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Forord 

Denne rapport er udarbejdet i forbindelse med det afsluttende diplomingeniørprojekt på 

uddannelsen til trafik - og transportingeni ør. Arbejdet med projektet startede officielt i 1. oktober 

2014 og strakte sig frem til 26. februar 2015. 

Projektet er skrevet ved Danmarks Tekniske Universitet ð Institut for Transport i samarbejde med 

vores vejledere Otto Anker Nielsen og Marie Karen And erson. Endvidere har vi haft stor glæde af 

at have Alex Landex som medvejleder. Vi vil gerne takke vores vejledere for deres værdifulde 

input til projektet.  

Søren Hasling Pedersen, Lars Wittrup Jensen og Michael Bruhn Barfod fra DTU Transport skal 

også have en tak for at bistå med hjælp til hhv. arbejdet med Landstrafikmodellen, RailSys og 

samfundsøkonomien. 

Lokalbanen A/S har været meget behjælpelige med adgang til planer for fremtiden for 

Lokalbanen og data for den nuværende drift. En særlig tak skal Tobi as Høiagaard fra Lokalbanen 

have, da han har været vores primære kilde til informationer omkring Lokalbanen. Derudover skal 

tidligere planlægningschef hos Lokalbanen, Henrik Henriksen, have tak for at give os et indblik i 

tankerne bag Lokalbanens køreplan og fremtidige planer for Lokalbanen.   

Til slut skal der lyde en stor tak til vores gode ven Steffen Bank, som er kommet med mange 

værdifulde kommentarer til rapporten.  

 

  



3 
 

Indholdsfortegnelse  

1 ABSTRACT  ............................................................................................................................................................. 5 

2 SAMMENFATNING  ............................................................................................................................................. 7 

3 INDLEDNING  ........................................................................................................................................................ 9 

3.1 LÆSEVEJLEDNING ............................................................................................................................................. 9 

4 BAGGRUND FOR PROJEKT ET ....................................................................................................................... 11 

4.1 R-NETTET TILTRÆKKER FLERE PASSAGERER ................................................................................................... 12 

4.2 PASSAGERER PÅ LOKALBANENS STATIONER  ................................................................................................. 13 

4.3 ÆNDRINGER FREM TIL 2020 ........................................................................................................................... 13 

4.4 HVILKE SCENARIER UNDE RSØGES? ................................................................................................................ 14 

5 METODE OG FORUDSÆTNI NGER .............................................................................................................. 17 

5.1 INFRASTRUKTUREN PÅ LO KALBANERNE  ........................................................................................................ 17 

5.2 KØREPLANSFORUDSÆTNINGER ...................................................................................................................... 27 

5.3 RETTIDIGHED  .................................................................................................................................................. 34 

5.4 RAIL SYS-SIMULERINGER ................................................................................................................................. 35 

5.5 TRAFIKMODELLERING  .................................................................................................................................... 43 

5.6 VALIDERING AF LANDSTRAFIKMODELLEN  .................................................................................................... 45 

6 BASISSCENARIET  .............................................................................................................................................. 48 

6.1 RETTIDIGHEDEN I BASISSCENARIET ................................................................................................................ 48 

6.2 PASSAGERER I BASISSITUATIONEN .................................................................................................................. 51 

7 VISIONSPLANSSCENARIE T .......................................................................................................................... 53 

7.1 KØREPLANER .................................................................................................................................................. 53 

7.2 ÆNDRINGER I INFRASTRU KTUREN  ................................................................................................................. 57 

7.3 RAIL SYS-SIMULERING  ..................................................................................................................................... 64 

7.4 ÆNDRINGER I LTM  I FORHOLD TIL BASISSCENARIET .................................................................................... 68 

7.5 RESULTATER FOR TRAFIKMODELBEREGNINGEN  ............................................................................................ 68 

8 S-TOG TIL FREDENSBORG  ............................................................................................................................. 72 

8.1 KØREPLANER .................................................................................................................................................. 72 

8.2 ÆNDRINGER I INFRASTRU KTUREN  ................................................................................................................. 82 

8.3 RAIL SYS-SIMULERING  ..................................................................................................................................... 86 

8.4 ÆNDRINGER I LTM  ........................................................................................................................................ 90 

8.5 RESULTATER FOR TRAFIKMODELBEREGNINGEN  ............................................................................................ 90 

9 TRAFIKAL SAMMENLIGNI NG AF DE TO SCENARIE R ......................................................................... 93 

9.1 RETTIDIGHEDEN ER BEDST I S-TOGSSCENARIET ............................................................................................. 93 

9.2 FORSKELLE I PASSAGERSTRØMMENE  .............................................................................................................. 94 

10 SAMFUNDSØKONOMISK AN ALYSE .......................................................................................................... 97 

10.1 FORUDSÆTNINGER ......................................................................................................................................... 97 

10.2 ANLÆGSOVERSLAG ........................................................................................................................................ 98 

10.3 BEHOV FOR NYE TOG .................................................................................................................................... 100 



4 
 

10.4 BRUGERGEVINSTER ....................................................................................................................................... 101 

10.5 SAMFUNDSØKONOMISKE RE SULTATER ........................................................................................................ 102 

10.6 DRIFTSØKONOMI  .......................................................................................................................................... 106 

10.7 DELKONKLUSION  .......................................................................................................................................... 108 

11 DISKUSSION  ..................................................................................................................................................... 109 

11.1 HVORDAN KAN RETTIDIGH EDSPROBLEMERNE PÅ GRIBSKOVBANEN LØSES? ............................................. 109 

11.2 ANDRE DRIFTSOPLÆG ................................................................................................................................... 109 

11.3 USIKKERHEDER I PASSAGERANALYSERNE .................................................................................................... 111 

11.4 LUKNING AF FLERE STAT IONER .................................................................................................................... 111 

12 KONKLUSION  .................................................................................................................................................. 113 

12.1 TRAFIKALE EFFEKTER.................................................................................................................................... 113 

12.2 SAMFUNDS - OG DRIFTSØKONOMIEN  ............................................................................................................ 114 

12.3 ANBEFALING TIL LØSNIN GER FOR FREMTIDEN OG VIDERE ARBEJDE ........................................................... 114 

13 LITTERATURLISTE  .......................................................................................................................................... 115 

14 APPENDIX  .......................................................................................................................................................... 118 

14.1 LÆRINGSMÅL  ................................................................................................................................................ 118 

14.2 STATIONSFORKORTELSER FOR STATIONER PÅ LOKALBANEN  ...................................................................... 119 

14.3 TOGSYSTEMER OG SAMMENBINDING AF LOKALBANERNE I VISIONSPLANEN ............................................. 121 

14.4 KØREPLANER FOR BASISSCENARIET ............................................................................................................. 122 

14.5 KØREPLANER FOR VISIONSPLANEN  ............................................................................................................. 124 

