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I 2010 blev den fælles vision Fremtiden kører på skinner vedtaget. Den havde fokus på sam-

menhængende kollektiv trafik med et særligt fokus på togdriften i Nordjylland.  

Visionen omfattede dels en sammentænkning af togdriften med flere afgange til pendlere, en 

overtagelse af regional togdrift fra staten, en letbane, elektrificering af banenettet og et start-

skud til en undersøgelse af nye stationer. Store dele af visionen er gennemført, andre dele 

gennemføres i en ny form. Visionen var dog med til at hæve barren for togdrift i Nordjylland og 

dannede kimen til den succes vi ser i dag.  

Kontaktudvalget havde på møde d. 11/11 2022 handlingsplan for bæredygtig mobilitet på 

dagsordenen. I den forbindelse blev den fremtidige togdrift i Nordjylland også drøftet. Herun-

der de nuværende og kommende flaskehalse på banenettet, elektrificering og grøn omstilling, 

gods på bane m.m. Det blev besluttet at få skabt et bedre grundlag for drøftelserne ved at un-

dersøge forskellige muligheder, fordele og ulemper ved forskellige tiltag samt overslag over 

de økonomiske konsekvenser. På det faktuelle grundlag ville der kunne tages stilling til en 

fælles vision. 

 
Denne analyserapport har fokus på de fire delanalyser, som er vist nederst i diagrammet. Der 

er med udgangspunkt i eksisterende stationsanalyser samlet op på mulighederne for at opti-

mere driften ved at se på stationerne fra nye vinkler. De to analyser omkring elektrificering af 

togdriften og kørselsmønstre hænger tæt sammen og der har været indkøbt ekstern eksper-

tise til at sætte spot på mulighederne og få et objektivt blik på pris og effekt. Slutteligt har 

projektet Grønn Jyllandskorridor bidraget til nye perspektiver og vurderinger af potentialer 

for mere gods på bane. 
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Organisering 

Bestilling af analyse: Kontaktudvalget i Nordjylland 

Styregruppe: 

❖ Udviklingsdirektør Henning Steffen Christensen, Region Nordjylland (- marts 2024) 

❖ Udviklingsdirektør Martin Rune Hoxer, Region Nordjylland (april 2024-) 

❖ Teknisk direktør Torben Ladefoged, Mariagerfjord Kommune 

❖ Direktør Martin Sort Mikkelsen, Nordjyske Jernbaner 

❖ Direktør Thomas Øster, Nordjyllands Trafikselskab 

❖ Mobilitetskonsulent Malene Kofod Nielsen, Region Nordjylland 

 

Projektgruppe: 

❖ Projektleder Kristoffer Martens, NT 

❖ Driftschef Stinne Hjorth Dalsø, Nordjyske Jernbaner (-marts 2025) 

❖ Teknisk chef Morten Muff, Nordjyske Jernbaner 

❖ Civilingeniør Morten Jensen, Aalborg Kommune 

❖ Mobilitetskonsulent Mads Mailund Heuer, Hjørring Kommune 

❖ Mobilitetskonsulent Malene Kofod Nielsen, Region Nordjylland 

 

Konsulent: Rambøll 
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1.1. Baggrund 
Nordjylland er med sin demografi og geografiske placering yderst i kongeriget dybt afhængig 

af god mobilitet. Det gælder både i forhold til persontransport til uddannelse og arbejde, men 

i høj grad også i fritiden, hvor kulturtilbud og shopping trækker folk særligt til Aalborg og hvor 

naturen, kysten og de mange hyggelige byer trækker folk fra nær og fjern i det meste af regio-

nen. 

Erhvervstransport er også en meget vigtig prioritet både internt i regionen, men også i en kor-

ridor gennem regionen fra Sverige og Norge til kontinentet. Jernbanen vil fremover spille en 

endnu større rolle for både persontransport og erhvervstransport.  

Allerede i dag danner jernbanen grundstammen i den kollektive trafik op gennem Himmer-

land til Aalborg og videre til Vendsyssel. Nordjyderne er nogle af dem, der pendler over den 

største distancer og mange benytter toget for at komme hurtigt frem og samtidig kunne ar-

bejde eller slappe af. De seks kommuner, som jernbanen kører igennem har ca. 450.000 ind-

byggere svarende til næsten 80% af indbyggerne i Nordjylland. 32.000 pendler til og fra stati-

onsbyer internt i Nordjylland, mens 4.500 pendler til en destination udenfor Region Nordjyl-

land, heraf ca. 500 fra en station i Vendsyssel, 2.400 fra Aalborg og 1.600 fra Himmerland, hvor 

særligt Hobro, der ligger sydligst i regionen har mange der pendler til Randers og Aarhus.  

For persontransporten betjener jernbanen fjerntrafik i form af IC og ICLyn, som indtil videre 

har endestation i Aalborg Lufthavn, den regionale togtrafik fra Skørping til Frederikshavn og 

lokalbanerne nord for Hjørring og Frederikshavn. Hertil kommer Thybanen, som drives af Ar-

riva og er væsentlig for pendlere og uddannelsessøgende til og fra Thy. 

Siden Region Nordjylland overtog forpligtelsen for den regionale togdrift, har de nordjyske 

parter haft succes med at opnå de opsatte mål. Initiativer omkring at få markant flere ad-

gange, bedre togmateriel, et sammenhængende regionalt net med et minimum af togskifte 

for passagerne, kortere rejsetider og ikke mindst bedre regularitet og sammenhæng til den 

øvrige kollektive trafik har betydet en stor stigning i antallet af passagerer og en kundetil-

fredshed i top.  

I 2022 var der ca. 1,9 mio. rejsende i regionaltogene, 920.000 rejsende på de to lokalbaner i 

Vendsyssel, mens DSB havde ca. 1,4 mio. rejsende mellem Hobro og Aalborg. Det svarer til at 

ca. 37.000 benytter regionaltoget hver uge og 27.000 benyttede DSB mellem Hobro og Aal-

borg. Passagertallet i de nordjyske tog er med udgangen af august på indeks 106 ift. 2019 og 

kunderne er dermed tilbage efter corona. 

Aalborg Havn har i dag fem afgange om ugen med jernbanegods og i Hirtshals står en kombi-

terminal klar til at håndtere jernbanegods, der kommer med færgen fra Kristiansand. Særligt 

Norge efterspørger mulighed for at transportere gods via Jylland på jernbane.  

I maj 2024 vil der blive afviklet et enkelt godstog fra Hirtshals mod Tyskland i samarbejde mel-

lem DB Cargo og Nordjyske Jernbaner. Ved denne kørsel vil det blive klart hvilke eventuelle 

tekniske vanskeligheder, der er ved en fast godstransport fra Hirtshals. 
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1.2. Eksisterende krav 

Ten-T 

Banestrækningerne fra Fredericia til Hirtshals og Frederikshavn er en del af det europæiske 

TEN-T hovednet og bliver i løbet af kort tid og en del af hovednetkorridoren ”Skandinavien-

Middelhavet” (ScanMed). 

De grundlæggende krav gælder for alle strækninger i det samlede TEN-T jernbanenet og der-

udover gælder yderligere en række krav for de strækninger som er TEN-T hovednet, som Pad-

borg-Frederikshavn og Hjørring-Hirtshals. Kravene til en TEN-T strækning fremgår af TEN-T 

forordning fra 2013: EU 1315/2013 og skal opfyldes senest i 2030: 

1. Fuldstændig elektrificering af jernbanespor og, så vidt muligt for drift af elektriske tog, 

sidespor 

2. Hovednettets godstogsstrækninger:  

a. mindst 22,5 t akseltryk,  

b. 100 km/t strækningshastighed  

c. muligheden for at anvende tog med en længde på 740 m 

3. Fuld udbygning af signalsystemet ERTMS 

4. Nominel sporvidde for nye jernbanestrækninger: 1 435 mm undtagen i de tilfælde, hvor 

den nye strækning er en udvidelse på et net, hvor sporvidden er forskellig og adskilt fra de 

vigtigste jernbanestrækninger i Unionen. 

For så vidt angår jernbanetransportinfrastruktur kan Kommissionen i behørigt begrundede 

tilfælde indrømme fritagelser med hensyn til toglængde, ERTMS, akseltryk, elektrificering og 

strækningshastighed, jf. dog direktiv 2008/57/EF. 

Nedenfor ses en oversigt over status for opfyldelse af kravene i Ten-T: 

https://ec.europa.eu/transport/infrastructure/tentec/tentec-portal/map/maps.html
http://publications.europa.eu/resource/cellar/f277232a-699e-11e3-8e4e-01aa75ed71a1.0003.01/DOC_1
http://publications.europa.eu/resource/cellar/f277232a-699e-11e3-8e4e-01aa75ed71a1.0003.01/DOC_1
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 Infrastrukturkrav til hovednet-

tet (artikel 39 pkt. 2) 

Status i Nordjylland Mangler: 

i)  

 

Fuldstændig elektrificering af jernbane-

spor og, så vidt muligt for drift af elektri-

ske tog, sidespor 

Aarhus-Aalborg Lufthavn elektrificeres i 

2026. 

Lindholm-Frederikshavn vil ifølge infra-

strukturplan 2021 ikke blive elektrifice-

ret. 

Ingen planer for Hjørring-Hirtshals. 

Elektrificering Lindholm-Frederikshavn 

og Hjørring-Hirtshals. 

ii)  

 

Hovednettets godstogsstrækninger som 

angivet i bilag I:  

a) mindst 22,5 t akseltryk 

b) 100 km/t strækningshastighed  

c) muligheden for at anvende tog med 

en længde på 740 m 

a) Aarhus H-Aalborg og Aalborg-Frede-

rikshavn 22,5 t. 

Hjørring-Hirtshals 22,5 t (dog 16 t ved 

jernbanebro over Jyllandsgade)1 

b) Aarhus-Hobro: 160 km/t 

Hobro-Aalborg: 120 km/t 

Aalborg-Frederikshavn: 120 km/t 

Hjørring - (Tornby): 100 km/t 

Tornby-Hirtshals: 80 km/t2 

c) Der er ikke mulighed for tog længere 

end 600 m nord for Aarhus pga. banegår-

den i Aarhus3  

a) Jernbanebroen over Jyllandsgade 

b) Tornby-Hirtshals 

c)Der er ikke mulighed for godstog over 

600 m nord for Aarhus.  

 

iii)  

 

Fuld udbygning af signalsystemet ERTMS  Frederikshavn- Lindholm er fuldført i 

2018. 

Aarhus-Aalborg Lufthavn gennemføres 2. 

halvår 2024. 

Der pågår et undersøgende analysear-

bejde omkring signalsystem på lokalba-

naner. Men for nærværende ingen planer 

for Hjørring-Hirtshals 

Pt. ingen ERTMS-planer for Hjørring-

Hirtshals 

iv) Nominel sporvidde for nye jernbanes-

trækninger: 1 435 mm undtagen i de til-

fælde, hvor den nye strækning er en ud-

videlse på et net, hvor sporvidden er for-

skellig og adskilt fra de vigtigste jernba-

nestrækninger i Unionen. 

Ifølge TSI-analysen 2010 er kravet op-

fyldt i Danmark. 

Ingen 

Tabel 1 Status på krav til Ten-T på jernbanen 

Politiske forpligtelser og aftaler 

Lokalbaner 

Region Nordjylland overtog ved amternes nedlæggelse forpligtelsen til at drive togdrift på de 

to lokalbaner i Vendsyssel til hhv. Hirtshals og Skagen. Regionen modtager i den forbindelse 

dels støtte til infrastruktur via et direkte beløb fra Trafikstyrelsen og til driften via 

 

1 https://www.trafikstyrelsen.dk/da/-/media/TBST-DA/Jernbanesikkerhed/Publikationer/TSI-analyse.pdf 2010 

2 TSI-analyse 2010  

3 Kilde: Rasmus Kolind, Aalborg Havn, foråret 2021. 

https://www.trafikstyrelsen.dk/da/-/media/TBST-DA/Jernbanesikkerhed/Publikationer/TSI-analyse.pdf
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bloktilskuddet baseret på km lokalbanespor. Skulle Regionen ønske 

at stoppe driften af lokalbanerne, vil der blive modregnet herfor i hhv. 

støtte til drift og infrastruktur. 

I forbindelse med arbejdet i regeringens ekspertudvalg ses der mulig-

heder og konsekvenser ved en ændring i modellen for bloktilskud til 

kollektiv trafik i regionerne. Målet skulle være at der lokalt blev en 

større fleksibilitet lokalt. Hermed skulle det være muligt at vælge at 

erstatte lokalbaner med anden form for kollektiv trafik, hvis det vurde-

res at være den bedste løsning, herunder at udnytte de offentlige mid-

ler til kollektiv trafik bedst muligt. Om og i givet fald hvornår modellen 

ændres er uvis. 

Driften på lokalbanerne forestås af Nordjyske Jernbaner og blev ved 

overtagelse af regionaltogsdriften mellem Skørping og Frederikshavn 

tænkt sammen hermed. Togkørslen i Nordjylland opleves således som 

en samlet enhed og der er mulighed for at køre direkte uden skift mel-

lem Aalborg og hhv. Skagen og Hirtshals.  

Regionaltog (Hobro) Skørping-Frederikshavn 

Region Nordjylland og Transportministeriet indgik i 2021 en aftale om at fortsætte med at 

køre regionaltog mellem Skørping og Frederikshavn. Aftalen blev indgået i kølvandet på en 

forsøgsperiode, hvor Region Nordjylland overtog forpligtelsen med at sikre regionaltog på 

strækningen i stedet for DSB. Forsøget opfyldte både Transportministeriets ønsker til kørslen 

og de visioner for fremtidig togdrift, der var enighed om i Nordjylland.  

