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1 Sammenfatning 
 

Nærværende notat har til formål at kvalitetssikre trafikeringsprincipper og -beregningerne udført i 

forbindelse med òInterCity Oslo-Göteborg-København WP1 arbejdsrapport ï trafikeringsanalysenò, 

juni 2013, hvor rapportens grundlag og resultater ønskes valideret og udbygget.   

 

For at realisere en hurtig InterCity-forbindelse mellem Oslo og København skal på køreplanssiden 

foretages en række prioriteringer, som sikrer, at de direkte IC-tog ikke sinkes af langsomt kørende 

lokale tog.  

 

På trafikeringssiden vil en rangordning af togtrafikken betyde, at langdistance tog tildeles en optimal, 

dvs. hurtig kanal samtidig med at der må være en vis begrænsning på udvidelse i antallet af regio-

naltog, lokaltog og godstog. Sekundære tog (i forhold til de hurtige fjerntog) vil derfor blive indpasset, 

så kapaciteten udnyttes bedst muligt uden at rejsetiderne forringes, dog således at visse ekstra 

(myldretids)afgange må acceptere en mindre forlængelse af køretiden.  

 

Metodikken for beregning af køreplanstillæg tager udgangspunkt i de metodikker, som UIC foreslår, 

og ligger endvidere i forlængelse af de nyeste danske planlægningsprincipper. Der er bagest i denne 

rapport henvist til en fælles overenskomst mellem Banedanmark. Trafikstyrelsen og DSB i relation til 

en ny tilgang til planlægning af fremtidens togtrafik.  

 

Samlet viser analysen, at et hurtigt fjerntog med en gennemsnitsfart på 165 km/t og en køretid på 4 

timer og 5 minutter mellem Oslo og Kßbenhavn kan realiseres, n¬r UICôs metodikkerne anvendes. 

Prisen vil være, at der vil ligge et loft over, hvor meget lokal- og regionaltrafikken samt gods-

transporten kan vokse. Dog vil de foreslåede kapacitets udbygninger kunne række mange år, og 

udbygningsforslagene vil ikke stå i modsætning en fremtidig satsning på et skandinavisk højhastig-

hedslinje Oslo-København med forbindelse videre mod Hamburg/Berlin. 

 

 

Prioriteringsmetode for de hurtige fjerntog 
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På infrastruktursiden forudsættes en konsekvent udbygning til dob-

beltspor på hele strækningen mellem Oslo S og København H. Et 

fuldt dobbeltspor på hele strækningen er nu efter mange års norsk 

beslutningsproces under realisering Moss ï Frederikstad ï 

Sarpsborg ï Halden. I Sverige er tilsvarende visse projekter under-

vejs herunder den dobbeltsporede Varbergtunnel, samt Hallandsås-

tunnelen og strækningen videre til Ängelholm. For at de infrastruktur-

mæssige betingelser for et dobbeltspor er implementeret fuldt ud 

behøves derfor en udbygning af den relativt lange strækning Halden 

ï Kornsjø ï Ed ï Trollhättan, samt Ängelholm ï Maria ï Helsingborg 

C, hvorved den samlede strækning Oslo ï København er klassificeret 

med et komplet dobbeltspor.  

 

Opfyldelse af målsætningen om en attraktiv rejsetid mellem de store 

centre Oslo-Göteborg-Malmö-København medfører dog også behov 

for udbygning med et eller to yderligere spor på en række delstræk-

ninger, hvor der enten allerede er foretaget indledende tiltag til byg-

gestart eller er planer herom, henholdsvis hvor studier for nærværen-

de gennemføres med henblik på at specificere de delstrækninger, 

som må udbygges til tre eller fire spor. For disse strækningsafsnit er 

det karakteristisk, at udbygningsbehovet vedr. det tredje eller fjerde 

spor ligeså meget er begrundet i kapacitetsproblemer og den om-

fattende regional/lokaltogstrafik som i forhold til indførelse af hurtige 

fjerntog i hovedkorridoren Oslo-Göteborg-Malmö-København.  