14.6 KØREPLANER FOR S-TOGSSCENARIET .......................................................................................................... 127 

14.7 INTERVIEW MED HENRIK HENRIKSEN ......................................................................................................... 129 

14.8 DETALJERET SAMFUNDSØKONOMI  ............................................................................................................... 130 

14.9 BEREGNING AF EFFEKTER FOR PASSAGERER TIL OG FRA FAVRHOLM  .......................................................... 131 

14.10 PASSAGERTAL FOR EN GENNEMSNITLIG DAG ð LOKALBANEN  ............................................................... 137 

14.11 ORDLISTE .................................................................................................................................................. 139 

 
 

 

 

  



5 
 

1 Abstract  
The railways in Northern Zealand have experienced an increase in the amount of passengers 

during the last couple of years. This report investigates the possibilities to further improve the 

service on the railways in Northern Zealand. Today there are four local railway lines in Northern 

Zealand which covers the higher populated towns in Northern Zealand, but the lines also cover a 

large number of smaller villages. The lines are all single track lines and depart from Hillerød, 

located approximately 40 kilometers north of Copenhagen city center. Hillerød is the main hub 

where it is possible to change to the S-train which goes in to Copenhagen. 

The aim of the investigation is to find out whether it is beneficial or not to extend the S-track to 

Fredensborg, which is located approximately 9 kilometers after the end of the Northern Line on 

the S-track. The analysis includes timetabling of the further improvements, and uses the train 

simul ation software RailSys to determine whether the new timetables are able to be driven without 

too many disruptions. To determine the effect on travel time savings the Danish National Traffic 

Model (NTM) is used to model the savings for the passengers in the public network. The travel 

time savings are used as an input in the socio-economic analysis and are compared to the 

construction costs and higher costs of running the trains. 

The two scenarios which are analysed in this report are as follows:  

¶ Vision Plan for improvements on the three lines, which do not already have three trains an 

hour in each direction  

¶ Extension of the S-track to Fredensborg and improvements on the other lines as well 

To be able to determine the profitability of the scenarios a base alternative has been set up. The 

calibration of the simulation model shows that the network is very sensitive to small disruptions. 

In particular, the track section between Hillerød and Kagerup stations has a high degree of 

saturation. The traffic modelling is  derived on the basis of a normal weekday and shows a lower 

amount of alighting passengers on the railways in Northern Zealand compared to the actual 

number of passengers known from traffic counts in the trains. However the estimation of 

passengers in the trains in the local lines is only around 25 % lower than the expected number in 

2020, which is the opening year for both scenarios. 

The simulation of the Vision Plan shows that the estimated delay propagations from the base 

model make all simulations of th e Vision Plan deadlock. New and smaller delay propagations are 

therefore implemented in both the base alternative and the Vision Plan. The new propagations 

make the disruptions in the base alternative almost none existing but make it possible to run 

simulations of the Vision Plan without all of them deadlocking. The disruptions in the Vision Plan 

makes the punctuality 1 go to around 90 percent. In the S-train scenario the disruption on the local 

lines is bigger than in the Vision Plan, which is primarily bec ause very low turnaround times for 

the trains are planned, and therefore delays is very hard to catch up. 

                                                      

1 Number of trains with less than five minutes delay  
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The implementation of the timetables for each scenario in the National Traffic Model shows 

around 1100 and 1700 new users of public transport in the different scenarios. For both scenarios 

the biggest savings are shown in the hidden waiting time which is caused by the higher number of 

trains per hour. The travel time savings is highest in the Vision Plan scenario, where the extra train 

per hour especially on òLille Nordó shows good results. The extension of the S-train to 

Fredensborg gives a big impact in new users on Fredensborg Station. However the overall increase 

in passengers on the line between Fredensborg is bigger in the Vision Plan, where the extra train 

per hour that runs a ll the way from Hillerød to Helsingør implies savings for  a higher number of 

passengers. 

The socio-economic analysis shows that the Vision Plan has a higher net present value than the S-

train scenario. However there is still a loss of 2.450 million DKK in the Vision Plan scenario and the 

loss in the S-train scenario is 3.900 million DKK. The negative results are primarily caused by the 

higher costs of running the trains, since there in both scenarios are a higher number of trains on 

almost all lines. The operational cost analysis does not show a better viability for the local railway 

management, not even a change in the sensitivity of number of passengers show that the 

improvement in operational cos ts in both scenarios is viable. 

The conclusion of the project is, that it is not socio-economic viable to extend the S-track to 

Fredensborg compared to improving the operation on all lines as proposed in the Vision Plan. The 

improvements on the railways in Northern Zealand are necessary if the local rail management  

company is to reach their goal of doubling the number of passengers before reaching year 2030. 

However it should be further analysed which lines has the potential to attract high numbers of 

passengers. This analysis shows that the greatest potential is on the òLille Nordó line and that 

improvements on this track section does not imply high construction costs.  The extension of the S-

track to Fredensborg must be further analysed, as the punctuality is not allowed to go down and 

so there will still be a fast and direct service between Hillerød and Helsingør.  
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2 Sammenfatning  
Lokalbanerne i Nordsjælland har i de seneste år oplevet en pæn passagerfremgang og Lokalbanen 

ønsker at fortsætte denne vækst, således at de i 2030 har fordoblet antallet af passagerer. Denne 

rapport undersøger to mulige scenarier for forbedringer af servicen på de nordsjællandske 

lokalbaner. Hovedformålet er at undersøge mulighederne for at forlænge S-banen fra Hillerød til 

Fredensborg, for på denne måde at give passagererne i Fredensborg en direkte og hurtigt 

forbindelse til København. Scenariet med forlængelse af S-banen holdes op i mod Lokalbanens 

egen plan for udvidelsen af driften, som de har formuleret i en Visionsplan med tilhørende 

Handlingsplan.  Planerne beskriver mulighederne for at køre flere tog på de enkelte baner samt 

muligheden for gennemkørsel på Hillerød st. for Lokalbanens tog. Gennemkørslen skal gøre det 

muligt for togene, som kører på banerne nord for Hillerød, at fortsætte til det kommende 

regionshospital, som placeres i bydelen Favrholm syd for Hillerød.  

For begge scenarier udarbejdes der køreplansoplæg, som simuleres i køreplanssimulerings-

programmet RailSys. Der indlægges forsinkelser i RailSys-modellen, med det formål at kalibrere 

modellen til at vise den samme rettid ighed, som der realiseres på Lokalbanen og S-banen i dag. 

Forsinkelserne oveførtes efterfølgende til de to scenarier, men i RailSys var det ikke muligt at 

afvikle køreplanerne for scenarierne med de oprindelige forsinkelsesfordelinger . For at vurdere 

effekten på rettidigheden mindskes de påførte forsinkelser i begge scenarier og basisscenariet 

genberegnes, hvormed det er muligt at vurdere effekten af køreplanerne på rettidigheden. 

