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NOTAT 

Til: Forretningsudvalgets medlemmer 

Spørgsmål fra Liberal Alliance vedr. ændring af vedtægt for Hovedstadens Let-
bane I/S 

Jacob Rosenberg (I) har i vedlagte mail af 1. marts 2018 (bilag 1) stillet spørgsmål til 
sag nr. 1 på forretningsudvalgets møde den 2. marts 2018. 
 
Spørgsmål 1 
Rente-afdækning 
For at kunne spare de ca. 700 millioner i renteudgift anvender man såkaldt rente-af-
dækning. Jeg har efter bedste evne undersøgt, hvad begrebet rente-afdækning er, og 
som jeg læser det handler det om "rente-swap". Rente-swap betyder kort fortalt, at 
man ændrer på rente-forpligtelserne, så man f.eks. kan betale som på lån med variabel 
rente, selvom man har fast forrentede lån eller omvendt.  
 
Der optages fast forrentede lån sv.t. 2/3 af anlægsudgiften og til en rente på 6%, men 
dette udsættes så for rente-afdækning, hvilket må betyde, at man i stedet betaler, som 
var det variabelt forrentede lån. Årsagen er, at man så kan få en lavere rente end med 
de fastforrentede lån, idet den variable rente er betydelig lavere end 6%. Der er dog 
som bekendt ingen "gratis frokoster" her i livet, så en rentestigning vil betyde øgede 
udgifter, når renten ikke er låst fast, og derved må man vel gå ud fra, at Regionens ri-
siko øges ved at staten træder ud af ejerkredsen? 
 
Mit spørgsmål er derfor, om ovenstående vedrørende rente-afdækning er korrekt eller 
ej. Hvis "rente-afdækning" dækker over noget andet, så vil jeg og andre være meget 
glade for en uddybning. Vi ønsker simpelt hen at forstå, hvad der ligger bag, at der 
kan kalkuleres med en besparelse på 700 millioner ved at foretage rente-afdækning. 
 
Svar: 
Ved regionsrådets behandling den 30. januar af det økonomiske grundlag for etable-
ring af letbanen var der stillet spørgsmål om renteafdækningen. Det fremgik af det 
som bilag 2 vedlagte notat af 22. januar 2018 fra Hovedstadens Letbane, som var bi-
lag til sagen, at aftale om renteafdækning først indgås, når ejernes godkendelse af det 
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økonomiske grundlag foreligger og anlægskontrakterne er skrevet under. Renteafdæk-
ning af 2/3 af selskabets gæld vil ske til fast rente og rentebesparelsen opstår, fordi det 
aktuelle renteniveau er lavere end det renteniveau på 6%, som var forudsætningen på 
tidspunktet for selskabets stiftelse og for de betalingsaftaler, som blev indgået på det 
tidspunkt. Den resterende 1/3 af gælden optages til variabel rente, som i selskabets 
langtidsbudget er kalkuleret til 6%. Bliver renten højere øges selskabets omkostninger 
og bliver den lavere reduceres selskabets omkostninger. 
 
Aftale om renteafdækning til fast rente indgås umiddelbart efter kontraktunderskri-
velse, men lån optages i takt med behov for lånefinansiering af den del af selskabets 
udgifter, som ikke dækkes af kontante indskud. 
 
15 % af kommunernes og regionens indskud betales kontant. Statens indskud betales 
100% kontant indtil 2021. Selskabets renteudgifter påvirkes derfor ikke af, at staten 
udtræder af selskabet i år i stedet for i 2024. 
 
Spørgsmål 2 
Herlev og Glostrup stationer 
Forudsætningen for driftsregnskabet er, at Herlev Station flyttes, og Glostrup Station 
ombygges. Ombygning af Glostrup Station vil koste 440 millioner, og flytning af Her-
lev Station 120 millioner, dvs. i alt 560 millioner. Det har ikke været muligt at finde 
information om dækning af denne udgift, da den ikke ser ud til at være med i anlægs-
budgettet, men skal finansieres ved siden af. Hidtil har vi jo gået ud fra, at beløbet 
kunne deles mellem de hidtidige ejere, nemlig både kommuner, region og staten, men 
når staten trækker sig, vil risikoen for et højere beløb for regionen vel være til stede? 
Eller løses det på anden vis? 
 
Så vidt man kan læse sig til, skal Glostrup ombygges for at skaffe passagerer fra regio-
naltoge og lufthavnen, og denne ombygning estimeres at have betydning for 7-10% af 
det samlede passagertal. Flytning af Herlev Station er en forudsætning for 6,5% af 
passagertallet på letbanen.  Derved vil økonomien i driftsperioden blive dårligere (med 
de nuværende passager-prognoser), hvis de 560 millioner ikke tilvejebringes i anlægs-
perioden. Hvordan løser vi dette, nu når staten trækker sig ud af ejerkredsen? 
 
Svar: 
Ombygning af stationerne i Herlev og Glostrup er ikke en del af letbanens anlægspro-
jekt. Derfor indgår de to projekter ikke i anlægsbudgettet for letbanen.  
 
I bemærkningerne til Lov om ændring af lov om letbane på Ring 3 (anlægsloven) er 
det anført, at det følger af politisk aftale af 12. juni 2014 mellem den daværende rege-
ring (Socialdemokratiet og Det Radikale Venstre) Dansk Folkeparti, Socialistisk Fol-
keparti og Enhedslisten om ”Metro, letbane, nærbane og cykler”, at der udarbejdes et 
beslutningsgrundlag for en udbygning af Glostrup Station til et fremtidigt trafikknude-
punkt og en flytning af Herlev Station til sammenkobling med letbanen. Projekterne er 
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er begge nævnt i ”Trafikplan for den statslige jernbane 2017-2032”, som pt. er i hø-
ring og indgår i nedennævnte beslutningsgrundlag. 
 
Glostrup Station 
Der er endnu ikke afsat statslige anlægsmidler til ombygning af Glostrup Station.  
Men der ligger tre mulige forslag for en ombygning, som indgår som en del af ”Be-
slutningsgrundlag: Ring Syd (Glostrup St. – Kalvebod – Ørestad St.) fra november 
2017”, som er vedlagt som bilag 3. Banedanmark vil i foråret 2018 udarbejde en ny 
anlægsplan for, hvordan kommende anlægs- og fornyelsesprojekter koordineres med 
den nye strategi for Signalprogrammet. Udbygningerne af infrastrukturen i Ring Syd-
projektet vil indgå i den nye anlægsplan, som nævnt i beslutningsgrundlag. 
 
Herlev Station 
For så vidt angår Herlev Station, indgik partierne Socialdemokratiet, Dansk Folke-
parti, Radikale Venstre, Socialistisk Folkeparti og Enhedslisten i folketinget i februar 
2017 en aftale om ”Bedre og Billigere Offentlig Transport”. I aftalen er en del af de 
statslige anlægsmidler afsat til medfinansiering af projektet på Herlev Station. Ba-
nedanmark har udarbejdet ”Beslutningsgrundlag: Opgradering Herlev Station” i sep-
tember 2017, der vedlægges som bilag 4. Realisering af projektet kan ifølge Banedan-
mark udføres inden 2023. 
 
Passagerprognoser 
Med hensyn til passagerprognoser, blev det ved udarbejdelsen af ”Udredning om en 
letbane på Ring 3” fra marts 2013 besluttet, at passagerprognosen for letbanen skulle 
indeholde ændringerne af Glostrup og Herlev stationer. Passagerprognosen er ikke 
opdateret siden. 
 
De senere års vækst i byudviklingen langs Ring 3 svarer til forventningerne i udreg-
ningen. Det forudsættes i udredningen om en letbane i Ring 3, at befolkningen i de ni 
Ringby-kommuner i 2020 forventes at være ca. 313.000 indbyggere – stigende til ca. 
331.000 indbyggere i 2032. Med Danmarks Statistiks befolkningsprognose fra 2016 
forventes indbyggertallet i 2025 at være ca. 336.000 indbyggere – stigende til ca. 
354.000 indbyggere i 2035. Forventningen til befolkningsudviklingen er således steget 
i størrelsesordenen 20.000 indbyggere i Ring 3-kommunerne. 
 
Alt andet lige er det Hovedstadens Letbanes vurdering, at dette også må medføre hø-
jere passagertal i letbanen. Siden fastlæggelsen af forudsætningerne for passager-
prognosen er der desuden besluttet en række nye tiltag, som også må forventes at 
medføre et øget passagergrundlag. Disse er især knyttet til forlængelsen af banen gen-
nem DTU, etablering af en ekstra station i Vallensbæk og fremrykning af byudvikling 
en række steder, f.eks. ved Glostrup Station og Bagsværd Boulevard.  
 
Det skal nævnes, at prognoser altid vil være forbundet med en række usikkerheder. 
Det gælder selve modellen, som er en matematisk model baseret på kendte historiske 
parametre, for eksempel bilejerskab og befolkningens trafikvaner, der kan ændre sig 
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over en længere periode. Det gælder også de forudsætninger om fremtidig udvikling, 
som lægges ind i modellen ved udarbejdelsen af den konkrete passagerprognose. 
F.eks. vil befolkningsvækst, økonomisk vækst og den forventede udvikling i områderne 
omkring det pågældende infrastrukturanlæg have betydning for passagertallet. Det er 
imidlertid Hovedstadens Letbanes vurdering, at den forventede usikkerhed om passa-
gertallet, i både positiv og negativ retning, fortsat ligger indenfor de økonomiske for-
udsætninger, der er knyttet til projektet. 
 
Sammenfatning 
Der er ikke indregnet udgifter til de to stationsprojekter i budgettet for letbanen. Regi-
onens andel af anlægsudgiften til letbanen påvirkes derfor ikke af statens udtræden. 
For så vidt angår letbanens nettodriftsudgifter efter fradrag af billetindtægter finan-
sieres de under alle omstændigheder af kommunerne og regionen. For så vidt angår 
konsekvenserne for passagertallet af, om stationsprojekterne i Glostrup og Herlev re-
aliseres, er det som nævnt Hovedstadens Letbanes vurdering, at den forventede usik-
kerhed om passagertallet, i både positiv og negativ retning, fortsat ligger indenfor de 
økonomiske forudsætninger, der er knyttet til projektet. 



            Bilag 1 
 
Fra: Jacob Rosenberg På vegne af Jacob Rosenberg 
Sendt: 1. marts 2018 14:07 
Til: Vera Qvistgaard <vera.qvistgaard@regionh.dk>; Annette Randløv (HGH Ekstern Kontakt) 
<randlov62@gmail.com>; 'Annie Hagel' <hagel@mail.tele.dk>; 'Carsten Scheibye' 
<carsten.scheibye@brk.dk>; CEN‐DL‐Regionsrådet <cen‐dl‐regionsraadet@regionh.dk>; 
'christinedaljensen@live.dk' <christinedaljensen@live.dk>; 'Flemming Pless' <flemming@pless.com>; 
'frejasodergran@gmail.com' <frejasodergran@gmail.com>; 'Hans Toft' <ht@gentofte.dk>; 
'jrcopenhagen@gmail.com' <jrcopenhagen@gmail.com>; 'jv@clausson.dk' <jv@clausson.dk>; 
'karolinetipsmark@gmail.com' <karolinetipsmark@gmail.com>; 'Karsten Skawbo‐Jensen' 
<skawbo@frederiksberg.dk>; 'Karsten Skawbo‐Jensen' <karsten.skawbo‐jensen@ft.dk>; 
'krock@frederikssund.dk' <krock@frederikssund.dk>; 'Marianne Frederik (marianne.frederik@mail.dk)' 
<marianne.frederik@mail.dk>; 'martinbaden@gmail.com' <martinbaden@gmail.com>; 'mg@dsu.net' 
<mg@dsu.net>; 'Niels Høiby' <hoibyniels@gmail.com>; 'Per Tærsbøl' <per11@helsingor.dk>; 
'pf@hillerod.dk' <pf@hillerod.dk>; Regionsrådsformand <formand@regionh.dk>; 
'stinus.lindgreen@gmail.com' <stinus.lindgreen@gmail.com>; 'Susanne Due' <skr@hillerod.dk>; 'Torben 
Kjær (politik@torbenk.net)' <politik@torbenk.net>; Sophie Hæstorp Andersen 
<sophie.andersen@regionh.dk> 
Cc: Hjalte Aaberg <hjalte.aaberg@regionh.dk>; Jens Gordon Clausen <jens.gordon.clausen@regionh.dk>; 
Svend Georg Trock Hartling <svend.hartling@regionh.dk> 
Emne: Sv: Materiale til forretningsudvalgets og regionsrådets ekstraordinære møder fredag den 2. marts 
2018 
 

Kære Sophie. 
 
Det hastende tempo med møde og afstemning allerede i morgen er selvfølgelig en udfordring, 
men jeg bliver nødt til at spørge om 2 ting inden RR‐mødet i morgen med afstemningen. Du kan 
enten svare her på mail eller ved RR‐mødet i morgen. Begge modeller er helt i orden, bare 
informationen kommer frem inden selve afstemningen. Der er sikkert en del af os, som ikke er 
eksperter i det økonomiske (i hvert fald mig), og derfor dette opklarende spørgsmål. 
 
1. Rente‐afdækning: 
 
For at kunne spare de ca. 700 millioner i rente‐udgift anvender man såkaldt rente‐afdækning. Jeg 
har efter bedste evne undersøgt, hvad begrebet rente‐afdækning er, og som jeg læser det handler 
det om "rente‐swap". Rente‐swap betyder kort fortalt, at man ændrer på rente‐forpligtelserne, så 
man f.eks. kan betale som på lån med variabel rente, selvom man har fast forrentede lån eller 
omvendt.  
 
Der optages fast forrentede lån sv.t. 2/3 af anlægsudgiften og til en rente på 6%, men dette 
udsættes så for rente‐afdækning, hvilket må betyde, at man i stedet betaler, som var det variabelt 
forrentede lån. Årsagen er, at man så kan få en lavere rente end med de fastforrentede lån, idet 
den variable rente er betydelig lavere end 6%. Der er dog som bekendt ingen "gratis frokoster" her 
i livet, så en rentestigning vil betyde øgede udgifter, når renten ikke er låst fast, og derved må man 
vel gå ud fra, at Regionens risiko øges ved at staten træder ud af ejerkredsen?. 
 