 

I forhold til udbygning af yderligere spor- og perronkapacitet, dvs. 

delstrækninger med mere end 2 spor, drejer det sig bl.a. om Oslo ï 

Ski (Follotunnelprojektet), Vastlänken i Göteborg og dennes tilslut-

ninger, Göteborg ï Kungsbacka (partielt), Helsingborg/Knutpunktens 

kobling til HH-forbindelsen, Helsingborg ï Ramlösa og partielt videre 

mod Lund ï Malmö samt Øresundsbanen på dansk side. Dertil 

kommer behov for at etablere en række overhalingsstationer for 

godstogene. 

 

I knudepunkterne skal der foretages en optimering, således kapa-

citeten i sporerne ikke optages af aktiviteter, som enten kan ske på 

andre lokaliteter (f.eks. tidskrævende vendinger af tog ved perron) 

eller som er billigere at flytte ud i forhold til at udbygge kapaciteten i 

knudepunkterne (f.eks. klargøring/catering af tog ved perron).  

 

På den danske side er set nærmere på Københavns Hovedbane-

gård, hvor det kan vise sig nødvendigt at frigøre kapacitet, for 

eksempel ved at flytte kapacitetskrævende aktiviteter væk fra 

banegården, for at kunne afvikle det foreslående driftsoplæg. 

 

Den kommende nye station Ny Ellebjerg vil kunne aflaste København 

H, idet det herved bliver muligt at køre direkte mellem Øresundsba-

nen uden om København H via Ny Ellebjerg mod Hamburg, øvrige 

Sjælland og Fyn-Jylland. 

 

=eksisterende spor

=manglende dobbeltspor

=besluttet udbygning til dobbeltspor

=partiel udbygning til 3. eller 4. spor

=udbygning til fire spor

Ed =station for overhaling af godstog
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Kastrup (Cph)

Ørestad

Kalvebod

København H
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2 Køreplanerne Oslo-Göteborg-

København 
Som udgangspunkt er togforbindelsen InterCity X mellem Oslo og København prioriteret. Det 

betyder, at de lokale togsystemer tilpasses/flyttes når det er nødvendigt for at skaffe plads til det 

hurtige fjerntog, og eventuelle faste minuttal for de berørte togsystemer kan være fraveget. 

 

Valideringen viser, at køretiden Oslo ï Göteborg er 1 time 49 minutter og køretiden Göteborg ï 

København er 2 timer til Københavns Lufthavn og 11 minutter længere rejsetid til enten Hovedbane-

gården eller København Ny Ellebjerg. I grundscenariet med etablering af en fast HH-forbindelse vil 

indsættelse af IC-Ø toget kunne køre Göteborg ï København på 2 timer 8 minutter. Der er i denne 

analyse ikke taget højde for en evt opgradering af den danske Kystbane. Hvis Banedanmark gen-

nemfører sit Projekt Kystbane opgradering til 160 km/h vil en rejsetid på lige under 2 timer være 

mulig mellem Göteborg C ï København H. 

 

Eksempel på køreplantid for IC-X Oslo - København 

 
 

 

For at skaffe plads til de hurtige fjerntog vil det tillige være nødvendigt at effektivisere driften på 

strÞkningen ved at minimere kßretidstillÞggene og holdetiderne for de òlangsommeò lokale tog-

systemer. Som udgangspunkt er holdetiderne på stationerne for regionaltog reduceret til et minut fra 

hjulene standser og til hjulene ruller igen, for Intercity og IC-X tog er holdetiden 120 sekunder, dog 

på Göteborg C (øvre) 300 sekunder. Køreplanstillæggene er reduceret til maksimalt 5% i henhold til 

UICôs anbefalinger, hvor man i dag i Sverige og Danmark anvender langt større tillæg. Overgang til 

ETCS i Norge, Sverige og Danmark vil betyde langt mere pålidelige sikringsanlæg, hvilket vil gøre 

det muligt både at reducere køretidstillæggene og køre tættere end man planlægger i dag.  