Aftalen blev udformet således, at også fjerntog nord for Lindholm blev inkluderet i regional-

togsdriften. Hermed ville passagerne undgå de mange skift, der ville være nødvendige ift. 

overgange til hhv. nyt signalsystem og nye eltog. Aftalen blev indgået med et udløb i 2030 

med henblik på til den tid at vurdere, om der lokalt var et ønske om at fortsætte ordningen, 

hvor fjerntog ikke fortsætter til Frederikshavn eller om man ønskede fjerntogene tilbage. Ul-

timo 2024 er det besluttet i Regionsrådet at udvide den regionale togkørsel til Hobro og der 

indgås en aftale med Transportministeriet herom. Aftalen følger tidsperspektivet og vilkårene 

i hovedaftalen. 

Kørsel til Aalborg Lufthavn 

Frem til at det nye signalsystem er helt udrullet, har DSB ikke mulighed for at køre til Aalborg 

Lufthavn med to tog i timen. Det er derfor aftalt at Region Nordjylland i årene 2022-2024 har 

mulighed for og kompenseres for én afgang pr. time i hverdagene og lørdag. Ultimo 2023 er 

det aftalt at forlænge aftalen med et ekstra år mhp. at imødekomme et ønske fra DSB om at 

vente et år. Aftalen udløber således med udgangen af 2025. 

1.3. Politiske planer 
Fremtiden kører på skinner 

I 2010 blev de 11 nordjyske kommuner, Region Nordjylland og Nordjyllands Trafikselskab 

enige om en vision for en sammenhængende kollektiv trafik Fremtiden kører på skinner. De 

vigtigste emner visionen omfatter er: 

Fremtiden kører på skinner 

➢ Markant flere adgange  
➢ Bedre togmateriel  
➢ Sammenhængende regionalt 

net med et minimum af togskifte 
for passagerne  

➢ Fast struktur med faste minuttal  
➢ Bedre regularitet  
➢ Udbygget og optimeret net af 

stationer  

➢ Bedre sammenhæng med den 
øvrige kollektive trafik  

➢ Kortere rejsetider  
➢ Udbygget infrastruktur 

 

➢  

➢ Aalborg Nærbane forlænget til 
Hjørring.  
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1. Sammentænkning af togtrafik internt i regionen 

2. Nye stationer i nærheden af de større byer 

3. Letbane i Aalborg 

4. Elektrificering af banenettet. 

Målet var en bæredygtig kollektiv trafik, der er effektiv, hurtig og som kan konkurrere med pri-

vatbilen. 

Status for visionen er: 

1. Sammentænkningen er gennemført med succes – se boks 

2. Der er gennemført stationsanalyser af behovet og mulighederne. På den baggrund 

etableret en ny station i Hjørring Øst 

3. Letbanen er blevet erstattet af den højklassede plusbus (BRT), der blev indviet 23/9-

2023 

4. Elektrificering af banenettet i Nordjylland sker i de kommende år til og med Aalborg 

Lufthavn, mens Vendsyssel stadig ikke er planlagt eller gennemført. 

Masterplan for bæredygtig mobilitet og Regional Udviklingsstrategi 2024-2027 

Masterplan for bæredygtig mobilitet blev vedtaget i april 2020 efter en længere proces med 

tæt samarbejde mellem region og kommunerne samt en høj grad af involvering af øvrige inte-

ressenter.  

Masterplan for bæredygtig mobilitet i Nordjylland (rn.dk) 

Målene i planen er at forbedre fremkommeligheden og styrke opkoblingen til resten af Dan-

mark og Europa. Men også at styrke mobiliteten lokalt og mellem land og by samt at forbedre 

trafiksikkerhed, sundhed og mindske belastningen af miljø og klima. 

I den tilhørende handlingsplan er der peget på forskellige punkter, som relaterer sig til jernba-

nen. 

• Højeste status på Ten-T for vej og bane 

• Arbejde for at veje og jernbaner til havnene har højeste status i EU’s TEN-T transport-

net og at TEN-T krav om elektrifcering og signalsystem mv implementeres 

• Igangsætte analyse af potentialer for gods på jernbane ved elektrifcering og/eller dob-

beltspor eller krydsningsspor nord for Limfjorden. 

• Fastholde det nordjyske ønske om elektrifcering af jernbanen i overensstemmelse 

med krav for TEN-T strækninger 

• Effektive og hurtige landsdelstog 

• Forlænge den regionale togdrift til Hobro 

• Analyse af passagertrafik ved elektrificering og/eller dobbeltspor jf. godsdel 

• Regional togdrift med høj frekvens 

https://rn.dk/Regional-Udvikling/Mobilitet-og-infrastruktur/Masterplan
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• To fjerntog i timen til Aalborg Lufthavn 

• Thybanens kobling til resten af landet 

• Grøn omstilling af togdrift 

Masterplanen bygger ovenpå Regionale udviklingsstrategi, som 

dækker årene 2024-2027. Den har fokus på en sammenhæn-

gende region med bedre trafikale forbindelser, så familie -, fri-

tids - og arbejdsliv kan hænge sammen, uanset hvor man bor i 

regionen. Som centrale effektmål indgår, at der skal komme 

flere passagerer i busser og tog på det nordjyske hovednet samt 

at der træffes beslutning om elektrificering af jernbanen nord 

for Aalborg. 

Trafikplan for den statslige jernbane 

Staten udsendte i marts 2023 en høringsudgave af Trafikplan 

for den statslige jernbane 2023 med høringsfrist i maj 2023. Den omfatter de projekter, som 

staten allerede har besluttet og skal erstatte planen fra 2017.  

De 11 nordjyske kommuner, Regionen, Nordjyske Jernbaner og Nordjyllands Trafikselskab af-

gav et fælles høringssvar til planen, som primært omfatter det der rækker videre end det alle-

rede planlagte fx omkring elektrificering helt til Frederikshavn samt at gøre opmærksom på, 

at jernbanen i Vendsyssel også er en del af hovednettet for jernbane. 

Staten har valgt at lade høringsudgaven overgå til at være den endelige plan uden hensynta-

gen til de mange høringssvar, idet de anser planen for at være en status for området med alle-

rede vedtagne initiativer frem for at være en plan for fremtidige investeringer. 

Trafikplan for den statslige jernbane (trafikstyrelsen.dk) 

NT’s mobilitetsplan 

NT’s seneste mobilitetsplan dækker perioden 2021-2024. Ambitionen i planen er at skabe et 

Nordjylland, hvor det er let og enkelt at rejse sammen. Målbillederne er at have et attraktivt 

kerneprodukt, at kunderne er der hele livet, at det er nemt at vælge NT samt NT fællesskabet. 

Et bærende princip er at skabe mest mulig mobilitet for pengene og her udgør togdriften en 

vigtig del af det nordjyske hovednet.  

Mobilitetsplan 2021-2024 | Med dialog skaber vi fremtidens NT—Side 1 (ipapercms.dk) 

1.4. Trends og udvikling 

Megatendenser 

I masterplan for bæredygtig mobilitet blev nedenstående megatendenser identificeret. 

https://www.trafikstyrelsen.dk/arbejdsomraader/kollektiv-trafik/trafikale-analyser/trafikplan-for-den-statslige-jernbane
https://ipaper.ipapercms.dk/NordjyllandsTrafikselskab/mobilitetsplan/mobilitetsplan-2021-2024-med-dialog-skaber-vi-fremtidens-nt/?page=1
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Megatendenserne giver en række udfordringerne nu og i fremtiden, som er beskrevet i det føl-

gende.  

Stigende CO2 aftryk og klimaforandringer 

I EU er transportbranchen den eneste branche, der ikke har leveret en nedgang i CO2-udslip-

pet i perioden 1990-2019. Samtidig udgør personbilerne ca. 60% af det samlede udslip fra 

transportbranchen, mens lastbiler og varebiler udgør hhv. 27% og 11%.  
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Transportsektoren i Danmark står for ca. 1/3 CO2 udledningen i Danmark og har ikke formået 
at skabe sammen reduktioner som fx energisektoren. En del af forklaringen er en fortsat sti-

gende bilbestand. Dog er benzin- og dieselbiler let faldende, mens elbil og pluginhybrid er sti-
gende. Bestanden af transportmidler - Danmarks Statistik (dst.dk) 
 

Energistyrelsen udgav i 2023 en rapport over Danmarks globale påvirkning. Her slår de fast, at 

person-og flytrafik er stigende, hvis man ser bort fra covid-19-nedlukningens effekter i årene 
2020-2021. ”Det årlige antal personkilometer i fly pr. indbygger er steget med ca. 3.500 fra 2004-
2019. Stigningen er drevet af udenrigsluftfarten alene, da personkilometer indenrigsflyvning er 

faldet med 30 pct. siden 1990. Der var en relativ beskeden stigning i antal køretøjskm pr. indbyg-
ger i årene 2000-2009, men fra 2010 til 2019 steg tallet betragteligt, hvor tallet i 2019 var ca. 1100 

km højere end i 2010. Der har ligeledes været en generel stigning i nyregistrerede personbiler 
frem til 2019. Der er siden 2019 sket en væsentlig stigning i antallet af nyregistrerede plugin-hy-

bridbiler og elbiler, mens der er sket et fald i benzin- og dieselbiler, om end der forsat sælges 
langt flere benzin- og dieselbiler. Der er sket et samlet fald i nyregistrerede biler i årene 2020- 

2022. Antallet af personkilometer i tog har gennemgået en lille stigning siden 1990 og er faldet 

jævnt fra 2013-2019. Fra 2019 er antal personkilometer i tog faldet væsentligt.” Hovedrapport - 
Danmarks globale klimapåvirkning - Global afrapportering 2023 (ens.dk) 
 
Det må forventes, at der sættes yderligere pres på at opnå målsætningen. Her kan en veldre-

vet togdrift være en del af løsningen på transportsektorens udfordring. Toget kan samtidig 
opleves som et attraktivt alternativ i forhold til både tid og komfort. 

Urbanisering og globalisering 

Urbaniseringstendensen, hvor flere bosætter sig i de større byer og færre bor i landdistrik-

terne – forventes at fortsætte. Det forventes at betyde mere trængsel omkring de større byer, 

hvor der allerede er trængsel. Det vil også betyde, at det kan blive svært at sikre god mobilitet 
i hele regionen indenfor den nuværende ramme til kollektiv trafik. Det kan også betyde, at de 

mindre stationer på lokalbanerne, hvor der allerede i dag er få passagerer, bliver endnu mere 
udfordret.  
Tendensen kan også betyde, at efterspørgslen efter at komme hurtigt og nemt mellem de 
større byer indenfor og udenfor regionen øges, herunder god adgang til lufthavnen. 

Større demografiske ændringer 

Det er en generel tendens i hele landet, at der bliver flere ældre og færre unge. Tendensen er 

mere markant i Nordjylland end i resten af landet og er mere markant i landområderne end i 

byen. I 2000 var ca. hver sjette nordjyde over 65 år, mens det i dag er ca. hver fjerde. Befolk-

ningsantallet i Nordjylland har dog været let stigende. Det er dog en stigning, der alene er dre-

vet af indvandring fra udlandet og også denne gruppe stiger mindre end tidligere.  

https://www.dst.dk/da/Statistik/emner/transport/transportmidler/bestanden-af-transportmidler
https://ens.dk/sites/ens.dk/files/Analyser/hovedrapport_-_danmarks_globale_klimapaavirkning_-_global_afrapportering_2023.pdf
https://ens.dk/sites/ens.dk/files/Analyser/hovedrapport_-_danmarks_globale_klimapaavirkning_-_global_afrapportering_2023.pdf
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Figur 1 Fremskrevet befolkningsudvikling i Nordjylland 2022-2030 

Holdes demografien op mod dem der typisk benytter den kollektive trafik i Nordjylland, vil der 
frem mod 2029 blive dårligere vilkår for at drive kollektiv trafik. Det gælder bl.a. Frederikshavn 

og Hjørring Kommuner, hvor lokalbanerne vil kunne komme til at mærke en vigende efter-
spørgsel, men også den sydlige del af togkorridoren i Mariagerfjord Kommune. Generelt må 
de største byer være der hvor der er bedst mulighed for at drive kollektiv trafik, herunder mel-

lem de store byer, som særligt regionaltog og fjerntog betjener. 

Stigende sundhedsudfordringer 

Sundhedstilstanden bliver dårligere år for år. Det gælder både den fysiske og mentale sund-
hed. Her kan aktive mobilitetsformer være med til at standse udviklingen, ligesom et godt til-

bud af mobilitet er med til at give fx de unge muligheder for at deltage i sociale aktiviteter. 

 

Et stigende antal personer benytter den internationalt anerkendte solsikkesnor, der skal give 
personer med usynlige handicaps mere tryghed og lige tilgængelighed til bl.a. den kollektive 

trafik. Her er der i togene generelt bedre plads og generelt gode adgangsforhold og/eller assi-
stance til at stige ombord i toget.  

Øget digitalisering og hastig teknologisk udvikling 

Der ses en øget digitalisering i samfundet, ligesom der en teknologisk udvikling på en række 
områder. I Regionens masterplan for bæredygtig mobilitet fra 2019 er der peget på flere områ-
der, hvor der kunne ses nogle potentialer. Udviklingen af grønne drivmidler er et af de områ-
der, hvor der har været fart på de seneste år. Udvikling af batterier har kickstartet en grøn om-

stilling af fx busflåden, som vi ikke havde forestillet os. De første eldrevne regionalbusser bli-

ver sat i drift i 2024, idet rækkevidden på batterier betyder at de lange regionale ruter kan be-

tjenes med elbusser. 
 
Teknologisk og økonomisk er elbiler på et stade, hvor væksten for alvor er kommet i gang ift. 

både køb af bil og etablering af ladestandere. Bestanden af elbiler var jf. Danmarks Statistik i 
januar 2024 på 205.500 mod 69.000 i 2022.  
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På togområdet har batteriteknologien også udviklet sig, så nye batteritog kan køre længere 

end man bare nogle få år siden troede var inden for rækkevidde. Til gengæld er holdbarheden 
og afskrivningstiden af tog noget længere og dermed er der en vis træghed i omstillingen. 