Mit spørgsmål er derfor, om ovenstående vedrørende rente‐afdækning er korrekt eller ej. Hvis 
"rente‐afdækning" dækker over noget andet, så vil jeg og andre være meget glade for en 
uddybning. Vi ønsker simpelt hen at forstå, hvad der ligger bag, at der kan kalkuleres med en 
besparelse på 700 milioner ved at foretage rente‐afdækning. 
 
2. Herlev og Glostrup stationer: 
 
Forudsætningen for drifts‐regnskabet er, at Herlev Station flyttes, og Glostrup Station ombygges. 
Ombygning af Glostrup Station vil koste 440 millioner, og flytning af Herlev Station 120 millioner, 
dvs. i alt 560 millioner. Det har ikke været muligt at finde information om dækning af denne udgift, 
da den ikke ser ud til at være med i anlægsbudgettet, men skal finansieres ved siden af. Hidtil har 
vi jo gået ud fra, at beløbet kunne deles mellem de hidtidige ejere, nemlig både kommuner, region 
og staten, men når staten trækker sig, vil risikoen for et højere beløb for regionen vel være til 
stede? Eller løses det på anden vis? 
 
Så vidt man kan læse sig til, skal Glostrup ombygges for at skaffe passagerer fra regionaltoge og 
lufthavnen, og denne ombygning estimeres at have betydning for 7‐10% af det samlede 
passagertal. Flytning af Herlev Station er en forudsætning for 6,5% af passagertallet på letbanen.  
Derved vil økonomien i driftsperioden blive dårligere (med de nuværende passager‐prognoser), 
hvis de 560 milioner ikke tilvejebringes i anlægsperioden. Hvordan løser vi dette, nu når staten 
trækker sig ud af ejerkredsen? 
 
Spørgsmålene stilles nu for bedre at kunne estimere risikoen ved, at Staten træder ud af 
ejerkredsen og derved ikke vil være med til at dække eventuelle øgede omkostninger, hvis 
budgettet skrider, inden Letbanen er færdig. Hvis min og andres bekymring omkring 
ovenstående er ubegrundet, er det jo bare skønt. Ser frem til svaret enten på mail eller ved mødet 
i morgen. 
 
Jeg vil gerne understrege, at disse spørgsmål på ingen måde stilles for at hælde grus i maskineriet 
eller for at være imod projektet som sådan, og at de bestemt stilles i en positiv ånd. Bedre 
offentlig transport langs Ring 3 er meget positivt, men jeg mener blot, at vi skal vide, hvad vi går 
ind til, så vi i morgen kan stemme på et lidt bedre oplyst grundlag. 
 
MVH Jacob Rosenberg 
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Notat  
 
 
Emne Besvarelse af spørgsmål fra Region Hovedstaden 
  
Fra: Hovedstadens Letbane 
  
Til: Region Hovedstaden  
  
Dato: 2018-01-22 
 
 

 

Spørgsmål 1 
 
Glostrup og Herlev Stationer: 
  
I driftsbudgettet har man regnet med, at Glostrup og Herlev Stationer ombygges. 
I en henvendelse fra de 11 borgmestre til Trafikministeriet er det understreget, at ombygningen af de 
to stationer er vigtig for den samlede økonomi i letbane-projektet.  
Jeg har siden i medierne kunne læse, at Herlev og Glostrup kommuner vil betale for denne 
ombygning, selvom stationerne er ejet af staten. Så langt så godt. Men det er vigtigt for os at vide om 
de to kommuner har givet endeligt formelt tilsagn om at stå for udgifterne til ombygningerne, eller 
om der siden er kommet en anden part med finansiering til ombygningerne, fx staten? 
Såfremt at finansieringen formelt er på plads, hvilket jeg antager, så vil vi gerne vide hvornår arbejdet 
med ombygningerne forventes påbegyndt. 
Ligeledes har vi brug for passagerprognoserne med og uden ombygningen af de to stationer samt 
driftsbudgettet for letbanen med og uden ombygningen. 
 
Svar: 
 
I bemærkningerne til Lov om ændring af lov om letbane på Ring 3 (anlægsloven) er det anført, at det 
som led i politisk aftale af 12. juni 2014 mellem den daværende regering (Socialdemokratiet og Det 
Radikale Venstre) Dansk Folkeparti, Socialistisk Folkeparti og Enhedslisten om Metro, letbane, 
nærbane og cykler er aftalt, at der skal udarbejdes et beslutningsgrundlag for en udbygning af 
Glostrup Station til et fremtidigt trafikknudepunkt og en flytning af Herlev station til sammenkobling 
med letbanen. Beslutningsgrundlaget udarbejdes af Banedanmark og indgår ikke som en del af 
letbaneprojektet. 
 
Ved udarbejdelsen af ”Udredning om en letbane på Ring 3” fra marts 2013 besluttedes det, at 
prognosen for letbanen skulle indeholde ændringerne af Glostrup og Herlev stationer. Der er ikke 
udarbejdet en passagerprognose uden disse ændringer.   
 
De senere års vækst i byudviklingen langs ring 3 svarer til forventningerne i udregningen, desuden 
svarer forudsætningerne i passagerprognosen til Danmarks Statistiks forudsætninger om den 
fremtidige udvikling langs Ring 3. For eksempel forudsættes det i udredningen om en letbane i Ring 
3, at befolkningen i de ni Ringby-kommuner i 2020 forventes at være ca. 313.000 indbyggere – 
stigende til ca. 331.000 indbyggere i 2032. Med Danmarks Statistiks befolkningsprognose fra 2016 



 
 
 
 
 

 
 

Metadata: DocID AT AST Version 4.0 Page 2 of 3 

forventes indbyggertallet i 2025 at være ca. 336.000 indbyggere – stigende til ca. 354.000 indbyggere 
i 2035. Forventningen til befolkningsudviklingen er således steget i størrelsesordenen 20.000 
indbyggere i Ring 3-kommunerne. Alt andet lige vil dette også medføre højere passagertal i letbanen. 
 
Siden fastlæggelsen af forudsætningerne for passagerprognosen er der desuden besluttet en række 
ikke-forventede tiltag, som må forventes at medføre udvidelser af passagertallet. Disse er især 
knyttet til forlængelsen af banen gennem DTU, etablering af en ekstra station i Vallensbæk og 
fremrykning af byudvikling en række steder, f.eks. ved Glostrup station og Bagsværd Boulevard. 
  
Hertil kommer, at prognoser altid vil være forbundet med en række usikkerheder. Det gælder selve 
modellen, som er en matematisk model baseret på kendte historiske parametre, for eksempel 
bilejerskab og befolkningens trafikvaner, der kan ændre sig over en længere periode. Det gælder 
også de forudsætninger om fremtidig udvikling, som lægges ind i modellen ved udarbejdelsen af den 
konkrete passagerprognose. F.eks. vil befolkningsvækst, økonomiske vækst og den forventede 
udvikling i områderne omkring det pågældende infrastrukturanlæg have betydning for passagertallet.  
 
Det er således selskabets vurdering, at den forventede usikkerhed om passagertallet, i både positiv 
og negativ retning, fortsat ligger indenfor de økonomiske forudsætninger, der er været knyttet til 
projektet. 
 
 
Spørgsmål 2 
  
Finansieringen: 
  
Jeg kan læse, at finansieringsomkostningerne til letbanen, grundet lavere rente, er 700 mio lavere 
end oprindeligt budgetteret, og dermed dækker udgiftstigningen. Jeg har dog vanskeligt ved at se 
hvordan lånet er sammensat, og dermed hvordan besparelsen på de 700 mio er opnået. 
Hvordan var den oprindelige finansiering sammensat? Lånetype(r) og tilbagebetalingsprofil? 
Hvordan er sammensætningen af det nye lån? Jeg kan se at 2/3 af lånet er med fast rente, hvilket jeg 
finder fornuftigt med det nuværende renteniveau. Men hvad med den sidste 1/3, det kan jeg ikke se 
fremgår nogen steder? Er hele eller dele af lånet (og i så fald hvor meget) sammensat af variabel 
rente og hvilke finansielle produkter er lånet sammensat af? Er hele eller dele af lånet sammensat af 
fremmedvaluta, og i så fald hvilke(n) og hvor meget er der tale om?  
For hvis hele eller dele af lånet er med variabel rente eller i fremmed valuta, så er der jo risiko for at 
beløbet der skal tilbagebetales bliver større end angivet.  
Hvordan vil det influere på regionens økonomi, hvis renten ændrer sig med hhv 1,2,3,4,5,10 og 20% 
(altså forudsat at der er en del af lånet der er med variabel rente)? 
 
Svar:  
 
I henhold til Lov om letbane på Ring 3 forestår Hovedstadens Letbane I/S finansieringen af 
anlægsomkostningerne for letbanen gennem optagelse af lån. Statens indbetalinger samt Region 
Hovedstadens og kommunernes årlige indskud fastlægges i en betalingsplan ved stiftelsen af 
selskabet. Det er således Hovedstadens Letbane I/S, der bærer ansvaret for finansieringen, mens 
staten, regionen og kommunerne indbetaler faste årlige indskud, som er fastlagt ved stiftelsen af 
selskabet. Disse indskud er fastlagt på grundlag af et af interessenterne godkendt langtidsbudget 
indeholdende såvel anlægs- og driftsomkostninger som finansieringsomkostninger. Regionens årlige 
indskud er således fastlagt ved stiftelsen af selskabet. 
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Lov om letbane på Ring 3 indeholder hjemmel til, at Hovedstadens Letbane kan optage såkaldte 
genudlån i Danmarks Nationalbank, dvs. lån på samme vilkår som staten. Rammerne for 
Hovedstadens Letbanes lånoptagelse er derfor fastlagt i en trepartsaftale mellem Finansministeriet, 
Transport-, Bygnings- og Boligministeriet og Nationalbanken. Rammerne indeholder blandt andet 
bestemmelser om låneformer og om, at lån kun kan optages i EUR eller danske kroner, ligesom 
rammerne fastlægger de finansielle instrumenter, selskabet kan benytte sig af. 
 
Hovedstadens Letbane rådgives i finansielle spørgsmål af Sund & Bælt, som også rådgiver 
broselskaberne og Metroselskabet. Sund & Bælt har anbefalet, at selskabet i forbindelse med 
indgåelsen af de store anlægs- og driftskontrakter renteafdækker 2/3 af selskabets forventede 
maksimale nettogæld, mens den sidste 1/3 finansieres ved variabel rente. Dette er en sædvanlig 
praksis benyttet af såvel broselskaberne som Metroselskabet. Formålet med rentedækningen er at 
mindske selskabets fremtidige risiko i forbindelse med finansieringen af projektet og således ikke 
nødvendigvis at opnå den lavest mulige rente. 
 
Indgåelse af aftaler om langsigtet renteafdækning indebærer en forpligtelse over en lang årrække. 
Aftaler herom vil derfor først blive indgået, når den endelig ejergodkendelse foreligger og 
kontrakterne er indgået. Der er i selskabets økonomi fastsat en forventning på en realrente på 4 pct. 
samt en inflationsforventning på 2 pct. Denne forventning indgik som grundlag ved ejernes stiftelse 
af selskabet. Fastlæggelsen af renteniveauet skete efter udmelding fra ministeriet på grundlag af 
normal praksis for sådanne projekter. Besparelsen på de ca. 700 mio. kr. skyldes, at 
renteafdækningen sker på et tidspunkt, hvor renterne er lavere end denne forventning.  
 
Forudsætningen på den resterende del af lånet, dvs. den sidste 1/3, er således – sammenholdt med 
det nuværende renteniveau - forsigtigt fastlagt til ca. 6 pct. nominelt, som forudsættes også 
fremover at kunne dække udsving i den variable rente. Såfremt den variable rente fremover 
gennemsnitligt ligger under de forudsatte ca. 6 pct. nominelt, vil dette være gunstigt for økonomien i 
Hovedstadens Letbane. Hvis den variable rente gennemsnitligt ligger over dette niveau, vil dette øge 
selskabets omkostninger.  
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Sammenfatning

Ring Syd-projektet består i at gennemføre en række anlægs-

arbejder, som muliggør en udvidelse og omlægning af tog-

betjeningen. Med Ring Syd vil der således kunne køre tog fra 

Roskilde via Ny Ellebjerg til Københavns Lufthavn Kastrup, og 

der bliver mulighed for at omlægge tog fra København H til 

lufthavnen via Ny Ellebjerg Station. 

Ring Syd vil derfor gøre rejsen lettere og markant hurtigere 

for passagerer, der rejser til lufthavnen og Amager vestfra, da 

de undgår turen ind til København H. 

Desuden vil projektet aflaste København H samtidig med, at 

togbetjeningen styrkes i knudepunkterne Glostrup, Ny Elle-

bjerg, Ørestad og lufthavnen. Derudover mindskes risikoen for 

forsinkelser på hele fjernbanen.

Arbejdet tager afsæt i den politiske aftale om Metro, letbaner, 

nærbaner og cykler fra den 12. juni 2014. 

Det samlede projekt består af følgende arbejder:

•	 Udbygning	af	Glostrup	Station.

•	 Udbygning	af	Ørestad	Station.

•	 Anlæg	 af	 overhalingsspor	mellem	Kalvebod	 og	Ny	 Elle-

bjerg Station. 

Udover	disse	udbygninger	af	infrastrukturen	forudsætter	Ring	

Syd-projektet en kapacitetsudvidelse ved Københavns Luft-

havn Kastrup samt anlæg af perroner og etablering af ni-

veaufri udfletning på Ny Ellebjerg Station. Der er udarbejdet 

beslutningsgrundlag for kapacitetsudvidelsen i lufthavnen, 

men projektet er endnu ikke politisk besluttet. Den niveaufri 

udfletning på Ny Ellebjerg er ved at blive bygget, og der er 

afsat midler til perronerne på Finansloven.

