






 

 

 

 

 

 

 

 

 



 

 

 

 

 

 

 



 

 

 

 

 



 

 

 

 

 

 

 



I denne infoboks illustreres de centrale forskelle på togtyperne regionaltog, fjerntog og højhastighedstog. 
Øvrige karakteristika for togtyper kan findes i tabel 6.3. 

Egenskab Regionaltog Fjerntog Højhastighedstog 

Topfart (km/t) 160 200 230-250 

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

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

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







 





 

 

 

 

 



 



 

 

 



 

 

 

 



Beslutning Træffes i 
Fase 2 

Genbesø-
ges i Fase 2 

Bemærkning 

Togets opbygning   Togsæt eller lokomotiver og vogne samt aksel-
last og tilladt hastighed på udvalgte strækninger. 

Komfortrelaterede krav   Indretning, blandt andet flexarealer og 
indeklima.  

Vedligeholdelsesstrategi    

Placering af værksteder og 
relaterede projekter, ek-
sempelvis tilkørselsforhold 

   

Investering og gevinster    

 

2 For- 
beredelse 

1.5 Beslutning 
3 Udbud & 
kontrakt 

4 Design, test & godkendelse 5 Leverance & drift 

2017 2018 2019 2020 2022 2023 2024-2029 2015 2016 2021 ≥2029 

Drift 

Politisk  
beslut- 

ning 

Politisk  
godkendelse 

Politisk  
godkendelse 

Passagerdrift 
 (K24) 



 Mia. kr. 

Toganskaffelse 14,0-17,0 

Afledte projekter 2,6-4,2 

Programomkostninger 0,5-0,6 

Total 17,1-21,8 

  

Foreløbigt estimat af eksterne investeringer til perronforlæn-
gelser i Aarhus og Horsens 

 Op til 0,4 



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

Banedanmarks Elektrificeringsprogram eller Signalpro-
gram forsinkes (ID 131) 

Forsinket indfasning 26-50% Stor 0,40 

Markante ændringer til krav efter kontraktindgåelse  
(ID 36) 

Øgede omkostninger 10-25% Mellem 
0,35 

Togproducenten undervurderer vedligeholdelsesopga-
vens størrelse og kompleksitet (ID 202) 

Manglende driftsstabilitet 10-25% Mellem 0,23 

DSB’s linjeorganisation er ikke klar til at modtage de 
nye tog (ID 1) 

Forsinket indfasning 10-25% Stor 0,20 

Dårligt fungerende operationelt grænsesnit til produ-
centen vedr. vedligehold (ID 139) 

Manglende driftsstabilitet 5-10% Stor 0,20 

Omkostninger til afledte projekter er estimeret for lavt 
(ID 12) 

Øgede omkostninger 10-25% Lille 0,18 

Konkrete tilbud indeholder priser, som afviger fra de 
estimater, der er anvendt til togtypevalg (ID196) 

Øgede omkostninger 2-5% Stor 0,14 

Passagererne er ikke tilfredse med de nye tog (ID 60) Kundebehov ikke opfyldt 5-10% Stor 0,11 

Homologering og godkendelser tager længere tid end 
planlagt (ID 14) 

Forsinket indfasning 10-25% Mellem 0,10 

Togproducenten leverer ikke den aftalte kvalitet (ID 45) Manglende driftsstabilitet 5-10% Mellem 0,10 

Total    2,01 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



 

 

 



 

 



Forudsætninger for materielanskaffelsen:  I modsætning til tidligere antages det ikke, at Timemodellen 
implementeres, ligesom driftskobling ikke er en forudsætning. 

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

Muligheder i markedet: I Fase 1 var markedsindsigten baseret på en markedsscreening samt rådgiverind-
sigt. I Fase 1.5 er der gennemført en formel RFI og efterfølgende dialog med ti producenter og fem opera-
tører. I modsætning til i Fase 1 omfatter markedsanalysen også lokomotiver og vogne og ikke kun togsæt. 

Togtypevalg: Der er defineret to scenarier baseret på henholdsvis fjerntog til både fjern- og regionaltrafik 
eller fjerntog til fjerntrafik og regionaltog til regionaltrafik. I Fase 1 blev der defineret syv materielscena-
rier baseret på ”arketyper”, der var defineret på tidligere markedsindsigt. I modsætning til i Fase 1 er høj-
hastighedstog udeladt af analyserne, da rejsetidsgevinsterne er begrænsede, de har markant højere an-
skaffelsespris og sandsynligheden for, at flere højhastighedsbaner ikke etableres inden for en overskuelig 
fremtid. 

Anskaffelsesplan: I Fase 1 forudsattes særskilte udbud for hver enkelt togtype og jævn indfasning fra 
2021 til 2026 afhængigt af scenarie. I denne fase anbefales det at gennemføre ét udbud med én produ-
cent som leverandør med indfasning fra 2024 til 2029. Den senere indfasning i Fase 1.5 skyldes primært 
den senere forventede færdiggørelse af Elektrificeringsprogrammet. 

Vedligeholdelse: I Fase 1 blev det anbefalet at outsource dele af vedligeholdelsesopgaven, det vil sige 
teknisk support, reservedele og tung vedligeholdelse, hvor DSB fortsat skulle stå for den lette vedligehol-
delse. I Fase 1.5 viser yderligere analyser baseret på markedsindsigt, at DSB i givet fald bør outsource 
både tung og let vedligeholdelse. Samlet vurderes outsourcing fordelagtig, særligt i forhold til opnåelse af 
hurtig driftsstabilitet og mulighed for lave vedligeholdelsesomkostninger. 

Afledte projekter: I Fase 1 blev der identificeret 29 afledte projekter, som er genbesøgt i Fase 1.5. Der er 
gennemført planlægning og organisering af det videre forløb og identificeret afledte projekter inden for 
hovedområderne infrastruktur og faciliteter, processer og organisation samt it. Projekterne dækker 
blandt andet analyse af placering af værksteder, uddannelse af personale og modtagelse af det nye elma-
teriel med inddragelse af relevante dele af DSB’s organisation. 

Samlet investering: I Fase 1 var det forventningen, at den samlede investering ville udgøre 23-25 mia. kr. 
afhængigt af scenarie. I Fase 1.5 forventes en investering på 17-22 mia. kr. Reduktionen skyldes primært, 
at behovet er reduceret, og at højhastighedstog er udeladt. 

Markedet for tog: Som en del af denne toganskaffelse er der gennemført en markedsanalyse bestående 
af en formel RFI og efterfølgende dialog med ti togproducenter og fem operatører. Markedsanalysen har 
givet DSB en aktuel og fyldestgørende markedsindsigt, herunder om afgivne ordrer og tilgængelige pro-
duktplatforme. Eltog repræsenterer nu det største markedssegment med en række producenter og afprø-
vede produktplatforme, mens dieseltog er et mere modent produkt. Markedsanalysen er mere omfat-
tende end forud for IC4-anskaffelsen. 

En etableret produktplatform: Med Fremtidens Tog anskaffer DSB et produkt, ikke et projekt, og det er 
et væsentligt udgangspunkt for anskaffelsen, at denne baseres på en etableret produktplatform og kendt 
og velafprøvet teknologi. IC4-anskaffelsen var i væsentlig grad nyt design for AnsaldoBreda og ikke afprø-
vet på forhånd. 

Outputbaserede krav: IC4 var designet efter ordre på basis af meget specifikke krav og bygget specifikt til 
DSB. Ved anskaffelse af Fremtidens Tog vil DSB stille få, nødvendige tekniske krav og anvende outputba-
serede krav, der beskriver, hvad toget skal kunne leve op til, frem for hvordan det opnås for at minimere 
ændringer til etablerede platforme. DSB anvender V-modellen til styring af krav og samarbejdet mellem 
DSB og producenter, hvilket sikrer en klar og entydig ansvarsfordeling mellem DSB og producenten.  
V-modellen er anerkendt af producenterne, og de har erfaring med at anvende den. Leverandøren er  
ansvarlig for myndighedsgodkendelse. 

Udbuds- og kontraktstrategi: Ved udvælgelsen af producent til Fremtidens Tog indgår modenheden af 
den tilbudte løsning som led i evaluering af tilbudsgivere. Samtidigt etableres et kontraktregime med 
stærke økonomiske incitamenter for producenten til, uafhængigt af om vedligeholdelse af den nye flåde 
outsources eller forbliver in-house, at sikre, at det nye elmateriel hurtigt opnår en høj driftssikkerhed. 
Blandt andet vil en betydelig del af betalingen være knyttet til togets præstationer. 

Afledte projekter:  I Fremtidens Tog bliver afledte projekter identificeret på et tidligt tidspunkt i program-
met for at minimere den samlede risiko for indkøbet og DSB. Programmet skal gennem porteføljestyring 
sikre den overordnede sammenhæng og de rigtige prioriteringer mellem de afledte projekter, følge op på 
fremdrift og godkende projektleverancer frem for individuel initiering af afledte projekter til organisato-
risk implementering. 



 

 

 

Elektrificering og opgradering kræver nyt elmateriel Passagervækst øger  
materielbehovet 

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

Individualisering: Forbrug er blevet en del af befolkningens identitet, og den enkelte ønsker sine person-
lige præferencer afspejlet i alle aspekter af rejsen. Det indebærer, at de fremtidige tog skal gøre det mu-
ligt at tilbyde ”personificerede” rejseoplevelser. 

Selvkørende biler: Selvkørende biler udvikler sig hurtigt og vil inden for få år tilbyde muligheder for både 
afslapning og arbejde under biltransporten – noget, som ellers har været kendetegnende for togtrans-
port. De fremtidige tog skal understøtte komfort og service, så de rejsende, som ønsker mest muligt ud-
bytte af deres rejsetid, fortsat vil foretrække toget. 

Deletransport: Delebiler og samkørsel oplever øget popularitet og tilbyder billige, fleksible og miljømæs-
sigt tiltalende alternativer til at eje sin bil. Selvkørende biler vil yderligere forstærke trenden. Det bliver i 
den forbindelse vigtigt at fremhæve det servicekoncept, som toget kan tilbyde. 

Tidsoptimering: Den teknologiske udvikling har medført, at mennesker er online og tilgængelige overalt 
med deres personlige mobile enheder. Det indebærer, at grænsen mellem arbejde og fritid er blevet ud-
visket, og passagererne forventer at kunne udnytte rejsetiden til brugstid, hvilket de nye tog skal under-
støtte. 

Bæredygtighed: For at leve op til de politiske målsætninger på miljøområdet skal de fremtidige tog un-
derstøtte togtransport som en miljørigtig transportform. 

”Value for money”: Markedet for lavprisaktører vokser hurtigt. De fremtidige tog skal være en del af et 
samlet servicekoncept, som kan stå distancen i forhold til lavprisalternativer, såsom busser mellem lands-
delene. De fremtidige tog skal derfor også være billigere per sædekilometer end DSB’s eksisterende flåde. 