 
Årene med COVID-19 har betydet, at flere arbejder hjemme og dermed har et mindre trans-
portbehov. Det ses imidlertid ikke for alvor på trafiktallene, da der køres mere i fritiden, lige-

som flere unge har fået adgang til familiens bil bl.a. til at køre til ungdomsuddannelse.  

 
Andre teknologiske vindinger på transportområdet har stået lidt mere stille. Det gælder fx fø-
rerløse biler, Mobility as a Service (MaaS), droneteknologi m.m. Teknologien er muligvis til 

stede, men fx juridiske forhold betyder, at det ikke er teknologier, der er taget i brug i det dan-
ske transportsystem.  

 
Mikromobilitet og samkørsel, som bl.a. kan ses som en del af en togrejse, er områder, der ar-

bejdes med mange steder, men både modstand ift. de juridiske og økonomiske aspekter, men 
også i forhold til vaneændringer betyder at det fortsat udgør en meget lille del af transporten. 

 

Et nordjysk firma har gennem en årrække arbejdet på en løsning for nem udveksling af gods-
containere mellem tog og lastbil. I maj 2023 blev en færdig løsning præsenteret på Aalborg 
Havn. På 2 minutter kan lastbilchaufføren uden at forlade sin plads flytte containeren til en 
jernbanevogn. Det betyder, at én af de barrierer, der er for godstransport på skinner, har i ud-

sigt at blive mindre. Firmaet ser desuden i det lange perspektiv løsningen som en del af at sy-
stem, hvor godstransport og persontransport med tog kunne ses sammen ifm. at udveksling 

af containere kan ske mens der udveksles passagerer på stationerne. 
 

 
Figur 2 Safe Green Logistics løsning på at udveksle containere mellem lastbil og tog 

Andre tendenser 

I tilknytning til den demografiske udvikling ses der i Nordjylland en tendens til chaufførman-

gel. Det er først set i flextrafikken og hos taxavognmænd. Det betyder bl.a. at der stort ikke er 

taxakørsel udenfor de største byer i Nordjylland, ligesom der til tider har været nødvendigt at 

prioritere hårdt i adgangen til flextrafik mhp at sikre muligheden for de svageste kan komme 

til sygehusaftaler. 
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Der er imidlertid også set mangel på kvalificerede chauffører til busdriften og i vognmands-

branchen, ligesom Nordjyske Jernbaner hele tiden har fokus på at uddanne nye lokoførere for 

at kunne opretholde driften.  

For godstransporten kan manglen på chauffører trække i retning af mere gods på bane, da de 

unge chauffører prioriterer at kunne komme hjem til familien efter endt arbejdsdag fremfor at 

køre lange ture ned gennem Europa. Det kunne kalde på, at mere gods blev transporteret 

med godstog, hvor der er plads til store volumener. 
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2 Nye og eksisterende 

stationer 
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2.1 Opsummering 
Stationerne på de to lokalbaner ligger tæt og analyser fra 2022 viser, at flere af stationerne har 

meget lave passagertal. Sammenholdt med, at udgiften til togdrift på lokalbanen er væsentlig 

højere pr. passager end i den regionale togdrift anbefales det, at iværksættes mere tilbunds-

gående undersøgelser af muligheder og konsekvenser ved at nedlægge op til tre stationer på 

hver af de to lokalbaner. Analysen hænger nøje sammen med vurderinger i arbejdsnotatet 

vedr. kørselsmønster. 

Hastighedsopgradering på strækningen mellem Aalborg og Hjørring kan jf. arbejdsnotat vedr. 

kørselsmønster give kortere rejsetid. Det gør det teknisk muligt med en ekstra station, men 

rejsetidsgevinsten for eksisterende passagerer er ud fra en samlet betragtning bedre givet ud 

end potentialet for nye passagerer. 

En analyse af drift af stationer har ført til et samarbejde mellem NT, Nordjyske Jernbaner, DSB 

og Banedanmark omkring sammenhængen mellem stationerne og de omgivende arealer her-

under koblingen til bustrafikken.  

Det anbefales, at der iværksættes en tilgængelighedsgennemgang på stationer sammen med 

handicaporganisationer med henblik på at få udpeget eventuelle udfordringer på stationerne. 

På baggrund heraf kan forslag til tiltag videreformidles til hhv. Banedanmark og Nordjyske 

Jernbaner. 
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2.2 Baggrund 
I henholdsvis 2019 og 2023 er der udarbejdet stationsanalyser for de nordjyske stationer. Ana-

lyserne omfattede dels en screening af de eksisterende stationer ift. nuværende og fremtidige 

passagerpotentialer, standsningsmønstre m.m. 

Dels en analyse af potentiale samt tekniske og økonomiske konsekvenser og muligheder ved 

at etablere en flere nye stationer. I analysen fra 2019 omfattede analysen 10 potentielt nye 

stationer på strækningen mellem Skørping og Frederikshavn. I 2022 var der alene tale om en 

opdatering af analysen for hhv. tre stationer nord for Aalborg samt en station ved Frederiks-

havn. 

I 2023 blev der set på en undersøgelse af mulighederne for at en regional overtagelse af drifts-

ansvaret på en række af de nordjyske stationer. Arbejdet var et samarbejde med NT og Nord-

jyske Jernbaner lokalt, DSB og Banedanmark med det nuværende ansvar samt med Trans-

portministeriet som projektleder. De vigtigste konklusioner herfra er samlet i et afsnit neden-

for. 

2.3 Vigtigste konklusioner fra stationsanalyser 

Eksisterende stationer 

Togtrafikken i Nordjylland omfatter dels kørsel på lokalbaner, hvor Nordjyske Jernbaner har 

ansvaret for infrastruktur og anlæg samt kørsel på regionale strækninger, hvor Banedanmark 

og DSB har ansvaret for infrastrukturen. Gennemsnitsafstanden mellem stationer er meget 

kort på de to lokalbanestrækninger med standsninger i byer ned til under 100 indbyggere.  

På de regionale togstrækninger standser togene alene ved de større byer og har dermed læn-

gere afstand, selv når de tætliggende stationer omkring Aalborg medregnes.  

Strækning Antal stationer Afstand (gns.) 

Skagen-Frederikshavn 10 4,3 km 

Hirtshals-Hjørring 12 1,6 km 

Frederikshavn-Hjørring 5 8,6 km 

Hjørring-Skørping 10 7,9 km 

 

Områderne med lavt befolkningsantal er primært områder med mange sommerhuse. Særligt 

Skagen, men også Hirtshals tiltrækker herudover turister til attraktionerne i disse områder. 
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Figur 3 Stationerne på lokalbanerne med angivelse af bosiddende indenfor 400 m 

Den forventede befolkningsudvikling langs de to lokalbaner er meget begrænset. Kun i en-

kelte områder omkring Hjørring og Frederikshavn er der forventning om positiv vækst, mens 

der for dele af strækningen derimod er forventning om negativ vækst. 

På Skagensbanen er der 10 stationer, heraf er det kun fire stationer, hvor der er flere end 200 

daglige passagerer og tre af stationerne har 20 passagerer eller færre. De tre stationer (Rim-

men, Bunken og Napstjert) er alle stationer i områder primært bestående af sommerhuse.  

Hirtshalsbanen har 11 stationer, heraf har fire mere end 200 daglige passagerer, mens de tre 

mindst benyttede stationer (Vellingshøjvej og Teglgårdsvej i Hjørring og Vidstrup) har hhv. 50 

daglige passagerer for stationerne i Hjørring og 30 for Vidstrup. Tre stationer har mellem 50 og 

100 daglige passagerer. I 2019 blev Sønderby station på denne strækning lukket. Den var på 

det tidspunkt den mindst benyttede station på Hirtshalsbanen med 30 daglige passagerer. Da 

der samtidig var en anden station i samme by indenfor kort afstand og der kunne skabes 

bedre regularitet, blev beslutningen truffet efter dialog med borgere i området. 

Baseret på afstand mellem stationer, passagertal samt forventet udvikling kan det overvejes 

om de mindst benyttede stationer bør lukkes. Det bør således undersøges, hvilken konse-

kvens det vil have hvis hhv. de tre stationer på Skagensbanen og de to stationer i Hjørring på 

Hirtshalsbanen. Eftersom Vidstrup indgik i vurderingerne omkring lukning af stationen i Søn-

derby, herunder behovet for transport af skolebørn, foreslås det, at den ikke medtaget om 

end antallet af passagerer er lavt.  
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Undersøgelsen skal både se hvilken effekt det vil have for togdriften (regularitet, rejsetid, øko-

nomi) samt konsekvenser for de pågældende områder, herunder behovet for anden kollektiv 

trafik. Med i overvejelserne skal der ses på hvorvidt det må forventes, at nogle af passagerne 

ud af Hjørring kan forventes at benytte en af de øvrige stationer med tanke på kort afstand 

mellem stationerne. 

Det er væsentligt at et eventuelt næste skridt omkring en realisering af stationslukning skal 

ske i tæt dialog med lokalpolitikere og borgere i områderne. 

Nye stationer 

Stationsanalysen i 2019 omfattede en analyse af potentiale og økonomi for 10 stationer på 

strækningen mellem Frederikshavn og Skørping. Analysen omfattede et groft anlægsoverslag 

ved at etablere eventuelle nye station. Her gælder det, at stationer på en strækning med to 

spor er væsentligt dyrere end en enkeltsporet strækning. En ekstra standsning vil herudover 

dels have en effekt på driftsøkonomien med den ekstra tid, der skal medregnes i vagtplaner 

m.m. men også en tidsmæssig ulempe for de nuværende passagerer svarende til 2-3 minutter 

pr. stop. 

En ny station vil som udgangspunkt betyde, at det pågældende bysamfund vil få en bedre kol-

lektiv trafik. Afhængig af byens størrelse, arbejdspladser, uddannelsessteder samt den forven-

tede udvikling vil potentialet på en eventuelt ny station være forskelligt.  

Med alle fordele og ulemper lagt sammen viste analysen, at en station i Hjørring Øst var den 

med størst potentiale og færrest ulemper. Det hang bl.a. sammen med et passagerpotentiale 

på 300-400 passagerer pr. dag grundet nærhed til et område med ungdomsuddannelser. Den 

samlede tidseffekt for nye og nuværende passagerer ville være neutral ved en station ved 

Hjørring Øst, mens alle øvrige stationer vurderedes at have en negativ tidseffekt. Hjørring Øst-

station er siden blevet etableret med god succes.  

Af de øvrige stationer var en station i det sydlige Svenstrup samt en i Vestbjerg dem, der havde 

størst potentiale om end en samlet negativ effekt som følge af den forøgede rejsetid for eksi-

sterende passagerer. For begge placeringer gælder, at områderne er i vækst samt at stationen 

ville kunne understøtte parkér og rejs-anlæg og dermed være et alternativ til trængslen gen-

nem Aalborg fra hhv. syd og nord. Siden stationsanalyserne blev gennemført, er der påbe-

gyndt analyser for en ny plusbus-strækning i en nord-sydgående korridor. Her ville en station i 

Svenstrup Syd ydermere kunne understøtte et skifte mellem plusbus og regionaltog.  

I januar 2024 blev en flytning af Skalborg Station bragt i spil i medierne i forbindelse med en 

eventuel mulig flytning af Aalborg Stadion. Projektet er meget usikkert, men skulle der i for-

bindelse med et sådant projekt blive afsat midler til at flytte den nuværende station ville der 

samtidig kunne være en positiv effekt i forhold til at benytte toget til City Syd. Der vil fra en ny 

station være 500m til de nærmeste butikker og 1 km til indgangen til storcenteret. I analysen 

fra 2019 vurderes potentialet for passagerer fra City Syd dog at være begrænset. Det skyldes 

dels, at denne type indkøbsområder i forvejen primært tiltrækker bilister og at toget er i kon-

kurrence med bybusdriften, hvor der desuden arbejdes for en plusbusforbindelse i nord-syd-

gående retning. 
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I 2022 blev der foretaget en revision af dele af stationsanalysen fra 2019. Den omfattede Vest-

bjerg, Sulsted og Tylstrup nord for Aalborg. Foruden en opdatering med nyeste data for be-

folkningsudvikling m.m. blev de tekniske muligheder og begrænsninger også undersøgt. De 

undersøgte stationer har fortsat ikke en positiv effekt, når potentialer og ulemper sammen-

holdes. Det er stadig Vestbjerg, der har flest fordele. 

Den tekniske analyse viste, at et ekstra togstop på den enkeltsporede banestrækning vil betyde, 

at det ikke vil være muligt at opretholde eksisterende effektive køreplansystem med optimal ud-

nyttelse af de indsatte ressourcer. Det betyder konkret, at det ikke vil være muligt at opret-

holde en fast frekvens med halvtimesdrift, ligesom der må påregnes mere ventetid og/eller 

omstigninger på andre dele af regionaltogsstrækningen. En eventuel ny station nord for Aal-

borg er som udgangspunkt ikke i spil længere. I arbejdsnotat vedrørende kørselsmønster er 

der peget på hastighedsopgraderinger både mellem Frederikshavn og Hjørring samt mellem 

Hjørring og Aalborg. Ved at gennemføre de fysiske ændringer på sporet opnås en kortere rej-

setid, ligesom et dobbeltspor syd ud af Brønderslev gør krydsningen her mindre sårbar. Ram-

bøll, der har foretaget analyserne ifm. mulige forbedringer peger på, at det vil være muligt 

med en ekstra station, men at de vil fraråde det, eftersom gevinsten for de mange, der benyt-

ter toget i dag, er væsentligt større end passagerpotentialet for en ny station.  

Ved Frederikshavn er der undersøgt to potentielle placeringer af en ny station hhv. nord for og 

vest for Frederikshavn. I analysen fra 2019 var det to andre placeringer, der blev undersøgt, 

mens de nye placeringer menes at være mere attraktive i relation til passagerpotentiale og/el-

ler anlægsudgifter. 

Ingen af de to placeringer af en eventuel ny station, der er undersøgt i 2022, har en samlet po-

sitiv tidseffekt.  

