. Google) beslutter at løfte opgaven. Og her er der 

ikke sikkerhed for, at kollektiv transport sikres en central placering i løsningen. Gennem Rej-

seplanen kan Movia sikre sig, at der ikke skal indgås kompromis om data- og driftssikkerhed 

i forhold til trafikinformation, og at trafikinformation er tilgængeligt for borgerne, selvom der 

ikke skulle være et kommercielt marked herfor.  

Administrationen forventer, at den nye strategiske retning for Rejseplan A/S vil kræve en æn-

dring af selskabets formålsparagraf i vedtægterne. Når et forslag til denne er endeligt på 

plads vender administrationen tilbage til bestyrelsen med en særskilt sag herom. 

 

Økonomi: 

Movias bidrag i form af tilslutningsafgift til Rejseplanen A/S forbliver uændret ved en godken-

delse af strategien, idet det er sat som forudsætning, at ejernes årlige tilskud skal være uæn-

dret. Movias bidrag udgør 4,3 mio.kr. i 2018. 

De aftaler, som indgås med nye mobilitetsudbydere, udformes med opsigelsesvarsler, der 

gør det muligt at tilpasse Rejseplanens organisation og udgiftsbudget i overensstemmelse 

med indtægterne. 

 

Kundemæssige konsekvenser: 

Se sagsfremstilling. 

 

Miljømæssige konsekvenser: 

Ingen. 

 

Åbent/lukket punkt: 

Åbent punkt. 

 

Kommunikation: 

Dokumentet offentliggøres på Movias hjemmeside. 
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Bilag: 

Ingen 
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