Station

Køreplanstid

[tt:mm]

Teknisk køretid 

[sekunder]

5%-tillæg 

[sekunder]

afg. Oslo 08:00

1802 90

ank. Frederiksstad 08:31

afg. Frederiksstad 08:33

2832 142

ank. Trollhättan 09:23

afg. Trollhättan 09:25

1381 69

ank. Göteborg 09:49

afg. Göteborg 09:54

4243 212

ank. Helsingborg 11:08

afg. Helsingborg 11:10

1665 83

ank. Malmö 11:39

afg. Malmö 11:41

752 38

ank. Kastrup 11:54

afg. Kastrup 11:56

477 24

ank. København 12:05
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Reduktion af køretidstillæggene har den sidegevinst, at de lokale rejsende kommer hurtige frem, og 

at togselskaberne kan få mulighed for at spare materiel og togpersonaletimer i kraft af hurtigere og 

mere effektive omløb. For eksempel betyder ovennævnte forudsætninger, at rejsetiden på den 

omkring 58 kilometer lange strækning mellem Lund og København kan reduceres fra 47-51 minutter 

med op til 13 minutter således, at rejsetiden mellem Lund og København bringes ned til 38 minutter. 

Derved øges gennemsnitshastigheden for den togrejsende på turen mellem Lund og København fra 

68 km/t til 92 km/t. 

 

Tabellen nedenfor viser trafikken fordel på en række af de delstrækninger, der vurderes til at kunne 

blive flaskehalse på strækningen. Umiddelbart vurderes det at trafikken på de firesporede stræk-

ninger for eksempel Oslo - Ski og Lund - Malmö kan afvikles problemfrit, hvorfor disse strækninger 

ikke er medtaget i tabellen. 

 

 
Trafikken fordelt på forskellige togsystemer på udvalgte delstrækninger 

 Antal tog i den maksimale time pr retning 

Delstrækning 

Tog pr. time pr. 

retning 

Langdistancetog
1
 

InterCity
2
 

Lokale systemer
3
 Godstog

4
 

Ski - Halden 2 2 4 2 

Göteborg nord 1 2 4 2 
Göteborg syd 1 3 9 2 

Helsingborg nord 1 5 8 2 

Helsingborg syd 1 4 9 - 

Malmö - Hyllie 2 9 6 - 

Øresundsbanen 2 9 2 3 

 

 

                                  
1
Langdistancetog omfatter InterCity X mellem Oslo og København, norske linjer samt linjen Stockholm-København 

2
 InterCity omfatter togsystemer, som kører over længere distancer for eksempel Inter GO og Øresundstog 

3
 Togsystemer omkring de store byer 

4
 Godstogene ekspederes typisk på særlige godsbaner uden om de store byer 



Teknisk notat 

Side 7 af 20  

3 Infrastruktur 
Det er en forudsætning for en rejsetidsmæssig attraktiv og effektiv IC-X forbindelse, at strækningen 

mellem Oslo og København konsekvent er udbygget til dobbeltspor. 

 

Strækningerne Oslo-Ski, gennem Göteborg (Västlänken), Helsingborg-Ramlösa, Lund-Malmö og 

Ørestad-Kalvebod er udbygget til fire spor. Hertil kommer partielt 3. og 4. spor Göteborg-Mölndal-

Kungsbacke, Rydebäck-Kävlinge, Svågertorp-Kontinentalbanen samt på Øresundsbanen. 

 

For overhaling af de langsomme togsystemer skal der være mulighed for overhaling i Ski, 

Sarpsborg, Halden, Ed, Öxnered, Trollhättan, Göteborg, Varberg, Falkenberg, Halmstad og 

Københavns Lufthavn hhv Ørestad samt Ny Ellebjerg-Hvidovre F. 