• For den nordlige station er det teknisk set muligt ift. regularitet og køretid. Med de 

meget tætliggende stationer mellem Frederikshavn og Skagen vurderes det dog, at en 

eventuel ny station bør erstatte en eksisterende station med lavt passagertal og der-

med fastholde samme rejsetid og driftsøkonomi som i dag.  

• Aftener og weekender er der timesdrift mellem Hjørring og Frederikshavn. For den 

vestlige placering af en station vil det være en teknisk udfordring at passere hinanden 

hensigtsmæssigt i de to retninger, når der samtidig skal allokeres tid til en ekstra 

standsning.  

Det er op til Frederikshavn Kommune om der skal foretages yderligere omkring en eventuel ny 

station, idet udgifter hertil vil være et kommunalt anliggende. En eventuel ny station vil for at 

opretholde status quo i driftsomkostninger kræve at en anden station lukkes. 

Drift og ansvar for stationer   

I forbindelse med den seneste kontraktforhandlinger om regional togdrift mellem Skørping 

og Frederikshavn blev der i kontrakten indføjet, at der skulle gennemføres en analyse af mu-

ligheder og konsekvenser af en overdragelse af driftsansvaret på de nordjyske stationer. I 

2023 blev der således set på en undersøgelse af mulighederne for at en regional overtagelse af 

driftsansvaret på en række af de nordjyske stationer. Arbejdet var et samarbejde med NT og 
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Nordjyske Jernbaner lokalt, DSB og Banedanmark med det nuværende ansvar samt med 

Transportministeriet som projektleder.  

Analysen, som er gennemført på et relativt overordnet niveau, viste hurtigt, at både de nordjy-

ske parter og DSB foretrak en model med øget samarbejde uden formel ansvars- eller ejen-

domsovertagelse. Nedenfor er samlet nogle af de vigtigste indsigter fra analysen. 

DSB betjener i dag ikke stationerne nord for Lindholm og vil fremadrettet heller ikke betjene 

flere af stationerne syd for Aalborg. Samtidig har NT sammen med de nordjyske kommuner og 

Regionen nogle ønsker for en bedre sammenhæng mellem stationen og det omkringliggende 

område, herunder ved brug af andre transportmidler som bus, plustur, cykel m.m. Tanken var 

derfor, at der muligvis var nogle uudnyttede udviklingsmuligheder ved at samle drift af tog-

stationer hos Nordjyske Jernbaner via en regional aftale. 

I 2017 fik Transportministeriet udarbejdet en analyse af organisering af drift og vedligehold af 

stationer. De vigtigste konklusioner var: 

• DSB fortsætter udviklingsarbejdet omkring tryghed på stationer, cykel- og bilparke-

ring samt trafikinformation. 

• Stationsbygninger vurderes ikke at være vigtige for de fremtidige togdrift. DSB bør for-

søge at aktivere bygningerne gerne sammen med kommunerne. Kan det ikke lade sig 

gøre bør de sælges eller nedrives. 

• Ansvar for drift og vedligehold af stationer, hvor DSB ikke har den primære togdrift 

bør lægges i et selvstændigt statsligt selskab 

• Det anbefales, at DSB og Banedanmarks drift inklusive snerydning og pleje af grønne 

arealer, samles hos DSB for at undgå udfordringer med snitfladen mellem de to orga-

nisationer. 

På baggrund af analysen er der oprettet en enhed ”Stationsservice” til at varetage rengøring 

og renhold af Banedanmarks kundevendte arealer på stationerne, herunder perroner, ad-

gangsveje, trapper, elevatorer m.v. Den praktiske udførelse er udliciteret og har lokal foran-

kring bl.a. i Frederikshavn.  

DSB angiver i deres servicekvalitetsrapport fra 2022, at ud fra de kvalitetsmålinger, de får ud-

ført af eksterne kvalitetskonsulenter, tyder alt på, at den samlede stationskvalitet er blevet 

bedre efter ændringen. DSB’s generelle kundetilfredshed ligger på 7,8 ud af 10.  

DSB har også ansvaret for handicapservice på stationerne. Her har handicappede passagerer 

mulighed for 12 timer før rejsen at anmode om assistance til at komme ind/ud af toget. I 2022 

udførte DSB assistance til ca. 19.000 passagerer fordelt på alle togrejser, herunder også rejser 

med Nordjyske Jernbaner. 

Det blev på det afsluttende styregruppemøde d. 27. november 2023 aftalt, at analysearbejdet 

indstilles, og at de nordjyske parter og DSB arbejder videre i et forum for at forbedre samar-

bejdet om projekter på stationerne. Der er således oprettet en arbejdsgruppe med deltagelse 

af DSB, NT og Nordjyske Jernbaner, der ser på eventuelle muligheder for et udvidet samar-

bejde omkring stationer. 
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2.4 Fysisk tilgængelighed på stationer 

Passagerpulsen har i oktober 2023 udarbejdet en analyse af den fysiske tilgængelighed til sta-

tionerne. Hver femte af de adspurgte angiver, at de oplever et stort besvær med hele eller dele 

af rejsen. Det drejer sig både om personer med en varig funktionsnedsættelse, men det kan 

også være en person med megen bagage, barnevogn o.l.  

Besværet kan både bestå i adgangsforholdene til stationen eller at stige på eller af toget. De 

vigtigste årsager består i glat føre og mangel på niveaufri adgang fx mangel på elevator. Sam-

menhæng mellem bus og tog angives også af nogle, ligesom perronskift udfordrer tilgænge-

ligheden. Passagerpulsen anbefaler bl.a. at se på skift mellem statslige baner og lokalbaner, 

ligesom det anbefales at inddrage tilgængelighedsråd o.l. og at tage lavthængende frugter i 

brug. Det være sig at sikre at allerede implementerede løsninger stadig virker fx elevator, men 

også at etablere en håndliste, hvis ikke trapper kan undgås eller reparere dårlige belægninger. 

I Nordjylland har den største udfordring været perronhøjden på Brønderslev Station. Denne 

løses gennem et anlægsprojekt, der gennemføres i sommeren/efteråret 2024. Den normale og 

optimale perronhøjde er 55 cm. Nedenfor er oplistet stationer, der ikke opfylder denne højde 

– dog vil en højde på 50 cm formentlig opleves som normal: 

• Skørping spor 1,2,3 perronhøjde: 26 cm 

• Aalborg spor 1,2,3 perronhøjde 50 cm 

• Vrå spor 1,2 perronhøjde: 26 cm 

• Sindal spor 1,2 perronhøjde 50 cm 

• Tolne spor 1 perronhøjde: 26 cm 

• Kvissel spor 1,2 perronhøjde: 26 cm 

Perronen i Kvissel ombygges i 2025. 

Perronerne på lokalbanestationerne tilgås med niveaufri adgang. Nordjyske Jernbaner gen-

nemgår løbende stationerne på lokalbanestationerne og sikrer sig, at stationsområderne er 

vedligeholdt. På alle Banedanmarks stationer er der enten niveaufri adgang eller mulighed for 

at benytte elevator. 

I forbindelse med køreplanlægning har det høj prioritet, at korresponderende regionaltog og 

fjerntog afgår fra samme eller modsatte perron, så det ikke er nødvendigt at skulle med eleva-

tor eller trappe i forbindelse med skifte. Dette fokus bør fastholdes fremover, herunder i for-

bindelse med en eventuel udvidelse af den regionale togdrift til Hobro, hvor flere vil skulle 

skifte til IC og ICLyn. Mariagerfjord Kommune er allerede i gang med en renovering af statio-

nen, hvor der bliver bedre adgangsforhold mellem perronerne, men også til stationen fra øst 

og vest.  
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Figur 4 Illustration af påbegyndt renovering af Hobro banegård 

Det kunne være hensigtsmæssigt at foretage en gennemgang sammen med en tilgængelig-

hedsrevisor og/eller repræsentanter fra kommunernes tilgængelighedsudvalg. Eventuelle ud-

fordringer vil kunne indgå i en plan, som der vil kunne søges støtte til at få gennemført gen-

nem Puljen til mere trygge, attraktive og grønne stationer, hvori der er afsat 350 mio. kr. Der er 

i 2024 afsat midler herfra til bedre adgangsforhold på Hobro Station og istandsættelse af stue-

etagen på Hjørring Station. 

2.5 Forslag til initiativer, der skal belyses nær-

mere 
• Undersøge muligheder og konsekvenser ved at lukke hhv. tre stationer på Skagensba-

nen og to stationer på Hirtshalsbanen [Man kunne også gå hårdere til værks og tage 

under 100/150 og dermed tilføje Horne, Herregårdsparken og Kvægtorvet/Hulsig og Je-

rup] 

Der ses på konsekvenser for den øvrige togdrift, herunder driftsøkonomi på stræknin-

gerne samt på passagerkonsekvenser, se også arbejdsnotat vedrørende kørselsmøn-

ster. 

• Forslag til initiativ: tilgængelighedsgennemgang af alle stationer med brug af tilgæn-

gelighedsrevisor og/eller tilgængelighedsudvalg/handicapråd.  
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  3 Elektrificering 
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3.1 Opsummering 
Analysen omfatter primært konsekvenser af elektrificering af jernbanen nord for Lindholm, 

med fokus på køreledninger til Hirtshals og Frederikshavn. Dette er en politisk prioritet, støt-

tet af det nordjyske Kontaktudvalg og Regionsrådet. Elektrificeringen støtter Nordjyske Jern-

baners mål om fossilfri drift fra 2030 og emissionsfri drift fra 2035. Herudover er forhold om-

kring klimasikring af jernbanen inkluderet i denne analyse som en del af den generelle frem-

tidssikring af jernbanen. 

Elektrificering af jernbanen har store klimamæssige fordele, herunder reduceret CO2-udled-

ning og lavere motorstøj, ligesom det understøtter en sammenhæng til det øvrige jernbane-

net, der elektrificeres i disse år. Infrastrukturaftalen fra 2021 forudsætter dog etablering af la-

destationer til batteritog på ikke-elektrificerede baner.  

På mellemlangt sigt konkluderes det, at metanol, biogas og brint er for dyre og/eller uafprø-

vede teknologier. HVO vil give en god klimaeffekt og er nem at implementere. Batterier vil 

pga. udgifter til ladeinfrastruktur og nye tog være en del af en langsigtet strategi. 

Elektrificering med køreledninger er dyrere i anlægsinvesteringer, men billigere i drift sam-

menlignet med batteritog. Der er også økonomiske fordele ift. drift og vedligehold af eltog. 

Elektrificering med køreledninger til Frederikshavn og Hirtshals vil desuden sikre en sammen-

hængende og grøn jernbanedrift i Nordjylland. Den understøtter både person- og godstrans-

port og bidrager til regionens udvikling og klimamål. 

Elektrificering med køreledninger på Banedanmarks strækning mellem Lindholm og Frede-

rikshavn er en statslig opgave, hvorfor en regional handling primært består af interessevareta-

gelse i relation til en statslig beslutning herom. 

Nordjyske Jernbaner er løbende opmærksom på, hvorvidt der er behov for ekstra klimasikring 

af jernbanen i forhold til udvikling i særligt overløb på vandløb og grundvandstigninger. 
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3.2 Baggrund 
Det er en politisk prioritet, at elektrificering af jernbanen nord for Lindholm gennemføres med 

køreledning til Hirtshals og Frederikshavn og ikke som det fremgår i Infrastrukturplan 2035 

ved etablering af en ladeinfrastruktur til batteritog.  

Den prioritet støttes af det nordjyske Kontaktudvalg med de 11 kommuner og Regionsrådet, 

ligesom Nordjyske Jernbaner arbejder ud fra dette mål. Når elektrificeringen er gennemført, 

ønsker Nordjyske Jernbaner at råde over en togpark, der kan udnytte køreledningerne.  

Målet i Nordjyllands Trafikselskabs Grønne Strategi om fossilfri drift i Nordjyske Jernbaners 

tog fra 2030 samt ønsket om emissionsfri drift fra 2035 er ledestjerner, men ikke ultimative 

krav.  

Bestyrelsen for Nordjyske Jernbaner har besluttet, at der ikke for nærværende skal iværksæt-

tes konkrete projekter med ombygning til nye fremdrivningsformer i Nordjyske Jernbaners 

tog.  

Udviklingen inden for den teknologi samt markedet for tog og brændstoffer følges løbende 

med henblik på at udnytte eventuelle gode muligheder i forhold til nye teknologier og brænd-

stofformer samt i forhold til en udskiftning af togparken til tog, der kan udnytte elektrificerin-

gen. 

Som følge af ”Overliggeraftale om klimasamarbejdsaftaler om grøn kollektiv trafik” samt den 

tilsvarende lokale aftale for Region Nordjylland mellem regeringen og Danske Regioner fra 10. 

december 2020 er det besluttet at indkøbe klimavenligt togmateriel (fx eltog, batteritog eller 

brinttog), når dieseltog skal erstattes på lokalbanerne. I samme aftale forpligter Transportmi-

nisteren sig til at have fokus på gode rammevilkår for bæredygtig mobilitet samt effektiv tog-

drift.  

Overgangen til nye elektriske tog vil understøtte den grønne omstilling, da de nye tog har mu-

lighed for at køre på vedvarende energi. Det vil reducere CO2-udledningen og emissionerne til 

lokalsamfundene langs banen. Samtidig vil motorstøjen reduceres, hvilket især vil opleves 

omkring stationerne ved tomgang og accelerationer. Passagererne vil med moderne batteri-

tog desuden opleve bedre komfort med en mere rolig kørsel og et lavere støjniveau i toget. 

Et bredt flertal i folketinget har den 28. juni 2021 fremlagt indgået aftale om ”Infrastrukturplan 

2035”, hvor der forudsættes etableret ladestationer til batteritog på de statslige ikke-elektrifi-

cerede baner – herunder ladeinfrastruktur til batteritog på Hjørring og Frederikshavn statio-

ner.  