 

Formål 
Med mindst mulig risiko at indkøbe, få leveret og idriftsætte moderne og driftssikkert eltogmateriel frem mod 2030 

Indfasning til tiden 

Høj driftsstabilitet 

Lavest mulige 
omkostninger 

Tilfredse kunder 

Målsætninger 

Forsinket indfasning 

Manglende driftsstabilitet 

Øgede omkostninger 
Kundebehov  
ikke opfyldt 

Risici 



Principper Målsætninger 
 

Indfasning  
til tiden 

Høj drifts-
stabilitet 

Lavest mulige  
omkostninger 

Tilfredse 
kunder 

1. Et produkt, ikke et projekt    

 

2. Smidig indfasning    
 

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

4. Hurtig og rettidig rejse for alle passagerer 
 

 

 

 

5. Lavest mulige levetidsomkostninger 
  

 

 

6. Effektivt og sikkert arbejde ombord på toget 
  

 

 

7. Pålidelig, fleksibel og effektiv togdrift 
 

   

8. En brugervenlig og behagelig passageroplevelse 
   

 

9. En fremtidssikker og fleksibel transportløsning 
  

  





 

 

 

 



 

Kategori Forudsætning 

Forventet infrastruktur (afsnit 4.1) Færre nye baner end i Togfonden 

Elektrificering som i Togfonden med mindre tilpasninger 

Behov for perronforlængelser 

Aksellast og hastigheder tilstrækkelig for de nye tog7 

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

Operationel tilgang til togkørsel i  
Danmark (afsnit 4.3) 

Afvigelse fra Timemodellen 

Passagerstrømme i Danmark som i dag 

Trafiktyper i Danmark som i dag 

Køretidsforudsætninger baseret på markedsanalyse og  
Øresundstog 

Op- og nedformering i drift kun i Aarhus 

Udgangspunktet for sædeafstand er typisk europæisk standard 

Operationelle forudsætninger givet af  
trafikkontrakten (afsnit 4.4) 

Forventet trafikomfang tilpasset ny infrastruktur 

DSB står for togdrift som i dag 

Samme krav til belægning som i dag 

Køb af tog til international trafik ikke inkluderet 

Eksisterende og fremtidigt materiel  
(afsnit 4.5) 

Eksisterende flådes levetid op til omkring 35 år 

Nye ellokomotiver fra 2020 til kørsel med 113 eksisterende  
dobbeltdækkervogne 

Udfasning af IC4 fra 2024 

Øvrige litra bruges som forudsat 

Reservebehov som i dag men reduceret for nyt elmateriel 



 

Strækning Klar til drift 

Esbjerg-Lunderskov 2. kvartal 2017 

København-Ringsted (ny bane) December 2018 

Køge-Næstved 2. kvartal 2020 

Roskilde-Kalundborg December 2021 

Ringsted-Nykøbing F December 2023 

Fredericia-Aarhus December 2024 

Aarhus-Aalborg December 2025 

Nykøbing F-Rødby Færge December 2027 
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Højhastighedstog indgår ikke i de videre analyser af togtypevalg. Dette skyldes, at selv på strækninger 
med højhastighedsbaner vil de passagermæssige fordele i form af reduceret rejsetid være begrænsede. 
Eksempelvis medfører højhastighedstog på København-Ringsted, hvor infrastrukturen tillader op til 250 
km/t en rejsetidsgevinst på mellem to og tre minutter, mens Vejlefjordbroen med højhastighedstog ikke 
medfører nogen nævneværdig rejsetidsgevinst. Det skyldes, at toget ikke når sin fulde hastighed på den 
korte strækning. Mellem København og Odense er rejsetidsgevinsten således mellem to og tre minutter, 
og mellem København og Aarhus ligeledes mellem to og tre minutter. En markant højere rejsetidsgevinst 
vil kræve betragtelige infrastrukturinvesteringer, hvilket ikke vurderes sandsynligt på nuværende tids-
punkt.  

Når rejsetidsgevinsten ikke er større, på trods af den højere hastighed, skyldes det, at fjerntog typisk har 
bedre accelerations- og passagerudvekslingsevne end højhastighedstog. Med kun enkelte minutters for-
skel i omløbstiden, vil den marginalt kortere rejsetid sandsynligvis ikke kunne omsættes til reduceret ma-
terielbehov. Tværtimod vil en pulje, der også inkluderer højhastighedstog, øge materielbehovet, da de 
ikke vil kunne indgå på tværs af togsystemerne. Desuden øges kompleksitetsomkostningerne markant, jo 
flere togtyper der anskaffes. 

Som beskrevet i beslutningsoplægget af august 2014 er de årlige meromkostningerne ved højhastigheds-
tog 300-400 mio. kr. Det skyldes blandt andet, at højhastighedstog pr. sæde er væsentligt dyrere end 
fjerntog, jf. afsnit 6.5. 

Da rejsetidsgevinsterne ved højhastighedstog er begrænsede, anskaffelsespris er markant højere og sand-
synligheden for, at flere højhastighedsbaner ikke etableres inden for en overskuelig fremtid, er højhastig-
hedstog udeladt i de videre analyser af togtypevalg. Det kan dog overvejes på et senere tidspunkt, hvis 
der etableres den nødvendige infrastruktur, der kan give signifikante rejsetidsreduktioner. En sådan over-
vejelse kan ses i sammenhæng med kommende materielanskaffelser, eksempelvis til erstatning af de ek-
sisterende Øresundstog i begyndelsen af 2030’erne. 





Trafiktype Strækning Minimum forventet 
tidsgevinst 

Fjerntrafik  København – Aarhus (Lyn) 5 min. 

Fjerntrafik  København – Aalborg (Lyn) 5 min. 

Fjerntrafik  København – Aalborg/Aalborg Luft-
havn (IC) 

7 min. 

Regionaltrafik  Esbjerg – Aarhus 9 min. 

Regionaltrafik  København – Nykøbing F 9 min. 

Regionaltrafik  København – Nykøbing F (hurtigtog) 4 min. 

Driftskobling: Driftskobling betyder, at koblingen foregår i drift med passagerer i togene. Koblingen be-
står i, at tog A holder ved perron, tog B kører langsomt frem til tog A, og togene kobles sammen. Compu-
tersystem mv. opdateres, hvorefter tog A og B fortsætter som ét tog A+B. Koblingsprocessen tager 2-4 
minutter. Tilsvarende kan foretages en afkobling i drift, som tager ca. 1 minut. Driftskobling foretages 
med tog, der også før og efter kobling kører videre af andre strækninger med passagerer. Hvis tog A der-
for er forsinket, vil det derfor resultere i, at tog B må afvente driftskobling og tog A+B forsinkes derfor. 
Dette kaldes en afledt forsinkelse. 

Op- og nedformering: Op- og nedformering er teknisk det samme som driftskobling men med tog på 
samme strækning. Det vil sige, at tog A ikke er i passagerdrift forud for kobling med tog B, der kommer 
med passagerer. Tog A holder således uden passagerer på stationen og afventer tog B. Tilsvarende ved 
frakobling efterlades det frakoblede tog A på stationen uden passagerer, og tog B fortsætter. Ved kun at 
anvende op- og nedformering undgås således afledte forsinkelser. 



 





 



MR   

Bygget: 1978-1985 Dieseltogsættet MR anvendes udelukkende i regionaltogstrafik i Nordjylland 
samt på enkelte myldretidsafgange på strækningen Struer-Fredericia. Der er 
mindre end ti togsæt i daglig drift. Toget er p.t. under udfasning.  

Antal togsæt: 32 

Antal siddepladser: 130 

… heraf klapsæder: 18 

Maks. hastighed: 130 km/t 
 

 

ICE  
 

Bygget: 2000-2001 Dieseltogsættet ICE-TD anvendes udelukkende i den internationale trafik mel-
lem København og Hamburg. Toget er p.t. under udfasning, og af de oprinde-
lige 13 togsæt er kun tre i drift i 2017, hvor de forventes udfaset. 

Antal togsæt: 13 (fra 2017: 3) 

Antal siddepladser: 207 

… heraf klapsæder: 4 

Maks. hastighed: 180 km/t (i Danmark) 

 

IC4  
 

Bygget: 2003-2013 Dieseltogsættet IC4 anvendes primært i regionaltogstrafikken i hele landet. 
Herudover anvendes toget på enkelte IC- og lyntogsafgange. Toget har lav-
gulvsvogn for nem indstigning for rejsende med cykler og barnevogne samt for 
handicappede. Af de 77 togsæt anvendes i november 2016 42 i den daglige 
drift.  

Antal togsæt: 77 

Antal siddepladser: 201-204 
… heraf klapsæder: 16-19 

Maks. hastighed: 180 km/t 
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IR4  
 

Bygget: 1993-1997 Eltogsættet IR4 anvendes i IC- og lyntog på alle elektrificerede strækninger. 
Herudover anvendes toget som regionaltog på strækningerne Slagelse- 
København-Helsingør samt på få afgange mellem Odense og Fredericia. De 44 
togsæt anvendes alle i den daglige drift. Ved sammenkobling af flere togsæt er 
der gennemgang for passagerer mellem togsættene, og toget kan sammenkob-
les med IC3. 

Antal togsæt: 44 

Antal siddepladser: 215-220 

… heraf klapsæder: 26 

Maks. hastighed: 180 km/t 

 

IC3  
 

Bygget: 1989-1998 Dieseltogsættet IC3 udgør grundstammen i langt de fleste IC- og lyntog i Dan-
mark. Herudover fungerer IC3 som supplement til regionaltogsbetjeningen i 
hele landet og særligt på strækningen København-Nykøbing Falster. Endelig an-
vendes IC3 i den internationale togtrafik fra henholdsvis Aarhus og København 
til Hamburg samt fra Fredericia til Flensburg. Af de 96 togsæt anvendes alle i 
den daglige drift. Ved sammenkobling af flere togsæt er der gennemgang for 
passagerer mellem togsættene, og toget kan endvidere sammenkobles med 
IR4. 

Antal togsæt: 96 

Antal siddepladser: 151 

… heraf klapsæder: 15 

Maks. hastighed: 180 km/t 

 

MQ   

Bygget: 2002-2010 Dieseltogsættet MQ Desiro anvendes i regionaltogstrafikken på strækningerne 
Odense-Svendborg, Odense-Fredericia og Roskilde-Køge-Næstved. Toget har 
lav indstigning ad alle døre for nem indstigning for rejsende med cykler og bar-
nevogne samt for handicappede. De 20 togsæt anvendes alle i den daglige 
drift. 8 af togsættene er ejet af DSB (byggeår: 2010), mens de resterende 12 er 
leaset (byggeår: 2002). 

Antal togsæt: 20 

Antal siddepladser: 114-116 

… heraf klapsæder: 11-13 

Maks. hastighed: 120 km/t 

 

ET  
 

Bygget: 2000-2002 Eltogsættet ET anvendes i øresundstrafikken mellem Helsingør/Nivå og Sverige 
via Øresundsbroen. Toget har lavgulvsvogn for nem indstigning for rejsende 
med cykler og barnevogne samt for handicappede. De 34 danske togsæt anven-
des alle i den daglige drift. Ved sammenkobling af flere togsæt er der gennem-
gang for passagerer mellem togsættene. 

Antal togsæt: 34 

Antal siddepladser: 226-229 

… heraf klapsæder: 32-35 

Maks. hastighed: 180 km/t 

 

DD  
 

Bygget: 2002-2009 Dobbeltdækkervognene anvendes i regionaltogstrafikken på Sjælland og træk-
kes af ME- og EA-lokomotiverne. (Fra København mod Kalundborg, Nykøbing 
Falster/Rødby Færge samt i begrænset grad til Ringsted og Slagelse). Der er lav 
indstigning ad alle døre og i en af vogntyperne er der flexareal. Alle anvendes i 
den daglige drift. 

Antal togsæt: 113 

Antal siddepladser: 70-121 afhængig  
af specifik vogntype 
… heraf klapsæder: n/a 

Maks. hastighed: 180 km/t 

 

 ME  

Bygget: 1981-1985 Diesellokomotivet ME anvendes som trækkraft for dobbeltdækkervognene i re-
gionaltogstrafikken på Sjælland. (Fra København mod Kalundborg, Nykøbing 
Falster/Rødby Færge samt i begrænset grad til Ringsted/Slagelse). Af de 33 lo-
komotiver anvendes alle i den daglige drift. 

Antal lokomotiver: 33 

Antal siddepladser: n/a 

Maks. hastighed: 160 km/t 

 

EA   

Bygget: 1985-1992 Ellokomotivet EA, anvendes som trækkraft for dobbeltdækkervognene i regio-
naltogstrafikken mellem København og Ringsted og Slagelse. Af de fem loko-
motiver anvendes alle i den daglig drift. 