Simuleringerne viste et stort fald i rettigheden i begge scenarier. Udvidelsen i driften og 

sammenbinding en af linjer gennem Hillerød st. resulterer i , at forsinkelserne på en bane spredes til 

størstedelen af netværket. Denne effekt er forsøgt reduceret i S-togsscenariet ved at mindske 

omfanget af sammenbindinger. Rettidigheden for  Lokalbanen i Visionsplansscenariet og S-

togsscenariet er hhv. 90,3 % og 91,3 %, hvilket  skal sammenholdes med en rettidighed på 99,6 % i 

det sammenlignelige basisscenarie. Forlængelsen af S-toget til Fredensborg resulterer også i et 

overordnet fald i rett idigheden på S-banen fra 97,2 % til 95,9 % og endnu vigtigere et fald i 

rettidigheden på Bernstorffsvej st., hvilket vil påvirke resten af S -banen, da togene fra 

Bernstorffsvej st. efterfølgende flettes med togene fra Klampenborg og Farum.  

Køreplansoplæggene, der er udarbejdet i forbinde lse med køreplanssimuleringerne, implemen -

teres også i Landstrafikmodellen med det formål at kunne vurdere tidsgevinsterne for 

passagererne. Der regnes med åbningsåret 2020 og de trafikale gevinster regnes ud fra en 

hverdagsdøgnsmatrice, som i de samfundsøkonomiske analyser skaleres op til årsniveau.  Som 

forudsætning for dette projekt er Hillerød betjent af både Linje E og B, hvor Linje B er forlænget fra 

den nuværende endestation Holte og optil Hillerød med stop på alle st ationer. Udover , at der i 

begge scenarier kører flere tog på de enkelte strækninger, udvides driften også i aftentimerne. Det 

forudsættes, at der køres med samme drift i timerne mellem 6-22, hvorefter enkelte linjer udtages i 

de sene aftentimer. Dette gøres for at forbedre servicen i R-nettet, som er grundstammen i det 

kollektive netværk i Nordsjælland.  

I begge scenarier opnås et positivt  kollektivt trafikspring, hvoraf det største trafikspring sker i 

Visionsplansscenariet, hvor der kommer  ca. 1.700 nye ture, mens der i S-togsscenariet sker en 
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stigning på ca. 1.100 kollektive ture. Det samlede trafikspring for alle transportformer  (bil, 

kollektiv, fly mv.)  er dog negativt i begge scenarier, i det antallet af bilfører- og bilpassagerture 

falder mere end den tilsvarende stigning i kollektive ture. Det samlede fald burde ikke opstå, og 

det kollektive trafikspring må derfor også vurderes nærmere ved fremtidige analyser.  

Analysen af forbedringerne af rejsetiden på de enkelte baner viser, at den største passagerstigning 

i begge scenarier sker på Lille Nord. Det er også i zonerne langs Lille Nord, at det største kollektive 

trafikspring sker, hvilket indikerer , at det vil være mest fordelagtigt at udvikle driften på Lille 

Nord før der foretages en forbedring af servicen på Gribskov - og Hornbækbanen.  

Den samfundsøkonomiske analyse viser et stort tab i begge scenarier, som skyldes den kraftige 

forøgelse i antallet af kørte togkilometre. Visionsplansscenariet viser et samlet samfunds-

økonomisk tab på 2.450 mio. kr. i nettonutidsværdi, mens tabet i S-togsscenariet er på ca. 3.900 

mio. kr. I Visionsplansscenariet vil et samfundsøkonomisk nulresultat kun kunne opnås ved en 

meget høj negativ kalkulationsrente og i S-togsscenariet er der ingen intern rente, heller ikke 

negativ, der vil kunne give en samlet nettonutidsværdi på 0. For begge scenarier skyldes det store 

samfundsøkonomiske tab, at drifts - og vedligeholdelsesomkostningerne i mindst  de første 30 år 

overstiger brugernes gevinster. Derfor bør fremtidige analyser vurdere , hvorvidt en opgradering 

til 3 tog i timen på Gribskov - og Hornbækbanen vil være fornuftig i forhold til de brugergevinster 

der kan opnås på disse baner. 

I forhold til mulighederne for at køre S -tog til Fredensborg er dette teknisk muligt. Det vil dog 

have konsekvenser for rettidigheden for S-togene på Nordbanen, hvilket primært  skyldes den lave 

vendetid i Fredensborg, som er valgt i denne rapport for at minimere behovet for nye tog som 

følge af driftsudvidelsen . Analysen for passagerændringerne viser, at der er et passagerpotentiale i 

Fredensborg, som kan tiltrække flere passagerer til den kollektive trafik, såfremt Fredensborg 

bliver bedre betjent mod både Hillerød og Helsingør. Samfundsøkonomisk giver forlængelsen af 

S-togene til Fredensborg ikke et bedre resultat end Visionsplansscenariet, men de særskilte effekter 

af en forlængelse bør undersøges yderligere , hvor der ikke sker nogen ændring på Gribskov - og 

Hornbækbanen, da denne udvidelse forhøjer driftsomkostninger ne betragteligt. 
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3 Indledning  
I denne rapport undersøges det, hvordan lokalbanerne i Nordsjælland kan bindes tættere sammen 

med S-banen. Specifikt ønskes det undersøgt, hvilke muligheder der er for at forlænge S-banen fra 

Hillerød til Fredensborg , samt hvilke effekter dette har for rettidigh eden og for passagererne. Der 

udarbejdes derfor et scenarie, kaldet S-togsscenariet, hvor S-banen forlænges til Fredensborg. 

Dette scenarie holdes op i mod Lokalbanens eget bud på, hvorledes den fremtidige drift på de 

nordsjællandske lokalbaner kunne se ud. Dette scenarie kaldes Visionsplansscenariet. 

Forslaget omkring en forlængelse af S-banen til Fredensborg er tidligere blevet beskrevet i bl.a. 

(Nielsen & Landex, 2009) og Trængselskommissionens Betænkning omkring Mobilitet og 

fremkommelighed i hovedstaden (2013). Der har dog aldrig været foretaget detaljerede analyser af 

mul ighederne for at udvide S-banen til Fredensborg. Derfor undersøger denne rapport, hvilke 

mulige køreplansoplæg der er for en forlængelse af S-banen.  

For begge scenarier undersøges, hvordan udvidelserne påvirker både Lokalbanen s og S-banens 

rettidighed. Dette gøres gennem simuleringer af køreplanerne, som gør det muligt at vurdere 

effekten af trafikudvidelserne og forlæ ngelsen af S-toget. Endvidere foretages der 

traf ikmodelberegninger  i Landstrafikmodellen for at vurdere passagereffekterne. Resultaterne 

herfra anvendes til en samfundsøkonomisk  analyse, som har til formål , at undersøge hvilket af 

scenarierne der opnår de bedste resultater. 