Elektrificering med køreledninger til Frederikshavn var dog både grundlaget i den oprindelige 

lov om elektrificering fra 1978, og i den efterfølgende beslutning baseret på Togfondsaftalen 

fra 2013.  
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Sidstnævnte dannede grundlag for Banedan-

marks kontrakt med Siemens/Aarslev om udfø-

relse af elektrificeringen, en kontrakt der fort-

sat er gældende, men som ikke har bevillings-

mæssig dækning f.s.v. angår Vendsyssel. 

 

Elektrificering baseret på ladeinfrastruktur ud-

gør det gældende grundlag for Banedanmarks 

strækning i Vendsyssel og drift med batteritog 

er på vej til at blive en gennemgående løsning 

for danske lokalbaner, både de statslige og de 

regionale. De primære bevæggrunde er ønsket 

om at undgå dieseldrift, og få en billig genvej til 

elektrisk drift. Billig i den forstand, at man i høj 

grad undgår de dyre køreledningsanlæg, mod 

at man til gengæld må købe tog, der er dyrere i 

anskaffelse. Men dog billigere i drift end diesel-

tog. 

Banedanmark har i maj 2024 udarbejdet en ny 

rapport, med ændrede forudsætninger. Her 

forudsættes det blandt andet, at der ikke læn-

gere skal etableres ladeinfrastruktur i Hjørring.  

Dette arbejdsnotat afdækker muligheder og 

konsekvenser for både batteritog og eltog, lige-

som andre typer brændstof kort berøres ift. 

eventuelle overgangsløsninger. Rambøll har 

været tilknyttet som konsulent på opgaven. 

3.3 Grøn omstilling – muligheder og konsekvenser 
Den grønne omstilling af jernbanen har store klimamæssige fordele og er en bunden opgave 

for den fremtidige togdrift både hvad angår persontransporten og godstransporten. 

Afhængig af hvilken løsning, der vælges, vil det også få konsekvenser for andre områder, her-

under Regionens visioner for udvikling af regionen med de udfordringer, vi står over for. 

Et sammenhængende tognet og region 

En grøn omstilling ved at elektrificere med køreledninger og køre med eltog vil som udgangs-

punkt ske på Banedanmarks strækning til Hjørring og Frederikshavn. Hertil kan komme en 

elektrificering til Hirtshals primært til at understøtte en omstilling til gods på bane, herunder 

leve op til krav på TEN-T-strækningen med sammenhæng til resten af EU. Rambøll lægger i 

deres analyser vægt på, at for at en elektrificering af jernbanen i Vendsyssel vil være realistisk 

at gennemføre, bør der køre fjerntog i timesdrift til Frederikshavn – alternativt kan Nordjyske 

Figur 5 Planlagt elektrificering Kilde: Rambøll 
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Jernbaner køre med eltog på de elektrificerede strækninger og batteritog på de øvrige. Køre-

ledningerne skal bruges mest muligt for dermed at skabe mest mulig værdi af investeringen.  

På Skagensbanen vil det ikke være rentabelt at etablere køreledninger, hvorfor driften her vil 

være med batteritog. Det kan også være tilfældet med Hirtshalsbanen, hvis der ikke kan fin-

des finansiering på lokalbanen. Det betyder, at det ikke vil være muligt at opretholde et sam-

menhængende regionalt tognet. Der vil enten være et skift fra fjerntog (som i dag) i Aalborg 

eller et skifte i Hjørring og/eller Frederikshavn til lokalbanerne både for passagerer og gods. 

Rambøll har peget på, at der muligvis kan findes en god løsning for transport af gods på de 

sidste 18 km mellem Hjørring og Hirtshals. Eltog på Banedanmarks strækninger uanset om 

det er Nordjyske Jernbaner eller DSB, der driver dem, kan ikke videreføres til strækninger med 

batteritog.  

Køreledninger vil til gengæld kunne skabe sammenhæng med DSB’s betjening til Hobro og ud 

af regionen fra Hjørring og Frederikshavn uden skift i Aalborg samt ikke mindst vil det under-

støtte godstransport på jernbanen, herunder transit fra Norge til kontinentet. I dag og indtil 

videre frem til kontraktudløb på regionaltogstrafikken i Nordjylland i 2030 skal alle passagerer 

fra Vendsyssel skifte til IC eller ICLyn i Aalborg, hvis de skal ud af regionen.  

Størstedelen af persontogdriften i Vendsyssel består af passagerer, der har et ærinde indenfor 

regionens geografiske området. 60% af vendelboerne kører alene tog i Vendsyssel, 30% skal 

til Aalborg, 1% skal til en af stationerne syd for Aalborg, mens 9% skal videre ud af regionen 

mod Randers, Aarhus og København. 

Nordjyllands udvikling og togets betydning for erhvervslivet 
Det at være en del af jernbanens hovednet har stor betydning for områder, som ikke nødven-

digvis kan måles. Virksomheder og kommuner peger på muligheden for at tiltrække kvalifice-

ret arbejdskraft og sammenhængskraften både internt i Nordjylland, men også ud af regio-

nen. Jernbanen ses som garant for, at området stadig ”tæller med” og at der er udvikling 

fremfor afvikling.  

Det var således en væsentlig præmis for kommunerne i Vendsyssel ved indgåelse af togkon-

trakt, at der var et udløb på kontrakten og at der blev en dialog om den fremtidige model in-

den kontrakten i 2030 skulle fornys. 

I den regionale udviklingsstrategi er et af fire strategispor et sammenhængende Nordjylland. 

En af indsatserne er at fremtidssikre elektrificeringen i form af en beslutning inden 2025 og en 

igangsætning inden 2030. Indsatsen er prioriteret med henblik på at styrke forbindelserne til 

resten af Danmark og Europa samtidig med at klima- og miljøbelastningen reduceres.  

Det er desuden vigtigt med en kollektiv trafik, der er fleksibel og tilgængelig mhp. at komme 

på arbejde, til uddannelse, til lægebesøg m.m. uanset hvor man bor. Her vil en elektrificering 

give bedre sammenhæng mellem de større byer i Danmark i form af muligheden for at være 

en del af fjerntogsnettet. Til gengæld vil det ikke være muligt at beholde det nuværende sam-

menhængende net igennem Hjørring og Frederikshavn, ligesom e fjerntog må forventes at 

standse ved færre stationer end regionaltoget. Dette vil have betydning for særligt pendlere i 

området. Ca. en tredjedel af passagerne på Skagensbanen har således en destination på den 

anden side af Frederikshavn.  
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Vendsyssel er også en yndet destination for turister. Mange benytter toget til Skagen og områ-

derne langs Skagensbanen. De turister og andre fritidsrejsende, der kommer fra resten af Dan-

mark, vil have et skifte i Frederikshavn fremfor i Aalborg. Rejsende fra Nordjylland vil derimod 

opleve et ekstra skifte, hvis de i dag står på i Aalborg eller nordligere. Nordjyske Jernbaner be-

retter fx om kunder, der i sommerhalvåret benytter toget fra Aalborg til en frokostaftale i Ska-

gen.  

Behovet for grøn omstilling af jernbanegods 

Grundlaget for at transportere gods med jernbane er til stede fra Hirtshals med en nyetableret 

kombiterminal tæt på færgehavnen i Hirtshals. Tidligere tiders transport fra hhv. Frederiks-

havn og Skagen er ikke aktuelle. I arbejdsnotat vedrørende godstransport er anslået, at po-

tentialet for godstransport fra Hirtshals er 1-2 afgange pr. dag. Dette vil i første omgang kunne 

ske i et samspil med den godstransport, der sker fra Aalborg Havn mod kontinentet.  

Godstransporten vil skulle ske dels på Banedanmarks strækning mellem Aalborg og Hjørring, 

der er ca. 46 km lang og på den 18 km lange lokalbanestrækning mellem Hjørring og Hirtshals.  

Strækningen er en del af Scan-Med korridoren, som en del af TEN-T nettet. I den forbindelse er 

der krav om elektrificering af strækningen for at kunne skabe et sammenhængende højklasset 

og grønt jernbanenet. Fra Lindholm og videre mod syd elektrificeres i disse år, mens der indtil 

videre dispenseres fra kravene nord for Lindholm.  

Den videre forbindelse fra færgeterminalerne i Norge er allerede elektrificeret med køreled-

ninger. 

Udover kravene, som kommer af at være en TEN-T strækning, har det stor betydning i forbin-

delse med godstransport, at der er så få omladninger og barrierer i det hele taget. Avancen 

ved at transportere gods er så lille, at det er små ting, der afgør om en transportør vil vælge at 

køre et godstog til Hirtshals. 

Rambøll, der har hjulpet Region Nordjylland med delanalyser i forbindelse med analysen af 

fremtidens togdrift i Nordjylland, har også vurderet mulighederne for grøn fremdrift af gods 

på bane i regi af Grønn Jyllandskorridor-projektet. Rambøll peger på, at der med elektrifice-

ring af Banedanmarks strækning mellem Lindholm og Frederikshavn er muligt at indsætte et 

af NJ ejet og betjent batteridrevet lokomotiv på strækningen mellem Hjørring og Hirtshals el-

ler fra Aalborg til Hirtshals. Dermed er man ikke afhængig af en elektrificering til Hirtshals.  

Batterigodstog fra Hjørring: 

• En batterikapacitet på 1.100 kWh vil give mulighed for at køre 50 km på en opladning.  

• Kan lades med kabel på 400 kWh på knap 3 timer eller ladestation med 2.000 kWh på 

33 min 

Batterigodstog fra Aalborg 

• Batterikapacitet på 1.735 kWh giver mulighed for at køre de 47 km fra Aalborg 
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• Kan lades med kabel på 400 kWh på 5 timer eller ladestation med 2.000 kWh på knap 

en time. 

Et batterigodstog i Aalborg ville også kunne bruges til og fra Aalborg Havn. Det fremgår ikke 

hvor hurtigt godstogene kan køre med fuldt læs.  

Den bedste løsning ud fra et godsperspektiv vil være enten 

1. Elektrificering på både hovednettet mellem Lindholm og Frederikshavn OG på Hirts-

halsbanen 

2. Batterigodstog med base i Hirtshals og Aalborg, der kan bruges til at trække gods til 

hhv. kombiterminalen i Hirtshals og til Aalborg Havn. Løsningen kræver en ekstra ar-

bejdsgang. Godsoperatørerne vender i Aalborg og overlader godset til en lokal opera-

tør, som sørger for den sidste del af turen eller at en operatør selv ejer og driver en 

lokal løsning. 

3.4 Grøn omstilling på kort og mellemlangt sigt 
Nordjyske Jernbaner har haft Hydrogen Valley til at analysere muligheder og konsekvenser for 

en grøn omstilling af togene på kort og mellemlangt sigt. 

Analysen omfatter de forskellige alternativer, der på markedet i dag og frem mod 2035. Det 

drejer sig om HVO, Metanol, Biogas, Brint, El og Hybrid. Merudgifterne til CO2-neutrale driv-

midler skal ses i forhold til den CO2-afgift, der er indført pr. 1/1-2026. For det driftsniveau, der 

er i 2025, svarer det til ca. 6 mio. kr. årligt. 

HVO 

Af de analyserede muligheder, er brug af HVO som brændstof, det mest realistiske. HVO er 

syntetisk diesel, som giver en forbrænding med omkring 90% mindre CO2 end diesel. Brænd-

stoffet benyttes allerede på en række af Regionens busser, men er nyt som togbrændstof. Der 

er ikke umiddelbart behov for modifikation af motorerne. Det skal undersøges, om der er be-

hov for en særlig certificering. 

Udgifterne til HVO er ca. 33% højere end GTL, der benyttes i dag, svarende til en merudgift på 

ca. 12,5 mio. kr. årligt og en besparelse på ca. 3.300 ton CO2 pr. tog frem til 2035.  

Metanol 

Metanol har ikke været testet på tog og vil kræve både en certificering og en ombygning af 

motorer. På nuværende tidspunkt findes ikke en komplet retrofit løsning. Herudover vil der 

skulle tages særlige forholdsregler ved tankning, da metanol korroderer visse metaller. Driv-

midlet testes i øjeblikket i lastbiler og skibe. Udgiften til omstilling til Metanol vil dels bestå af 

ombygning af tog og tankanlæg til en pris pr tog på ca. 1.285.000 kr. eller 12,85 mio. kr. for de 

første 10 tog. Herudover er driftsudgiften højere end GTL svarende til 14,7 mio. kr. pr. tog i pe-

rioden frem til 2035 og en besparelse på 3.600 ton CO2 pr. tog frem til 2035. 

Biogas 

Biogas anses for at være et CO2 neutralt drivmiddel, idet der forbrændes den samme CO2 som 

der optages ved den etårige dyrkning af afgrøder til produktionen. En omstilling til biogas vil 

kræve en ombygning af motorer samt udgifter til nye tankanlæg. Der er ikke på nuværende 
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tidspunkt producenter af retrofit-kits eller komplette gasmotorer til tog. Prisniveauet vurde-

res dog at være på niveau med ombygning til metanol. 

Biogas er et billigere brændstof, men der er en risiko for prismæssige afvigelser, da der ikke 

findes komplette løsninger. Baseret på det vi ved i dag, vil der kunne forventes en besparelse 

på 2,3 mio. kr. pr. tog og en besparelse 3.629 ton CO2 pr. tog frem til 2035. 

Brint 

Brint er et emissionsfrit drivmiddel baseret på grøn strøm. Der findes ikke producenter, der 

leverer komplette retrofitprojekter til regionaltog til brint. I stedet udvikles der på teknologien 

til nye tog. Rapporten peger på muligheden for at teste det. Det vil kræve en ombygning af to-

gene med bl.a. tanke på taget, som togene ikke er født med og som vil kræve, at det kan være 

indenfor de maksimale grænser for togets profil.  

Ifølge Alstom er deres Coradia iLint i stand til at køre op til 1175 km på ikke eller delvist elek-

trificerede strækninger, hvorfor der ikke er behov for yderligere tankanlæg end i dag. De nu-

værende vil dog skulle ombygges, da brint er en flygtig gas og kræver konstant hermetisk luk-

kede anlæg under tryk. 