Antal lokomotiver: 5 

Antal siddepladser: n/a 

Maks. hastighed: 160 km/t 
  



 



Kategori Forudsætning Følsomhed 

Forventet  
infrastruktur 

Færre nye baner end i Togfonden Køretidsberegninger på nye baner er foretaget 

Elektrificering som i Togfonden med  
mindre tilpasninger 

Elektrificering forsinket 

 

Behov for perronforlængelser Perronlængdebehov ved forskellige scenarier for op- 
og nedformering 

Aksellast og hastigheder tilstrækkelig for de 
nye tog19 

 

Forventet passagervækst Vækst i passagerkilometer på 27% fra  
2016 til 203020 

Høj vækst: Vækst ved gennemførelse af alle projekter i 
Togfonden 

Lav vækst: Nulvækst fra 2020-2030 

Operationel tilgang til  
togkørsel i Danmark 

Afvigelse fra Timemodellen Anvendelse af højhastighedstog 

Passagerstrømme i Danmark som i dag  

Trafiktyper i Danmark som i dag  

Køretidsforudsætninger baseret på mar-
kedsanalyse og Øresundstog 

 

Op- og nedformering i drift kun i Aarhus Op- og nedformering i Aarhus og i IC-trafikken 
(Odense, Fredericia, Aalborg) 

Udgangspunkt for sædestand er typisk euro-
pæisk standard 

Beregning af meromkostninger, hvis sædeafstand som 
i IC3 fastholdes 

Operationelle forudsætninger gi-
vet af trafikkontrakten 

Forventet trafikomfang tilpasset ny infra-
struktur 

 

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

Øresundstrafikken udgår 

Samme krav til belægning som i dag Der tillades dobbelt så stor overbelægning som i dag 

Køb af tog til international trafik ikke inklu-
deret 

Køb af lokomotiver og vogne til kørsel på strækningen 
København-Hamborg 

Eksisterende  
og fremtidigt materiel 

Eksisterende flådes levetid op til omkring 35 
år 

 

Nye ellokomotiver fra 2020 til kørsel med 
113 eksisterende dobbeltdækkervogne 

 

Udfasning af IC4 fra 2024  

Øvrige litra bruges som forudsat 24 ekstra ET ved (1) udlicitering af Øresundstrafik, eller 
(2) overtagelse af materiel fra Skånetrafikken 

Reservebehov som i dag men reduceret for 
nyt elmateriel 

 



 

Risiko Strategisk risiko Effekt Forebyggende tiltag 

Banedanmarks Elektrifi-
ceringsprogram eller 
Signalprogram forsinkes 
(ID 131)  
Top 10 

Forsinket  
indfasning 

Negativ effekt på OPEX og passagerind-
tægter som følge af forsinkelsen. 

De nye tog kan ikke indsættes i drift i 
forventet omfang. 

Togproducenten må nedsætte leve-
ringsfrekvensen og må eventuelt kom-
penseres økonomisk. 

Fleksibilitet svarende til den samlede usikker-
hed i anskaffelsen indbygges i togkontrakten. 

Løbende dialog med Banedanmark og kontrakt-
styring i forhold til togproducenten. 

Passagerprognosen er 
for høj eller lav (ID 28) 

Øgede  
omkostninger 

Varig effekt på CAPEX og OPEX da DSB 
vil have for mange eller for få tog ift. 
passagerbehovet. 

Fleksibilitet svarende til den samlede usikker-
hed i anskaffelsen indbygges i togkontrakten. 

MO2030-beregninger er 
unøjagtige eller fejlbe-
hæftede (ID 29) 

Forsinket  
indfasning 

Negativ effekt på OPEX og passagerind-
tægter, da togtypevalget ikke godken-
des og dermed forsinker indfasning. 

Forudsætninger og følsomhed afstemmes i sek-
torgruppe, DSB’s direktørniveau, samt med den 
eksterne kvalitetssikring. 
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I forhold til fastlæggelsen af pladsbehovet er der som skitseret en række usikkerheder, som påvirker det 
endelige pladsbehov. DSB har vurderet muligheder for at reducere materielbehovet og blandt andet an-
taget, at det er realistisk at nedjustere værkstedsreserven, og overflytte nogle fjerntogskunder til regio-
naltog ved mindre køreplansjusteringer. Dette er indarbejdet i forudsætningerne. 

De trafikale forudsætninger i analyserne har været fastlåst med udgangspunkt i trafikomfang og antal di-
rekte forbindelser samt forudsætning om, at der kun op- og nedformeres i Aarhus i basisscenariet. Der-
med skabes sammenlignelighed på tværs af de forskellige scenarier. Hvis man imidlertid ønsker at ændre 
basisscenariets trafikale forudsætninger, vil man kunne reducere behovet yderligere.  

Eksempler på øvrige materieldisponeringsmæssige forhold, som har været vurderet for at reducere den 
samlede materielanskaffelse, og som er fravalgt, er skitseret nedenfor. 

Det er DSB’s vurdering, at sådanne marginale tilpasninger ikke har afgørende betydning for togtypeval-
get. Håndteringen af marginale tilpasninger vil således kunne håndteres via en rammeaftale med en fast 
minimumsordre og med en indbygget mulighed for at foretage supplerende indkøb. Det sikrer, at der ikke 
anskaffes flere tog end nødvendigt, og mitigerer således usikkerheder i eksempelvis udviklingen i den for-
ventede passagervækst.

Levetidsforlængelse af eksisterende flåde: Det er vurderet, at ved rette reinvesteringsniveau kan DSB 
nuværende primære flåde, henholdsvis IC3 og IR4 anvendes i ca. 35 år. Det vurderes ikke hensigtsmæs-
sigt at fastholde den eksisterende flåde i mere end ca. 35 år for at reducere materielindkøbet. Det skyldes 
at risici ved en gammel flåde i form af bl.a. nedbrud og robusthed vurderes for høje og stigende i takt 
med alderen. Derfor anvendes denne eventuelle længere levetid i stedet som buffer mod forsinkelser i 
indfasningen af Fremtidens Tog. 

Fravalg af fredag som dimensioneringsgrundlag for indkøb af tog: Fredag eftermiddag dimensionerer 
det samlede materielbehov. Det betyder ikke, at der købes kapacitet, som kun anvendes fredag eftermid-
dag, og at materiellet står ledigt de øvrige dage, men at værkstederne de øvrige dage kan øge vedligehol-
delsesindsatsen for at sikre en høj leverance på dimensionerende tidspunkt. Dette er særligt vigtigt når 
man, som ovenfor skitseret, har forudsat en reduceret værkstedsreserve. 

Højkapacitetstog mellem København og Odense: København – Odense er den strækning i Danmark med 
flest rejsende, som derfor i høj grad dimensionerer materielbehovet. Derfor kunne man eventuelt køre 
flere togafgange mellem København og Odense for at reducere togstørrelser på tværs af landet. Imidler-
tid er det vanskeligt på grund af infrastrukturflaskehalsen mellem Ringsted og København at udvide tra-
fikomfanget på denne strækning. Derfor er denne løsning fravalgt. 

Ved at antage eksempelvis op- og nedformering eller et reduceret antal direkte forbindelser mellem Jyl-
land og København vil man imidlertid kunne reducere togstørrelsen vest for Odense og således primært 
køre højkapacitetstog mellem København og Odense. Herved vil der, afhængigt af omfanget, være mulig-
hed for at reducere materielbehovet. Disse højkapacitetstog ville i givet fald kunne køres med togsæt el-
ler lokomotiver og vogne, hvis der anskaffes yderligere lokomotiver og vogne. Potentielt øgede komplek-
sitetsomkostninger og mulig forskellig hastighed på hovedstrækningen mellem København og Odense vil 
dog skulle tages i betragtning. 

 

 





 

 

 

 

 

Trafiktype Afstand mellem stationer Topfart (km/t) 

Regionaltrafik Ca. 7 km Mindst 160  

Fjerntrafik Ca. 18 km Omkring 200 

Højhastighedstrafik* Stor afstand Op til 250 



Trafiktype Foreslåede 
løsninger 

Singledæk Dobbeltdæk-
ker 

Togsæt** Lokomotiver 
og vogne 

Regionaltrafik 17 12 5 16 1 (2***) 

Fjerntrafik 17 12 5 15 2 

Højhastighedstrafik 11 9 2 10 1 

Egenskaber Regionaltog Fjerntog Højhastighedstog 

Topfart [km/t] 160 200 230-250 

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

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

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

Højgulv/lavgulv Lav Lav Høj 

Tryktæt Ingen Tryktæthed (tilvalg) Fuld tryktæthed 

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

Kobling som standard Ja Ja Ja 
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Gulvhøjde og indstigning (dimension og profil på vognkassen) 
Et tog er typisk designet med gennemgående højgulv eller med lavgulvsområder mellem bogier. Enkelte 
tog kan dog indeholde begge dele. Er toget designet med gennemgående højgulv, vil indstigning være 
forbundet med trapper. Er toget designet med lavgulv, kan indstigning typisk ske niveaufrit, mens der vil 
være trapper/ramper op til områderne over bogierne og i forbindelse med overgange mellem vogndele. 
Gulvhøjde og indstigningshøjde har indflydelse på design af vognkassen og er derfor en del af produkt-
platformen. 
 

Topfart og acceleration (dimension og profil på vognkasse, traktionsudstyr, bogier og performance) 
Et tog er grundlæggende designet til en given topfart. Designet omfatter ikke alene elementer som trakti-
onsudrustning med installeret effekt, bogier, bremseegenskaber mv., men også vognkassen i form af fx 
statiske forhold, kollisionsforhold og aerodynamik. Disse forhold er således en del af platformen. Ændrin-
ger i topfart og acceleration, ud over hvad platformen indeholder, kan betyde, at togets drivlinje må æn-
dres, idet højere topfart kan kræve højere effekt og flere motoriserede aksler, hvilket typisk vil ændre 
vægtforholdene. Det skal i øvrigt bemærkes, at et tog grundlæggende kan være designet til højere ha-
stigheder end specificeret i konkrete leverancer, således at en simpel ændring af gearing er tilstrækkelig. 



Trafiktype Foreslåede  
platforme 

Solgt i mindst én 
konfiguration 

Markedsandel (%) 

Alle 5  3* 6 

Regional 4 3 7 

Regional og fjern 8 7** 66 

Fjern 2 2 2 

Fjern og højhastighed 2 2 0 

Højhastighed 4 4 20 



Togsæt   

Alstom | Coradia Bombardier | Twindexx Express CAF | Civity 

   

CRRC | CRH380B Hitachi | AT 200 PESA | Dart 

   

Siemens | Desiro HC Stadler | Kiss Talgo | Talgo EMU  

   

Lokomotiver og vogne   

Alstom og Bombardier | M7 Siemens | Viaggio Skoda | Push-pull 

   





Togsæt versus lokomotiver og vogne 

Et togsæt (øverst på figuren) er en selvkørende enhed, der består af et antal fast sammenkoblede 
vogne. Størrelsen af togsættet (antal vogne) fastlægges i designfasen, og den fastlagte størrelse forbli-
ver typisk den samme gennem hele togets levetid. Flere togsæt kan sammenkobles, således at kapaci-
teten øges, men op- og nedskalering sker med et helt togsæt ad gangen.  

Lokomotiver og vogne-konceptet (nederst på figuren) består af et lokomotiv og et antal vogne, der så-
ledes danner en samlet togformation. Vognene er oftest enkeltvogne, og dette koncept er derfor ska-
lerbart med en vogn ad gangen. Op- og nedskalering med lokomotiver og vogne kræver imidlertid en 
langt mere omfattende rangering, end det er tilfældet ved togsæt, hvor hver enhed er selvkørende. 
Det er muligt at sammenkoble flere togformationer bestående af lokomotiver og vogne. 

Singledæk versus dobbeltdækker 

Producenterne har foreslået produktplatforme baseret på såvel singledæk som dobbeltdækker. Et tog 
baseret på dobbeltdækker (øverst på figuren) har ca. 20-25% flere pladser end et tog baseret på sing-
ledæk (nederst på figuren) med samme længde. Skalerbarheden målt på antal sæder er således me-
get forskellig mellem de to koncepter, hvilket betyder, at producenterne med deres respektive pro-
duktplatforme har forskellige muligheder for at opfylde eventuelle krav om antal siddepladser pr. tog. 

”Married pairs” versus enkeltvogne 

Fordelingen af udstyr på flere vognkasser betegnes ofte som ”married pairs”, hvilket reducerer mæng-
den af mulige konfigurationer for platforme baseret på ”married pairs”-princippet, idet vognene helt 
eller delvist hænger sammen i par af to. Således kan tog fra produktplatforme baseret på ”married 
pairs” være økonomisk uhensigtsmæssige i visse konfigurationer. Markedsanalysen viser, at prisen for 
eksempelvis en trevognsudgave kan være ca. 90% af en firevognsudgave, dersom denne vil kræve be-
tydelig udvikling til ændret placering af togets tekniske udstyr. 

Et tog kan være designet på basis af enkelt-vogne, dvs. hver vogn hviler på sine egne to bogier, eller 
toget kan være designet med fællesbogier, dvs. bogier deles af to vognkasser. Begge konstruktions-
principper er udbredte i markedet, og begge har fordele og ulemper. Konstruktionsprincipperne er 
illustreret i de røde markeringer ovenfor. 

En bogie udgør en væsentlig andel af togets såvel CAPEX som OPEX, og muligheden for at reducere 
antallet af bogier ved at lade to vognkasser hvile på en fællesbogie (kaldet jakobsbogie) vil derfor alt 
andet lige reducere CAPEX og OPEX. Omvendt er der færre aksler til at bære togets vægt, hvorfor to-
gets tekniske udstyr må fordeles på flere vogne. 