3.1 Læsevejledning  

Denne rapport benytter en del fagudtryk, og der er derfor samlet en ordliste i bilag 14.11, som kan 

benyttes, såfremt læseren ønsker det. Rapporten starter med et baggrundsafsnit, hvor  baggrunden 

for projektet  gennemgås. For at have noget at vurdere scenarierne op i mod, er der udarbejdet et 

basisscenarie, som fungerer som reference for opgraderingerne på de enkelte baner. For alle 

scenarier gælder det, at der er benyttet en del forudsætninger. Disse gennemgås for basisscenariets 

vedkommende sammen med metoden for projektet i afsnit 5, mens specifikke forudsætninger for 

de to udarbejdede scenarier gennemgås i samme afsnit for resultaterne af de enkelte scenarier.   

I afsnit 6 vises resultaterne af forudsætningerne for basisscenariet i forhold til rettidigheden , som 

er vurderet i køreplanssimuleringsprogrammet RailSys , samt passagerantallet jf. beregninger i 

Landstrafikmodellen, som er en tr afikmodel, der kan regne på de ændringer det medfører, når 

trafiknettet ændres.  

Afsnit 7 gennemgår ændringerne der skal foretages for at køre det udarbejdede oplæg for 

Visionsplanen, mens afsnit 8 gennemgår det som betegnes som S-togsscenariet. For begge 

scenarier gennemgås robustheden af køreplanerne i forhold til de foretagne simuleringer i RailSys 

samt ændringerne for passagererne i følge beregninger i Landstrafikmodellen. I afsnit 9 er de 

vigtigste forskelle i resultaterne mellem de to scenarier opsummeret. 

I afsnit 10 gennemgås samfundsøkonomien for begge scenarier. Heri vurderes tidsbesparelserne 

som brugerne opnår, og disse sættes op i mod omk ostningerne for projekterne , hvilket giver 

mulighed for at vurdere, hvorvidt scenarierne er samfundsøkonomisk rentable.  
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I afsnit 11 diskuteres de fundne resultater og det vurderes hvilke justeringer der evt. kan foretag es 

for at forbedre de gennemgåede scenarier. I figuren nedenfor kan delelementer af rapporten ses.  

 Figur 3-1 - Rapportens indhold   

Baggrund 

ÅBaggrund for projektet  

Metode 

ÅFremgangsmåde 

ÅForudsætninger 

Basis 

ÅBasisscenarie baseret på forudsætninger 

ÅResultater af basisscenariet 

Visionsplan  

ÅForøget frekvens på Lokalbanen 

ÅGennemkørsel på Hillerød Station  

S-tog til 
Fredensborg 

ÅForsat øget drift på dele af Lokalbanen 

ÅForlængelse af S-banen til Fredensborg 

Samfunds-
økonomi  

ÅSamfundsøkonomi for  
Visionsplans- og S-togsscenariet 

ÅEr det rentabelt at udvide driften?  
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4 Baggrund for projektet  
Lokalbanen har i de senere år opnået en markant passagerfremgang, som følge af forbedrede 

køreplaner med hurtige tog samt gode korrespondancer til busserne i R-nettet. Lokalbanerne i 

Nordsjælland benyttes hvert år af ca. 6,6 millioner passagerer, og har i efterhånden mange år fået 

flere og flere passagerer i togene i takt med at servicen er forbedret (Lokalbanen, 2014A). Således 

voksede antallet af passagerer fra 2006 til 2012 med ca. 30 % (Movia, 2012). Væksten fra 2012 til 

2013 var på 22.000 passagerer (Lokalbanen, 2014A). Den store fremgang i de forrige år skyldes en 

kombination af flere forskellige forbedringer, heriblandt flg. (Movia, 2012): 

¶ Indkøb af nye tog (Lint 41), som blev indsat i år 2006-2007 

¶ Forbedrede køreplaner med flere og hurtigere tog på Frederiksværkbanen (2009) 

¶ Forbedrede buslinjer (R-nettet) og som følge heraf bedre korrespondancer med 

busserne (2010) 

¶ Gratis cykelmedtagning ligesom det ses i S-togene (2011) 

 

Figur 4-1 - Passagertal for de enkelte baner 2 
Kilde: Movia (2012) 

  

                                                      

2 Nærumbanen er ikke medtaget i dette projekt  
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4.1 R-nettet tiltrækker flere passagerer  

I den kollektive trafik i Nordsjælland spiller Lokalbanen en vigtig rolle. Lokalbanen  udgør 

sammen med 4 buslinjer stammen i Movias R-net i Nordsjælland  og dækker primært de større 

byer i Nordsjælland, men har også trinbræt ved flere mindre landsbyer  (Movia, 2015B). 

Lokalbanerne i Nordsjælland udgøres af fem baner: 

¶ Frederiksværkbanen: Hillerød -Hundested via Frederiksværk  

¶ Gribskovbanerne som består af to baner: 

o Tisvildelejebanen: Hillerød -Tisvildeleje via Helsinge  

o Gillelejebanen: Hillerød -Gilleje (samdrift med Hornbækbanen)  

¶ Hornbækbanen: Gilleje-Helsingør via Horn bæk (samdrift med Gillelejebanen) 

¶ Lille Nord: Hillerød -Helsingør via Fredensborg 

I Figur 4-2 nedenfor ses en oversigt over de linjer, der er en del af R-nettet i Nordsjælland. 

 

Figur 4-2 - R-nettet i Nordsjælland  

R-nettet blev indført i 2009, men blev først udbredt til Nordsjælland i 2010  (Lokalbanen, 2012). R-

nettet sikrer passagererne en bus eller et tog hver halve time i dagtimerne mellem 6-20 (Movia, 

2015B). Endvidere sikrer R-nettet timedrift i weekenderne. På Lokalbanen køres der dog med en 

højere frekvens på nogle af banerne i weekenderne. R-nettet bidrog i 2011 til en vækst på alle linjer 

på op til 31 % på nogle linjer i forhold til 2010 og en samlet stigning i R-nettet i Nordsjælland på 19 

% flere passagerer (Movia, 2011). 
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4.2 Passagerer på Lokalbanens stationer 

Lokalbanen betjener mange mindre landsbyer, men forbinder også de større byer i Nordsjælland. I 

Figur 4-3 ses antallet af rejsende (påstigere+afstigere) på en gennemsnitlig hverdag på 

Lokalbanens stationer. Tallene stammer fra Lokalbanens passagertællinger i 2013, som er stillet til 

rådighed for dette projekt (Lokalbanen, 2013A)3. Her ses det tydeligt, at der på hver bane er 1-2 

store stationer, mens resten af stationerne har et væsentligt mindre antal rejsende. De største 

stationer, foruden Helsingør og Hillerød , som betjenes af flere baner, er Gilleleje, Frederiksværk, 

Helsinge og Fredensborg. 