 

De største kapacitetsmæssige knaster på strækningen vil 1) efter anlæg af den dobbeltsporede 

Follotunnel og efter det norske InterCity-programs udbygning af et dobbeltspor frem til Halden,  

og 2) efter Trafikverkets færdiggørelse af Västlänken og nuværende projekter på Västkustbanen 

herunder Varbergtunnelen og dobbeltsporsudbygning Ängelholm-Maria, og 3) efter Banedanmarks 

udbygning af Øresundsbanen gennem Københavns Lufthavn Kastrup, ï være: 

¶ den lange enkeltsporssektion fra Halden til grænsen (Kornsjø) videre til Öxnered (hvorfra 

Vänersbanen er dobbeltsporet indtil Göteborg). 

¶ den enkeltsporede strækning fra Maria til Helsingborg C (Knutpunkten) 

¶ det manglende 4-spor Malmö-Lund, dvs. helt ind til Lund C. 

¶ manglende flyover på Ny Ellebjerg station og spor- og perronkapacitet på Øresundsbanen, 

herunder bl.a. gennem Ørestad. 

Analysen på strækningsniveau vil blive gennemgået nedenfor, ligesom der efter ønske er uddybet 

særlige knudepunkter/flaskehalse.  
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3.1 Oslo - Ski - Kornsjø - Ed 

Figur 1 illustrerer den forudsatte trafik fra Oslo via Follobanen til Ski og videre til Ed. Trafikken på 

den eksisterende Østfoldbanen fra Oslo til Ski er ikke vist. Grafen illustrerer en køreplan, som er fri 

for konflikter mellem de planlagte tog.  

 

¶ På grafen ses, at der er forudsat overhaling af godstog i Ski, Halden og Ed. Sarpsborg bør af 

hensyn til fleksibiliteten tillige indrettes for overhaling af godstog. 

¶ Der er forudsat fire spor mellem Oslo og Ski. 

¶ Der er forudsat fuldt dobbeltspor mellem Ski og Ed. 

 

Samlet set er konflikterne mange på især den norske side mellem Sarpsborg og Oslo i dagens infra-

struktur, men der er i nærværende analyse forudsat at det norske InterCity investeringsprogram vil 

fortsætte efter at konsekvent dobbeltspor til mindst 200 km/t Ski ï Sarpsborg ï Halden er etableret.  

 

Der er således forudsat realiseret et norsk-svensk infrastrukturprojekt med en ny dobbeltsporet 

banestrækning til 250 km/t mellem Halden og Ed videre mod Skälebol-Öxnered. Andre løsninger er 

mulige, men her er dette antaget som en minimumsmodel. 

 

 

Figur 1 Oslo - Ski ï Kornsjø - Ed via Follobanen 
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3.2 Ed - Göteborg - Kungsbacka  

Fejl! Henvisningskilde ikke fundet. illustrerer den forudsatte trafik fra Ed til Kungsbacka. På den 

elvis 3-sporede strækning mellem Göteborg og Kungsbacka er trafikken vist på alle spor. Grafen 

illustrerer en køreplan, hvor der er en mindre konflikt mellem lokaltoget fra Trollhättan til Göteborg og 

det hurtige fjerntog IC-X. Specifikt kan konflikten løses ved at opgive, at et enkelt af de 5 lokaltog 

ikke standser i Gamlestad, eller at sporkapaciteten udbygges Gamlestad gennem centrale Göteborg. 

  

¶ På grafen ses, at der er forudsat overhaling af godstog i Ed, Kälebol, Öxnered og 

Trollhättan. 

¶ Der er forudsat mindst 3 spor mellem Göteborg og Kungsbacka. 

¶ Der er forudsat dobbeltspor mellem Ed og Gamlestad 

¶ Det bemærkes, at tog fra Kil/Karlstad ikke er medtaget på grafen. 

 

Som det ses, er der en vis begrænsning i trafikeringen med hensyn til antallet af godstog. Den stærkt 

udvidede lokale persontogstrafik specielt mellem Älvängen og Göteborg giver anledning til restrik-

tioner, herunder at der kun er mulighed for 1 godstog per time per retning. Hvor der er behov for at 

køre 2 godstog/time/retning over den norsk-svenske grænse via Kornsjø må det derfor undersøges, 

om visse godstog i stedet kan køre via Vänersborg mod øst ad Älvsborgsbanen, dvs. mod Herr-

ljunga. De kapacitetsmæssige konflikter i denne løsning er ikke nærmere undersøgt i dette studie. 