Den fulde gevinst af Ring Syd-projektet vil først kunne reali-

seres, når disse projekter er gennemført.

Figur 1. Oversigtskort over Ring Syd-projektet
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Fordele ved projektet

•	 For	 rejsende,	der	 rejser	 fra	Vestsjælland,	Fyn	og	 Jylland	

mod lufthavnen og Amager vil Ring Syd give betydelige 

rejsetidsbesparelser, og projektet er med til at understøtte 

udviklingen af Glostrup Station og Ny Ellebjerg Station 

som fremtidige trafikknudepunkter. 

•	 Rejsende	fra	Vestsjælland,	Fyn	og	Jylland	vil	spare	over	10	

minutter til Københavns Lufthavn Kastrup. Eksempelvis 

vil rejsetiden mellem Roskilde Station og lufthavnen redu-

ceres fra 38 til 26 minutter. 

•	 Glostrup	Station	vil	blive	et	nyt	trafikalt	knudepunkt,	og	

rejsetiden fra Glostrup til København H vil blive reduce-

ret med 10 minutter, mens turen Glostrup – Københavns 

Lufthavn Kastrup vil blive reduceret med over 20 minutter. 

Fra Glostrup vil man fremover kunne komme til Køben-

havn H på kun 7 minutter med regionaltog, hvor det i 

basiskøreplanen tager 17 minutter med S-tog, og til luft-

havnen på 16 minutter, hvor det tager 38 minutter uden 

Ring Syd.

Løsninger for fremtidig togbetjening

Der er undersøgt tre forskellige løsninger for udvidelser og 

omlægninger af togbetjeningen. En løsning hvor både Glo-

strup Station, Ørestad Station og Kalvebod – Ny Ellebjerg 

udbygges samt to løsninger, hvor kun Glostrup udbygges. 

Begge Glostrupløsninger giver stadig mulighed for togbe-

tjening i Ring Syd-korridoren og for standsning af tog på 

Glostrup Station. Det er ligeledes muligt at opnå de samme 

rejsetidsbesparelser som for den fulde Ring Syd-løsning, men 

dog med færre togafgange.

Løsning 1: Fuld Ring Syd til 1.091,3 mio. kr.
I den mest ambitiøse løsning udvides togbetjeningen med 

hele tre nye tog pr. time mellem Roskilde og lufthavnen. Der 

omlægges desuden et lyntog og et IC-tog fra København H 

til lufthavnen via Ny Ellebjerg Station. I løsningen udføres 

følgende:

•	 Kapaciteten	på	Glostrup	Station	udbygges	med	to	ø-per-

roner og fire perronspor.

•	 Kapaciteten	på	Ørestad	Station	udvides	med	to	perrons-

por.

•	 Der	etableres	ét	midtliggende	overhalingsspor	mellem	Kal-

vebod og Ny Ellebjerg.

Løsning 2: Ring Syd – Glostrup til 242,1 mio. kr.
Stationen udbygges med én	perron	og	to	perronspor.	Vælger	

man denne løsning, er det ikke muligt senere at udvide til 

Fuld Ring Syd uden at bygge store dele af stationen om.

Løsning 3: Ring Syd - Fremtidssikret Glostrup til 410,1 mio. 
kr. 
Hvis man vil fremtidssikre Glostrup, så man på et senere tids-

punkt kan udbygge til Fuld Ring Syd, kræver det, at man i 

stedet udbygger stationen med to perroner og fire perrons-

por. Perronerne ligger anderledes, og derfor kan den simple 

udbygning af Glostrup ikke benyttes som afsæt for den store 

ombygning. 

Den trafikale analyse viser derudover, at punktligheden for-

bedres væsentligt for begge Glostrupløsninger, hvis kapacite-

ten også udbygges i Ørestad.

Andre løsninger, tilvalg og besparelsesmuligheder
Der er derudover projekteret en række alternative løsninger, 

tilvalg og besparelsesmuligheder tilknyttet de forskellige løs-

ningsmodeller:

•	 Fuld	Ring	Syd

– Glostrup. Tilvalg – Bredere perrontunnel.

– Glostrup. Besparelsesmulighed – Kortere perroner.

– Ørestad. Tilvalg – Nye og bedre adgangsveje til stationen.

– Ørestad. Tilvalg – Længere perronspor til overhaling af 

1.000 m godstog.

– Ørestad. Tilvalg – Forberedelse for senere kapacitetsudvi-

delse med et femte spor.

– Overhalingsspor. Alternativ løsning – To sideliggende 

overhalingsspor (mere kapacitet).

•	 Ring	Syd	-	Glostrup

– Tilvalg – Bredere perrontunnel.

•	 Ring	Syd	–	Fremtidssikret	Glostrup

– Glostrup. Tilvalg – Bredere perrontunnel.

– Glostrup. Besparelsesmulighed – Kortere perroner på 240 

m.

Projektets påvirkning på Letbanen Ring 3

Beslutningsgrundlaget for Letbanen i Ring 3 bygger på, at 

alle tog standser på Glostrup Station. Det forudsætter, at man 

bygger enten Fuld Ring Syd eller Ring Syd - Fremtidssikret 

Glostrup med to ø-perroner og fire perronspor. Hvis alle tog 
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skal	 standse	 på	 Glostrup	 Station	 med	 kun	 én	 ø-perron	 vil	

rejsetider og punktligheden blive påvirket negativt. 

Anlægsomkostninger

I tabellen herover er angivet anlægsoverslag uden eventuelle 

tilvalg og besparelsesmuligheder for de tre løsninger Fuld Ring 

Syd, Ring Syd - Glostrup og Ring Syd – Fremtidssikret Glo-

strup. 

Andre løsninger, tilvalg og besparelsesmuligheder

Anlægsomkostningerne for de andre løsninger, tilvalg og be-

sparelsesmuligheder fremgår nedenfor.

•	 Fuld	Ring	Syd

– Glostrup. Tilvalg – Bredere perrontunnel: 37,9 mio. kr.

– Glostrup. Besparelsesmulighed – Kortere perroner: 48,5 

mio. kr.

– Ørestad. Tilvalg – Nye og bedre adgangsveje til stationen: 

16,4 mio. kr.

– Ørestad. Tilvalg – Længere perronspor til overhaling af 

1.000 m godstog: 34,4 mio. kr.

– Ørestad. Tilvalg – Forberedelse for senere kapacitetsudvi-

delse med et femte spor: 67,3 mio. kr.

– Overhalingsspor. Alternativ løsning - To sideliggende 

overhalingsspor (mere kapacitet): 504,3 mio. kr.

•	 Ring	Syd	-	Glostrup

– Tilvalg – Bredere perrontunnel: 36,9 mio. kr.

•	 Ring	Syd	–	Fremtidssikret	Glostrup

– Glostrup. Tilvalg – Bredere perrontunnel: 37,9 mio. kr.

– Glostrup. Besparelsesmulighed – Kortere perroner på 240 

m: 48,5 mio. kr.

Samfundsøkonomi

Ifølge Finansministeriets retningslinjer for beregning af sam-

fundsøkonomi anses statslige anlægsprojekter, der har en for-

Mio. kr. inkl. korrektionstillæg Fuld Ring Syd  Ring Syd – Glostrup Ring Syd – Fremtidssikret Glostrup 
(2017-prisniveau)   

Glostrup 410,1 242,1 410,1

Ørestad  358,5 - -

Overhalingsspor 322,6 - -

Samlede anlægsomkostninger 1.091,3 242,1 410,1

Tabel 1. Anlægsoverslag for de tre løsninger

rentning på 4 % (intern rente) for rentable investeringer. Det 

er også ved 4 %, at nettonutidsværdien går fra negativ til 

positiv. 

 

•	 Fuld	Ring	Syd 

Intern rente på kun 1 % og en samlet nettonutidsværdi 

-751 mio. kr. Løsningen er dermed ikke samfundsøkono-

misk rentabel. 

•	 Ring	Syd	-	Glostrup 

Intern rente på 14 % og nettonutidsværdi på 832 mio. 

kr., og er dermed en attraktiv investering. 

•	 Ring	Syd	–	Fremtidssikret	Glostrup 

Intern rente på 10 % og nettonutidsværdi på 689 mio. 

kr. Løsningen må derfor også anses for en attraktiv 

investering.

VVM-screening

Der	 er	 gennemført	 VVM-screeninger	 for	 udbygningerne	 af	

hhv. Glostrup Station og Ørestad Station. Naturstyrelsen har 

på baggrund af screeningerne vurderet, at ingen af projek-

terne vil påvirke miljøet væsentligt, og at de derfor ikke er 

VVM-pligtige.

Overhalingssporet mellem Kalvebod og Ny Ellebjerg forventes 

ikke at medføre væsentlige miljøpåvirkninger, men da der er 

tale om udbygning af infrastrukturen, vil der i en eventuel se-

nere	fase	af	projektet	skulle	laves	en	egentlig	VVM-screening	

i lighed med de to andre projekter.

Interessenter

De væsentligste interessenter har været inddraget i projek-

terne gennem ejergruppe og teknikerudvalg. Herunder Tra-

fik-,	Bygge-	og	Boligstyrelsen,	Vejdirektoratet,	Glostrup	Kom-

mune, Københavns Kommune, DSB, Metroselskabet, Letbane, 

Sund & Bælt og By & Havn.
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På Glostrup Station har interessenterne pointeret vigtigheden 

i at etablere tilvalget med bredere perrontunnel. Derudover 

ser Glostrup Kommune fordele i at etablere stationen med 

kun	én	ø-perron,	da	denne	er	mindre	pladskrævende.	Løsnin-

gen har dog mindre kapacitet, og er dermed ikke fremtids-

sikret som løsningen med to ø-perroner. 

På Ørestad Station har interessenterne haft stort fokus på 

adgangsveje, og de er enige om, at de to tilvalg med ekstra 

adgangsveje bør etableres i forbindelse med en stationsud-

bygning.

Overhalingssporet ligger på Sund & Bælts infrastruktur. De 

har haft fokus på løsninger med arkitektur og udtryk, der 

passer til den nuværende banestrækning.

Det videre forløb

Som følge af den politiske beslutning om ny strategi for ud-

rulning af Signalprogrammet fra den 15. november 2017 vil 

Banedanmark i foråret 2018 udarbejde en ny anlægsplan for, 

hvordan kommende anlægs- og fornyelsesprojekter koordi-

neres	med	den	nye	strategi	for	Signalprogrammet.	Udbygnin-

gerne af infrastrukturen i Ring Syd-projektet vil indgå i den 

nye anlægsplan.

Den fulde effekt af Ring Syd-projektet vil først kunne realise-

res, når følgende projekter er gennemført:

•	 Kapacitetsudvidelse	ved	Københavns	Lufthavn	Kastrup 

Der er udarbejdet beslutningsgrundlag for projektet, men 

det er endnu ikke politisk besluttet.

•	 Niveaufri	udfletning	ved	Ny	Ellebjerg 

Projektet er ved at blive bygget.

•	 Perroner	på	Ny	Ellebjerg	for	tog	til	og	fra	Øresundsba-

nen 

Der er afsat midler til projektet på Finansloven.
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Indledning

Ring Syd-projektet gør det muligt at køre tog fra Roskilde via 

Ny Ellebjerg til Københavns Lufthavn Kastrup samt at om-

lægge tog fra København H til lufthavnen via Ny Ellebjerg 

Station. 

Det indebærer udbygning af Glostrup Station og Ørestad Sta-

tion samt anlæg af overhalingsspor mellem Kalvebod og Ny 

Ellebjerg Station. Der er undersøgt tre forskellige løsningsfor-

slag for projektet samt flere tilvalg.

Den grønne markering på kortet illustrerer togbetjeningskon-

ceptet for Ring Syd-projektet, hvor der etableres direkte tog-

forbindelse mellem Roskilde via Ny Ellebjerg til Københavns 

Lufthavn Kastrup, i modsætning til i dag, hvor tog vestfra 

kører til og fra lufthavnen via København H.

Politisk aftale

Forligskredsen bag rammeaftalen Takstnedsættelser og inve-

steringer til forbedring af den kollektive trafik besluttede med 

den politiske aftale Metro, letbaner, nærbaner og cykler fra 

d. 12. juni 2014 at afsætte penge til udarbejdelse af beslut-

ningsgrundlag for udbygning af Ørestad Station og Glostrup 

Station.

Ring Syd-projektet vil give betydelige rejsetidsbesparelser 

mod Amager og lufthavnen fra de vestlige og sydlige dele 

af hovedstadsområdet. Projektet vil samtidig være et vigtigt 

skridt i at udvikle Glostrup Station og Ny Ellebjerg Station 

som fremtidige trafikknudepunkter, hvilket desuden vil med-

føre en betydelig aflastning af København H.

Figur 2. Oversigtskort over Ring Syd-projektet
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Historik

Transport-, Bygnings- og Boligministeriet gennemførte i 

2013-2014 en analyse på screeningsniveau af Ring Syd-pro-

jektet. Analysen blev udført i samarbejde med Metroen, Tra-

fikstyrelsen, Københavns Kommune og Banedanmark, jf. rap-

porten Ny Ellebjerg og Glostrup som trafikale knudepunkter, 

Transportministeriet 2014.

Fordele ved projektet

Idéen	med	Ring	Syd	er	at	øge	og	dermed	forbedre	togbetje-

ningen samt at skabe nye rejserelationer og flere knudepunk-

ter uden at belaste kapaciteten på København H yderligere. 

Projektet understøtter udviklingen af Ny Ellebjerg Station og 

Glostrup Station som fremtidige trafikknudepunkter. 

Ring Syd-projektet giver betydelige rejsetidsbesparelser mod 

Amager og Københavns Lufthavn Kastrup fra de vestlige og 

sydlige dele af hovedstadsområdet. Endvidere opnås en af-

lastning af København H ligesom den ekstra kapacitet, der 

opnås med den nye bane mellem København og Ringsted kan 

udnyttes til øget togdrift. 