Et tog baseret på enkeltvogne med egne bogier vil alt andet lige have højere CAPEX og OPEX men kan 
typisk skaleres med én vogn ad gangen, idet det højere antal aksler giver bedre mulighed for at kon-
centrere det tekniske udstyr på enkelte vogne. For tog med fællesbogier er de enkelte vognkasser ty-
pisk relativt korte, mens tog baseret på enkeltvogne typisk har længere vognkasser og dermed en hø-
jere kapacitet per vogn. 
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Togtype Interval Middelværdi Modelleret prispunkt  
(ca. 400 sæders togsæt)* 

Regionaltog 137-329 202 223 

Fjerntog 166-349 265 281 

Højhastighedstog** 313-516 458 446 



Togtype OPEX 

 Vedligeholdelse  Energi 

Regionaltog i regionaltrafik 2,8-3,8 1,0-1,4 

Fjerntog i regionaltrafik 2,9-4,0 1,0-1,4 

Fjerntog i fjerntrafik 2,8-3,8 1,0-1,4 

 

 

 



 

Risiko Strategisk risiko Effekt Forebyggende tiltag 

Konkrete tilbud indehol-
der priser, som afviger 
fra de estimater, der er 
anvendt til togtypeval-
get (ID196) 

Top 10 

Øgede  
omkostninger 

Varig effekt på CAPEX og OPEX.  

Flådesammensætning er ikke optimal. 

Potentielt genbesøg af togtypevalg som 
vil forsinke programmet.  

Følsomhedsanalyser for CAPEX og OPEX ifm. 
togtypevalg. 

Estimater verificeres mod lignende projekter i 
andre lande (benchmarks). 

De tilbudte togstørrel-
ser og deres skalerbar-
hed modsvarer ikke tog-
størrelserne, der er an-
vendt til togtypevalget 
(ID197) 

Forsinket  
indfasning 

Højere omkostninger. 

Konkurrencesituation i udbuddet er ikke 
optimal. 

Potentielt genbesøg af togtypevalg og 
nyt udbud vil forsinke programmet. 

Produktplatformens modenhed kom-
promitteres. 

Følsomhedsanalyser for CAPEX og OPEX ifm. 
togtypevalg. 

Togtypevalg verificeres gennem teknisk dialog 
med markedet inden endelig fastlæggelse af 
krav.  

Udbud og krav, som tillader, at producenterne 
kan tilbyde med udgangspunkt i eksisterende 
produktplatforme. 

Krav til dynamiske egen-
skaber kan ikke opfyldes 
med de togstørrelser, 
som er anvendt til tog-
typevalget (ID199) 

Kundebehov  
ikke opfyldt 

Manglende passagervækst da toget ikke 
er i stand til at overholde den ønskede 
køreplan. 

Togtypevalg verificeres gennem teknisk dialog 
med markedet inden endelig fastlæggelse af 
krav. 

 





 

 

 

 



 

 



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

Anskaffelse Forberedelse og gennemførelse af udbud af to platforme. 

Design, test, og godkendelse af to platforme. 

Idriftsættelse af to platforme. 

Ca. 90  

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

Lavere læringskurve ved opdeling af flåde på to platforme. 

Øget behov for udstyr, vedligeholdspersonale, og reservedelslager ved 
opdeling af flåde på to platforme. 

Ca. 1.390 

Uddannelse af tog-
personale 

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

Total  Ca. 1.630 

 

 

Anskaffelse Drift Kompleksitet Samlet

-520

-410

+1.630 +700Mio. kr.
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Meromkostninger for scenarie 2 (mio. kr.) 

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



Toglængde  

Meter 

Siddepladser 

Antal 

Op- og nedformering kun i Aarhus 

Øgede årlige omkostninger (%)* 

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

Øgede årlige omkostninger (%) 

Ca. 80 210 - - 

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

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

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

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



 

 

 

 

Toglængde 

Meter 

Siddepladser  

Antal 

Op- og nedformering kun i 
Aarhus 

Antal togsæt 

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

Antal togsæt 

Ca. 80 210 204 199 

Ca. 100 270 165 161 

 



 

 

 



 

 

 

 



 

 

 

 

 

 



 

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

D
ie

se
l 

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

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

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

Ind-/udfasning                    -9 -51 -36     

MQ 
ejet 

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

Ind-/udfasning                              

MQ 
leaset 

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

Ind-/udfasning                               

ICE 
Anvendt 13 3                       

Ind-/udfasning   -10  -3                       

MR 
Anvendt 25 21 14                          

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

ME 
Anvendt 33 33 33 33 24 15                   

Ind-/udfasning         -9 -9 -15                 

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

Ind-/udfasning                               

El
m

at
e

ri
e

l 

EA 
Anvendt 4 5 5 5 5                      

Ind-/udfasning          -5                    

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

Ind-/udfasning         7 10 9                 

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

Ind-/udfasning                        -17 -27   

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

Ind-/udfasning                               

Nye  
eltog 

Anvendt                 36 72 108 144 180 204 204 

Ind-/udfasning                 36 36 36 36 36 24   



 

 

 

 

 

 

 

 

 



 

 



 

 

 

 

 

 

 

 



 

 

 

 

6.0 Infrastrukturkompatibilitet 

2.0 Togets opbygning 

1.0 Rammesættende krav 

1.1 Tog til passagertransport 

1.2 Elektrisk fremdrift  

1.3 Drift af regionaltog og fjerntog 

1.4 Drift i Danmark 

1.5 Kompatibel med infrastruktur 

1.6 Understøtter fremtidig driftsstrategi 

1.7 Baseret på en produktplatform 

1.8 Fremtidssikret løsning 

2.1 Togkonfiguration 

2.2 Multipel drift 

2.3 Delsystemer 

2.4 It-systemer 

2.5 Klimatiske forhold  

3.0 Tog 

drift 
3.1 Dynamiske egenskaber 

3.2 Passagerkapacitet 

3.3 Driftkoncept 

3.4 RAMS 

3.5 Vedligeholdelse 

3.6 Dokumentation 

3.7 Reservedele, værk-
 steds- og testudstyr 

4.0 Passageroplevelse 

4.1 Indvendig indretning 

4.2 Passageromgivelser 

4.3 Passager-interface 

5.0 Miljøpåvirkning 

5.1 Miljøpåvirkning  
 af produktion 

5.2 Miljøpåvirkning  
 af drift 

5.3 Miljøpåvirkning  
 af bortskaffelse 

7.0 Relevant lovgivning og regler 

6.1 Tog- og infrastruktur 

6.2 Operationelle interfaces 

7.1 Obligatoriske bestemmelser 

7.2 Standarder 

7.3 Versionsstyring 

7.4 Godkendelser 



 



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

Grundlæggende platformelementer 

Dimension og profil på vognkasse 

   … Dørarrangement og dørbredde 

   … Gulvhøjde og niveaufri indstigning 

Bogiedesign og performance 

Traktionsudstyr og performance 

   … Topfart og acceleration 

Førerrummets indretning 

Togcomputer NA NA NA 

Øvrige elementer 

Indvendig indretning sæder 

Indvendig indretning toiletter 

Driftskobling 

Drift i mere ekstreme klimazoner 

 Høj      Mellem      Lav
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Væsentlig afvejning 

Togdrift 

Driftstilstande 2 0    

Passagerudvekslingstid 5 0   
Rejsetid og robusthed af køreplan mod CAPEX og OPEX 

Dynamiske egenskaber 1 0   

Passagerkapacitet  1 0    

Kobling 5 249   
Bedre økonomi (fx OPEX og perronforlængelser) mod risiko forbundet 
med op- og nedformering 

RAMS50 7 1    

Togets opbygning 

Toglængde 2 0    

Profil 0 0   
Potentiale for højere komfort mod risiko forbundet med tilpasning af 
produktplatforme 

Tilgængelighed 1 0   Ønske om niveaufri indstigning mod aktuelle perronhøjder 

It-delsystemer 8 0  TBD Ønske om funktionalitet mod øget kompleksitet 

Passageroplevelse (arealanvendelse) 

Sæder 1 0   Potentiale for højere komfort mod højere omkostninger per sæde 

Flexarealer 2 0    

Bagageopbevaring 1 0    

Catering 1 0    

Toiletter 1 0    

Personalefaciliteter 1 0  TBD Bedste arbejdsmiljø med udgangspunkt i TSI 

Passageroplevelse 

Indeklima 2 1  TBD Potentiale for bedre komfort og indeklima mod energiforbrug  

Netforbindelse 3 0    

Passagerinformation 5 0    

Sikkerhed 2 0    

Komfort (fysisk) 3 0  TBD Potentiale for højere komfort mod meromkostninger 

Indvendig belysning 1 0    

Strøm til personlige enheder 1 0    

Affald 1 0    

Miljøpåvirkning 

Miljøpåvirkning 9 4    

Subtotal 66 8    

Infrastrukturkompatibilitet 

Tog og infrastruktur-interfaces 10 9  TBD Usikkerhed i forhold til ERTMS version 

Operationelle interfaces 8 8    

Øvrige 

Relevant lovgivning og regler 12 6    

Rammesættende krav 8 5    

Subtotal 38 28    

 
Total 104 36    



 Strækning # stop Handlinger Distance 
(km) 

Basistid 
(hh:mm:ss) 

 

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

København-Aarhus (lyn) 5  327 Tidskrav 

Helsingør-Ringsted 17  110 Tidskrav 

Aarhus-Esbjerg 17  197 Tidskrav 



Baggrund: Som et resultat af passagerstrømmene anvender DSB i dag fjerntog med op til fem togsæt, der 
driftskobler undervejs på hovedstrækningen mellem København og Aalborg, og driftskobling er i dag en 
integreret del af DSB’s operationelle koncept med ca. 150 koblinger pr. dag i fjerntrafikken. I alt kobles ca. 
55.000 gange årligt. Med eksisterende materiel er dette en stabil proces, hvor kun ca. 0,3% af koblingerne 
giver anledning til forsinkelser på mere end 5 minutter. Som beskrevet i infoboks 4.1 betyder forudsæt-
ningerne for køreplanen i 2030, at der i modsætning til i dag kun er behov for op- og nedformering, ikke 
driftskobling. DSB stiller derfor ikke driftskobling som obligatorisk krav for de nye eltog, men omfanget af 
op- og nedformering skal fastlægges. Der er i forlængelse heraf defineret to scenarier for op- og nedfor-
mering i 2030. Som udgangspunkt op- og nedformeres alene i Aarhus (scenarie A). Et alternativt scenarie 
er muligheden for at supplere med op- og nedformering i Odense, Fredericia og Aalborg i IC-trafikken 
(scenarie B). 

Omkostninger og gevinster: Markedsdialogen viser, alle foreslåede togsæt er som standard udrustet med 
automatiske koblinger, der betjenes fra førerrummet som på fx IC3- og Øresundstog, jf. afsnit 6.3. Der er 
derfor ikke omkostninger forbundet med installering af automatisk kobling. 

Beregninger foretaget i forbindelse med togtypevalget viser, at anvendelse af op- og nedformering i IC-
trafikken (scenarie B) samlet set kan resultere i en årlig nettogevinst på ca. 90 mio. kr. i forhold til scena-
rie A, jf. afsnit 4.3. Heraf er 75 mio. kr. sparede driftsomkostninger, som skyldes, at der uden op- og ned-
formering i IC-trafikken skal køres mere end 7% flere litrakilometer for at leve op til de samme trafikale 
forpligtelser, da det ikke er muligt gradvist at tilpasse togstørrelsen i takt med passagerbehovet. Der spa-
res også kapitalomkostninger, da op- og nedformering betyder, at der skal købes færre tog, ligesom grad-
vis tilpasning af togstørrelsen frigiver togsæt, som vil kunne anvendes på andre strækninger. 

Samtidig vil brug af op- og nedformering reducere behovet for tilpasninger af infrastrukturen – i særlig 
grad behovet for perronforlængelser, jf. afsnit 4.1. 

Risici: I forhold til valg af togtype er det optimale togtypevalg det samme i de to scenarier for op- og ned-
formering, jf. afsnit 7.6. Driftskobling af togsæt er i dag en integreret del af producenternes produktplat-
forme, jf. afsnit 6.3, ligesom andre operatører rutinemæssigt op- og nedformerer. Dette er medvirkende 
til at reducere risikoen ved scenarie B. 