I Tyskland fravælges brinttog pga. høje driftsomkostninger, ligesom det i Danmark vil være 

ukendt teknologi med mulige børnesygdomme. 

Hydrogen Valley har indhentet et overslag for en løsning fra det danske firma Ballard. En sam-

let pris for 10 tog vurderes at være ca. 18 mio. kr. Driftsudgiften til brug af brint vurderes at 

være ca. 13 mio. kr. pr. tog frem til 2035, mens der spares ca. 3.600 ton CO2 pr. tog. 

Batterier 

Som en løsning på kort eller mellemlangt sigt er der set på et retrofit af de nuværende tog. 

Køb af nye eltog eller batteritog vil være en mere langsigtet løsning, da Nordjyske Jernbaners 

tog er forholdsvis nye. Der vil være de samme krav til ladeinfrastruktur, som for nyindkøbte 

batteritog. Dog vil en retrofitløsning med batterier sandsynligvis ikke kunne omfatte en løs-

ning med pantograf på taget og dermed mulighed for at lade syd for Lindholm, hvor der etab-

leres køreledninger. Mulighederne for ladning er derfor enten en skinne under toget eller lade-

stander/stik på stationer. 

3.5 Batteritog som løsning på længere sigt 

Ladeinfrastruktur til batteritog 

For at køre batteritog er der behov for etablering af ladeinfrastruktur langs banerne til at lade 

togene. Der har hidtidigt været et behov på 7-10 minutters opladningstid for 80-120 km kørsel, 

men i den seneste rapport fra Banedanmark er ladetiden opgjort til 9 km pr. minuts ladetid 

foruden 1 minut til at hæve og sænke pantografen på taget. En fuld opladning forventes pt. at 

række til 90 km’s sikker kørsel. Det vil sige med en reserve til driftsuregelmæssigheder o.l. 
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Banedanmark gør opmærksom på, at der fortsat sker en udvikling på området, som forvente-

ligt vil føre til at togene bl.a. kan køre længere på en fuld opladning.  

Opladning vil typisk foregå et eller flere af følgende steder: 

• Hvor der i forvejen er etableret køreledningsanlæg 

• Hvor togene har længere ophold grundet fx retningsskift 

• På stationer hvor togene holder mindst 2 minutter 

• Hvor der etableres køreledningsanlæg, fordi der er for langt mellem ladestationer, 

og/eller fordi ophold på stationerne ikke er lange nok 

• På værksteds- og depotområder. Her vil der dog typisk ikke være tale om hurtigoplad-
ning, men væsentligt billigere ladeinfrastruktur typisk til nat-opladning.  

 

Både ved etablering af ladeinfrastruktur og køreledninger er der brug for mere plads end ved 

dagens konventionelle dieseltog. Der skal være plads til master og køreledninger på statio-

nerne, langs banerne og under broerne med de tilstrækkelige sikkerhedsafstande. Derudover 

skal der være plads til ladestandere. Nordjyske Jernbaner vurderer, at der ikke umiddelbart er 

plads natopladning i Hirtshals og Skagen, hvilket kan blive en udfordring for fleksibiliteten i 

forbindelse med køreplanlægning.  

Nordjyske Jernbaner har følgende strategi for fremdrivning: 

Kort sigt (indtil 2030): 

1. Fremdrivning via fossilfri forbrænding (Evt. suppleret eller erstatte med HVO) 

Langt sigt (efter 2030): 

1. Elektrisk fremdrivning med eltog og køreledning 

2. Elektrisk fremdrivning med batteritog og ladeinfrastruktur 

3. Elektrisk fremdrivning via hydrogen (fuelcells) Dette scenarie vurderer NJ at være lige så 

sandsynlig som de øvrige. Der ses dog en risiko ved, at der allerede er iværksat så mange 

initiativer i relation til disse, at en løsning med hydrogen i praksis kan blive det mindst 

sandsynlige. 

Banedanmark har i en rapport givet et opdateret bud på behovet for ladeinfrastruktur på ba-

nenettet. I den forbindelse har de valgt at undlade ladeinfrastruktur i Hjørring og alene ar-

bejde videre med ladeinfrastruktur i Frederikshavn. De forudsætter, at togdriften på Banedan-

marks strækning kan ses isoleret fra lokalbanerne og peger på lokal ladeinfrastruktur i Hirts-

hals og Skagen til at dække behovet ved kørsel videre fra hhv. Hjørring og Frederikshavn. Ba-

nedanmark har tidligere opgjort det til ca. 60 mio. kr. pr ladestation, hvor der er ophængt kø-

reledning typisk i et stationsafsnit. I den seneste rapport er prisen for en ladestation i Frede-

rikshavn med 2 x 100 meter elektrificeret perronspor opgjort til 124 mio. kr. Hvis der skal lades 

i fx Frederikshavn så vil dette have indflydelse på køreplanen. 

Der er i rapporten fra Banedanmark tanker om, at togene skal kunne hæve/sænke strømafta-

geren ved ind-/udkørsel til stationer for at kunne øge den tid togene kan lade. Rambølls vur-

derer imidlertid, at man af sikkerhedsmæssige årsager udelukkende bør hæve og sænke 

strømaftageren i forbindelse med ophold, ikke mens toget kører. Det har især betydning ved 
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etablering af køreledning på strækningsafsnit, hvor det er mest hensigtsmæssigt placeret 

mellem stationer, hvor togene alligevel skal standse. Banedanmark har i sin seneste rapport 

alene et eksempel på en sådan løsning i forslag, nemlig etablering af 6,5 km køreledning mel-

lem Herning og Gødstrup. Prisen har tidligere været oplyst til 105 mio. kr. for 14 km, altså ca. 

7,5 mio. kr. pr km, men en sådan pris fremgår ikke specifikt af den seneste rapport. Rambøll 

vurderer, at der her er regnet med ca. 85 mio. kr. eller 13,1 mio. kr. pr km.  

Ladeinfrastruktur, der lader via kabel, bruger længere tid på opladning af togene, men kan ty-

pisk anskaffes til omkring 1,25 mio. kr. pr. stk. Grundet den længere opladningstid benyttes 

ladning med kabel typisk på opstillingsspor, hvor togene oplades over natten og imellem myl-

dretiderne. Der skal typisk anskaffes en ladestation til hvert af de tog, der ønskes opladet. 

Togmateriel 

Nordjyske Jernbaner har i dag 25 togsæt til passagertrafikken fordelt på to forskellige togty-

per af forskellig årgang, jf. tabel 2. De ældste Desiro-tog er fra 2000-2004, og med en generel 

levetid på 30 år nærmer togene sig en udskiftning. Der findes imidlertid eksempler på, at tog-

sæt kan have længere levetid. 

Togtype Max hastighed Antal Årgang 

Desiro4 120 km/t 1 

7 

2000 

2004 

Lint 140 km/t 13 

4 

2016 

2021 

Tabel 2 Nordjyske Jernbaners tog til passagertrafikken 

Nye batteritog vil være væsentligt dyrere i anskaffelse end den pris Nordjyske Jernbaner se-

nest købte nye dieseltog til. Prisen var ca. 25 mio. kr. mens et batteritog koster ca. 60 mio. kr. 

og et tilsvarende eltog 50 mio. kr. Herudover vil det kræve flere investeringer i omstilling af in-

frastrukturen til batteritog med f.eks. ladeinfrastruktur til at oplade togenes batterier både i 

drift og ved natopladning.  

3.6 Elektrisk drift i Vendsyssel 
Batteritogsdriften i Vendsyssel kunne omfatte hele Vendsyssel eller dele heraf, mens elektrisk 

drift baseret på køreledninger formentlig kun er realistisk på dele af nettet, men dog teknisk 

muligt overalt. Der opereres på den baggrund med 2 hovedalternativer: 

1. Batteritog i hele Vendsyssel, svarende til regeringens infrastrukturplan 2035 

2. Køreledninger til Frederikshavn, svarende til nuværende planer og strategier hos de 
nordjyske kommuner og Regionen, herunder Regionens kontrakt med staten frem til 

2030 

 

4 Nordjyske Jernbaner har pt. udlejet 3 Desiro-togsæt til Lokaltog. Disse togsæt forventes benyttet på strækningen Hobro-Skør-

ping(-Aalborg) når Signalprogrammet er udrullet mellem Hobro og Aalborg. 
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Alternativ 2 har den variant, at der også elektrificeres til Hirtshals, og dermed understøtter 
strækningens status som TEN-strækningen. Varianten kan eventuelt understøttes af mulighe-

den for at opnå CEF-midler fra EU.  

Den fysiske infrastruktur 

Jernbaneinfrastrukturen er på hovednettet mellem Hobro og Frederikshavn ejet af Banedan-

mark, mens lokalbanerne ejes af Nordjyske Jernbaner. Af tabel 3 ses de nuværende forvent-

ninger til typen af ladeinfrastruktur. Dog er der usikkerhed om bl.a. fremtidigt ejerforhold af 

ladeinfrastrukturen. 

Jernbane Lokalitet for ladeinfrastruktur Ejerskab 

Århus-Aalborg Elektrificeret hele vejen Banedanmark 

Aalborg-Aalborg Lufthavn Elektrificeret hele vejen Banedanmark 

Lindholm-Frederikshavn Enten elektrificeret hele vejen eller ladestation i Fre-

derikshavn 

Banedanmark 

Hirtshalsbanen Opladning i Hjørring Banedanmark og/eller Nordjy-

ske jernbaner  

Ladestik ved værksted og opstillingsspor i Hjørring Nordjyske Jernbaner 

Ladestik til natladning i Hirtshals Nordjyske Jernbaner 

Skagensbanen Opladning i Frederikshavn 

 

Opladning i Skagen 

Banedanmark 

 

Nordjyske Jernbaner 

Ladestik til natladning i Skagen Nordjyske Jernbaner 

Tabel 3 Samlet forventet ladeinfrastruktur og forventet ejerskab 

For alternativet med køreledninger skal der etableres køreledninger på hele strækningen mel-

lem Lindholm og Frederikshavn. Det vil udover at opstille master og trække ledninger også 

betyde en række andre fysiske anlæg, da der er krav til bl.a. frihøjde ved broer.  

Prisen for køreledninger fra Lindholm til Frederikshavn er af Rambøll vurderet at blive 1.480 

mio. kr. og yderligere ca. 300 mio.kr. for køreledningerne imellem Hjørring og Hirtshals -base-

ret på km-prisen fra Lindholm-Frederikshavn. Det forudsættes, at udgiften også kan dække 

strømforsyning og køreledninger til Skagens- og Hirtshalsbanens perronspor. Til sammenlig-

ning vil udgifterne til ladeinfrastrukturen til batteritog på Banedanmarks strækning være ca. 

388 mio. kr.  

Udgifter til tog og drift 

Priserne på nye tog er steget ret betydeligt siden Nordjyske Jernbaner sidst anskaffede diesel-

tog. Nye el- eller dieseltog antages at koste ca. 50 mio. kr. og batteritog ca. 60 mio. kr. 

 

Hvis der elektrificeres med køreledninger til Frederikshavn, vurderer Rambøll, at ca. 15 af de 

25 tog skal være eltog. Det svarer til en samlet udgift på 1.350 mio. kr. frem for 1.500 mio. kr. 
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for batteritog. Nordjyske Jernbaner vil således betale ca. 150 mio. kr. mindre for eltog end til-

svarende batteritog. For alternativ 2+ med elektrificering også til Hirtshals vil besparelsen kun 

være på omkring 50 mio. kr. på indkøb af eltog fremfor batteritog, da antallet af batteritog er 

lavere. Behovet for køb af eltog kan blive mindre, hvis DSB jf. forslag i arbejdsnotat vedrø-

rende kørselsmønster, kører lyntog i timesdrift til Frederikshavn.  

 

Hvis staten fastholder, at Banedanmarks bane i Vendsyssel skal køres med batteritog, skal der 

være opmærksomhed på den ekstra udgift til batteritog ift. forhandlinger med regeringen i 

forbindelse med den samlede pakke, når ladeinfrastruktur udrulles i Vendsyssel. 

Rambøll vurderer, at Nordjyske Jernbaner vil kunne nedsætte driftsomkostningerne til tog-

vedligehold og energi med ca. 10 %, hvis der etableres batteritogsdrift. Det omfatter blandt 

andet mindre behov for vedligehold af mekaniske komponenter og sliddele. Drift af eltog vil 

være yderligere 10 % billigere. 

 

Batteritogene vil til gengæld øge omkostningerne til vedligeholdelsen af infrastrukturen, som 

følge af den større vægt og dermed større akseltryk. Banedanmark vurderer, at behovet for 

vedligehold af skinnerne grundet ladeinfrastruktur og tungere tog vil være op til 200 % højere.  

Evt. højere hastighed og hurtigere acceleration vil også øge vedligeholdelsesbehovet. Med el-

tog vil Banedanmark til gengæld kunne forvente at spare en del på sporvedligeholdet, hvis 

deres strækning fremover alene betjenes af lettere elektriske tog. 

Konsekvenser af drift med køreledninger for gennemgående tog 

En væsentlig del af argumentationen for at elektrificere med køreledninger er, at det sikrer 

mulighed for direkte tog fra Vendsyssel til resten af Danmark, og i hvert fald for godstrafikken i 

alternativ 2+, til resten af Europa. Altså gennemgående tog på de lange strækninger.  

Til gengæld vil det reducere mulighederne for gennemgående tog fra Skagen og Hirtshals helt 

eller delvist. Det gennemgås nedenfor først med fokus på fjerntogsdriften og efterfølgende 

med fokus på de lokale tog. 

Gennemgående fjerntog 
Aftalen mellem Region Nordjylland og Transportministeriet omkring regionaltogdrift blev ind-

gået tidsbegrænset til 2030 med henblik på først senere at træffe beslutning om tilbageven-

den af lyntogsdrift. Udgangspunkter har været, at DSB skulle tilbage for at køre et lyntog hver 

3 time til Frederikshavn, når de forskellige arbejder på jernbanen var afsluttet og DSB således 

rent teknisk kunne køre nord for Lindholm igen.  