Tre løsningsmuligheder

Der er undersøgt tre forskellige løsninger til udvidelse af tog-

betjeningen. 

•	 Fuld	Ring	Syd 

I den mest ambitiøse løsning udvides togbetjeningen 

med tre nye tog pr. time og retning mellem Roskilde og 

lufthavnen og to eksisterende tog omlægges direkte til 

lufthavnen. 

 For at denne driftsudvidelse kan afvikles med en tilfreds-

stillende punktlighed skal der ske følgende tilpasninger 

af infrastrukturen:

- Glostrup Station udvides med to ø-perroner og fire per-

ronspor.

- Ørestad Station udvides med to perronspor. 

-	 Der	etableres	ét	midtliggende	overhalingsspor	mellem	

Kalvebod Station og Ny Ellebjerg Station for at udbygge 

kapaciteten til brug for overhalende godstog. 

•	 Ring	Syd	-	Glostrup 

Der er derudover set på to alternative løsninger, hvor 

det kun er Glostrup der udbygges. I den billigste løsning 

udbygges med én	ø-perron	og	to	perronspor.	Vælger	

man denne løsning, er det ikke muligt senere at udvide 

til Fuld Ring Syd.
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•	 Ring	Syd	-	Fremtidssikret	Glostrup 

Hvis man vil fremtidssikre Glostrup, så man på et senere 

tidspunkt kan udbygge til Fuld Ring Syd, kræver det, at 

man i stedet udbygger stationen med to ø-perroner og 

fire perronspor. 

Den trafikale analyse viser derudover, at punktligheden for-

bedres væsentligt for begge Glostrupløsninger, hvis kapacite-

ten også udbygges i Ørestad.

Udvalgte	tilvalg
Der er derudover projekteret en række tilvalg for de enkelte 

projekter, herunder blandt andet:

•	 Bredere	perrontunnel	på	Glostrup	Station.

•	 Nye	og	bedre	adgangsveje	på	Ørestad	Station.

•	 Forlængede	 perronspor	 for	 overhaling	 af	 1.000	 meter	

godstog på Ørestad Station.

De nævnte tiltag vil være med til at skabe gode adgangsveje 

for passagererne, og øge muligheden for overhaling af gods-

tog på Ørestad Station, hvilket vil gavne punktligheden.

De øvrige tilvalg og besparelser kan læses i kapitlet ’Anlægs-

beskrivelse’.

Forudsætninger og afhængigheder

Det er en forudsætning for projektet, at kapaciteten i luft-

havnen udbygges i forbindelse med Femern-projektet, og at 

der etableres perroner på Ny Ellebjerg Station som forudsat i 

Togfonden samt en niveaufri udfletning ved Ny Ellebjerg. Der 

er udarbejdet beslutningsgrundlag for kapacitetsudvidelsen i 

lufthavnen, men projektet er endnu ikke besluttet. Den ni-

veaufri udfletning på Ny Ellebjerg er ved at blive bygget, og 

der er afsat midler til perronerne på Finansloven.

Som følge af den politiske beslutning om ny strategi for ud-

rulning af Signalprogrammet fra den 15. november 2017 vil 

Banedanmark i foråret 2018 udarbejde en ny anlægsplan for, 

hvordan kommende anlægs- og fornyelsesprojekter koordi-

neres	med	den	nye	strategi	for	Signalprogrammet.	Udbygnin-

gerne af infrastrukturen i Ring Syd-projektet vil indgå i den 

nye anlægsplan.

Beslutningsgrundlaget for Letbanen i Ring 3 forudsætter, at 

alle tog standser på Glostrup Station. Det forudsætter, at man 

bygger enten Fuld Ring Syd eller Ring syd - Fremtidssikret 

Glostrup med to ø-perroner og fire perronspor. Hvis alle tog 

skal	 standse	 på	 Glostrup	 Station	 med	 kun	 én	 ø-perron	 vil	

rejsetider og punktligheden blive påvirket negativt.
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Køreplanseksempler

Fuld Ring Syd

Nedenfor gennemgås de forudsatte ændringer i togbetjenin-

gen for Fuld Ring Syd i forhold til basiskøreplanen for 2030. 

Basiskøreplanen for 2030 er projektets sammenlignings-

grundlag. Det er en estimering af den trafikale udvikling frem 

til 2030 uden Ring Syd-projektet, men hvor det er forudsat, 

at andre projekter, som f.eks. dem i Togfonden DK er udført.

Ændringer i togbetjeningen i forhold til basiskørepla-
nen for 2030

Den følgende tabel viser antallet af standsninger for tog på 

fjernbanen på udvalgte knudepunkter for basiskøreplanen for 

2030 og med Fuld Ring Syd.

Som det ses, styrkes togbetjeningen af knudepunkterne mar-

kant.

Knudepunkter Basis 2030 Fuld Ring Syd 

Glostrup Station 0 11

Ny Ellebjerg Station 3 8

Ørestad Station 6 11

Københavns Lufthavn Kastrup 9 13

Tabel 2. Antal standsninger pr. time i hver retning på udvalgte knude-
punkter – Ring Syd med fuld udbygning

Den forbedrede togbetjening består i, at Glostrup Station 

etableres som station på fjernbanen samtidig med, at driften 

omlægges og udvides markant. Der introduceres tre nye tog 

pr. time mellem Roskilde og lufthavnen, og der omlægges to 

tog. Det er hhv. et IC-tog og et Lyntog fra København H, der 

omlægges til at køre via Ny Ellebjerg til lufthavnen. Omlæg-

ningen af tog er med til at aflaste kapaciteten på København, 

hvilket er med til at mindske risikoen for forsinkelser på hele 

fjernbanen.

Ændringerne er ligeledes illustreret i linjediagrammet for løs-

ningen Fuld Ring Syd på side 13.
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Rejse

Glostrup – København H 17 7 0 0

Glostrup – Ny Ellebjerg  18 6 1 0

Glostrup – lufthavnen 38 16 1 0

Glostrup – Roskilde 19 13 1 0

Glostrup – Odense  79 74 1 0

Ny Ellebjerg – lufthavnen 26 10 1 0

Roskilde – lufthavnen 38 26 1 0

Odense – lufthavnen 73 64 0 0

Figur 3. Linjediagram - Fuld Ring Syd. Figuren viser de linjer, der omlægges ifm. Ring Syd.

Tabel 3. Rejsetidsbesparelser – Fuld Ring Syd.

Rejsetidsgevinster i forhold til basiskøreplanen for 
2030
For	rejsende,	der	rejser	fra	Vestsjælland,	Fyn	og	Jylland	mod	

lufthavnen og Amager vil Ring Syd give betydelige rejsetids-

besparelser, og projektet er med til at understøtte udviklingen 

af Glostrup Station og Ny Ellebjerg Station som fremtidige 

trafikknudepunkter. 

Rejsende	 fra	Vestsjælland,	Fyn	og	Jylland	vil	 spare	over	10	

minutter til Københavns Lufthavn Kastrup. Eksempelvis vil 

rejsetiden mellem Roskilde Station og lufthavnen reduceres 

fra 38 til 26 minutter. Se Tabel 3.

Glostrup Station vil blive et nyt trafikalt knudepunkt, og rej-

setiden fra Glostrup til København H vil blive reduceret med 

10 minutter, mens turen Glostrup – Københavns Lufthavn 

Kastrup vil blive forkortet med over 20 minutter. Fra Glostrup 

vil man fremover kunne komme til København H på kun 7 

minutter med regionaltog, hvor det i basiskøreplanen tager 

17 minutter med S-tog, og til lufthavnen på 16 minutter, 

hvor det tager 38 minutter uden Ring Syd.
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Standsningen i Glostrup er dermed til gevinst for de passage-

rer, der stiger på eller af på stationen. Derimod giver stands-

ningen en rejsetidsforlængelse på omkring to minutter for 

passagerer uden ærinde på stationen.

Tidsgevinsterne for passagererne til og fra Glostrup Station 

er illustreret på nedenstående kort. Som det fremgår af il-

lustrationen, så opnås der betydelige rejsetidsgevinster mod 

både øst og vest.

Ring Syd - Glostrupløsninger

Som alternativ til Fuld Ring Syd er der opstillet to andre løs-

ninger, hvor det kun er Glostrup, der udbygges. Det gælder 

løsningerne Ring Syd – Glostrup og Ring Syd - Fremtidssikret 

Glostrup.

Figur 4. Rejsetidsbesparelser til og fra Glostrup – Fuld Ring Syd 

Odense

Århus H

Ringsted

Fredericia

København HGlostrup

Ørestad

København H

Københavns Lufthavn

Glostrup
Rejsetidsbesparelse
fra Glostrup

< 5 min

6 - 10 min

11 - 15 min

16 - 20 min

21 - 32 min

Glostrupløsningerne giver mulighed for afvikling af forskel-

lige køreplaner. Der er undersøgt tre køreplanseksempler:

•	 Køreplan	 1: I det første eksempel omlægges en af de 

eksisterende IC-toglinjer, der ellers ville køre mod Køben-

havn H, så den kører ad Ring Syd over Ny Ellebjerg og ud 

til lufthavnen. Desuden tilføjes en helt ny regionaltogs-

linje på Ring Syd.

•	 Køreplan	2: I det andet eksempel omlægges to eksiste-

rende linjer, der ellers ville køre mod København H, så de 

kører ad Ring Syd over Ny Ellebjerg og ud til lufthavnen.

•	 Køreplan	3: I det tredje køreplanseksempel er den eneste 

ændring i forhold til basiskøreplanen, at der tilføjes stop 

på Glostrup Station. Her køres dermed ikke tog i Ring Syd, 

men Glostrup Station anvendes alene til standsning af 

tog.

14 Beslutningsgrundlag  Ring Syd (Glostrup St. – Kalvebod – Ørestad St.) Køreplanseksempler



Knudepunkter Basis Køreplan  Køreplan Køreplan 
 2030 1 2 3

Glostrup Station 0 4 4 4

Ny Ellebjerg Station 3 5 5 3

Ørestad Station 6 8 8 6

Københavns Lufthavn Kastrup 9 11 11 9

Tabel 4. Antal standsninger pr. time i hver retning på udvalgte knude-
punkter – Ring Syd med Glostrupløsningerne

Ændringer i togbetjeningen i forhold til basiskørepla-
nen for 2030
Tabellen nedenfor viser antallet af standsninger for tog på 

fjernbanen på udvalgte knudepunkter for basiskøreplanen for 

2030 og for de tre undersøgte køreplanseksempler for Glo-

strupløsningerne.

Køreplanseksemplerne 1 og 2 dækker over tog i Ring Syd mel-

lem Roskilde og lufthavnen og flere standsninger på samtlige 

knudepunkter, men der er ikke kapacitet til samme udvidelser 

som for Fuld Ring Syd. Køreplanseksempel 3 er uden Ring Syd, 

og den eneste ændring i forhold til basiskøreplaner er, at der 

standses på Glostrup Station.

Rejsetidsgevinster i forhold til basiskøreplanen for 
2030
I køreplanseksemplerne 1 og 2 med tog i Ring Syd er rejse-

tidsgevinsterne de samme som for Fuld Ring Syd. Der er dog 

ikke så mange tog og dermed ikke så mange afgange. 

I køreplansalternativ 3 opnås der alene køretidsbesparelser fra 

Glostrup og ikke for rejser til og fra lufthavnen, da der ikke 

køres tog i Ring Syd i dette køreplanseksempel.

Kapacitet og punktlighed
De opstillede køreplanseksempler omfatter alle fire standsnin-

ger på Glostrup Station. Begge Glostrupløsninger kan afvikle 

denne trafik, men kapaciteten er størst for løsningen Ring 

Syd – Fremtidssikret Glostrup, og med denne løsning er ri-

sikoen for forsinkelser mindre, hvilket medvirker til en bedre 

punktlighed. Derudover giver løsningen mulighed for, at alle 

tog kan standse på stationen uden, at rejsetiden og punktlig-

heden påvirkes negativt.

Det er ikke nødvendigt at udbygge kapaciteten i Ørestad, men 

de trafikale analyser viser, at punktligheden forbedres mar-

kant, hvis kapaciteten også udbygges her.
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Anlægsbeskrivelse

De nødvendige infrastrukturudbygninger afhænger som tidli-

gere nævnt af, hvor meget togbetjeningen øges. 

I den mest ambitiøse løsning Fuld Ring Syd kræves følgende 

udbygninger af infrastrukturen.

•	 Glostrup	Station	udvides	med	to	ø-perroner	og	fire	per-

ronspor.

•	 Ørestad	Station	udvides	med	to	perronspor.	

•	 Der	 etableres	 ét	 midtliggende	 overhalingsspor	 mellem	

Kalvebod Station og Ny Ellebjerg Station for at udbygge 

kapaciteten til brug for overhalende godstog. 

I Ring Syd - Glostrup er det kun Glostrup der forbedres. Sta-

tionen udbygges med én	 perron	 og	 to	 perronspor.	 Vælger	

man denne løsning, er det ikke muligt senere at udvide til 

Fuld Ring Syd.

Hvis man vil fremtidssikre Glostrup, så man på et senere tids-

punkt kan udbygge til Fuld Ring Syd, kræver det, at man i ste-

det udbygger løsningen med to perroner og fire perronspor. 

Disse ligger anderledes, og derfor kan den simple udbygning 

af Glostrup ikke benyttes som afsæt for den store ombygning. 

I det følgende gennemgås de forskellige projekter inkl. tilvalg, 

besparelsesmuligheder og alternativer for kapacitetsudvidel-

ser på hhv. Glostrup og Ørestad samt for overhalingssporet 

mellem Kalvebod og Ny Ellebjerg.

Tilvalg og besparelsesmuligheder

Udbygningen	af	Glostrup	Station	med	perroner	til	standsning	

af tog på fjernbanen er blevet undersøgt med hhv. to og fire 

nye perronspor. Derudover er der blevet projekteret et tilvalg 

og en besparelsesmulighed.