Anbefaling: Af hensyn til de vanskeligheder med driftskobling, som DSB har oplevet på IC4, anbefaler 
DSB, at der som udgangspunkt kun op- og nedformeres i Aarhus (scenarie A) for at reducere risici mest 
muligt. Såfremt det kan implementeres tilfredsstillende og når det er velafprøvet, anbefaler DSB at ud-
vide brugen af op- og nedformering til at omfatte IC-trafikken (scenarie B). Derved vil DSB kunne hente 
den årlige nettogevinst på ca. 90 mio. kr. ved at køre færre litrakilometer og indkøbe færre nye eltog. 



 

 

 



For et togsæt med 210 pladser er der ca. 15% flere pladser ved europæisk sædeafstand end ved en afstand 
svarende til IC3. Samlet vil dette medføre flere togsæt og årlige meromkostninger på ca. 140 mio. kr. Dette 
skyldes, at der skal køres færre litrakilometer, såfremt de nye eltog har sædeafstand på niveau med typisk 
europæisk standard. 



 Hvis delvis tryktæthed kræves: <10% af anskaffelsesprisen 

 Hvis fuld tryktæthed kræves: op til 30% af anskaffelsesprisen 

 Øgede vedligeholdelsesomkostninger på 5-10% for delvis tryktæthed 

 Øgede vedligeholdelsesomkostninger med op til 20% for fuld tryktæthed 



 

Risiko Strategisk risiko Effekt Forebyggende tiltag 

Markante ændringer til 
krav efter kontraktind-
gåelse (ID 36) 

Top 10 

Øgede  
omkostninger 

Varig effekt på CAPEX og OPEX. 

Eventuel forsinket indfasning. 

Stringent kravstyring forankret i Materieludvalg og 
DSB's ledelse. 

Klar proces for kravændringer i udbudsmaterialet.  

Tæt dialog mellem DSB og interessenter. 

Kommunikere beslutningsporte og forhold, som lå-
ses for ændringer. 

Homologering og god-
kendelser tager længere 
tid end planlagt (ID 14) 

Top 10 

Forsinket  
indfasning 

Negativ effekt på OPEX og passa-
gerindtægter som følge af forsinket 
indfasning af nye tog samt forsinket 
udfasning af eksisterende materiel. 

Gøre producenten ansvarlig for at opnå de regulato-
riske godkendelser.  

Producentens godkendelsesplan evalueres i udbuds-
processen. 

DSB tager i Fase 2 kontakt til Trafik-, Bygge- og Bolig-
styrelsen i forhold til procesplan for myndighedsgod-
kendelse. 

Indledende CSM-RA-analyse gennemføres i Fase 2.  

Ændringer i godkendelsesprocesser overvåges for at 
afbøde ændringer i forhold til myndigheder, interes-
senter, dokumentation og proces.   

Leverancen overvåges under kontraktens udførelse, 
og status rapporteres til DSB's projektteam. 

Pålidelighed og tilgæn-
gelighed af de nye tog 
er overestimeret (ID 44) 

Manglende  
driftsstabilitet 

Faldende passagerindtægter og 
øget OPEX som følge af faldende 
rettidighed. 

Krav til pålidelighed og tilgængelighed baseres på in-
ternationale normer. 

Anskaffelse baseret på veletableret produktplatform 
vil reducere usikkerhed ift. pålidelighed og tilgænge-
lighed. 

Yderligere information om "normale" niveauer for 
pålidelighed i løbet af Fase 2-3 vil informere forvent-
ninger og krav. 

Sikre, at kontrakt er specifik omkring krav til ni-
veauer for RAMS, herunder krav til driftsmodning.  

Kontraktregime med stærke økonomiske incitamen-
ter, herunder betydelig del af betaling knyttet til to-
gets præstationer. 
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Producent Land Togtype Operatør Vogne Togsæt Kontrakttype Kontraktstart Varighed i 
år 

Alstom Italien EMU/DMU Trenitalia n/a 214 Al vedligehold inkl. 
18 værksteder og 
support til logistik 

2011 6 

Siemens Storbritannien EMU South West 
Trains 

665 155 Al vedligehold 2001 20 

Alstom Sverige EMU Stockholmstag n/a 123 Al vedligehold 2011 5 

Siemens Storbritannien EMU Thameslink 1.140 115 Al vedligehold i to 
værksteder bygget 
af Siemens 

2018 n/a 
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Dimension Markedsindsigt Konsekvenser for DSB 

1. Markedet for outsourcing Markedet for outsourcing af vedligeholdelse til 
producenter er voksende, men det er stadig kun 
en mindre del (<25%) af alle toganskaffelser, der 
indeholder vedligeholdelse. 

DSB’s kontrakt vil i tilfælde af outsourcing være 
blandt de største i Europa. 

Et tilstrækkeligt antal producenter har vedligehol-
delseserfaring, der kan dække DSB’s behov. Givet 
størrelsen af kontrakten og kompleksiteten af net-
værket er der stadig usikkerhed om markedets 
modenhed. 

2. Hvad skal outsources Der er tydelige fordele i form af optimeringsmu-
ligheder ved at holde tung og let vedligeholdelse 
samlet. 

Såfremt outsourcing vælges, bør denne omfatte 
både tung og let vedligeholdelse. 

3. Producent eller tredjepart For en ny flåde har producenten en klar fordel i 
form af information og erfaring i forhold til tredje-
part. 

Tredjepart kan være interessant i forbindelse med 
en ældre flåde, fx i forbindelse med anden runde 
af outsourcing. 

Outsourcing af vedligeholdelse skal indkøbes hos 
producenten i forbindelse med togindkøbet. 

4. Hvilke togsæt kan  
outsources 

Meget begrænset synergi mellem eksisterende 
flåde og ny flåde. 

Flere fordele ved outsourcing opnås kun ved an-
skaffelse af nye tog. 

Outsourcing bør alene omfatte den nye flåde. 

5. Varighed af en outsourcet 
kontrakt 

Der er ingen klar retning i markedet, men typisk 
varighed er 7-8 år, da det svarer til en komplet 
vedligeholdelsescyklus for flåden. 

Kontraktperiode på mindst 7-8 år med mulighed 
for tidligere opsigelse såvel som forlængelse. 

6. Ejerskab af værksteder Værksteder har betydeligt længere levetid end en 
outsourcing-kontrakt. Medmindre producenten 
også ejer flåden, bør operatøren eje værkste-
derne for at undgå en uhensigtsmæssig monopol-
situation.  

DSB ejer værkstederne. 

7. Ejerskab af tog Operatører ejer deres flåde. DSB er flådeejer. 

8. HR og personale Mange forskellige modeller i markedet fra medar-
bejdere 'udlejes' til medarbejderoverførsel. 

Valget af kontraktmodel i tilfælde af outsourcing 
afgøres af DSB i Fase 2. 



 

Risiko Strategisk risiko Effekt Forebyggende tiltag 

Togproducenten under-
vurderer vedligeholdel-
sesopgavens størrelse 
og kompleksitet (ID 202) 

Top 10 

Manglende  
driftsstabilitet 

Utilstrækkelig rettidighed og øget OPEX. 
Kontrakten er over tid ikke attraktiv for 
togproducenten, som ønsker at opsige 
den før udløb.  

Tydeliggørelse af operationens kompleksitet i 
udbudsmaterielet og under forhandlingsproces-
sen. 

DSB evaluerer producentens vedligeholdelses-
planer i forbindelse med udbuddet. 

Kontrakt for toganskaffelsen med betaling knyt-
tet til driftsstabilitet og pålidelighed. 

Dårligt fungerende ope-
rationelt grænsesnit til 
producenten vedr. ved-
ligehold (ID139) 

Top 10 

Manglende  
driftsstabilitet 

Utilstrækkelig rettidighed og øget OPEX. 
Samarbejde præget af bøder og uende-
lige diskussioner mellem parterne.  

Tydelig kontrakt og professionel kontraktsty-
ring. 

Påbegynde forbedring af DSB’s processer i 
grænsesnittet tidligt i forhold til toganskaffel-
sen. 

Gensidigt balanceret størrelse af bøder, så 
uhensigtsmæssig adfærd undgås. 

Den målsatte vækst i 
driftspålidelighed opnås 
ikke (ID 78) 

Forsinket  
indfasning 

Negativ effekt på OPEX og passagerind-
tægter. Mere end 24 måneders forsin-
kelse medfører behov for levetidsfor-
længelse af de eksisterende tog. 

Fastholdelse af en produktplatform med et vel-
dokumenteret vedligeholdelsesregime. 

Gøre producenten ansvarlig for vækst i driftspå-
lidelighed. 

Kontrakt for toganskaffelsen med betaling knyt-
tet til vækst i driftspålidelighed. 

 

 

 

 





 

 



 

Krav Antal producenter 

Produktplatform, som er bygget eller kan tilpasses til fjerntrafik, og som  
tidligere er solgt i Europa 

6 

Platformen skal være tilstrækkelig etableret og kunne tages i drift i Danmark 6 

Outsourcet vedligeholdelse 5 
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Tema Beskrivelse 

DSB’s finansielle forpligtelser Kontrakten forventes at blive baseret på en fastprismodel, hvor DSB betaler en fast pris per tog (fastsat 
under hensyntagen til ordrens størrelse). Fastprismodellen vil opstille priser for såvel de tog, som DSB for-
pligter sig til at aftage, som de tog, som DSB kan bestille i henhold til kontrakten suppleret med en ram-
meaftale. Betalingen af den faste pris for hvert tog vil følge en betalingsplan, der reflekterer de konkrete 
leverancer, som DSB modtager og kan godkende efter afprøvning. Det overvejes at lade betalingsplanen 
søge et negativt cash-flow for at sikre leverancesikkerheden. Således forventes det, at den sidste del af 
betalingen for toget først skal forfalde, når toget har været i drift uden væsentlige fejl. Endvidere vil DSB 
stille krav om garantistillelse, således at DSB's krav ved forsinkelse, mangler mv. – uanset togproducen-
tens betalingsevne eller vilje – er sikret. 

Outputbaserede krav og  
kvalitetssikring 

Begge kontrakter (henholdsvis tog og vedligeholdelse) vil opstille specifikke krav og processer for, hvor-
dan (i) togproducenten vil skulle gennemføre og rapportere på kvalitetssikring, samt (ii) hvordan DSB vil 
være berettiget til at gennemføre verifikation og auditering af producentens kvalitetssikring og kvaliteten 
af de enkelte leverancer. 

Risikostyring og beføjelser Kontraktkomplekset vil fordele ansvaret for de risici, der er forbundet med leverancen og vedligeholdel-
sen af de bestilte tog. For at opnå konkurrencedygtige priser og undgå unødige risikopræmier er det væ-
sentligt, at ansvaret for risici placeres hos den part, der mest omkostningseffektivt kan håndtere den kon-
krete risiko. Samtidig er det afgørende, at kontraktkomplekset yder DSB relevant beskyttelse i forhold til 
producentens opfyldelse af DSB's krav til leverancerne. De væsentligste kontraktuelle beskyttelsesmeka-
nismer er beskrevet nedenfor. 

Misligholdelsesbeføjelser Kontraktkomplekset vil indeholde en række misligholdelsesbeføjelser, som DSB vil kunne gøre gældende, 
såfremt togproducenten ikke opfylder de forpligtelser, der påhviler togproducenten i henhold til kon-
traktkomplekset. Disse misligholdelsesbeføjelser omfatter blandt andet de beføjelser, der følger af gæl-
dende ret, herunder udbedring af fejl og mangler, erstatning, forholdsmæssigt afslag, modregning, tilba-
geholdelse af betalinger og ophævelse af kontraktkomplekset. Kontraktkomplekset vil detaljeret angive 
betingelserne for, at en part kan anses for at være i misligholdelse. 

Proaktive beføjelser og  
risikostyring 

De traditionelle misligholdelsesbeføjelser er almindeligvis alene tilgængelige, såfremt en part har mislig-
holdt sine forpligtelser. Derfor vil kontraktkomplekset opstille praktiske beføjelser og modeller til risiko-
styring, der giver DSB mulighed for at påvirke togproducenten, inden misligholdelse indtræder, men hvor 
DSB har identificeret en negativ trend eller risiko. 