Et lyntog hver 3. time vil i én retning ad gangen være et overliggende 3. tog til den ordinære 

regionale halvtimesdrift mellem Hjørring og Aalborg og et overliggende 2. tog imellem Hjør-

ring og Frederikshavn (uden for myldretiden).  

 

På de afgange, hvor DSB skal køre et lyntog til Frederikshavn, vil det som udgangspunkt ikke 

være muligt, at lyntoget kører til Aalborg Lufthavn. Her vil der kunne indsættes et regionaltog 

i stedet eller afhængig af tidspunktet alene være timesdrift med IC. Det må anses for ureali-

stisk, at DSB’s Lyntog imellem Aarhus og Aalborg vil bestå af to togsæt, hvor det ene kunne 

betjene Aalborg Lufthavn og det andet Frederikshavn. 
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Af mange forskellige årsager vurderes en løsning med lyntog hver 3. time at være uhensigts-

mæssig. Det være sig i forhold til bl.a. materiel, kunder, kvalitet, økonomi. Væsentligst er dog, 

at det er vanskeligt at kommunikere til kunderne og at der er stor risiko for aflysninger og for-

sinkelser.  

 

Materielmæssigt vil det give et overforbrug både af lyntogs- og regionaltogsmateriel. Når lyn-

toget kører mod Frederikshavn, så mangler det til den kommende ordinære timeafgang fra 

Aalborg mod syd, så et andet tog skal benyttes. Hvis et regionaltog skal afløse lyntoget til luft-

havnen, vil det være svært at udnytte i de øvrige timer og bliver dermed et dyrt ”stand-by-

tog”. 

Kundemæssigt er det ikke særlig attraktivt med et så kompliceret mønster. Desuden vil 

mange af dem, der gerne ville køre direkte fra fx. Hjørring til Aarhus, sjældent indpasse sig ef-

ter et 3-timers mønster, men i mange af tilfældene vælge et af de regionale tog og skifte til 

fjerntoget (ICLyn- eller IC) i Aalborg. Også for kunder udenfor regionen til Aalborg Lufthavn vil 

det være komplicerende, at den direkte forbindelse ikke er der hver 3. time. 

 

Det vil således være kundemæssigt kompliceret og give en dårligere rettidighed på grund af 

den begrænsede kapacitet på den enkeltsporede strækning. Eventuelle driftsforstyrrelser vil 

desuden slå hårdere igennem, når mere af kapaciteten er udnyttet.  

 

Samlet set vil det være en meget dyr løsning, med behov for ekstra tog og ekstra personale, 

og til glæde for få kunder, og vurderes også at generere meget få passagerindtægter. En tilba-

gevenden til løsningen med få lyntog med så få fordele for både fjern- og regionaltog vil ikke 

være et godt argument for at anvende ca. 1.5 mia. kr. til elektrificering med køreledninger. 

Køreledninger skal bruges mest muligt og Rambøll anbefaler, at der etableres fast timesdrift 

med lyntog til Frederikshavn, som erstatter det ene faste regionale tog. De vurderer, at det vil 

være langt billigere og sikre flere kunder samlet set. 

Tilsvarende vurderer Rambøll, at betjeningen af lufthavnen skal ske med et fast regionaltog 

hver time, og dermed skabe halvtimes betjening sammen med det faste IC tog hver time. IC-

toget vurderes at have lige så stor værdi for lufthavnen som lyntoget, fordi det dækker hele 

Østjylland og får omtrent samme rejsetid som lyntogene til fx Aarhus. Det vil desuden være en 

effektiv og let forståelig løsning, som også er attraktiv for dem, der rejser langt. 

 

Lyntogene var før overdragelse af driften til Region Nordjylland ofte skyld i dårlig regularitet 

og kundeoplevelser. De var ofte forsinkede ved ankomst til Aalborg, hvilket forplantede sig til 

Vendsyssel eller betød en decideret aflysning. Der er derfor en bekymring i forhold til at gen-

skabe lyntogsdrift i Vendsyssel.  

Rambøll vurderer, at fjerntogstrafikken vil blive meget mere regulær i fremtiden på grund af 

den lange række af forbedringer, der er gennemført. Det gælder blandt andet forøgelse af ka-

paciteten på strækninger med flaskehalse for fjerntrafikken, ligesom signalsystemet vil være 

udskiftet i 2025 til et ensartet system, som også Nordjyske Jernbaner har haft stor glæde af i 

Vendsyssel. Herudover er der indkøbt nye tog og strækningerne er snart elektrificeret fra Kø-

benhavn til Aalborg Lufthavn 
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Det vurderes, at det vil betyde en betydeligt mere rettidig trafik, og at fjerntogstrafikken fx 

med væsentlig kortere rejsetider vil blive markant mere attraktiv end tidligere. Tiden vil vise, 

om de mange ændringer gør en forskel. Ændringerne sker successivt og vil være fuldstændige 

fra ca. 2030.  

 

Uafhængigt af om der bliver elektrificeret eller ej, og også om der kører lyntog eller ej skal der 

træffes beslutning om kørselsmønsteret i Vendsyssel. Dette behandles i arbejdsnotat vedrø-

rende kørselsmønster. 

Rambølls anbefaling er følgende overordnede betjening, hvis der bliver elektrificeret i Vend-

syssel: 

• Lyntog i timesdrift mellem Kastrup/København og Frederikshavn 

• Regionaltogsdrift der sikrer halvtimes betjening mellem Aalborg og Frederikshavn 

• IC i timesdrift mellem Kastrup/København og Aalborg Lufthavn 

• Supplerende regionaltogsdrift i timesdrift til Lufthavnen 

 

Betjeningen med lyntog kan ske i en køreplan med få eller mange stop. Men færre stop vil ef-

ter Rambølls vurdering være den bedste løsning for de fleste, og give flere passagerer. Til gen-

gæld kan det få konsekvenser for dem, der plejer at benytte de mindre stationer og den til-

knyttede bustrafik, ringetider på skoler m.m. Med den store overvægt af internt regionale kun-

der, vil det være nødvendigt med en grundig vurdering af fordele og ulemper i samarbejde 

med kommunerne. Der er flere beregninger og overvejelser herom i arbejdsnotatet vedrø-

rende kørselsmønster. 

Det kan desuden overvejes at indkøbe mindre egentlige elektriske tog til den ovennævnte re-

gionaltogsdrift den dag, de nuværende regionale tog skal udskiftes, idet det vil være uhen-

sigtsmæssigt at køre så mange km under køreledninger, med de dyrere batteritog. Dette skal 

dog vurderes i lyset af, at det så reelt vil udelukke direkte tog mellem Hirtshals/Skagen og Aal-

borg. 

Gennemgående lokale tog 
Elektrificering med køreledninger i Vendsyssel vil have betydning for den nuværende vision 

om gennemgående tog fra lokalbanerne og videre mod Aalborg. Det gælder i særdeleshed, 

hvis et lyntog skal køre i fast timesdrift og dermed erstatte de regionale tog én gang i timen fra 

Frederikshavn til Aalborg. 

 

Faste lyntog vil reducere frekvensen af gennemgående tog fra lokalbanerne. Hvis også de regi-

onale tog bliver erstattet af eltog på den del af skinnenettet, der bliver elektrificeret, vil den 

mulighed blive fjernet helt. Det vil betyde et skifte for gennemkørende passagerer. De nær-

mere konsekvenser heraf, er belyst i arbejdsnotatet vedrørende kørselsmønster. 

Det betyder samtidig, at Nordjyske Jernbaner vil skulle benytte to forskellige togtyper. To-

gene kan dog i vid udstrækning være ens bortset fra fremdriftsmiddel ved fx at købe fra 

samme leverandør. Det kan samtidig betyde en besparelse i indkøb og drift, idet nogle reser-

vedele og tilgang til reparation af togene vil være de samme. 
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3.7 Økonomi 
Rambøll har foretaget et estimat for økonomien: 

Etablering af infrastruktur: 

Køreledninger    1,5 mia.kr. 

Ladeinfrastruktur    0,4 mia.kr. 

 

Køb af tog: 

15 eltog á 50 mio. kr. 10 batteritog á 60 mio. kr.  1,35 mia. kr. 

25 batteritog á 60 mio. kr.    1,50 mia. kr. 

 

Drift af tog (energi + løbende og større vedligehold): 

Eltog, samlet over 30 år    1,26 mia. kr. 

Batteri-tog, samlet pris over 30 år    1,35 mia. kr. 

 

Drift af infrastruktur inkl. sporombygninger mm (hele Vendsyssel) 

Under forudsætning af årlig udgift på 50 mio. kr. og 20 % dyrere med batteritog og omvendt 

20 % billigere med eltog: 

15/25 med eltog, og 10/25 med batteritog    48 mio.kr.  

over 30 år     1.44 mia. kr. 

Alle 25 med batteritog    60 mio.kr. 

over 30 år     1,80 mia. kr. 

 

Samlet over 30 år for drift  

Delvist baseret på køreledninger   5,55 mia. kr. 

Baseret på alene batteritogsdrift   5,05 mia. kr. 

 

En beregning med diskontering vil gøre forskellen betydeligt større, fordi tyngden på køreled-

nings-alternativet ligger først i perioden. Men overslaget viser, at man ikke alene skal fokusere 

på startudgifterne, og at investeringerne i køreledninger kun er en del af historien. 

I hvilken grad såvel udgifterne, som besparelsen eller fordyrelsen slår igennem regionalt, af-

hænger af de aftaler og kontrakter der indgås. F.eks. er besparelsen på drift af infrastruktur en 

nettobesparelse, som er sammensat af en merudgift til regionen, og en (endnu) større bespa-

relse til staten. 

Udover ovennævnte forhold, kan der være økonomi med i spillet, hvis elektrificeringskontrak-

ten mellem staten og Siemens/Aarslev skal ophæves. 

I forhold til de forslag, der fremgår af arbejdsnotat vedrørende kørselsmønster i forhold til at 

udbygge infrastrukturen med henblik på at opnå betydelige rejsetidsgevinster, er det oplagt 

at koordinere de to former for tiltag. Det kan ske ved at forberede baneudbygningen for etab-

lering af køreledningsanlæg, eller ved at forberede køreledningsanlæggene for baneudbyg-

ningen. Af hensyn til økonomi og trafikalt vil det være optimalt at betragte det som et samlet 

projekt. 
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Uanset om der vælges en løsning med batteritog eller køreledninger, vurderes det som sand-

synligt, at der vil kunne opnås støtte til omlægningen fra EU-midler – CEF (Connecting Europe 

Facilities)   

3.8 Konklusion 
Dieseltog, batteritog og eltog har hver deres fordele og ulemper. Eltog vurderes samlet set at 

have de største og fleste fordele. Dieseltog har dog den fordel, at de fleksibelt kan køre over-

alt, men vil for at være CO2-neutralt skulle køre på brændstoffet HVO. Fleksibiliteten for passa-

gertransporten kan også opnås med batteritog i Vendsyssel, hvis der er en tilstrækkelig dæk-

ning med ladeinfrastruktur. 

Diesel- og eltog har omtrent samme anskaffelsespris for den type, der benyttes på lokalbaner, 

mens batteritog er ca. 20 % dyrere. Driftsmæssigt er dieseltog dyrest at vedligeholde, og eltog 

det billigste på alle parametre. Samlet anslås driftsomkostningerne af Rambøll, baseret på en 

række forskellige kilder, at batteritoget er 10 % billigere end dieseltog, og eltog yderligere 10 

% billigere at drifte. 

Udover de økonomiske aspekter er der en række andre forhold, der påvirkes forskelligt. El-to-

get har på grund af lavere vægt end de øvrige tog, alt andet lige bedre kørselsegenskaber (ha-

stighed og acceleration), et lavere energiforbrug og dermed lavere klimapåvirkning, og udlø-

ser også et mindre slid på infrastrukturen. 

Komfortmæssigt for kunderne antages begge de elektrisk fremdrevne togtyper at være diesel-

toget overlegent, dvs. med støj og rystelser. 

Valg af fremtidigt fremdriftsmiddel har stor betydning for hvilket kørselsmønster, der kan kø-

res med særligt i Vendsyssel. 

Etableres der køreledning vil de skulle benyttes mest muligt af hensyn til at udnytte den store 

investering. Det vurderes samtidig, at staten vil se det som en vigtig faktor, hvis det er fjern-

tog, der skal udnytte ledningerne. Der er således en sammenhæng mellem køreledninger og 

fjerntog. Fjerntog giver vendelboerne mulighed for direkte tog ud af regionen samt hurtigere 

tog til de stationer i Himmerland, der betjenes med IC-tog fremadrettet. Uanset om det er DSB 

eller NJ, der skal køre eltog på strækninger med køreledninger, vil det betyde, at passagerer 

fra de to lokalbaner vil skulle skifte i hhv. Frederikshavn og Hjørring. 

Baseres den grønne omstilling i Vendsyssel på batteritog med tilhørende ladeinfrastruktur 

betyder det omvendt, at det ikke er muligt for fjerntog at køre nord for Lindholm. Den nuvæ-

rende struktur med skift fra regionaltog i Aalborg, hvis du kommer fra Vendsyssel, vil blive 

stadfæstet som den fremtidige løsning. Det vil samtidig have indflydelse på den fremtidige 

godstransport. På de lange godstogsstrækninger vil transporten fremadrettet være med ello-

komotiver. Det vil derfor betyde, at godsvognene vil skulle trækkes med et andet lokomotiv 

fra Aalborg. Eftersom branchen med banegods er meget sårbar pga. konkurrencen med vej-

godstransport, kan denne type barrierer ifølge branchen betyde, at banegods bliver fravalgt af 

operatørerne.    
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El-drift med batteritog  
Elektrificering til Frederiks-

havn 

Elektrificering til Frederiks-

havn og Hirtshals  

Billigere i infrastruktur 
Anlægsinvestering på 1,5 mia. kr. 