Udbygningen	 af	 Ørestad	 Station	 omfatter	 en	 grundløsning	

med to ekstra perronspor og ombygning af eksisterende per-

roner fra side- til ø-perroner. Derudover er der blevet projek-

teret en række tilvalg. 

Teknikerudvalgene for begge projekter anbefaler tilvalg for 

bedre adgangsveje for passagererne. På Glostrup drejer det 

sig om større dimension for en perrontunnel, og på Ørestad 

ønskes tilvalg for to nye adgangsveje.
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Figur 5. Oversigtskort over Glostrup Station hvis Ring Syd – Fremtidssikret Glostrup eller Fuld Ring Syd vælges. Her udvides med to nye ø-perroner og fire 
nye perronspor.

Glostrup Station
Undersøgte	løsninger	på	Glostrup	Station:

•	 Grundløsning	med	fire	perronspor	på	320	meter

– Tilvalg for større dimension af tunnel til perroner.

– Besparelsesmulighed for kortere perroner på 240 meter.

•	 Alternativ	løsning	med	to	perronspor	på	320	meter

– Tilvalg for større dimension af tunnel til perroner.

Grundløsningen omfatter fire perronspor til håndtering af to 

tog i hver retning samt to ø-perroner til standsning af tog på 

op til 320 meter.

Tilvalget på Glostrup dækker over, at den eksisterende per-

rontunnel øges fra en bredde på omkring tre meter til syv 

meter. Tunnelen skaber forbindelse til perronerne på fjern- og 

S-banen samt fra oplandet og den kommende letbane i Ring 

3. Tilvalget vil dermed både gavne passagererne til og fra 

stationen, samt de personer, der krydser banen. Det samlede 

teknikerudvalg anbefaler at etablere tilvalget i forbindelse 

med en eventuel udbygning af stationen.

Der er derudover undersøgt en besparelsesmulighed, hvor der 

kun etableres perroner på 240 meter. Stationen forventes kun 

betjent med regionaltog, der normalt er på op til 240 meter. 

Løsningen er dermed tilstrækkelig, men ikke fremtidssikret til 

håndtering af større tog på op til 320 meter. 

Grundløsningen indgår i Fuld Ring Syd og Ring Syd – Frem-

tidssikret Glostrup. Tilvalg og besparelsesmuligheder kan 

vælges til.

Til sidst er der undersøgt et alternativ, hvor der kun etableres 

to	perronspor	til	håndtering	af	ét	tog	i	hver	retning.	Denne	

løsning omfatter perroner på 320 meter, da der i denne løs-

ning kun kan spares marginalt ved afkortning til 240 meter. 

Løsningen giver mulighed for standsning af op til fire tog pr. 

time og retning, hvor grundløsningen med fire perronspor gi-

ver mulighed for standsning af alle tog på strækningen med 

en tilfredsstillende punktlighed. Alternativet kan suppleres 

med tilvalg for større dimension af tunnel til perroner. Det 

undersøgte alternativ indgår i løsningen Ring Syd – Glostrup.
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Undersøgte	løsninger	på	Ørestad	Station:

•	 Grundløsning	med	to	ekstra	perronspor

– Tilvalg A: Forberedelse for senere udførelse af et femte 

spor.

– Tilvalg B: Forlængelse af perroner og trapper til stibro ved 

Ove	Arups	Vej.

– Tilvalg C: Trapper til Ørestad Boulevard.

– Tilvalg D: For længere perronspor til overhaling af 1.000 

m godstog.

Grundløsningen indgår i Fuld Ring Syd og omfatter etablering 

af yderligere to perronspor, så stationen får fire perronspor i 

alt. Stationen vil dermed kunne håndtere to tog pr. retning 

samtidig. Dette gøres ved at ombygge de eksisterende side-

perroner til ø-perroner. Perronlængderne bibeholdes, så det er 

muligt at standse tog af op til 320 meters længde.

I tilvalg A flyttes den nordlige støttemur mere end allerede 

forudsat i grundløsningen, således at der skabes plads til se-

nere udførelse af et eventuelt femte spor. Løsningen har vist 

Figur 6. Oversigt over grundløsningen for Ørestad Station udvides med to nye perronspor

sig at være dyr fremtidssikring for et ikke-forventet kapaci-

tetsbehov.

Tilvalg B omfatter en forlængelse af perronerne mod vest og 

etablering af trapper mellem perron og stibro ved Ove Arups 

vej. Tilvalget vil være med til at skabe væsentlig bedre adgang 

til Royal Arena og byudviklingsområderne mod vest. Det sam-

lede teknikerudvalg ser et stort behov for denne nye adgangs-

vej og anbefaler derfor, at tilvalget medtaget i en eventuel 

udbygning af stationen.

I tilvalg C etableres ekstra trapper fra perroner til Ørestad 

Boulevard fra vest. Teknikerudvalget anbefaler ligeledes dette 

tilvalg, der ligeledes vil være med til at forbedre adgangsve-

jene til stationen.

I tilvalg D øges længden af de nye perronspor, så det bliver 

muligt at overhale godstog på 1.000 meter. Tilvalget kan ikke 

erstatte udbygningen med overhalingsspor mellem Kalvebod 

og Ny Ellebjerg, men det vil være med til at øge muligheden 

for overhaling af godstog, hvilket vil være til gavn for punkt-

ligheden.
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Figur 7. Oversigtskort over grundløsningen med ét midtliggende overhalingsspor mellem Kalvebod og Ny Ellebjerg

Overhalingsspor mellem Kalvebod og Ny Ellebjerg
Udbygningen	med	 overhalingsspor	mellem	Kalvebod	 og	Ny	

Ellebjerg Station til brug for overhaling af godstog er under-

søgt	i	to	varianter	hhv.	ét	midtliggende	overhalingsspor	og	to	

sideliggende overhalingsspor . 

Undersøgte	løsninger:

•	 Grundløsning	med	et	midtliggende	overhalingsspor.

•	 Alternativ	løsning	med	to	sideliggende	overhalingsspor	.

De trafikale analyser har vist, at det er tilstrækkeligt at udvide 

kapaciteten	svarende	til	grundløsningen	med	ét	midtliggende	

overhalingsspor. Denne udbygning indgår derfor i løsningen 

Fuld Ring Syd. 

Den alternative løsning med to sideliggende overhalingsspor 

har mere kapacitet, og giver dermed øget fleksibilitet i for-

bindelse med køreplanlægningen samt mere robusthed ved 

uregelmæssig drift.
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Anlægsomkostninger

Anlægsomkostningerne for løsningen Fuld Ring Syd omfat-

ter udbygninger i hhv. Glostrup, Ørestad og overhalingsspor 

mellem Kalvebod og Ny Ellebjerg. Anlægsomkostningerne for 

denne løsning er samlet set 1.091,3 mio. kr., som det fremgår 

af nedenstående tabel.

Anlægsomkostningerne for Ring Syd – Fremtidssikret Glostrup 

med to perroner og fire perronspor er 410,1 mio. kr. og 242,1 

mio. kr. for Ring Syd - Glostrup	med	 kun	 én	 perron	 og	 to	

perronspor.

Derudover er der mulighed for at supplere udbygningsalter-

nativerne med tilvalg eller besparelsesmuligheder. Anlægsom-

kostningerne for de enkelte udbygninger gennemgås i det 

følgende.

Mio. kr. inkl. korrektionstillæg (2017-prisniveau)  Fuld Ring Syd Ring Syd - Glostrup Ring Syd – Fremtidssikret Glostrup

Glostrup 410,1 242,1 410,1

Ørestad  358,5 - -

Overhalingsspor 322,6 - -

Samlede anlægsomkostninger 1.091,3 242,1 410,1

Tabel 5. Anlægsomkostninger for Ring Syd. Mio. kr. inkl. korrektionstillæg (2017-priser)
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Tabel 7. Fuld Ring Syd. Anlægsomkostninger for udbygning af Ørestad. 
Mio. kr. inkl. 30 % korrektionstillæg (2017-priser). *Indgår i Fuld Ring Syd

Tabel 6. Fuld Ring Syd. Anlægsomkostninger for udbygning af Glostrup
Mio. kr. inkl. 30 % korrektionstillæg (2017-priser)
*Indgår i Fuld Ring Syd

Tabel 8. Fuld Ring Syd. Anlægsomkostninger for udbygning med overha-
lingsspor. Mio. kr. inkl. 50 % korrektionstillæg (2017-priser).  
*Indgår i Fuld Ring Syd

Fuld Ring Syd
Anlægsomkostningerne for udbygningerne i Fuld Ring Syd 

fremgår i det følgende. Herunder alternative løsninger, tilvalg 

og besparelsesmuligheder.

Anlægsomkostningerne for udbygningerne af Glostrup og 

Ørestad er projekteret til NAB fase 2, hvor Overhalingssporet 

er projekteret på det mindre detaljerede niveau NAB fase 1. 

Usikkerheden	i	forhold	til	projekteringen	afspejles	på	størrel-

sen af korrektionstillægget, der er 30 % i NAB fase 2 og 50 

% i NAB fase 1.

På Glostrup station indgår Grundløsningen med fire perron-

spor på 320 meter. Derudover er der projekteret tilvalg for 

større dimension af perrontunnel samt besparelsesmulighed 

for perroner på kun 240 m.

Udbygninger Anlægsomk. Forskel ift.  

  Grundløsningen

Glostrup – Grundløsning 

Med 4 perronspor på 320 m 410,1* -

Glostrup – Grundløsning 

Med tilvalg for større  

dimension af perrontunnel 448,0 +37,9

Glostrup – Grundløsning 

Med besparelsesmulighed for  

kortere perroner på 240 m 361,6 -48,5

På Ørestad indgår grundløsningen med yderligere to perrons-

por, så der kommer fire perronspor i alt på stationen. Derud-

over er der projekteret en række tilvalg, jf. tabellen nedenfor.

Der er projekteret to løsninger for overhalingssporet. Grund-

løsningen	med	ét	midtliggende	overhalingsspor	og	en	alter-

nativ løsning med 2 sideliggende overhalingsspor. Kapacite-

ten i grundløsningen er tilstrækkelig til opnåelse af en god 

og tilfredsstillende trafikafvikling, så det er den der indgår i 

løsningen Fuld Ring Syd.

Udbygninger Anlægsomk. Forskel ift.  

  Grundløsningen

Overhalingsspor – Grundløsning  

med ét midtliggende overhalingsspor 322,6* -

Overhalingsspor – Alternativ løsning  

med to sideliggende overhalingsspor 504,3 +181,7

Udbygninger Anlægsomk. Forskel ift.  

  Grundløsningen

Ørestad – Grundløsning 358,5* -

Ørestad – Grundløsning 

Med tilvalg A: Forberedelse  

for senere udførelse af et 5. spor 425,8 +67,3

Ørestad – Grundløsning 

Med tilvalg B: Forlængelse af  

perroner og trapper til Ove Arups vej) 373,5 +15,0

Ørestad - Grundløsning 

Med tilvalg C: Trapper til  

Ørestad Boulevard 359,9 +1,4

Ørestad – Grundløsning 

Med tilvalg D: Længere spor til  

overhaling af 1.000 m godstog 392,9 +34,4
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Tabel 10 Ring Syd – Fremtidssikret Glostrup. Anlægsomkostninger for 
udbygning af Glostrup. Mio. kr. inkl. 30 % korrektionstillæg (2017-priser).
*Indgår i Ring Syd – Fremtidssikret Glostrup

Ring Syd – Fremtidssikret Glostrup

I denne løsning er det som udgangspunkt ligeledes kun 

Glostrup der udbygges. Her udbygges stationen svarende til 

grundløsningen med to ø-perroner og fire perronspor.

Udbygninger Anlægsomk. Forskel ift.  

  Grundløsningen

Glostrup – Grundløsning 

Med 4 perronspor på 320 m 410,1* -

Glostrup – Grundløsning 

Med tilvalg for større dimension  

af perrontunnel 448,0 +37,9

Glostrup – Grundløsning 

Med besparelsesmulighed for  

kortere perroner på 240 m 361,6 -48,5

Ændringer i forhold til tidligere anlægsoverslag

Anlægsomkostningerne for udbygningerne af hhv. Glostrup 

og Ørestad er tidligere blevet vurderet på NAB fase 1-niveau 

til hhv. 293 mio. kr. og 151 mio. kr. for udbygninger svarende 

til de nuværende grundløsninger. Som det fremgår tidligere, 

så er de opdaterede anlægsoverslag for Glostrup på 410 mio. 

kr. og for Ørestad på 359 mio. kr., når der ikke medregnes 

tilvalg.

Projekterne er nu ført frem til et niveau svarende til NAB fase 

2, og herunder er en række forudsætninger blevet opdateret. 

Fælles for begge anlægsoverslag er priserne nu i 2017-prisni-

veau, hvor de tidligere var opgjorte i 2014-priser.

Anlægsoverslaget for Glostrup er primært blevet højere, da 

der i de tidligere vurderinger ikke var medtaget omkostninger 

til håndtering af forurenet jord og udgravning af blød bund 

samt på grund øgede omkostninger til sikring og fjernstyring.

På Ørestad Station er den primære årsag til højere anlægs-

omkostninger, at forudsætningerne omkring jordbundsfor-

holdene er blevet opdaterede. På grund af hård kalk er det 

nødvendigt at etablere en støttemur med sekantpæle, hvilket 

er væsentligt dyrere end den tidligere forudsatte løsning med 

spuns. Derudover har det vist sig nødvendig med forstærknin-

ger af et regnvandsbassin.

Tabel 9. Ring Syd – Glostrup. Anlægsomkostninger for udbygning af Glo-
strup. Mio. kr. inkl. 30 % korrektionstillæg (2017-priser).  
*Indgår i Ring Syd – Glostrup

Ring Syd - Glostrup

I denne løsning er det kun Glostrup der udbygges. Anlægs-

overslaget	for	den	alternative	løsning	med	én	ø-perron	og	to	

perronspor samt tilvalg fremgår af tabellen nedenfor.

Udbygninger Anlægsomk. Forskel ift.  