Incitamentsstruktur Kontrakten vil indeholde incitamentsstrukturer i form af bodsbestemmelser, der pålægger togproducen-
ten at betale bod ved forsinket levering. Det afdækkes endvidere, om og i hvilket omfang kontrakten vil 
skulle indeholde bonusmodeller eller såkaldte earn-back-modeller, hvorefter togproducenten vil kunne 
”tjene” en ifalden bod tilbage mod at levere rettidigt eller før tid. 

Styringsgrundlag Der skal i DSB implementeres en samarbejdsmodel, der reflekterer den model for kontraktstyring, som 
DSB vil anvende i forhold til kontraktkomplekset. Således vil de samarbejdsfora, der udgør samarbejdsmo-
dellen, modsvare de funktioner og roller i DSB’s organisation, der vil være ansvarlige for styring af kon-
traktkomplekset. 

Garantiordning Den valgte togproducent skal sikre, at leverede tog opfylder kontraktens krav om grundlæggende output-
baserede krav, design og "egnethed til formålet". Dette skal være i kraft i en periode, der afspejler DSB’s 
behov. 

Vedligeholdelse Kravene til togproducentens vedligeholdelsesydelser vil blive fastlagt med udgangspunkt i DSB's forret-
ningsmæssige behov og under hensyntagen til standarderne på markedet. De servicemål, der fastsættes 
som led heri (til fx tilgængelighed og pålidelighed), vil være objektive og målbare, således at de kan hånd-
hæves og administreres i praksis. 



 

 

Risiko Strategisk risiko Effekt Forebyggende tiltag 

Producenten leverer 
ikke den aftalte kvalitet 
(ID 45) 

Top 10 

Manglende  
driftsstabilitet 

Utilstrækkelig rettidighed medfører fal-
dende passagerindtægter og øget OPEX.  

Øget OPEX som følge af fx øget energi-
forbrug og vedligeholdelsesomkostnin-
ger. 

Indkøb baseret på produktplatform og output-
baseret kravspecifikation. 

Prækvalifikation med fokus på verificering af 
producentoplysninger. 

Bruge forhandlingsprocessen til dialog om ud-
budsmaterialet med producenter. 

Kontraktregime med stærke økonomiske incita-
menter, herunder en betydelig del af betaling 
knyttet til togets præstationer. 

Styrke kontraktstyringskompetencer. 

Inkludere en “back-up-kontrakt”, som tildeles 
den næstbedste producent, hvis producenten, 
som er tildelt hovedkontrakten, ikke leverer. 

Forberede et hurtigt nyt udbud. 

Producenten leverer 
ikke til tiden og med 
den aftalte frekvens  
(ID 46) 

Forsinket  
indfasning 

Negativ effekt på OPEX og passagerind-
tægter som følge af forsinkelsen. 

Se forebyggende tiltag ovenfor. 

DSB's interesser er ikke 
tilstrækkeligt beskyttet 
mod kontraktuelle risici 
(ID 4) 

Øgede  
omkostninger 

Varig effekt på CAPEX og OPEX. 

 

Kontrakt baseret på markedsnorm og  
best practice. 

Juridisk rådgivning. 

Styrke kontraktstyringskompetencer. 



 



 

 

 

 



 

 

12.1 Infrastruktur og faciliteter 

12.2 Processer og organisation 

12.3 It 

12.4 Portefølje af afledte 
  projekter (investeringer  
  og tidsplan) 

13. Organisatorisk  
 implementering 



Facilitetstype Eksempler på driftsopgaver Antal 

Værksteder Reparationer, teknisk fejlretning, eftersyn og sikkerhedstjek 458 

Forsyningsfaciliteter Tømning, påfyldning af diesel, vand og sprinklervæske 15 

Klargøringsfaciliteter Rengøring og klargøring, mindre reparationer, sikkerhedstjek 2 

Vaskefaciliteter Udvendig vask 9 

Opstillingsfaciliteter Parkering, rengøring 23 



 

 

 



 



Typegodkendelse: Trafik-, Bygge- og Boligstyrelsens godkendelse af en types konstruktionsmæssige, herun-
der sikkerhedsmæssige, egenskaber, og såfremt typen er omfattet af TSI’er, at den er interoperabel. 

Ibrugtagningstilladelse: Tilladelse til at bringe et køretøj eller en serie af køretøjer i en foreskreven driftstil-
stand. 

Sikkerhedscertifikat: Jernbanevirksomheder, der udfører jernbanetransport i Danmark, skal have et sikker-
hedscertifikat udstedt af Trafik-, Bygge- og Boligstyrelsen. Ved anskaffelse af nyt materiel skal jernbanevirk-
somheden anmode om godkendelse af ændring. 



Uddannelsesindsats Træningsdage pr. gruppe Træningsdage pr. årsværk 

Operation: Fremføring af tog Ca. 19.600 17 

Operation: Servicering og sikkerhed på toget Ca. 2.900 3 

Klargøring af tog Ca. 6.600 26 

Vedligeholdelse af tog Ca. 6.500* 19** 

Togteknisk indsigt Ikke estimeret Ikke estimeret 

Kontraktuel indsigt og leverandørstyring Ikke estimeret Ikke estimeret 

Transitionskompetencer Ikke estimeret Ikke estimeret 

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

vil skulle stå for en træningsindsats. 

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

gennemsnit på tværs af vedligeholdelse. 

 

 

 

 



 

Hovedområde Mia. kr. 

Infrastruktur og faciliteter 2,2-3,6 

Processer og organisation 0,1-0,2 

It 0,3-0,4 

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

1.5. Beslutning 3. Udbud & kontrakt 4. Design, test & godkendelse 5. Leverance & drift

2017 2018 2019 2020 2022 2023 2024-20292015 2016 2021 ≥2029

Drift

Anskaffelse 
af land

Uddannelses-
materiale og 
it klar

Personale til 
test af tog og 
service 
uddannet hos 
producenten

Køreinstruktø
rer uddannet

DSB klar til at modtage nye tog

DSB klar til idriftsættelse af nye tog

Fuld kapacitet nået

Infrastruktur & 
faciliteter

It

Processer & 
organisation

Integrationsarkitektur
implementeret og testet

Hardware til tog indkøbt

Første hold 
lokomotivførere og 
vedligeholdelses-
personale uddannet

Nye vedligeholdelses-
procedurer på plads

Kontrakt- og flådestyring 
på plads

Alle lokomotiv-
førere 
uddannet

Alt vedlige-
holdelses-
personale 
uddannet

Processer 
opdateret

Overdragelse
af værksted

Krav til Integrations-
arkitektur & dataflow

Alle opstillingsspor klar

Byggetilladelse for 
værksted 1 opnået

Byggeri af første 
værksted 
begynder

Byggeri 
af værk-
sted 2 
begynder

TestfacilitetDesign af porte i 
integrations-
arkitekturen

System 
integration 

tog/land

Milepæl

Detaljeret koncept 
for og krav til 
uddannelse klar

Krav til træning fastlagt

Scope for sikkerheds-
processer defineret

Overordnet plan for 
vedligeholdelsesregime

Forberedelse Projektarbejde

Alle nye tog 
udstyret med 
DSB-specifik 
hardware

Politisk 
godken-

delse
Politisk 

godkendelse

Politisk
beslut-

ning
Passagerdrift 

(K24)

Projektresultat

Første 
værk-
sted 

Adgang 
til tog-
vask

Værksted 2
IC4 i Fredericia

Servicefacilitet klar

Alle tilkørselsfaciliteter

Alle vaskefaciliteter



 

Risiko Strategisk risiko Effekt Forebyggende tiltag 

DSB’s linjeorganisation 
er ikke klar til at mod-
tage de nye tog (ID 1)  

Top 10 

Forsinket  
indfasning 

Negativ effekt på OPEX og passagerindtæg-
ter som følge af forsinkelsen. 

Togproducenten må nedsætte leveringsfre-
kvensen og må eventuelt kompenseres 
økonomisk. 

Løbende rapportering og kvalitetssikring af  
linjeorganisationens planer. 

Programmet skal have mulighed for at interve-
nere, såfremt projekter forsinkes. 

Eksterne ressourcer. 

Omkostninger til af-
ledte projekter er esti-
meret for lavt (ID 12) 

Top 10 

Øgede  
omkostninger 

Varig effekt på CAPEX og OPEX. 

Budgetter for afledte projekter overskrides. 

Projekter kan ikke gennemføres inden for 
DSB’s ramme. 

Inkludere en risikopulje i estimater. 

Fortsætte identificering og estimering af af-
ledte og potentielle projekter med henblik på 
at minimere usikkerheden. 

Etablere formaliseret samarbejde med  
Banedanmark. 

Etablere værksteder svarende til et maksi-
mumscenarie. 

Fremrykke aktiviteter, som kan gennemføres 
uden at kende togkontrakten. 

Definere og etablere effektiv porteføljestyring 
og controlling for afledte projekter. 

Forsinket færdiggø-
relse af værksteder 
med tilhørende infra-
struktur (ID 43) 

Forsinket  
indfasning 

Negativ effekt på OPEX og passagerindtæg-
ter som følge af forsinkelsen. 

Værksteder er ikke klar til at modtage og 
vedligeholde de nye tog i henhold til den 
aftalte plan. 

Togproducenten må nedsætte leveringsfre-
kvensen og må eventuelt kompenseres 
økonomisk. 

Gennemføre lokationsvalg, køb af grunde samt 
rådgiverudbud parallelt med udbud af tog. 

Tydelig placering ansvar for færdiggørelse i 
DSB samt løbende statusrapportering til FT.  

Effektiv planlægning og interessentstyring på 
tværs af Banedanmark, Trafik-, Bygge- og Bo-
ligstyrelsen og DSB. 

Tæt kontraktstyring af entreprenører. 

 





 

 



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

sættelse af udbud og valg af producent. 
 Består af repræsentanter fra Transport-, Bygnings- og Boligministeriet, som varetager statens ejerskab 

af DSB, repræsentanter fra DSB’s Materieludvalg, hvis primære formål er at vurdere DSB’s langsigtede 
materielplan, DSB’s administrerende direktør samt programdirektøren. 

Sektorgruppe 
 Skal sikre tværgående koordinering og håndtering af tværgående afhængigheder mellem Fremtidens 

Tog og øvrige store, igangværende infrastrukturprogrammer på jernbaneområdet af betydning for 
materielanskaffelsen. 

 Består af repræsentanter fra Transport-, Bygnings- og Boligministeriet, Banedanmark, Trafik-, Bygge 
og Boligstyrelsen og DSB. 

 Mødes løbende efter behov og fungerer som et rådgivende forum uden selvstændig beslutningskom-
petence. 

Programstyregruppe 
 Overvåger og styrer programmet og har det overordnede ansvar for programmets samlede realisering 

af programmets målsætninger. 
 Sætter klare retningslinjer og træffer nødvendige beslutninger og godkendelser for at sikre fremdrift 

og indsnævre løsningsrum. 
 Har mandat til at igangsætte, omprioritere og stoppe projekter i programmet. 
 Skal sikre nødvendig forankring og støtte til programmet i hele organisationen og løse eventuelle stra-

tegiske konflikter. 
 Består af DSB’s direktion med den administrerende direktør som formand. 

Programledelse 
 Programmet ledes af en programdirektør med støtte fra en programchef. 
 Programdirektøren varetager det overordnede lederskab af programmet og er ansvarlig for, at pro-

grammets omfang og formål til enhver tid er passende, at investeringen holder sig inden for budget, at 
interessenter inddrages på strategisk niveau, og at programmets målsætninger opfyldes. 

 Programchefen er ansvarlig for den daglige ledelse af programmet, herunder udarbejdelse af eksekve-
ringsplan, sikring af nødvendige ressourcer og kompetencer, sikring af at programmet leverer i hen-
hold til gældende planer og budgetter samt løbende rapportering på fremdrift til relevante fora. 

Projektledelse 
 Programmets projekter ledes af projektledere. Projektledere for de to indkøbsprojekter er forankret i 

programmet, mens projektledere for afledte projekter er forankret i DSB’s linjeorganisation eller even-
tuelt i Banedanmark. 

Sponsorgruppe Sektorgruppe 

Sponsorniveau Programniveau Projektniveau 

Anskaffelse af 
nye tog  

(NT) 

Anskaffelse af 
lokomotiver 

(AL) 

Programkontor 

Styring af afledte projekter 

Økonomi 

Jura 

Kontraktstyring 

Modellering & simulering 

SUPPORTFUNKTIONER INDKØBSPROJEKTER 

Afledte pro-
jekter 

AFLEDTE PROJEKTER 

Programstyregruppe 

Programledelse 



 Projektlederne er ansvarlige for, at projekterne leverer i henhold til gældende planer og budgetter, og 
skal løbende rapportere på fremdrift til relevante fora. 