 

Figur 4-3 ð Rejsende (påstigere+afstigere)  på hverdage på Lokalbanens stationer  
Kilde: (Lokalbanen, 2013A) 

4.3 Ændringer f rem til 2020 

En af de vigtigste ændringer frem til år 2020 i forhold til i dag er anlæggelsen af det nye 

regionshospital syd for Hillerød (Hillerød Kommune, 2014A) . Der opføres en ny bydel syd for 

Hillerød, Favrholm, som skal indeholde ca. 8.000 arbejdspladser og 4.000 indbyggere (Hillerød 

Kommune, 2014B). 

                                                      

3 Der har været sporarbejde ved Helsingør og Snekkersten i august 2013 ð dette påvirker tallene i en negativ retning. Der 
er foretaget imputation med gennemsnittet mellem den foregående og efterfølgende måned (kun for 0 -værdier). 
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En anden vigtig forudsætning for denne rapport er , at en forlængelse af Linje B fra Holte til 

Hillerød er forudsat trådt i kra ft i 2020. Der er i flere rapporter, bl.a. Movias Visionsplan for 

Lokalbanen (2012) og COWIõs anlÞgsoverslag over en ombygning af Hillerßd Station (2013), 

nævnt muligheden for 5 -minutters drift på Nordbane n4. I dag kører hurtigtoget fra København 

mod Hillerød uden stop mellem Hellerup -Lyngby og Lyngby -Holte 5 (DSB, 2014). DSB vurderer i 

øjeblikket mulighederne for at køre 5  minutters drift på Nordbanen såfremt en ombygning af 

Hill erød st. gør dette muligt (Delvig, 2014). Det er valgt at forlænge Linje B fra Holte til Hillerød på 

baggrund af ovenstående og som en væsentlig forudsætning for dette projekt. 

4.4 Hvilke scenarier undersøges?  

Rapporten er bygget op omkring to scenarier, der begge forbedrer driften på  de nordsjællandske 

lokalbaner. Det ene scenarie er et forsøg på at modellere Lokalbanens Visionsplan (Movia, 2012). 

Lokalbanen ønsker at fordoble passagertallet frem til 2030, og det er dette, som Visionsplanen skal 

være med til at understøtte. Til Visionsplanen hører også en Handlingsplan, som beskriver de 

tiltag der skal til, for at forbedre servicen på de enkelte baner. En af de vigtigste forudsætninger for 

forbedringerne  er muligheden for gennemkørsel på Hillerød st. for Lokalbanen. Dette gør det 

muligt køre tog fra banerne nord for Hillerød ned til det nye regionshospital i bydelen Favrholm 

syd for Hillerød  (Hillerød Kommune, 2014B). Endvidere skal der oprettes nogle nye stationer og 

nedlægges nogle andre. Planen indeholder også ét ekstra tog i timen på Lille Nord, 

Gribskovbanerne samt Hornbækbanen, således at der er 3 tog i timen, hvoraf nogle er hurtigtog , 

som kun stopper ved de større stationer og andre stoptog med stop ved alle stationer. 

Det andet scenarie undersøger, hvorledes S-banen til Hillerød kan forlænges til Fredensborg, 

således at passagerer til og fra Fredensborg får en direkte forbindelse til København. Det 

undersøges hvilke mul igheder der er for at fortsætte S-toget til Fredensborg samtidig med, at der 

bibeholdes en direkte forbindelse mellem Hillerød og Helsingør. På de øvrige baner fastholdes 

tankerne fra Visionsplanen om at indsætte et ekstra tog i timen, så der sikres en fornuftig betjening 

af alle stationer på lokalbanerne. 

4.4.1 Skiftemønstre på Hillerød Station  

Hillerød st. binder alle Lokalbanens linjer sammen, og er en stor terminal, som betjenes af både S-

tog, busser og Lokalbanen. Derfor er det også interessant at se på, hvilke stop der skiftes mellem 

på Hillerød st. På nedenstående figur ses tallene for skift mellem de enkelte stop på Hillerød st. 

Den største skifterelation er mellem Gribskovbanerne og S-toget, mens den mindste relation er fra 

Gribskovbanerne til Frederiksvæ rkbanen. I forhold til gennemkørslen for Lokalbanen på Hillerød 

st. er der få rejsende fra hhv. nord/syd der vil få glæde af dette. Det skal dog bemærkes, at 

gennemkørslen primært skal sikre mulighederne for at komme til og fra det nye regionshospital.  

                                                      

4 Hellerup -Hillerød  
5 På grund af opgradering en af signalsystemet på S-banen standses der i 2015 også på Jægersborg, da der her skiftes til 
CBTC 
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Figur 4-4 - Skift mellem stop på Hillerød st. i basisscenariet 

4.4.2 Fredensborg som omdrejningspunkt  

Af Figur 4-5 ses antallet af ture fra Fredensborg st. til andre stationer i basissituati onen i år 2020, 

som er det år der benyttes som basisår i denne undersøgelse. Det ses af figuren, at langt de fleste 

ture går til stationer på Lille Nord, hvor der i sær er mange ture til Helsingør. Der er også mange 

ture til Snekkersten, Mørdrup, Kvistgård  og Hillerød. Desuden er der lige under 100 ture , hvilket 

svarer til ca. 10 % af turene, til Nørreport st., samt nogle få ture til andre stationer i det centrale 

København. Hvis S-toget videreføres til Fredensborg, vil disse passagerer få et skift mindre og 

dermed også spare skiftetiden mellem transportmidlerne.  
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Figur 4-5 - Rejser fra Fredensborg st. til andre stationer i basissituationen 2020 ( LTM ) 

Fredensborg by havde i 2013 8.382 indbyggere (Danmarks statistik, 2015) og stationen havde 

gennemsnitligt 1.046 daglige påstigere pr. hverdag i samme år (Lokalbanen, 2013A). Andelen af 

påstigere i forhold til byens størrelse på de forskellige stationer kan f or udvalgte stationer ses i 

Tabel 4-1. Her ses det umiddelbart, at andelen af påstigere på Fredensborg st. er væsentligt lavere 

end for f.eks. Frederikssund, som har nogenlunde samme rejsetid til centrum af København som 

Fredensborg. 