  Alternativ løsningen

Glostrup – Alternativ løsning 

Med 2 perronspor med perroner  

på 320 m 242,1* -

Glostrup – Alternativ løsning 

Med tilvalg for større dimension  

af perrontunnel 279,0 +36,9

22 Beslutningsgrundlag  Ring Syd (Glostrup St. – Kalvebod – Ørestad St.) Anlægsomkostninger



Beslutningsgrundlag  Ring Syd (Glostrup St. – Kalvebod – Ørestad St.)  23Beslutningsgrundlag  Ring Syd (Glostrup St. – Kalvebod – Ørestad St.)  23Anlægsomkostninger



Samfundsøkonomisk analyse

Den samfundsøkonomiske analyse for Ring Syd-projektet føl-

ger de retningslinjer, der er udstukket i Transportministeriets 

publikation fra 2015 – Manual for samfundsøkonomisk ana-

lyse – anvendt metode og praksis på transportområdet. 

Det overordnede resultat for analysen fremgår af nedenstå-

ende tabel. 

Det ses, at Fuld Ring Syd har en intern rente på kun 1 % og en 

samlet nettonutidsværdi -751 mio. kr. Alternativet er dermed 

ikke samfundsøkonomisk rentabelt, da renten i så fald skal 

være over 4 % og nettonutidsværdien positiv. 

Ring Syd - Glostrup er derimod en god investering. Her er 

renten hele 14 % og nettonutidsværdien 832 mio. kr. 

Ring Syd – Fremtidssikret Glostrup er også en god samfunds-

økonomisk investering med en intern rente på 10 % og en 

nettonutidsværdi på 689 mio. kr.

Nettonutidsværdi mio. kr. (2017-prisniveau) Fuld Ring Syd Ring Syd – Glostrup Ring Syd – Fremtidssikret Glostrup

Anlægsomkostninger (inkl. rest-værdi) -761 -166 -281

Tidsgevinster 1.690 833 833

- Kollektive rejser, rejsetid 1.191 466 466 

- Kollektive rejser, forsinkelsestid 409 338 338 

- Vejtrafik rejser 89 28 28

Gener i anlægsperioden -49 -37 -37

Driftsomkostninger -1.143 201 201

- Banevedligehold -407 -20 -20 

- Infrastrukturafgifter 62 4 4 

- Togdriftsomkostninger -1.176 -31 -31 

- Billetindtægter 378 249 249

Eksterne effekter* -99 0 0

Øvrige effekter** -390 0 -28

Resultat -751 832 689

Intern rente 1 % 14 % 10 %

Tabel 11. Resultat af samfundsøkonomisk analyse
*) fremkommelighed for vejtrafik, uheld, støj, luftforurening, klimapåvirkning
**) afgifter, arbejdsudbudsforvridning, arbejdsudbudsgevinst

Glostrupløsningerne falder også ud med et godt resultat, selv 

om anlægsomkostningerne øges til 448 mio. kr. svarende til 

Ring Syd – Fremtidssikret Glostrup med tilvalg for øget di-

mension af perrontunnel.

Fuld Ring Syd 

Det negative samfundsøkonomiske resultat for Fuld Ring Syd 

skyldes primært de høje anlægsomkostninger som følge af 

de omfattende udbygninger samt høje togdriftsomkostnin-

ger som konsekvens af de væsentlige udvidelser af togdriften. 

Disse omkostninger modsvares ikke af fordele for passage-

rerne i form af tidsgevinster samt øgede billetindtægter for 

togoperatørerne.

Ring Syd – Glostrup

Ring Syd – Glostrup omfatter beregninger for flere køreplans-

varianter, der alle kun kræver udbygning af Glostrup Station. 

Det bedste resultat er vist i tabellen svarende til køreplansal-
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ternativ 2, hvor to eksisterende regionaltog fra hhv. Ringsted 

og Holbæk omlægges direkte til lufthavnen via Ny Ellebjerg. 

Resultatet dækker over høje tidsgevinster for passagererne i 

form af både rejsetid og forsinkelsestid. Rejsetiden som følge 

af bedre køreplaner og forsinkelsestiden som følge af bedre 

punktlighed og deraf færre forsinkelser for passagererne. Der-

udover bidrager billetindtægterne for togoperatørerne lige-

ledes til det positive resultat. Anlægsomkostningerne bidra-

ger negativt til det samfundsøkonomiske resultat, men ikke i 

samme grad som for Fuld Ring Syd. Som det derudover ses, så 

ændres togdriftsomkostningerne kun marginalt i dette alter-

nativ i forhold til basissituationen, fordi driften ikke udvides 

med nye togsystemer.

Ring Syd – Fremtidssikret Glostrup

Den eneste forskel mellem Ring Syd – Glostrup og Ring Syd – 

Fremtidssikret Glostrup er udbygningsløsningen på Glostrup 

Station.	I	den	første	løsning	ombygges	stationen	med	én	per-

ron og to perronspor svarende til en anlægsomkostning på 

242 mio. kr., og i den fremtidssikrede løsning udbygges ka-

paciteten yderligere til to perroner og fire perronspor til 410 

mio. kr. 

Den samfundsøkonomiske analyse viser, at Ring Syd – Frem-

tidssikret Glostrup er en god investering selvom anlægsom-

kostningerne er højere for denne løsning end for Ring Syd 

– Glostrup.

De trafikale gevinster, i form af færre forsinkelser for passa-

gererne, som den ekstra kapacitet giver i Ring Syd - Fremtids-

sikret Glostrup forventes at give er ikke værdisat, og dermed 

ikke indregnet i den samfundsøkonomiske analyse. Derfor kan 

resultatet godt være bedre end angivet.
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Påvirkninger fra projektet

Miljø

Der	 er	 gennemført	 VVM-screeninger	 for	 udbygningerne	 af	

hhv. Glostrup Station og Ørestad Station. Naturstyrelsen har 

på den baggrund vurderet, at ingen af de to projekter vil 

påvirke miljøet væsentligt, og de derfor ikke	er	VVM-pligtige.

Projektet omkring overhalingsspor mellem Kalvebod og Ny El-

lebjerg er kun undersøgt på indledende niveau. I den forbin-

delse har Banedanmark lavet en overordnet miljøvurdering. 

Projektet forventes ikke at medføre væsentlige miljøpåvirk-

ninger, men da der er tale om udbygning af infrastrukturen, 

vil	der	skulle	 laves	en	egentlig	VVM-screening	i	 lighed	med	

de to andre projekter.

De mest betydelige miljøkonsekvenser for de enkelte udbyg-

ninger opsummeres nedenfor i det følgende.

Glostrup Station:

-	 Støj	og	vibrationer	i	anlægsfasen. Der vil forekomme støj 

og vibrationer i anlægsfasen, der forventes at ligge over 

kommunens forskrifter. Arbejdet skal derfor koordineres 

med kommunen.

-	 Støj	 i	 driftsfasen. Naturstyrelsen har i deres indstilling 

påpeget vigtigheden af, at boliger som forventes at blive 

støjbelastet over Miljøstyrelsens vejledende grænseværdi, 

vil blive tilbudt tilskud til støjisolerende tiltag efter Støj-

puljens regler.

-	 Servitut	om	eldrift. Naboejendomme mod syd til nyt spor 

vil blive pålagt servitut om eldrift.

-	 Forurenet	 jord. Området er i bymæssig bebyggelse og 

jorden er dermed som udgangspunkt klassificeret som let-

tere forurenet. Derudover er der jord, der er kortlagt som 

forurenet	og	muligt	forurenet	iht.	Jordforureningsloven.

-	 Midlertidige	ekspropriationer. Der er behov for midlerti-

dig ekspropriation af et mindre areal på en privat industri-

grund i anlægsfasen.

Ørestad Station:

-	 Støj	og	vibrationer	i	anlægsfasen. Der vil forekomme støj 

og vibrationer i anlægsfasen, der forventes at ligge udover 

kommunens forskrifter. Arbejdet skal derfor koordineres 

med kommunen.

-	 Forurenet	jord. Hovedparten af projektområdet er områ-

deklassificeret	iht.	Jordforureningsloven.

Overhalingsspor mellem Kalvebod og Ny Ellebjerg Station:

-	 Støj	og	vibrationer	i	anlægsfasen. Der forventes støj og 

vibrationer i anlægsfasen. Omfanget belyses nærmere i en 

evt. næste fase af projektet.

-	 Forurenet	 jord. Anlægsarbejderne omfatter håndtering 

og bortskaffelse af forurenet jord. Omfanget belyses nær-

mere i en evt. næste fase af projektet.

-	 Fredninger.	 Der	 er	 en	 fredning	 ved	 Valbyparken,	 der	

strækker sig ind over banen. Kommunen skal derfor ind-

drages i en evt. næste fase af projektet.

-	 Afvanding. Der ændres i banens afvandingssystem. Kom-

munen skal derfor inddrages i en evt. næste fase af pro-

jektet.

Gener i anlægsfasen

De forventede trafikale påvirkninger i anlægsfasen for pas-

sagerer og gods fremgår af nedenstående tabel for hver af 

infrastrukturudbygningerne.

Tabel 12. Gener i anlægsfasen for udbygninger

 

Projekt Enkeltsporsdrift  (fjernbanen) Totalspærring (fjernbanen) Enkeltsporsdrift (S-banen)

Glostrup Station 55 døgn 2 døgn 14 døgn

Ørestad Station 6 døgn 1 døgn -

Overhalingsspor mellem Kalvebod og Ny Ellebjerg Varighed ej fastlagt - -
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Interessenter

Glostrup Station

De væsentligste interessenter har været inddraget i projektet 

gennem et teknikerudvalg. Herunder Trafik-, Bygge- og Bo-

ligstyrelsen,	Vejdirektoratet,	Glostrup	Kommune,	DSB,	Metro-

selskabet og Hovedstadens Letbane.

Det samlede teknikerudvalg har pointeret vigtigheden i at 

etablere tilvalget omkring øget dimension af perrontunnel. 

Derudover finder Glostrup Kommune, at løsningen med to 

perronspor kan være en god løsning, såfremt den kan gen-

nemføres således, at der kan standse tog nok i Glostrup. 

Kommunen er nemlig interesseret i, at stationsarealet bliver 

så smalt som muligt, så det bliver nemmere at etablere en evt. 

ny adgangsvej eller anden overbygning hen over stationsom-

rådet på et senere tidspunkt. Løsningen har dog mindre ka-

pacitet, og er dermed ikke fremtidssikret som løsningen med 

to ø-perroner.

Ørestad Station

Ligesom i Glostrup har de væsentligste interessenter været 

inddraget i projektet gennem et teknikerudvalg samt en ejer-

gruppe.	Herunder	Trafik-,	Bygge-	og	Boligstyrelsen,	Vejdirek-

toratet, Københavns Kommune, DSB, Metroselskabet, Sund & 

Bælt og By & Havn.

Teknikerudvalget har haft stort fokus på adgangsveje, og der 

er i udvalget enighed om, at de to tilvalg med ekstra adgangs-

veje bør etableres i forbindelse med en stationsudbygning.

Overhalingsspor

Teknikerudvalget og ejergruppen for Ørestad er blevet infor-

meret og hørt omkring projektet med overhalingsspor mellem 

Kalvebod og Ny Ellebjerg. 

Overhalingssporet ligger på Sund & Bælts infrastruktur. De 

har haft fokus på løsninger med arkitektur og udtryk som den 

nuværende banestrækning.

Beslutningsgrundlag  Ring Syd (Glostrup St. – Kalvebod – Ørestad St.)  29Det videre forløbInteressenter



Det videre forløb

Som følge af den politiske beslutning om ny strategi for ud-

rulning af Signalprogrammet fra den 15. november 2017 vil 

Banedanmark i foråret 2018 udarbejde en ny anlægsplan for, 

hvordan kommende anlægs- og fornyelsesprojekter koordi-

neres	med	den	nye	strategi	for	Signalprogrammet.	Udbygnin-

gerne af infrastrukturen i Ring Syd-projektet vil indgå i den 

nye anlægsplan.

Driftsomlægningerne forudsætter som nævnt realisering af 

en række naboprojekter, hhv. niveaufri udfletning og anlæg 

af perroner på ny Ellebjerg samt kapacitetsudvidelse i Ka-

strup. Den fulde gevinst af Ring Syd-projektet vil dermed 

først kunne realiseres, når disse projekter er gennemførte. 

Den niveaufri udfletning i Ny Ellebjerg er under udførelse, 

og der er afsat midler til anlæg af nye perroner på stationen 

i årene 2023-2024. Kapacitetsudvidelsen i Kastrup er belyst i 

Beslutningsgrundlag for kapacitetsudvidelse på Øresundsba-

nen, men projektet er endnu ikke politisk besluttet.
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Sammenfatning

Med beslutningen om at etablere Ring 3 Letbane bliver det 

fordelagtigt at ændre Herlev station, så skiftemuligheden 

mellem letbanen og S-tog forbedres. Herved styrkes samspil-

let i den kollektive trafik væsentligt.

På denne baggrund er der i den politiske aftale om Metro, 

letbaner, nærbaner og cykler fra 12. juni 2014 besluttet at 

undersøge en flytning af perronen på Herlev station, så den i 

modsætning til i dag vil strække sig mod vest fra stationsind-

gangen og hen under broen, der fører Ring 3 over S-banen.

Banedanmark har gennemført analysearbejdet, som er bistået 

af en arbejdsgruppe bestående af Ring 3 Letbane I/S, DSB 

og Banedanmark. Til projektet har desuden været knyttet et 

teknikerudvalg med deltagelse af Ring 3 Letbane I/S, DSB og 

Trafikstyrelsen.

Anlægget
Med den eksisterende placering af S-togsperronen, vil der 

være en gangafstand mellem letbanen og S-togsstationen på 

ca. 200 m. En flytning af perronen, så den i stedet ligger 

mellem stationsbygningen og Ring 3, vil give optimale om-

stigningsforhold mellem de to perroner, idet der via trapper 

og elevator kan etableres direkte forbindelse mellem letbanen 

og S-toget.