Programkontor (PMO) 
 Er ansvarlig for at udarbejde metoder og standarder for programmet. 
 Varetager hovedparten af programmets styringsdiscipliner, herunder planlægning og rapportering, 

økonomi- og ressourcestyring, risikostyring, kvalitetsstyring og informationsstyring. 

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

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

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

tetssikre anvendte metoder og økonomiske modeller. 

Modellering & simulering 
 Er ansvarlig for at udarbejde analyser og modeller, blandt andet i relation til togtypevalg, anskaffelses-

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

Jura 
 Skal sikre, at tog- og lokomotivindkøbet gennemføres i overensstemmelse med gældende lovgivning. 
 Er ansvarlig for udarbejdelse af udbudsmateriale og gennemførelse af udbud. 

Kontraktstyring 
 Understøtter udbudsprocessen forud for kontraktindgåelse. 
 Er efter kontraktindgåelse ansvarlig for al dialog med den valgte producent og for, at DSB fremstår 

som en professionel kunde. 
 Skal sikre, at producenten overholder sine kontraktuelle forpligtelser. 

DSB ansvarlig 

Producent ansvarlig 

Validering 

Definition of nye tog Drift af nye tog 

Outputbaserede krav 

Produktion 

Outputbaseret  
specifikation 

Teknisk beskrivelse 

Detaljeret specifikation 

Design og produktion 

Funktionsdygtig flåde 

Accept af tog 

Teknisk beskrivelse 

Montage af tog 

System og delsystem- 
montage 
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Fase 1.5 Beslutning (1½ år) Fasen er gennemført i forlængelse af Fase 1, som blev afsluttet i oktober 
2014. Fase 1.5 tilvejebringer beslutningsgrundlaget for togtypevalg (hvilke og hvor mange), anskaffelses-
strategi (hvornår og hvordan) og det videre forløb. Togtypevalg og anskaffelsesstrategi godkendes poli-
tisk. 

Fase 2 Forberedelse af udbud (maks. 1 år) I denne fase udarbejdes det samlede udbudsgrundlag, herun-
der kravspecifikation og udkast til kontrakt. Endvidere implementeres programorganisationen for Fremti-
dens Tog fuldt ud, og de afledte projekter igangsættes i henhold til den overordnede implementerings-
plan. Fasen afrapporteres med henblik på en politisk godkendelse af, at udbuddet igangsættes. 

Fase 3 Udbud og kontrakt (1½ år) Fasen består af gennemførelse af prækvalifikation, udbud, evaluering, 
kontraktforhandlinger, valg af producent og kontraktindgåelse. Valg af producent godkendes politisk. 

Fase 4 Design, test og godkendelse (3½ år) I løbet af denne fase produceres, testes og myndighedsgod-
kendes de nye tog. Parallelt hermed gennemføres den samlede omstilling af DSB’s organisation, facilite-
ter og infrastruktur, som er en forudsætning for idriftsættelse af de nye tog. 

Fase 5 Leverance og drift (7¼ år) Denne fase omfatter leverance af nye tog, forberedelse til passagerdrift 
og gradvis indsættelse i kommerciel drift frem til, at alle tog er fuldt indfaset. 

 



Fase Beslutningstager Deadline Kritiske beslutninger Vedrørende 

1.5. Beslutning Politisk/ 
ministerielt  
niveau 

Medio 2017 Igangsættelse af Fase 2 Togindkøb 

Medio 2017 Togtypevalg og anskaffelsesplan mv. Togindkøb 

DSB Ultimo 2016 Organisering og tilrettelæggelse af de næste faser og den 
samlede omstilling af DSB 

Togindkøb & 
afledte projekter 

Ultimo 2016 Produktplatform(e) Togindkøb 

Ultimo 2016 Udbudsmodel Togindkøb 

Ultimo 2016 Særlige krav og afvejninger Togindkøb 

2. Forberedelse Politisk/ 
ministerielt  
niveau 

Ultimo 2017 Godkendelse af udbudsmateriale for toganskaffelsen, inkl. 
levereringsomfang 

Togindkøb 

DSB Medio 2017 Beslutning om placering af værksteder og erhvervelse af 
værkstedsarealer 

Togindkøb 

Medio 2017 Vedligeholdelsesløsning Togindkøb & af-
ledte projekter 

3. Udbud &  
kontrakt 

Politisk/ 
ministerielt  
niveau 

Primo 2019 Aktstykke om investering Togindkøb & 
afledte projekter 

Medio 2019 Godkendelse af tilbud og valg af producent Togindkøb 

DSB Primo 2018 Aftale med Banedanmark om finansiering af DSB-spor og 
etablering af ny infrastruktur i forbindelse med nye facilite-
ter 

Togindkøb 

Primo 2018 Forhåndsgodkendelse af investering til afledte projekter 
med henblik på aktstykke 

Afledte projekter 

Medio 2018 Prækvalifikation af togproducenter Togindkøb & 
afledte projekter 

Ultimo 2018 Forhåndsgodkendelse af samlet investering med henblik 
på aktstykke 

Togindkøb 

Primo 2019 Mandat til forhandling og kontrakt for toganskaffelsen Togindkøb 

Medio 2019 

2. halvår 
2019 

Udvælgelse af det økonomisk mest fordelagtige tilbud 

Indgåelse af kontrakt for toganskaffelsen 

Togindkøb 

4. Design, test & 
godkendelse 

DSB 2019-2022 Accept af milepæle Togindkøb 

2019-2022 Frigivelse af delbetalinger Togindkøb 

Medio 2019 Udbud og tildeling af værkstedsprojektering (værksted 1) Afledte projekter 

Primo 2020 Godkendelse af værkstedsprojektering (værksted 1) Afledte projekter 

Ultimo 2020 Udbud og tildeling af værkstedsbyggeri (værksted 1) Afledte projekter 

Ultimo 2022 Udbud og tildeling af værkstedsbyggeri (værksted 1) Afledte projekter 

5. Leverance & 
drift 

DSB Ultimo 2023 Beslutning om, at DSB er klar til at idriftsætte første tog Afledte projekter 

2023-2029 Accept af togleverancer Togindkøb 

Fra 2023 Frigivelse af del- og slutbetaling Togindkøb 

Til 2028 Eventuel udnyttelse af rammeaftale om flere tog Togindkøb 



 

Risiko Strategisk risiko Effekt Forebyggende tiltag 

Passagererne er ikke til-
fredse med de nye tog 
(ID 60) 

Top 10 

Kundebehov  
ikke opfyldt 

Negativ passagervækst og negativ  
omtale. 

Et betydeligt antal passagerer skifter 
permanent til andre transportformer.  

Rettidig inddragelse af interesseorganisationer. 

Veltilrettelagt kommunikation. 

Manglende, uklare eller 
forsinkede beslutninger 
(ID 21) 

Forsinket  
indfasning 

Negativ effekt på OPEX og passagerind-
tægter som følge af forsinkelsen. 

Forventningsafstemning om klare entydige  
beslutningsporte. 

Kommunikation til det politiske niveau og  
internt i DSB, hvilke beslutninger der skal træf-
fes i de enkelte faser og af hvem. 

Programmet er ikke i 
stand til at opnå fuld 
enighed om kravene før 
udsendelse af udbuds-
materialet (ID 58) 

Forsinket  
indfasning 

Negativ effekt på OPEX og passagerind-
tægter som følge af forsinkelsen. 

Tydelig proces for udarbejdelse og godkendelse 
af krav. 

Tæt dialog mellem DSB og interessenter. 

 



 

 

Formål 
Med mindst mulig risiko at indkøbe, få leveret og idriftsætte moderne og driftssikkert eltogmateriel frem mod 2030 

Indfasning til tiden 

Høj driftsstabilitet 

Lavest mulige 
omkostninger 

Tilfredse kunder 

Målsætninger 

Forsinket indfasning 

Manglende driftsstabilitet 

Øgede omkostninger 
Kundebehov  
ikke opfyldt 

Risici 



Strategisk risiko Lille Medium Stor Antagelser 

Forsinket  
indfasning 

Forsinkelse: 6 mdr. 

300 mio. kr. 

Forsinkelse:  
12 mdr. 

600 mio. kr. 

Forsinkelse:  
24 mdr. 

1.150 mio. kr. 

Negativ effekt på OPEX og passagerindtægter. En le-
vetidsforlængelse af de eksisterende tog på over 24 
mdr. vil medføre en markant negativ indvirkning på 
OPEX. 

Manglende  
driftsstabilitet 

Rettidighed: -2% 
OPEX: +5% 
300 mio. kr. 

Rettidighed: -5% 
OPEX: +20% 

1.300 mio. kr. 

Rettidighed: -10% 
OPEX: +50% 

2.650 mio. kr. 

 

Faldende passagerindtægter og øget OPEX. Effekten 
er antaget varig i perioden 2024-30, hvor der er ta-
get højde for gradvis indfasning. Eventuelle effekter 
fra rejsetidsgaranti er ikke medtaget. En stor effekt 
vurderes potentielt at kunne medføre tab af trafik-
kontrakten. 

Øgede  
omkostninger 

CAPEX: +5% 
OPEX: +5%  

1.000 mio. kr. 

CAPEX: +10% 
OPEX: +10% 

2.000 mio. kr. 

CAPEX: +20% 
OPEX: +20%  

4.050 mio. kr. 

Varig effekt på CAPEX og OPEX i perioden 2024-
2030, hvor der er taget højde for gradvis indfasning. 

Kundebehov  
ikke opfyldt 

Passagervækst:  

-1% 

150 mio. kr. 

Passagervækst: 

-5% 

700 mio. kr. 

Passagervækst:  

-10% 

1.400 mio. kr. 

 

Effekterne fra manglende passagervækst, hvor der 
sker et betydeligt og permanent skift til andre trans-
portformer. Effekten er antaget varig i perioden 
2024-30, hvor der er taget højde for gradvis indfas-
ning. En stor effekt vurderes potentielt at kunne 
flytte passagerer permanent til andre transportfor-
mer. 

Niveau 1 
Strategiske risici 

Forsinket indfasning 

Manglende driftsstabilitet 

Øgede omkostninger 

Kundebehov ikke opfyldt 

Niveau 2 
Programrisici 

11 fasespecifikke risikotemaer 

Niveau 3 
Risikolog 

Ca. 65 projekt- og teamrisici 

Top 10-risici 



  Fase 2 Fase 3 Fase 4 Fase 5 Total 

  
Antal 
risici 

Værdi 
mio. kr. 

Antal 
risici 

Værdi 
mio. kr. 

Antal 
risici 

Værdi 
mio. kr. 

Antal 
risici 

Værdi 
mio. kr. Mia. kr. 

Forsinket  
indfasning 

Effekt 

7 
 

0,2 9 
 

0,2 14 
 

1,2 1 
 

0,0 1,6 

Sandsynlighed 
    

Manglende 
driftsstabilitet 

Effekt 

0 

- 

0,0 1 
 

0,0 1 
 

0,2 7 
 

0,5 0,7 

Sandsynlighed - 
   

Øgede 
omkostninger 

Effekt 

2 
 

0,0 4 
 

0,5 3 
 

0,4 5 
 

0,2 1,1 

Sandsynlighed 
    

Kundebehov 
ikke opfyldt 

Effekt 

0 

- 

0,0 0 

- 

0,0 2 
 

0,1 6 
 

0,2 0,3 

Sandsynlighed - - 
  

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

 
 

 
 



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

Banedanmarks Elektrificeringsprogram eller Signalpro-
gram forsinkes (ID 131) 

Forsinket  
indfasning 

26-50% Stor 0,40 

Markante ændringer til krav efter kontraktindgåelse  
(ID 36) 

Øgede omkostninger 10-25% Mellem 
0,35 

Togproducenten undervurderer vedligeholdelsesopga-
vens størrelse og kompleksitet (ID 202) 

Manglende  
driftsstabilitet 

10-25% Mellem 0,23 

DSB’s linjeorganisation er ikke klar til at modtage de 
nye tog (ID 1) 

Forsinket  
indfasning 

10-25% Stor 0,20 

Dårligt fungerende operationelt grænsesnit til produ-
centen vedr. vedligehold (ID 139) 

Manglende  
driftsstabilitet 

5-10% Stor 0,20 

Omkostninger til afledte projekter er estimeret for lavt 
(ID 12) 

Øgede omkostninger 10-25% Lille 0,18 

Konkrete tilbud indeholder priser, som afviger fra de 
estimater, der er anvendt til togtypevalg (ID196) 

Øgede omkostninger 2-5% Stor 0,14 

Passagererne er ikke tilfredse med de nye tog (ID 60) Kundebehov ikke  
opfyldt 

5-10% Stor 0,11 

Homologering og godkendelser tager længere tid end 
planlagt (ID 14) 

Forsinket  
indfasning 

10-25% Mellem 0,10 

Togproducenten leverer ikke den aftalte kvalitet (ID 45) Manglende  
driftsstabilitet 

5-10% Mellem 0,10 

Total    2,01 
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 Mia. kr. 