Station Indbyggertal  
Daglige  

påstigere 
Andel  

Rejsetid til  

København 
Årstal  

Fredensborg 8.406 1.046 12,3 % 47 min.  2013 

Køge 34.792 4.871 14,0 % 38 min.  2008 

Frederikssund 15.115 2.596 17,2 % 44 min.  2008 

Allerød  15.339 4.041 26,3 % 29 min.  2008 

Tabel 4-1 ð Oversigt over antal påstigere  pr. hverdag  fra udvalgte stationer samt indbyggertal.  (DSB, 2009) (Danmarks 

statistik, 2015) (Lokalbanen, 2013A) 

En forlængelse af S-banen samt en reduceret rejsetid og færre skift, må formodes at øge andel af 

indbyggerne, som benytter toget i Fredensborg. Det skal bemærkes, at flere andre faktorer også 

påvirker andelen af togrejsende fra en by, heriblandt befolkningstætheden i stationsoplandet.  



17 
 

5 Metode og forudsætninger  
I dette afsnit beskrives forudsætningerne for denne undersøgelse med speciel fokus på hvorledes 

virkeligheden og simuleringerne spiller sammen.  Metoderne og forudsætningerne i dette afsnit 

leder op til det basisscenarie, som gennemgås i afsnit 6. 

5.1 Infrastrukturen på lokalbanerne  

Det overordnede mål med projektet er, at analysere mulighederne for at udvide driften på 

Lokalbanerne samt en forlængelse af S-tog til Fredensborg. Det er derfor  nødvendigt at have 

infrastrukturen opbygget i en model, hvori køreplanerne kan udarbejdes. Til dette anvendes 

programmet RailSys, som indeholder 3 hovedmoduler.  

¶ Infrastructure Manager hvor infrastrukturen op bygges  

¶ Timetable Manager hvor køreplanlægningen og simulering udarbejdes  

¶ Evaluation Manager hvor resultaterne af simuleringer bearbejdes 

Indledningsvis opbygges infrastrukturen som anvendes i dag. I de efterfølgende scenarier tilpasses 

infrastrukturen sål edes at driftsudvidelserne kan håndteres. I Tabel 5-1 ses en oversigt over hvilke 

strækninger og togmateriel , som er implementeret  i RailSys.  

Operatør Togmateriel Bane Strækning 
Maks. stræk-

ningshastighed 

Lokalbanen Lint 41 

Frederiksværkbanen Hillerød ð Hundested 100 km/t  

Gribskovbanen 

Hillerød ð Tisvildeleje 

(Tisvildelejebanen) 
75 km/t  

Hillerød ð Gilleleje 

(Gillelejebanen) 

Lille Nord  
Hillerød ð Snekkersten  

100 km/t  
Snekkersten-Helsingør  

Hornbækbanen Helsingør  ð Gilleleje 75 km/t  

DSB S-tog Litra SA/SE  Nordbanen  Hillerød ð Hellerup  120 km/t  

DSB 

Øresund 
Litra ET Kystbanen Espergærde - Helsingør  120/100 km/t  

Tabel 5-1 - Oversigt over banerne og det rullende materie l som er medtaget undersøgelsen 

I de efterfølgende afsnit vil forudsætningerne for de enkelte strækninger blive gennemgået samt 

hvordan disse er implementeret i RailSys. Yderligere vil de forskellige materieltyper også blive 

uddybet .  
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5.1.1 Lokalbanestrækninger  

5.1.1.1 Infrastrukturen  

Opbygningen af Lokalbanen i RailSys er primært foretaget på baggrund af Lokalbanens TIB6. 

Denne indeholder informationer om hastighedsgrænser samt placering en af stationer og 

indkørselssignaler (I -signal).  

 

Figur 5-1 ð Udsnit af strækningsinformationen for Frederiksværkbanen  

Af TIBõen er det ogs¬ muligt at se, hvor og hvilke andre signaler som  er anvendt på Lokalbanen. 

Disse er dog ikke angivet med en nøjagtig kilometrering som I -signalerne er. For at finde den 

nøjagtige kilometrering for disse er Google Earth (Google, 2015) og DRõs tv-serie På skinner anvendt 

(På skinner, 2014). Ved brug af disse medier, har det været muligt at finde si gnaler, sporskifter og 

perroners relative placering ift. I -signalerne, hvis kilometrering  er kendt.  

Der er generelle hastighedsgrænser på de forskellige Lokalbanetrækninger, dog med lokale 

hastighedsnedsættelser. Dette er angivet i TIBõen med nßjagtige placeringer, enten ved separate 

angivelser med kilometreringer eller gennem placeringen af I -signalerne og udkørselssignaler (U-

signaler). 

Udover hastighedsgrænserne samt placeringen af stationer og signaler, har gradienter på 

jernbanen også en effekt på køreplanen. Et tog accelererer eksempelvis dårligere op af en bakke. 

Dette er der dog ikke taget hensyn til i dette projekt , da gradienterne ikke kendes for Lokalbanens 

strækninger. De manglende gradienter vurderes ikke at have nogen væsentlig effekt på projektets 

resultater.  

5.1.1.2 Signalsystemet 

I RailSys skal de forskellige anvendte signalsystemer defineres. Dette indebærer bl.a. tiden som 

skal bruges til at stille en togvej, dvs. at stille signaler og sporskifter i deres korrekte positioner. 

Når et tog har passeret, skal en togvej opløses igen, så denne tid skal også defineres.   

Tiden til at indstille en togvej er for signalsystemet (E80) på Lokalbanen 3-4 sek (Karlsson, 2014). 

                                                      

6 Tekniske Informationer om Banestrækningen 
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Tiden til at opløse en togvej bør beregnes for hver togvej på hver station som fremgår af 

Banedanmarks SODB Anlægsbestemmelser med nedenstående formler (Banedanmark, 2013A).  

ὸ
ὒ

ὺ
 ȟὺὩὨ ὬὥίὸὭὫὬὩὨὩὶ έὺὩὶ τπ ὯάȾὸ 

ὸ
ὒ

ὺ
ρπ ίὩὯȢȟὺὩὨ ὬὥίὸὭὫὬὩὨὩὶ ὴâ τπ ὯάȾὸ ὩὰὰὩὶ όὲὨὩὶ 

, hvor L er længden af en specifik sektion af togvejen og v er den tilladte  hastighed. Overstående 

beregninger bør foretages for alle togveje på alle stationer, men der er udelukkende  foretaget 

beregninger for række repræsentative stationer på Lokalbanen. Disse beregninger har vist, at 

opløsningstiden bør være omkring 20-25 sek. Årsagen til at opløsningstiden er længere end 

indstillingstiden skyldes, at opløsningstiden har til formål, at sikre  at et tog holder still e ved en 

perron før et andet tog kan køre ind eller ud af samme stationen. Yderligere er der også en 

sikkerhedsafstand efter togvejens slutning, så i tilfælde af at et tog ikke når at stoppe ved signalet, 

vil der ikke opstå  et sammenstød som følge, da der ikke må befinde sig et andet tog eller en togvej 

indenfor sikkerhedsafstanden. Et eksempel på dette kan ses af figuren herunder.  