 

 

Figur 2 Ed - Göteborg - Kungsbacka. Konflikten ved Gamlestad er markeret med en rød cirkel.  
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3.3 Kungsbacka - Helsingborg - Rydebäck 

Figur 3 illustrerer den forudsatte trafik fra Kungsbacka til Helsingborg og videre til Rydebäck. På den 

firesporede strækning mellem Helsingborg, Rydebäck og frem til Malmö er trafikken på alle fire spor 

vist. Grafen illustrerer en køreplan uden konflikter mellem togene.  

 

¶ På grafen ses, at der er forudsat overhaling af godstog i Varberg, Falkenberg og Halmstad. 

¶ Der er forudsat dobbeltspor mellem Kungsbacka og Helsingborg. 

¶ Der er forudsat fire spor mellem Helsingborg og Ramlösa med planskilt krydsning, Rydebäck 

og Malmö. 

¶ Der er forudsat udbygget et partielt 3-4 spor gennem bl.a. Rydebäck station for at kapaci-

tetsmæssige nødvendige og rejsetidsmæssigt effektive overhalinger muliggøres, og dette 

må også ske andre steder på den skånske del af Västkustbanen, for eksempel omkring 

Landskrona-Kävlinge. Sidstnævnte må især udbygges, således at godstog via Åstorp-

banen/Teckomatorp (ikke vist) kan køre uhindret videre ad Lommabanen mod Malmö Gods-

banegård, idet der således forudsættes planskilte krydsninger i Kävlinge som betyder, at 

trafikken på Västkustbanen og Godsstråket trafikalt fungerer uafhængigt af hinanden og 

dermed mere optimalt, især når godstransporten øges efter 2021 (Femern Bælt).  

 

 

Figur 3 Kungsbacka ï Helsingborg ï Rydebäck 
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3.4 Helsingborg - Malmö - København 

Figur 4 illustrerer den forudsatte trafik fra Helsingborg til Malmö og videre til København. På den 

delvis firesporede strækning mellem Helsingborg og frem til Malmö er trafikken på alle fire spor vist. 

Grafen illustrerer en køreplan uden konflikter mellem togene.  

¶ Der er forudsat etablering af Maria-Helsingborg C med mindst 2 nye spor (Tågaborg) samt 

ny station, og partielt fire spor mellem Helsingborg, Rydebäck og Lund C-Malmö C.. 

¶ På grafen ses, at der ikke umiddelbart er forudsat overhaling af godstog, men blandt andet 

Kastrup (Cph) bør af hensyn til fleksibiliteten indrettes til overhaling af godstog. 

¶ Der er forudsat fire spor mellem Ørestad og Kalvebod, hvor strækningen forgrener sig mod 

Ny Ellebjerg og København H. 

 

 

Figur 4 Helsingborg - Malmö - København 

Den intensive trafik i Skåne vil først og fremmest ikke kunne afvikles uden et konsekvent udbygget 4-

spor hele vejen mellem Lund C og Malmö C. Der er forudsat 4 spor Flackarp-Högevall til og med 

Lund C. Fokus i nærværende trafikstudie er primært orienteret mod Västkustbanens udbygningsbe-

hov (og ikke Södra Stambanan mm). For at udnytte Hallandsås-tunnelens kapacitet må strækningen 

Ängelholm-Maria og dernæst fuldendt dobbeltspor til og med Knutpunkten i Helsingborg etableres i 

sin helhed. På sydsiden bygges 3-4 spor mellem Helsingborg C inkl niveaufri forgrening mod Skåne-

banen ved Ramlösa. Der kræves detaljerede analyser for at afgøre, hvor det mellem Ramlösa og 

Lund er mest optimalt at udbygge spor- og perronkapacitet, men umiddelbart er identificeret behov 

for overhalingsspor gennem Rydebäck og/eller Landskrona samt planskilt krydsning ved Kävlinge.  


