Infrastruktur og faciliteter 2,2-3,6 

Processer og organisation 0,1-0,2 

It 0,3-0,4 

Total 2,6-4,2 



 Mia. kr. 

Fase 2 Forberedelse ≤ 0,1 

Fase 3 Udbud 0,1-0,15 

Fase 4 Design, test og godkendelse 0,15-0,2 

Fase 5 Leverance Ca. 0,15 

Total 0,5-0,6 



 Mia. kr. 

Toganskaffelse 14,0-17,0 

Afledte projekter 2,6-4,2 

Programomkostninger 0,5-0,6 

Total 17,1-21,8 

  

Foreløbigt estimat af eksterne investeringer til perronforlæn-
gelser i Aarhus og Horsens 

Op til 0,4 
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Der er ingen entydig metode til at sammenligne den nuværende flådes OPEX imod den forventede fremti-
dige flådes OPEX, da der alt andet lige er over 10 års forskydning i driftssituationen ved fuld indfasning 
samt usikkerhed i antagelser om den forventede nye flådes OPEX. 

For at opnå et så relevant sammenligningsgrundlag som muligt, er det antaget, at både den nuværende 
og den fremtidige flåde kører samme antal pladskilometer.  

Baseret på de antagelser har DSB beregnet energi- og vedligeholdelsesomkostninger for den nuværende 
flåde sammenlignet med tilsvarende forventede omkostninger for den fremtidige flåde. Beregningerne 
for den fremtidige flåde er baseret på den anbefalede togtype, og antagelser for energi- og vedligeholdel-
sesomkostninger er baseret på skøn ud fra den gennemførte markedsundersøgelse. 

Beregningerne viser, at de nye tog vil medføre en årlig driftsbesparelse på mere end 0,6 mia. kr. på energi 
og vedligeholdelse samt reduceret kompleksitet i flåden. Sidstnævnte forventes at bidrage til den skøn-
nede driftsbesparelse med ca. 0,1 mia. kr. 

Ud over de ovenfor opgjorte gevinster ved energi og vedligeholdelse, forventes også gevinster ved nye 
eltog, som ikke er forsøgt kvantificeret. Disse gevinster omfatter blandt andet kunderettede gevinster ved 
nyt materiel, køreplansoptimeringer som følge af bevirket af højere acceleration og passagerudvekslings-
evne ved de nye eltog, samt miljøgevinster, herunder signifikant lavere støj- og lugtgener end nuværende 
dieseltog. 
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Anskaffelse af ellokomotiver Indkøbsprojekt i Fremtidens Tog-programmet. 

Anskaffelse af nye eltog Indkøbsprojekt i Fremtidens Tog-programmet. 

Anskaffelsesplan Plan for ind- og udfasning af nuværende og fremtidigt materiel. 

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

Ansøger Producent, der søger om at blive prækvalificeret. 

Bogie En kort separat undervogn, der indeholder hjulene, og som bærer to-
gets vognkasser. Bogiens egenskaber er definerende for togets køre-
egenskaber. 

Bud Svar fra byderne på udbudsmaterialet. 

CAPEX Anlægsinvestering. 

DMU  Dieseltogsæt (Diesel Multiple Unit). 

Dobbeltdækkertog (DD) Togsæt eller lokomotiver og vogne med to etager (dæk) til passagerer. 

Driftskobling Driftskobling betyder, at koblingen foregår i drift med passager i to-
gene. Koblingen består i, at tog A holder ved perron, tog B kører lang-
somt frem til tog A, og togene kobles sammen. 

Elektrificeringsprogrammet Program i Banedanmark med det formål at elektrificere det danske 
jernbanenet. 

EMU  Eltogsæt (Electric Multiple Unit). 

Etableret produktplatform Se produktplatform. 

Fjerntog Tog med følgende karakteristika: Hastighed: 200 km/t. Acceleration: 
Medium. Adgang via brede døre. 

Fremtidens Tog Program i DSB, der omfatter to indkøbsprojekter og en række afledte 
projekter inden for infrastruktur og faciliteter, processer og organisa-
tion samt it. 

Højhastighedstog Tog med følgende karakteristika: Hastighed: 230-250 km/t. Accelera-
tion: Lav. Adgang via smalle døre. 

Immunisering Arbejde der kan udføres på det gamle signalsystem, således at strøm-
men i køreledningerne ikke forstyrrer signalsystemet. 

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

Intern øst- eller vesttrafik Trafik i henholdsvis Øst –eller Vestdanmark, der ikke krydser Store-
bælt. 

In-house vedligeholdelse DSB forestår al vedligeholdelse af tog med undtagelse af garantisager. 

Klargøring 1) Afdeling i DSB. 

2) Arbejdsopgaver vedrørende forberedelse af togmateriel til drift, 
herunder rengøring, forsyning, sikkerhedstjek og mindre reparationer. 

Køretid Tid mellem afgang fra en given station og ankomst til en anden given 
station inkl. køretidstillæg og passagerudveksling på de mellemlig-
gende stationer. 

Køretidstillæg Tillægstid, der bestemmes på baggrund af afstand, hastighed og kapa-
citet på en given strækning. 



Leverancetakt  Antal togsæt, som leveres pr. år. 

Litra DSB’s bogstav- og nummerbetegnelse for specifikke typer af togmate-
riel (fx ET4301). 

Litratype Bogstavbetegnelse for familie af togsæt, lokomotiver eller togvogne, 
der defineres, når det pågældende materiel ibrugtages i Danmark (fx 
ET). 

Lokomotiver og vogne Lokomotiv med vogne uden trækkraft. Lokomotiver og vogne kan i 
visse tilfælde være udformet som sammenhængende enheder med lo-
komotiv og styrevogn, så de i udtryk fremstår meget lig togsæt. Så-
danne konfigurationer betegnes ofte ”push-pull”. 

Lokomotivfører Fremfører af togsæt eller lokomotiv. Har det overordnede sikkerheds-
mæssige ansvar i toget. 

Materielbehov Antal tog og togtyper, som der er behov for med henblik på at betjene 
et togsystem. 

Materielplan 2030 DSB’s langsigtede plan for materiellet, der er baseret på en række in-
frastrukturelle, passagermæssige, operationelle og materielmæssige 
forudsætninger. Planen illustrerer ind- og udfasning af materiel fordelt 
på litratype. 

MO2030 Simuleringsværktøj, DSB anvender til beregning af årlige omkostninger 
forbundet med mulige fremtidige flådesammensætninger.  

Nye tog/nye eltog Tog, der indkøbes i regi af programmet Fremtidens Tog. 

OPEX Driftsomkostninger. 

Op- og nedformering Op- og nedformering er driftskobling med tog på samme strækning, 
det vil sige uden grenstrækninger. Med op- og nedformering kobles 
således ikke tog fra forskellige grene, og afledte forsinkelser, hvor et 
tog afventer et andet tog for at kunne kobles sammen og køre videre, 
undgås. 

Opstillingsplads Plads til parkering af togmateriel, der ikke er i brug. 

Passagerkilometer Antal passagerer gange rejselængde.  

Passagerudveksling Af- og påstigning af passagerer. 

Producent Leverandør af togmateriel og (hvis aktuelt) vedligeholdelse. 

Produktplatform Generisk togdesign, der er udviklet af en togproducent med henblik på 
levering til flere kunder, hvor sikkerhedsgodkendelse er fuldført eller 
tæt på at være fuldført, jf. gældende TSI. Produktplatforme, som har 
opnået homologering, eller hvor denne er planlagt/under gennemfø-
relse i forbindelse med leverance til en kunde, betegnes som etableret 
produktplatform. 

Prækvalifikation Første del af udbudsprocessen. Her søger interesserede producenter 
om at komme med i selve udbudsprocessen. 

Pålidelighed Togmateriellets evne til at fungere i drift i en given periode, uden at 
det genererer forsinkende tekniske fejl. 

RAMS Samlet betegnelse for pålidelighed, tilgængelighed, vedligeholdelse og 
sikkerhed (Reliability, Availability, Maintainability and Safety). 

Regionaltog Tog med følgende karakteristika: Hastighed: 160 km/t. Acceleration: 
Høj. Adgang via brede døre. 

RFI Formel markedsundersøgelse (Request For Information). 

Signalprogrammet Program i Banedanmark med det formål at udskifte samtlige signaler 
på den danske jernbane samt at installere det nødvendige udstyr i tog-
materiellet. 

Singledæktog Togsæt eller lokomotiver og vogne med én etage til passagerer. 

Tilbudsgivere Prækvalificerede ansøgere, som ønsker at indgå i udbuddet. 

Tilgængelighed 1) Materiellets evne til at være i drift målt over en periode, hvor det 
ikke er bundet af vedligeholdelse, reparationer og aktiviteter, herun-
der klargøringsaktiviteter 

2) Adgangsforhold for passagerer, herunder personer med nedsat mo-
bilitet, ældre og børnefamilier. 

Timemodel Model for togtrafik, som indebærer, at rejsetiden mellem  
Danmarks største byer reduceres, så der er én times rejsetid mellem 



Aalborg-Aarhus, Aarhus-Odense, Esbjerg-Odense og Odense- 
København. Yderligere detaljer på www.togfonden.dk. 

Tog Transportmiddel bestående af et lokomotiv og vogne eller ét til flere 
togsæt, der kører på skinner. 

Togflåde/flåde Samlebetegnelse for togmateriel. 

Togfonden Politisk aftale indgået i september 2013 mellem den daværende SRSF-
regering samt Dansk Folkeparti og Enhedslisten om at afsætte 28,5 
mia. kr. til et løft af den danske jernbane. 

Togfører Har del i det sikkerhedsmæssige ansvar for kunderne i toget, service-
rer kunderne og kontrollerer billetter. 

Togkategori Gruppering af togsystemer efter stoppefrekvens og betjeningsniveau, 
fx InterCity, InterCityLyn, TimeLyn, Regional, Øresund og S-tog. 

Togmateriel  Materiel, der kører på skinnenettet. Samlebetegnelse for tog, togsæt 
og lokomotiver. 

Togsystem En gruppe af tog med samme togkategori og én afgang i timen fra en 
given startstation til en given endestation i en bestemt periode af døg-
net. 

Togsæt Består af to eller flere fast sammenkoblede vogne, som er beregnet til 
at køre selv (uden lokomotiver). 

Togtype Arketype af tog defineret ud fra en række nøgleparametre, primært 
antal pladser, traktion og hastighed, fx højhastighedstog, fjerntog og 
regionaltog. 

Togtypescenarie Scenarier af indkøb af forskellige togtypekombinationer; enten anskaf-
felse af fjerntog til både fjern- og regionaltrafik eller anskaffelse af 
fjerntog til fjerntrafik og regionaltog til regionaltrafik.  

Togvogn/vogn Køretøj til jernbanekørsel med eller uden egen fremdrift. 

Tomkørsel Kørsel for at transportere materiel uden passagerer. 

Trafiktype DSB har defineret tre trafiktyper, med hvilke de danske jernbane-
strækninger vil kunne betjenes. De tre trafiktyper er regionaltrafik, 
fjerntrafik (dvs. typisk InterCity og InterCityLyn) og højhastighedstrafik. 

TSI Tekniske Specifikationer for Interoperabilitet. EU-harmoniserede  
tekniske krav, der skal understøtte en åben og grænseoverskridende 
jernbane. 

Vedligeholdelse  Planlagte eftersyn og reparationer af togmateriel. 

Øst-vest Trafik, der krydser Storebælt. I modsætning til ”Øst” eller ”Vest”, der 
betegner trafik i henholdsvis Østdanmark eller Vestdanmark. 