Den nuværende indgang til Herlev station fra stationsplad-

sen og Violinvej vil forblive som i dag. Det betyder, at ingen 

får forringede adgangsforhold til stationen, men afhængig 

af hvor ved perronen toget holder, vil der blive lidt længere 

gåafstand.

Oversigtskort over området omkring Herlev Station
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Mulig robusthedsskabende tiltag 
Der er i dag mulighed for at vende tog på Herlev station på et 

vendespor, som kun benyttes ved større uregelmæssigheder. 

I tilknytning til vendesporet ligger også en sporforbindelse, 

som ligeledes benyttes ved vedligeholdelsesarbejder og større 

uregelmæssigheder. Da dette spor ligger, hvor den nye perron 

skal være, vil vendesporet og sporforbindelsen blive fjernet. 

Fjernelsen af vendesporet udgør ikke et problem i en normal 

driftssituation, da det som nævnt alene anvendes ved større 

uregelmæssigheder. En opretholdelse af muligheden for at 

vende tog i Herlev må således primært ses som et robust-

hedsskabende tiltag. Fjernelsen af sporforbindelsen vil deri-

mod betyde at stationens funktionalitet forringes, hvilket får 

konsekvenser ved mulighederne for at udføre bl.a. vedligehol-

delsesarbejder på banen. 

Anlæg af sporforbindelser øst og vest for stationen – som vil 

kunne give vendemuligheder i Herlev lige som det hidtidige 

vendespor – indgår i projektet om hastighedsopgradering på 

S-banen. Med sådanne sporforbindelser vil det, ud-over ven-

ding af tog, også være muligt at opretholde 20-minuttersdrift 

ved større uregelmæssigheder, og forbedre mulighederne for 

at udføre vedligeholdelsesopgaver. Prisen for denne del af 

projektet er 29,7 mio. kr. inkl. 30 pct. reserve. Prisen er forud-

sat, at sporforbindelserne etableres samtidigt med flytningen 

af Herlev st. 

Økonomi
Anlægsoverslaget for anlæg af perroner og fortsat mulighed 

for at vende tog er på 173,0 mio. kr. i K1 2017 prisniveau 

inkl. 30 % reserve. Det oprindelige overslag  for det samlede 

projekt inkl. sporforbindelser var 126,0 mio. kr. (119,4 mio. 

kr. opregnet til 2017 priser) inkl. 50 pct. reserve.  Prisen for 

det samlede projekt er således 47,0 mio. kr. højere end den 

estimerede pris i det første undersøgelsesarbejde. 

Finansieres vendesporet og sporforbindelsen af knastforbed-

ringsprojektet er der tale om et overslag der er 17,3 mio. kr. 

højere end den estimerede pris i det første undersøgelsesar-

bejde.

De forøgede anlægsomkostninger vedrører øgede omkost-

ninger til ændringer i det nye signalsystem, elektrificering, 

tværgående omkostninger samt behov for installation af mere 

driftssikre elevatorer, da erfaringer fra andre stationer viser, 

at de oprindeligt forudsatte elevatorer har markante drifts-

problemer. 

Det bemærkes, at der derudover er indarbejdet en væsentlig 

besparelse i anlægsoverslag ved at udelade en elevator direkte 

mellem S-togsperron og Letbaneperron, der ellers var forud-

sat i det oprindelige projekt. Der er fortsat trappeforbindelse 

mellem de 2 perroner samt elevatorforbindelse mellem de 2 

niveauer på den sydlige side af Ring 3.  

Der er også undersøgt andre besparelser, som er fravalgt pga. 

for store konsekvenser for trafikering af stationen samt pas-

sagerernes adgangsforhold. 

 

Samfundsøkonomi
Trods den forøgede anlægsudgift udviser projektet en god 

samfundsøkonomisk forrentning på 4,6 % og en positiv net-

tonutidsværdi på 45 mio. kr.

Trafikale påvirkninger
Et foreløbigt estimat viser, at der i forbindelse med anlægs-

arbejdet vil skulle indsættes togbusser i 11 weekender, og i 4 

uger vil antallet af tog igennem stationen blive reduceret fra 

9 til 3 pr. retning pr. time.

1Letbane i Ring 3. Ændringer i Banedanmarks anlæg – Herlev St., Rambøll 
for Banedanmark, januar 2013. 
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Den nye station

Ombygningen af stationen sker ved at etablere en ny perron 

mellem den eksisterende perron og Ring 3 broen. Ved at fore-

tage denne ombygning opnås væsentligt bedre skifteforhold 

mellem S-tog og letbanen.

Den nuværende indgang til Herlev station fra stationspladsen 

og Violinvej med trappe og elevator fra gangtunnel til per-

ronens vestlige ende forbliver uændret. Det betyder, at ingen 

får forringede adgangsforhold til stationen. Ligeledes vil den 

nuværende forplads fungere helt som den gør i dag. 

Efter etableringen af den nye perron, fjernes den nuværende 

perron. I den vestlige ende af den nuværende perron, ligger 

en bygning, som tidligere har indeholdt billetsalg, toiletter og 

kommandopost. Ombygningen af stationen nødvendiggør at 

denne bygning nedrives.

Eksisterende S-togs perron og planlagt Ring 3 letbane station

Adgangsforhold

Eksisterende adgangsforhold
I dag har passagererne adgang til Herlev Station fra statio-

nens forplads og Violinvej. Adgangen sker via en trappe og 

elevator fra gangtunnel til perronens vestlige ende.

Bevares de nuværende adgangsforhold, vil afstanden fra S-

togsperronen til den planlagte Ring 3 letbane station være 

ca. 200 meter lang. Derudover besværliggøres omstignings-

forholdene for de passagerer, som ønsker at skifte mellem 

den planlagte letbanestation og S-tog stationen. Det skyldes, 

at man med de nuværende adgangsforhold ikke kan få en 

direkte forbindelse, men i stedet vil være nødt til at benytte 

tre elevatorer/trapper ved hvert skift.
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Planlagt udformning for S-togs perron og Ring 3 letbane station. Den nuværende stationsindgang via tun-
nel bevares, dog nu i den østlige ende af perronen.

Fremtidige adgangsforhold
I den vestlige ende af den nye perron etableres nye adgangs-

veje til letbanen. Perronen ændres, så den forløber fra sta-

tionsindgangen mod vest hen under Ring 3 broen, og der 

skabes forbindelse mellem letbanens stoppested på broen og 

S-togs perronen.

Ved den nuværende stationsindgang etableres en ny trappe 

i retning af den nye perron samt en ny elevator. Der bygges 

desuden en ståltrappe fra letbaneperronen midt på Ring 3 

broen ned til den vestlige ende af S-bane perronen. Ståltrap-

pen bygges via en åbning, der laves i brodækket. Derudover 

etableres en trappe og en elevator fra S-bane perronen til en 

ny fodgængerbro, der, som en del af letbaneprojektet, etab-

leres øst for Ring 3 broen. Det betyder at passagerer, der har 

brug for elevator ved skift mellem letbane og S-tog skal be-

nytte fodgængerovergang.
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Den nye perron. Markering viser ejerskab over trapper og elevatorer.             Letbane    S-tog

Visualisering af den nye perron set fra Letbanestationen på Ring 3 broen fra vest mod øst
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Visualisering af den kommende Letbanestation samt S-togs perron set fra Sønderlundsvej

Visualisering af den nye perron set mod Letbanestationen

Som led i letbaneprojektet etableres trapper og elevatorer fra 

vejene nord og syd for S-banen op på Ring 3 broen. Disse 

anlæg bliver etableret, uanset om perronen på Herlev Station 

flyttes. De er medtaget på visualiseringerne.

Perroner
S-togs perronen udstyres med standard udstyr; læskure, 

bænke, skilte, rejsekortterminaler m.v. Også belægning, sik-

kerhedsmarkeringer og ledelinjer for synshandicappede udfø-

res efter almindelig standard. 
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Mod Ballerup

Ring 3

Perrontunnel
Mod København

Spor 2

Spor 1

 

Eksisterende spor 

Projekteret spor 

Spor der fjernes 

Ny perron 

Eksisterende perron 

x
Skematisk tegning af stationen med både den gamle og den nye perron 
samt med de ændringer af sporene på stationen, der er en del af projektet.

Mulige robushedsskabende tiltag

Baneteknisk skal der ske større ændringer på stationen for at 

etablere den nye perron. Ændringerne er vist på den skemati-

ske tegning herunder.

Der er i dag mulighed for at vende tog, der kommer fra Kø-

benhavn. Det sker på et vendespor vest for stationen. Dette 

spor ligger, hvor den nye perron skal ligge, og en flytning af 

perronen vil derfor betyde, at det nuværende vendespor må 

nedlægges. Ligeledes fjernes en sporforbindelse, som i dag 

giver mulighed for at køre mellem spor 1 og spor 2, via dele 

af vendesporet vest for stationen.

Fjernelsen af vendesporet og sporforbindelsen udgør ikke 

et problem i en normal driftssituation, da vendesporet som 

nævnt alene anvendes ved større uregelmæssigheder. Spor-

forbindelsen anvendes dog også ved spor- og vedligeholdel-

sesopgaver, og fjernelse af sporforbindelsen vil forringe mu-

lighederne for at opretholde drift under sådanne arbejder. 

En opretholdelse af muligheden for at vende tog i Herlev må 

således primært ses som et robusthedsskabende tiltag. Anlæg 

af sporforbindelser øst og vest for stationen – som vil kunne 

give vendemuligheder i Herlev lige som det hidtidige vende-

spor, og bevare/forbedre stationens funktionalitet – er inde-

holdt i projektet om hastighedsopgradering på S-banen. Med 

sådanne sporforbindelser vil det være muligt at opretholde 

20-minuttersdrift ved større uregelmæssigheder og ved al-

mindelige spor- og vedligeholdelsesarbejder. Prisen for denne 

del af projektet er 29,7 mio. kr. inkl. 30 pct. reserve. Prisen er 

forudsat, at sporforbindelserne etableres samtidigt med flyt-

ningen af Herlev st.

For at opretholde muligheden for 20-minutters drift i situa-

tioner, hvor det ene spor er spærret, indgår og finansieres 

etableringen af tre sporforbindelser (transversaler) på Herlev 

st. i projektet om hastighedsopgradering på S-banen. Der er 

udarbejdet selvstændigt beslutningsgrundlag for projektet 

om hastighedsopgradering på S-banen. 

 

De tre nye sporforbindelser muliggør vending af tog i begge 

spor, og i begge retninger. To af sporforbindelserne anlægges 

vest for stationen, og af hensyn til sporgeometrien anlægges 

sporskifterne ca. 800 m vest for Ring 3 broen. Den anden 

sporforbindelse anlægges lige øst for den eksisterende perron, 

tæt på hvor der i forvejen ligger en sporforbindelse i modsat 

retning.
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Trafikale forhold i anlægsfasen

Et projekt, som indebærer fundamentale ændringer af en sta-

tion inkl. flytning af perroner og sporskifter m.v., kan ikke 

gennemføres uden gener for trafikafviklingen i anlægsperio-

den.

På det foreliggende indledende projekteringsniveau er der 

følgende foreløbige vurdering af spærringsbehovet: Der vil 

være totalspærringer af et spor i 4 uger. I 11 tilfælde vil der 

være weekendspærringer af begge spor og 2 weekender med 

spærring i ét spor. Herudover vil der forekomme korte nat-

spærringer af 8 timers varighed af begge spor.

Under totalspærringerne af begge spor skal trafikken på 

strækningen mellem Herlev og Ballerup erstattes af togbus-

ser. Togene vil under spærringen kunne køre til perron i Her-

lev i spor 2 og derefter returnere mod København hvert 10. 

minut. Den rene rejsetid forlænges med 7 minutter, eksklusiv 

skifte- og ventetid i Herlev og Ballerup. 

 

Spærringerne af et spor medfører, at frekvensen i afgangene 

nedsættes fra 9 tog pr. time pr. retning til 3 tog pr. time pr. 

retning. 

 

De korte natspærringer har som udgangspunkt ikke betyd-

ning for de rejsende. Det er forudsat, at de udføres på hver-

dage fra søndag til torsdag, hvor der ikke kører nattog på 

banen.

Beslutningsgrundlag Opgradering Herlev Station  15Trafikale forhold i anlægsfasen Beslutningsgrundlag Opgradering Herlev Station  15



Konsekvenser af projektet

Miljøpåvirkninger

Der er gennemført en screening af miljøkonsekvenserne ved 

at flytte perronen. På dette grundlag har Naturstyrelsen vur-

deret, at projektet ikke er VVM-pligtigt. Alligevel vil der være 

påvirkninger af miljøet, som skal håndteres.

De fleste miljøforhold vurderes til at have en meget lille be-

tydning og er derfor ikke gennemgået her.

Anlægget kan hovedsageligt udføres inden for Banedanmarks 

arealer, eventuelt med erhvervelse af et lille kommunalt ejet 

areal til en teknikhytte.

Med placeringen af den nye perron op mod Ring 3 kommer 

perronen til at ligge ud for ejendommene på Mandolinvej og 

Violinvej. For at forhindre indbliksgener i villahaverne etab-

leres som en del af projektet afskærmning langs villahaverne 

ud for perronen.

Gener i anlægsfasen

Anlægsarbejderne vil støje. Da projektet er afgrænset til et 

lille område, vil de væsentligste støjgener være begrænset til 

de nærmeste beboere ved Herlev station og Ringvejen.

For at opretholde trafikken på banen kan det forekomme, at 

der vil blive arbejdet om natten. Anlægsarbejdet vil i videst 

muligt omfang blive begrænset f.eks. gennem hensigtsmæs-

sig planlægning og ved anvendelse af mindre støjende an-

lægsprocesser.

Støjforholdene reguleres i dialog med Herlev Kommune, og 

Banedanmark vil løbende informere naboer om tidspunkt og 

varighed for de mest støjende arbejder, samt hvem der kan 

kontaktes i forbindelse med arbejdet. I helt særlige situatio-

ner kan naboer tilbydes midlertidig genhusning.