 

Figur 5-2 - Eksempel på sikkerhedsafstand  (gul markering)  (Nielsen, Scherling, & Brogaard, 2014)  

Som det kan ses af figuren, er det ikke muligt at have et tog fra hver retning kørende ind på 

stationen samtidig, kaldet samtidigindkørsel. Dette gør sig gældende for langt de fleste af 

Lokalbanens stationer med undtagelse af endestationerne, da det på disse ikke er muligt at komme 

fra to forskellige retninger.  Yderligere er der også samtidig indkørsel på Helsinge st. (Henriksen, 

2015). Det skal bemærkes at Gilleleje st. ikke betragtes som en endestation, selvom Hornbæk- og 

Gillelejebanen slutter her. Da begge baner ender i Gilleleje, bruges stationen som en 

krydsningsstation.   

Stationerne på Hornbækbanen er udstyret med en funktion som i visse tilfælde tillade r samtidig 

indkørsel,  dog kun med 25 km/t, gældende fra I -signalet til både afvigende og ret spor. Til 

sammenligning er indkørselshastigheden på de andre Lokalbanestrækninger mellem 40 km/t  og 

60 km/t i afvigende spor og 40 km/t til 100 km/t  i ret spor.  
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Signalsystemet er essentielt for at kunne foretage retvisende køreplanssimuleringer, hvor især 

opløsningstiderne og sikkerhedsafstanden har stor indvirkning på , hvordan trafikken kan afvikles. 

Det er derfor vigtigt, at signalsystemet bliver opbygget korrekt.  

5.1.1.3 Udkørselssignaler 

På Lokalbanen anvendes der på flere stationer et fælles udkørselssignal (FU-signal). I modsætning 

til normale stationer, hvor hvert spor har sit eget U -signal eller perronudkørselssignaler (PU-

signaler), har disse stationer kun ét udkørselssignal som gælder for alle spor, FU-signalet. Det har i 

RailSys ikke muligt, at anvende denne type signaler. I stedet er der opsat U-signaler på hvert spor 

og intet fælles FU-signal for hver  ende af stationen. Denne ændring antages at gøre simuleringen 

af køreplanerne mere enkel, da der således er færre blokke (afsnit mellem to signaler) og signaler 

der skal tages hensyn til. Endvidere blev der oplevet problemer i simuleringerne, som blev 

afhjulpet ved at fjerne FU-signalerne. Af figurerne på side 18og 19 kan forskellen på de to 

løsninger ses. 

5.1.1.4 Overkørsler  

Som en del af signalsystemet indgår også overkørsler, altså hvor veje og jernbanen krydser 

hinanden i  samme niveau. Overkørsler kan påvirke trafikafviklingen på L okalbanen, men i RailSys 

er det ikke er muligt at simulere overkørsler, disse indgår derfor ikke dette projekt. Overkørslerne s 

påvirkning fremgår bl.a. af lokale hastighedsnedsættelser.  

Desuden må det antages, at begrænsningerne, som overkørslerne medfører, er indlagt i  de 

eksisterende køreplaner. For de andre scenarier som er behandlet i denne rapport, tages der ikke 

højde for overkørslerne.  Dog kan større forsinkelser påvirke trafikafviklingen på vejene, og  dette 

bliver altså ikke medregnet i RailSys-modellen. 

Hvor overkørsler er placeret  tæt ved stationer, har de effekt på hvordan togtrafikken kan afvikles, 

da der bl.a. er begrænsninger for længe vejtrafikken må være spærret (spærretiden). Dette kan 

have betydning på krydsningsstationer med en eller fle re nærtliggende overkørsler. Af Figur 5-3 

ses et udsnit af en krydsningsstation med en overkørsel mellem ind- og udkørselssignalerne. 

Overkørslen kan eksempelvis begrænse togafvikling i følgende scenarie: 

Overkørslen Lx 1 er meget trafikeret og må derfor kun være lukket i korte intervaller.  

¶ Tog 1 holder ved C2 og skal afgå mod venstre, men afventer et krydsende tog fra venstre 

¶ Tog 2 ankommer fra venstre og kører i spor 1 mens bommene ved overkørslen er nede og 

vejtrafikken spærret .  

¶ Efter Tog 2 har passeret hæves bommene som pga. den maksimale spærretid er udløbet.  

¶ Tog 1 må da afvente at bommene igen sænkes. Dette kan først gøres efter en fastsat tid hvor 

vejen ikke har været spærret (bilisttid, normal t 35 sek. jf. (Banedanmark, 2013A)). 
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Figur 5-3 - Eksempel på krydsningers betydning for overkørsel (Lx1) (Nielsen, Scherling, & Brogaard, 2014)  
- se tekst for uddybning af problem stillingen  

I det beskrevet eksempel bliver Tog 1 altså holdt tilbage pga. overkørslen og ikke pga. at 

strækningen er optaget af andre tog eller opløsningstid for Tog 2õs togvej. 

Endvidere kan overkørsler begrænse strækningshastigheden. Det formodes bl.a. at være tilfældet 

på Lille Nord ved indkørslen til Fredensborg st. i retningen mod Helsingør . Her er 

strækningshastigheden nedsat til 60 km/t, mens den i den modsatte retning er 100 km/t. Den 

nedsatte hastighed betyder, at de to overkørsler (Kongevejen og Benediktevej) inden Fredensborg 

st. skal spærres i kortere tid. Det er en fordel, da togene krydser i Fredensborg, hvilket betyder at 

overkørslerne skal anvendes af to tog mens bomme er nede, et i hver retning. Men er toget fra 

Helsingør forsinket, kan det muligvis blive yderligere forsinket da den tilladte spærretid ellers 

ville blive overskredet. Netop denne overkørsel er interessant i S-togsscenariet, men dette vil blive 

gennemgået yderligere senere hen i rapporten.  

5.1.1.5 European Rail Traffic Management System (ERTMS) 

Banedanmarks jernbanenet skal, med undtagelse af S-banen, udstyres med det nye signalsystem 

ERTMS. Dette er relevant for projektet, da ERMTS også skal ibrugtages på Kystbanen i 2020 

(Banedanmark, 2015). Dermed er ERTMS en forudsætning for alle scenarier i dette projekt. Netop 

fordi ERTMS er forudsætning  for alle scenarier, vil ERTMS og overgangen mellem dette og 

Lokalbanens signalsystem ikke blive gennemgået yderligere. Med ERTMS som forudsætning, er 

det et krav, at alle tog som kører på Kystbanen skal have installeret ERTMS-udstyr om bord. Dette 

tages med i beregningen af omkostninger ved de forskellige scenarier.  

5.1.1.6 Kvalitetssikring  

Efter infrastrukturen og signalsystemet er opbygget, kontrolleres det , at RailSys-modell en fungerer 

efter hensigten. Dette er gjort ved, at oprette en række testtog i RailSys. Testtogene planlægges 

derefter på alle strækninger og på alle spor. Det kontrolleres om testtogene tilbagelægger den 

korrekte distance ift. TIBõen samt, at hastighedsÞndringer forekommer i de rette kilometreringer , 

dette er gjort ved gennemgå hastighedsprofilerne.  
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Figur 5-4 - Kvalitetssikring af hastighedsprofil  

Et eksempel på et hastighedsprofil kan ses i Figur 5-4. Af figuren ses et tog kommende fra højre 

mod venstre ved indkørslen til Frederiksværk st. (Frv). Den tilladte hastighed (sorte streg) ændres 

fra 100 km/t til 50 km/t og stiger igen trinvist efter stationen. Den røde streg er den tekni sk mulige 

hastighed, mens den grønne er den planlagte hastighed.  

Signalsystemer kontrolleres også, og det undersøges om RailSys tillade r samtidig indkørsel på de 

rette stationer samt om de forskellige sikkerhedsafstande er implementeret korrekt.   I 

kvalit etssikringen blev mindre fejl fundet og tilpasninger foretaget, heriblandt fejlkilometreringer 

og manglende hastighedsændringer. Hvis f ejlkilometreringe r ikke rettes, kan det betyde at en 

strækning ikke har den rigtige dis tance og køretiden dermed udregnes forkert.  

5.1.1.7 Bidirectional operation  

På enkeltsporede strækninger er det nødvendigt at kunne køre i begge retninger på stykkerne 

mellem stationerne. For at sikre, at der i simuleringerne tages højde for dette, anses alle 

linjestykker mellem sporskifterne på en teknisk station til det førstkommende sporskift på næste 

tekniske station som Bidirectional. Dette sikrer i simuleringerne, at der tages højde for modkørende 

tog, som ellers kunne blive sendt ud på samme strækning i modsat retning fra den næste tekniske 

station. 
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5.1.2 S-tog - Nordbanen  

Da det ønskes at undersøge, hvordan forlængelses af S-togene til Fredensborg vil påvirke S -banens 

rettidig hed, er der behov for at inkludere en større del af S-banen i RailSys-modellen. For at kunne 

vurdere netværkseffekterne som forlængelsen kan medføre ved forsinkelser, er det valgt, at 

strækningen Hillerød  st.-Bernstorffsvej st. medtages. Ved at medtage strækningen, er det muligt, 

at foretage en vurdering af forlængelsens effekt på rettigheden til og fra resten af S-banenettet.  

5.1.2.1 Implementering af infrastruktur  

I modsætning til Lokalbanestrækningerne, er denne del ikke manuelt opbygget i RailSys, men i 

stedet fremsendt af DSB. Den fremsendte infrastruktur indeholder strækningen fra Bernstorffsvej 

st. til Hillerød  st. inkl. det n ye signalsystem Communication Based Train Control (CBTC).  

Det har været nødvendigt at opgradere hastigheden i den fremsendte infrastruktur, da denne ikke 

indeholder hastighedsopgrade ringen fra 100 til 120 km/t , som er besluttet jf. (Trafikstyrelsen, 2013). 

Denne opgradering er foretaget manuelt mellem Jægersborg st. og Hillerød st. På enkelte 

strækninger forekommer der lokal e hastighedsnedsættelser, bl.a. gennem Lyngby og Holte st. Da 

baggrunden for disse hastighedsnedsættelser er ukendt, er disse mindre strækninger ikke 

opgraderet til 120 km/t.   

5.1.2.2 Ny station ved Hillerød Syd  - Favrholm  

Det nye regionshospital  er planlagt med betjening af både S-banen og Lokalbanen (Banedanmark, 

2011). Som udgangspunkt er stationen planlagt som trinbræt for både S-banen og Lokalbanen, se 

Figur 5-5. Stationen er lagt i km 34,6 på S-banen jf. nedenstående figur. Stationen ved sygehuset får 

navnet Favrholm, da Hillerød Kommune sam men med Banedanmark og Lokalbanen netop har 

vedtaget dette navn (Hillerød Kommune, 2014A) . Stationsforkortelsen er valgt til Fav. 

 

Figur 5-5 ð Skitseforslag for ny station Favrholm  (Banedanmark, 2011) 
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5.1.2.3 Hillerød st.  

Opbygning af Hillerød st. er foregået i flere etaper. Først blev den nuværende infrastruktur som 

Lokalbanen anvender opbygget, dette er gjort efter samme fremgangsmetode som er beskrevet i 

afsnittet om Lokalbanestrækninger. Herefter blev det integreret med den fremsendte S-

baneinfrastruktur fra DSB. Efterfølgende er infrastrukturen på stationen ændret for at muliggøre 

tilnærmet 5 minutters drift på S -banen. Ændringen indebærer etableringen af to nye vendespor, to 

transversaler (4 sporskifter som muliggør, at tog kan køre mellem to parallelle spor) samt en 

transversal ved udkørslen fra stationen. Ændringen kan ses af Figur 5-6. Figuren er en ændret 

version af TIBõen for S-banen (Banedanmark, 2014).  

 

Figur 5-6 ð Skematisk sporlayout for Hillerød Station  ð efter egne ændringer af det oprindelige layout. Kun spor med 
fed sort eller rød er implement eret i RailSys (Banedanmark, 2014) 

Sporlayoutet er inspireret af Hellerup st., hvor linje F i dag vendes i 5 minutters drift  (DSB, 2014), 

men er tilpasset sporlayoutet på Hillerød st. og med hensynstagen til Lokalbanens drift. I 

modsætning til det foreslåede sporlayout i Lokalbanens Handlingsplan  (COWI A/S, 2014), 

anvendes kun spor 3 og 4 af S-tog, mens spor 1 ikke benyttes. Denne løsning er valgt, da den 

kræver en minim al ombygning af Hillerød st.  

S-banen vil med det foreslåede design miste et opstillingsspor 7, men det vil stadig være muligt for 

Lokalbanen at krydse S-banen for at køre tog fra Frederiksværkbanen til Lokalbanens depot, som 

er placeret nordvest for Hiller ød st.  

S-tog som ankommer fra København (fra venstre på Figur 5-6), skal køre til perronen på spor 4. 

Efterfølgende forsættes S-togene ud i et af de to vendespor. De ankommende tog køres skiftevis til 

hvert af vendesporene.  

S-tog som afgår fra Hillerød starter ude i et af vendesporene og kører til perronen på spor 3. For at 

undgå konflikt 8 med tog fra København, skal de afgående tog anvende den nye transversal, som er 

                                                      

7 Opstillingsspor anvendes til at stille tog som ikke anvendes i driften  
8 At to tog optager det samme sporstykk e samtidig, eksempelvis pga. krydsende togveje eller sikkerhedsafstande 








































































































































































































