Ramning af spuns til elevatortårn og fundamenter til køre-

strømsmaster kan medføre vibrationer over grænseværdien 

for mennesker. Dette arbejde vil af hensyn til togdriften blive 

udført uden for normal arbejdstid.

Der kan forekomme bygningsskadelige vibrationer i forbin-

delse med arbejdet med ramning af spuns. Banedanmark 

overvåger disse for at undgå skader på bygninger, og udbeta-

ler erstatning, hvis der skulle ske skader, der kan henføres til 

Banedanmarks projekt.

I forbindelse med anlægsarbejderne vil der forekomme trans-

port af materialer til og fra lokalområdet. Eventuelle gener 

som følge heraf vil blive håndteret efter gældende miljøregler.
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Anlægsøkonomi

Anlægsoverslaget for det samlede projekt er på 173,0 mio. kr. 

i 2017 prisniveau incl. 30 % reserve. Prisen er således væsent-

ligt højere end den estimerede pris i det første undersøgelses-

arbejde2, hvor de beregnede omkostninger var 126,0 mio. kr. 

(119,4 mio. kr. opregnet til 2017 priser). 

De transversaler, der indgår i projektet som erstatning for det 

nuværende vendespor, er en del af og finansieres via projektet 

vedrørende kapacitetsmæssige forbedringer på S-banen, sva-

rende til en omkostningsreduktion på 29,7 mio. kr. 

Hvis projektet gennemføres uden anlæg af transversaler til 

erstatning af vendesporet, vil det ikke være muligt at opret-

holde 20 minutters drift på strækningen mellem Ballerup og 

Vanløse i situationer, hvor et af sporene er spærret. Det vil 

f.eks. være tilfældet i forbindelse med vedligehold af banen, 

der kræver spærring af et spor. Ved enkeltsporskørsel vil man 

derfor være nødt til at gå ned på halvtimes drift og endda 

springe en station på strækningen over. Funktionaliteten bli-

ver dermed reduceret markant. Derudover vil der være hø-jere 

omkostninger ved evt. senere udførelse af transversalerne, da 

det ikke vil ske samordnet med de øvrige anlægsarbejder på 

stationen.

2Letbane i Ring 3. Ændringer i Banedanmarks anlæg – Herlev St., Rambøll 
for Banedanmark, januar 2013

Udtages omkostningerne til transversaler fordeler de statslige 

omkostninger til projektet sig som angivet i tabellen på næste 

side.

Baggrunden for de forøgede anlægsomkostninger er et langt 

større omfang af nødvendige arbejder end antaget i 2013, 

hvor projektet blev prissat på fase I-niveau. Det vedrører spe-

cielt:

•	 Ombygning	af	sikringsanlæg	og	fjernstyring	(de	nødven-

dige ændringer i det nye signalsystem).

•	 Ombygning	af	nuværende	elektrificering.

•	 En	indbliksskærm,	der	skal	hindre	indkig	fra	den	ny	perron	

til eksisterende bebyggelse syd for banen.

•	 Forøgede	tværgående	omkostninger	til	bygherreorganisa-

tion, forundersøgelser, teknisk rådgivning og godkendelse 

af projektet (CSM-proces).

Derudover tog de første undersøgelser udgangspunkt i me-

get billige elevatorer. Både Banedanmark og DSB har oplevet 

nedbrud af elevatorer til perroner på stationerne bl.a. i Hvalsø 

og Tølløse. Dette har tydet på for ringe kvalitet i det produkt, 

der er leveret, og prisen er derfor justeret, så der kan rekvireres 

driftssikre elevatorer.  

 Anlægsoverslag i mio. kr.  

 (2017 priser)

Arbejder ifm. opradering af stationen 143,3

Omkostninger til transversaler 29,7

Opgradering af Herlev station i alt  173,0   

 Anlægsoverslag  
 i mio. kr.  

 (2017-priser)

Etablering af ny perron 28,7

Trappe- og elevatorforbindelse til Ring 3 14,8

Sporarbejder 4,1

Ombygning af sikringsanlæg og fjernstyring 37,2

Elektrificering og BPU-områder 29,2

Fjernelse af eksisterende perron  

og stationsbygning 18,7

Miljøtiltag- afskærmning af ejendomme  

langs ny perron 3,8

Øvrige arbejder 6,8

I alt  143,3
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Besparelsesmuligheder

For at nedbringe omkostningerne til projektet er undersøgt 

en række besparelsesmuligheder.

Der er indarbejdet en væsentlig besparelse i anlægsoverslaget 

ved at undlade en elevator direkte mellem S-togsperron og 

Letbaneperron. Der er fortsat trappeforbindelse mellem de 2 

perroner samt elevatorforbindelse mellem de 2 niveauer på 

den sydlige side af Ring 3.  

Der er også undersøgt andre besparelser bl.a. i forhold til 

konsekvenser ved at undlade trappeforbindelse mellem S-

baneperron og letbaneperron samt etablering af gangsti fra 

eksisterende perron til Ring 3-vejbroen i stedet for flytning 

af perronen.

Disse muligheder er fravalgt pga. for store konsekvenser for 

trafikering af stationen samt passagerernes adgangsforhold: 

•	 Udeladelse	 af	 trappeforbindelse	 direkte	 mellem	 S-bane	

perron og Letbane perron vil betyde, at alle passagerer, 

som skifter mellem S-bane og Letbane, skal krydse Ring 

3’s nordgående vejbaner i lysreguleret fodgængerfelt. 

Denne mulighed er fravalgt, på grund af den længere 

skiftetid, dette vil medføre.

•	 Bibeholdelse	af	den	eksisterende	perron	og	blot	etablere	

en stiforbindelse fra denne perron til en ny trappe og ele-

vator der etableres på østsiden af Ring 3-vejbroen. Ved 

at etablere stiforbindelsen i stedet for at flytte perronen 

kan man opnå en besparelse på ca. 20-45 mio. kr., idet 

omkostninger til flytning af perron, og fjernelse af gam-

mel perron spares. Stiløsningen giver dog markant ringere 

adgangsforhold mellem S-bane perron og Ring3-perron 

end løsningen med ny perron, fordi gangafstanden stort 

set vil svare til dagens situation. Det skyldes, at passa-

gererne ved valg af stiløsningen fortsat skal gå til toget, 

der holder ved den nuværende perron ca. 200 m fra Ring 

3-broen. Sammenlignet med dagens situation vil den ene-

ste forskel således være muligheden for at benytte den ny 

trappeforbindelse i stedet for trappen fra Ring 3-broen til 

den eksisterende stiforbindelse langs banen. Da projektets 

gevinster er knyttet op på forbedrede skifteforhold som 

følge af den kortere gangafstand til toget ved den ny per-

ron, vil stiløsningen have en ringere samfundsøkonomisk 

gevinst. Vendesporet skal fortsat fjernes, og transversaler 

skal anlægges som i hovedløsningen. 
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Samfundsøkonomi

I den samfundsøkonomiske evaluering foretages en afvejning 

mellem anlægsomkostninger og tidsgevinster for passagerer 

til og fra den ny perronadgang på Ringvejsbroen. Der indreg-

nes også en række afledte effekter. 

Den nye perronadgang medfører tidsgevinster både for passa-

gerer, der skal omstige til letbanen, og for flertallet af øvrige 

rejser, der benytter gang eller cykel til og fra Herlev station. 

Forbedringerne forventes desuden at medføre flere togrejser 

og dermed flere billetindtægter samt en række afledte effek-

ter pga. mindre bilkørsel.

Det nuværende opland til stationen er markeret med hhv. en mørkegrøn (500m) og lysegrøn (1000m) streg. Den nye adgang betyder, at stationens opland 
udvides. Området markeret med grønt vil fortsat benytte eksisterende adgang og opnår ingen ændringer. Området markeret med rødt vil benytte Herlev 
Ringvej – her opnås de største fordele. Området markeret med blåt vil benytte Sønderlundvej – her opnås også fordele.
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Nettonutidsværdi i 2017 
(mio. kr. i 2017-prisniveau) Tog ved  Tog ved 
  ny adgang ekst. adgang

Anlægsomkostninger 1) -164 -164

Billetindtægter 37 35

Tidsgevinster kollektiv trafik 225 212 

 heraf omstigere letbane              178              129 

 heraf øvrige med gavn af ny adgang                96                69 

 heraf benytter fortsat ekst. adgang -49                14 

Gener i anlægsperioden -19 -19

Øvrige konsekvenser -17 -19 

 heraf tidsgevinster vej 2) 12 12 

 heraf eksterne effekter 3) 11 10 

 heraf afgiftskonsekvenser 4) -32 -30 

 heraf arbejdsudbud 5) -8 -10

Total 62 45 

Intern rente 4,8 % 4,6 %

1) Inklusive restværdi ved kalkulationsperiodens udløb
2) Trængselseffekt pga. mindre bilkørsel
3) Effekter mht. uheld, støj, luftforurening, klima samt vejdrift pga. 
mindre bilkørsel
4) Tab af forbrugsafgifter ved øget billetsalg samt tab af bilafgifter pga. 
mindre bilkørsel 
5) Forvridningstab ved øget skattefinansieret forbrug samt arbejdsud-
budsgevinst ifm. tidsgevinster for pendling og erhvervstrafik

Betydning for de rejsende

Benyttelsen af en station er stærkt afhængig af afstanden fra 

boliger og arbejdspladser til stationen. Ved at flytte perronen 

på Herlev station og etablere en ny perronadgang fra vest ud-

vides stationens opland. Effekten er illustreret på nedenstå-

ende figur, der viser situationen før og efter gennemførelsen 

af projektet.

I dag er der 5.300 indbyggere og arbejdspladser der kan nås 

inden for en gangvej på 500 meter fra stationen og 16.300 

inden for 1000 meter. Med den nye perron og nye adgangs-

veje forøges disse antal til henholdsvis 7.900 og 18.700 ind-

byggere og arbejdspladser.

Som det fremgår af figuren, er det rejsende med ærinde vest 

for Ring 3, som fremover vil få kortere afstand til den nye per-

ronadgang. Her forbedres attraktiviteten af at bruge S-toget 

markant.

Fodgængere til den nye adgang kan spare mellem 1,8 og 3,0 

minutter afhængig af, om de kommer via Sønderlundvej eller 

via Ringvejsbroen. Cyklister kan tilsvarende spare mellem 0,5 

og 1,6 minutter. Projektet sikrer især en bekvem skiftemulig-

hed mellem den nye letbane på Ring 3 og S-toget, hvor man 

sparer 3,1 minutter.

Fordi de fleste S-tog ikke kører med fuld toglængde, afhæn-

ger passagerernes tidsgevinst af, hvor på perronen togene 

holder. Ovennævnte gevinster opnås, hvis togene holder ved 

den nye perronadgang. I så fald vil passagerer, der fortsat 

benytter den eksisterende adgang, få 0,7 minut længere til 

toget.

Hvis togene holder tættere på eksisterende adgang reduceres 

denne ulempe, men det reducerer gevinsten for den nye ad-

gang tilsvarende. Samlet set vil det medføre et lidt dårligere 

samfundsøkonomisk resultat, fordi der er flest brugere af den 

nye adgang.

Samfundsøkonomisk resultat

Det samfundsøkonomiske resultat fremgår af tabellen til ven-

stre. Resultatet fremgår både med tog holdende ved den nye 

og ved den eksisterende perronadgang.

Beregningerne følger den metode, som er anført i Transport-

ministeriets ”Manual for samfundsøkonomisk analyse” fra 

2015. Den er udført i beregningsværktøjet TERESA version 

4.04. I metoden indgår afledte beregninger af afgifts- og ar-

bejdsudbudskonsekvenser efter retningslinjer fra Finansmini-

steriet.

Det fremgår, at projektet er samfundsøkonomisk godt med 

en positiv nutidsværdi på henholdsvis 62 og 45 mio. kr. og 

en intern rente på henholdsvis 4,8 % og 4,6 %. Resultatet er 

således bedre end Finansministeriets kriterium på 4 % for et 

lønsomt projekt.

Anlægsomkostningerne er den store negative post i regn-

skabet, mens tidsgevinster for de rejsende er den primære 

positive post. Men også flere rejsende i den kollektive trafik, 

og dermed forøgede billetindtægter, bidrager til det positive 

resultat. 

I beregningerne er taget udgangspunkt i det samlede an-

lægsoverslag på 173,0 mio. kr. Såfremt det forudsættes at 

transversalerne og vendesporet gennemføres som en del af 

knastforbedringsprojektet vil anlægsomkostningerne blive re-

duceret og rentabiliteten være marginalt bedre. 
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Det videre forløb

Projekter, som ikke er en del af Banedanmarks Anlægsplan, 

planlægges udført efter installation af signalsystemet. Instal-

lation af nyt signalsystem på S-banen afsluttes i 2021. Da 

opgradering af Herlev Station ikke er en del af Anlægsplanen, 

vil anlægsarbejderne tidligst kunne påbegyndes efter 2021. 

Det præcise tidspunkt skal afklares som en del af en samlet 

prioritering af projekter på S-banen, da flere projekter ønskes 

gennemført i dette tidsrum. Endvidere vil tidspunktet afhæn-

ge af interne og eksterne ressourcer hos Signalprogrammet.

Opgradering af Herlev Station bør for at sikre forbedrede skif-

teforbindelser dog realiseres, før Letbanen forventes at åbne 

i 2023. Etablering af ny perron inden 2023 forudsætter en 

politisk beslutning senest medio 2018, så det videre arbejde 

med at afslutte sidste del af programfasen kan være klar ul-

timo 2019.

Herefter kan detailprojektet igangsættes og forventes at vare 

til og med 2021. 

Anlægsarbejderne inkl. arbejder i forbindelse med ændringer 

af det nye signalsystem kan således først påbegyndes i 2022. 

Den opgraderede station kan tidligst stå klar ultimo 2023.

Politisk beslutning

Programfase - del 2  

 Detailprojekt/m. udbud

  Nyt signalsystem udrullet

   Anlægsarbejde

    ”Åbning af opgraderet station” 

2018 2019 2020 2021 2022 2023
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