Evt. mulighed for EU-støtte 

Anlægsinvestering på 1,8 mia. kr. 

Evt. mulighed for EU-støtte 

Dyrere i togindkøb Billigere i togindkøb Billigere i togindkøb og drift 

Fleksibilitet i lokal persontogtra-
fik 

Persontogtrafik mindre fleksibel 
Mangler fleksibilitet ift. Skagens-
banen (batteritog) 

Sammenhængende persontogs-
trafik 

Behov for skift fra lokalbaner til 
regional/fjernbaner 

Behov for skift fra Skagensbanen 
til regional/fjernbane 

Ingen mulighed for fjerntog til 

Vendsyssel 
Muligt med fjerntog Muligt med fjerntog 

Ringe eller ingen mulighed for 

(grøn) godstransport 

Muligt med grøn godstransport 

til Hjørring – løsning til Hirtshals 

skal findes 

Muligt med grøn godstransport 

til Hirtshals 

3.9 Forslag til initiativer 
• Arbejde for elektrificering med køreledninger i Vendsyssel gennem interessevareta-

gelse ift. statslig investering med tilskud fra EU-midler på Ten-T-strækning 

o Fase 1: Køreledninger Lindholm-Frederikshavn 

o Fase 2: Køreledninger Hjørring- Hirtshals 

o Fase 3: Batteritog Skagensbanen 

• Sekundært arbejde for statslig investering i overgang til batteritog, herunder investe-

ring i ladeinfrastruktur i både Hjørring og Frederikshavn, materiel til hhv. person- og 

godstransport samt hævet tilskud til infrastruktur på lokalbaner som følge af tungere 

materiel. 
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  4 Kørselsmønster og re-

gularitet 
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4.1 Opsummering 
Der er siden Region Nordjylland overtog den regionale togdrift blevet arbejdet på at optimere 

køreplaner, øge frekvensen af tog, forbedre rejsetider og komfort, samt åbne nye stationer 

som Hjørring Øst. Det har betydet 12% flere passagerer og 42% flere passagerkilometer. Men 

også bedre regularitet og højere kundetilfredshed. 

Analysen omfatter en vurdering af yderligere muligheder, herunder hvordan et eventuelt 

fjerntog til Frederikshavn kan inkluderes. Der peges på tre typer forbedringer 

1. Hastighedsopgraderinger med hurtigere tog, ændringer i sikringsanlæg, fjernelse af over-

kørsler, forbedring af banens beskaffenhed og justeringer på stationer. Hastighedsopgra-

deringen vil kunne reducere rejsetiden markant og forbedre driftsstabiliteten. 

2. Nye køreplaner, hvor der enten køres et hurtigt regionaltog én gang i timen, hvor toget 

standser ved alle stationer undtagen Kvissel og Tolne. Et andet alternativ er et eksprestog, 

der kun standser Frederikshavn, Hjørring, Brønderslev og Aalborg Vest. Dette vil reducere 

rejsetiden yderligere og gøre toget mere konkurrencedygtigt med bilen. Eksprestoget vil 

svare til fjerntogets standsningsmønster. 

3. Dobbeltspor hhv. ved Tolne og syd for Brønderslev i to forskellige udstrækninger, som 

skal sikre en mere stabil drift og udnytte hastighedsopgraderingerne fuldt ud 

Med i analyserne er også overvejelser omkring elektrificering i Vendsyssel. Det vil kunne redu-

cere rejsetiden yderligere og gøre togdriften mere miljøvenlig. 

Hastighedsopgraderinger og dobbeltspor kræver betydelige investeringer på mellem 628 mio. 

kr. og 806 mio. kr. Det kan til gengæld forbedre rejsetider og driftsstabilitet og vurderes derfor 

at have en stor samfundsøkonomisk effekt. Dette skal dog undersøges nærmere. Samlet set 

vil de foreslåede ændringer gøre togdriften i Nordjylland mere effektiv, pålidelig og attraktiv 

for både daglige pendlere og fritidsrejsende.  

En analyse af hhv. muligheder på Thybanen og en forlængelse af jernbanen fra Aalborg Luft-

havn til Thisted nord om Limfjorden, viser at der ikke er tilstrækkeligt højt potentiale for hhv. 

en samtænkning med Midtjyske Jernbaners aktivitet i Vestjylland eller en ny bane til at fort-

sætte analysearbejdet via dette spor. 
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4.2 Baggrund 
Den seneste vision for togdriften i Nordjylland fra 2010 blev startskuddet til at arbejde for en 

samtænkning af den regionale og lokal togdrift i Nordjylland. Gennem analyser og tværgå-

ende arbejdsgrupper blev muligheder samt fordele og ulemper undersøgt. Det mundede ud i, 

at Region Nordjylland i 2017 overtog den regionale togdrift fra Skørping til Frederikshavn fra 

DSB. Køreplanerne blev tænkt sammen med de to lokalbaner til hhv. Skagen og Hirtshals. I 

årene herefter er der skridt for skridt arbejdet på optimeringer af køreplaner med bl.a. en for-

øgelse af frekvensen med 50%, direkte tog mellem Skagen og Aalborg, forbedrede rejsetider 

særligt mellem Hjørring og Aalborg. Herudover er der med nye tog sket en komfortforbedring, 

ligesom en ny station i Hjørring Øst har givet bedre mobilitet og flere passager - særligt mange 

uddannelsessøgende.  

Gennemførelse af de perspektiver, som var en del af visionen, har været en succes med 12% 

flere passagerer, 42% flere passagerkilometer (de kører længere), høj regularitet og høj kun-

detilfredshed. 

Der er løbende arbejdet med større og mindre projekter og samarbejdet med Banedanmark 

om at lave justeringer, der har kunnet forbedre regulariteten, herunder et krydsningsspor ud 

af Lindholm i forbindelse med at der blev etableret en ny bane til Aalborg Lufthavn. Der blev i 

2024 etableret 700 m dobbeltspor syd for Hjørring, som ”forlænger” krydsningsmuligheden 

her. Det sikrer primært en mere stabil driftsafvikling, men kan også udnyttes af en eventuel 

fremtidig godstrafik. 

Med en analyse af kørselsmønster ses der på, om der er uudnyttede potentialer indenfor det 

nuværende net samt potentialer, hvis man foretog investeringer af forskellig art. Der ses på 

eventuelle nye muligheder, herunder også i forhold til de ændringer, der allerede er lavet, der 

kan gøres endnu bedre uden at miste det, der er opnået. Der er fokus på dels intern regional 

trafik, men også sammenhæng til fjerntogene.  

Statslige planer 

Region Nordjylland har en kontrakt med Transportministeriet om at køre tog fra Skørping til 

Frederikshavn frem til og med 2030. I denne kontrakt indgår, at Regionen alene har ansvaret 

for persontogsbetjening mellem Lindholm og Frederikshavn. Det vil sige, at DSB hverken kø-

rer regional, IC eller ICLyn nord for Lindholm. Baggrunden var dels en succes med overtagelse 

af regional togdrift og at der fra 2022 til 2030 ville blive en række skift i betjening, hvis DSB 

skulle have ansvaret. Det skyldtes tekniske udfordringer i form af først overgang til ERTMS og 

siden overgang til eltog. 

Inden 2030 skal kontrakten genforhandles. Dog vil det med de nuværende planer i Infrastruk-

turplan 2035 ikke blive muligt, at DSB med deres eltog vil kunne køre til Frederikshavn fra 

2030. Planerne indeholder forslag om ladeinfrastruktur til batteritog nord for Lindholm. En 

ændring af de nuværende forhold vil således kræve, at forslaget om batteritog ændres og der i 

stedet planlægges for køreledninger til Frederikshavn. Se yderligere herom i arbejdsnotat 

vedr. elektrificering. 
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4.3 Rejsestrømme og fremtidige potentialer 
Den nordjyske togtrafik oplevede i forbindelse med overtagelsen af regionaltog fra DSB en 

vækst i passagertallene og i antal kørte kilometer. Som i resten af den kollektive trafik blev 

2020 og 2021 udfordrende år med anbefalinger om ikke at benytte kollektive trafik under CO-

VID-19. I Nordjylland var der ydermere uger, hvor borgerne ikke måtte krydse kommunegræn-

ser og det blev tydeligt hvor mange, der er helt afhængig af togdriften.  

I Nordjylland er bilen det foretrukne transportmiddel med 65% af alle kørte ture, som det ses 

af figur 6. Den kollektive trafik udgør kun 2,7% i perioden 2016-2022 – en periode, der inklude-

rer tiden med COVID-19. Ses der alene på perioden 2016-2019 (begge incl.) er andelen 3,6% og 

i 2023 var andelen 3%. Togtrafikken udgør ca. 1/3 af den kollektive trafik angivet i turvaneun-

dersøgelsen. 

 

Figur 6 Fordeling af antal kørte ture i Nordjylland 2016-2022 

Ifølge turvaneundersøgelsens ca. 23.000 observerede ture i Nordjylland i perioden 2016-2022 

er fordelingen af ture på formål, som det er vist på figur 7. For alle køretøjer er fritidsture det 

væsentligste formål med 39%, mens ærinde fx indkøb, hente børn, lægebesøg o.l. udgør 33%. 

Ses der alene på de 2,7% af turene, der er med kollektiv trafik ses at ture til uddannelse er den 

vigtigste med 41% af alle ture, men også 29% af turene er fritidsture. Pendling til arbejde ud-

gør for både alle ture samlet og for ture med kollektiv trafik ca. 16% af turene. Det skal dog be-

mærkes, at nogle ture til og fra arbejde inkluderer et ærinde undervejs, hvorved fx turen fra 

supermarked og hjem vil blive registreret som en ærindetur.  
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Figur 7 Formål for hhv. alle ture og ture med kollektiv trafik i perioden 2016-2022  

Kilde DTU’s Transportvaneundersøgelse 

Baseret på analyserne fra DTU’s turvaneundersøgelse ses det, at den kollektive trafik har en 

stor betydning for de uddannelsessøgende, men også til brug i fritiden. Det fremgår ikke, 

hvorvidt fritidsturene er almindelig dagligdags ture til og fra fodboldtræning, om det er en 

dagstur til et andet sted i regionen eller om det er rejsende over længere distancer til fx Aar-

hus og København. NT har taget hånd om de fritidsrejsende ved fx at arbejde med kampagne-

billetter fx om søndagen, som samtidig er med til at fylde busser og tog på tidspunkter med 

færre passagerer. 

Selvom pendlerrejserne ikke udgør lige så stor en andel som de øvrige formål, ved vi fra andre 

analyser og fra kontakt med borgerne, at den kollektive trafik og ikke mindst togtrafikken er 

afgørende for mange i dagligdagen. Samtidig kan de kollektive trafik være med til at gøre en 

forskel ift. trængsel på vejnettet, herunder i den limfjordskrydsende trafik. 

Faktorer med indvirkning på transportmiddelvalg 

Pendlertrafikken udgør ikke den største del af det samlede trafikbillede eller for den kollek-

tive trafik. Alligevel kan det give god mening at have fokus på de potentialer, der ligger i pend-

lertrafikken både til arbejde og uddannelse. De daglige ture med et fast mønster kan blive en 

god vane. Når først beslutningen er truffet og vanen etableret, vil disse kunder være loyale – 

de skal ikke bruge energi på at overveje fra dag til dag, hvordan de vælger at transportere sig. 

Og erfaringen viser at de også i højere grad vil benytte den kollektive trafik til andre formål. 

Samtidig er det vigtigt at have for øje, at mange af togturene i Nordjylland ikke foregår i myl-

dretiden til/fra arbejde og uddannelse. Et godt eksempel er, at der i dag ikke drosles ned på 

togtrafikken i skoleferierne. NT har desuden lavet undersøgelser blandt de unge, der viser, at 

det er vigtigt for dem, at de også har mulighed for at deltage i aktiviteter efter skole og at kø-

replanerne skal tage højde for det. 

DI Transport lavede i 2021 en analyse af unges transport. Her så de en nedgang i kollektiv tra-

fik fra 51% til 43% i perioden 2010-2019, mens stigningen i biltrafik tilsvarende steg fra 16% til 

Ærinde Arbejde Erhverv Fritid Uddannelse

Alle køretøjer 33% 16% 5% 39% 6%

Kollektiv trafik 12% 16% 1% 29% 41%
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24%. Forklaringerne fra de unge var længere afstand til ungdomsuddannelse, pris på billetter 

samt god adgang til bil og kørekort. Analysen peger desuden på rejsetiden med kollektiv trafik 

som en vigtig faktor ifm. uddannelsesvalg. 

De unge vægter, ifølge Passagerpulsens undersøgelse Unge og kollektiv transport: En undersø-

gelse af 15-29-åriges adfærd og holdninger til kollektiv transport fra 2018, det at komme hurtigt 

og nemt fra A til B samt pålideligheden højt, når de vælger transportmiddel. Derudover ønske 

de unge en præcis rejseinformation, således de har mere kontrol over deres tid. Artiklen fra 

Passagerpulsen Unge passagerer: Køreplanerne skal hænge bedre sammen også fra 2018 sæt-

ter fokus på de unges holdning til og med den kollektive trafik. Blandt andet tilkendegiver 

61% af de adspurgte unge (15-19-årige), at de ikke er tilfredse med sammenhængen i kørepla-

nerne og 72% af de unge oplever uønsket ventetid, når busser og tog kører som planlagt. De 

unge mellem 18 og 29 år er dem, der har den laveste tilfredshed med værdi for pengene. 

For virksomheder viser analyser fra DI’s virksomhedspanel i efteråret 2023, at adgangen til 

kollektiv transport har betydning (stor eller lille) for 68% af virksomhederne på landsplan ift. 

at kunne rekruttere medarbejdere, mens det i Nordjylland er lidt højere med 72% af virksom-

hederne. På landsplan har det stor betydning for 23% af virksomhederne, mens det tilsva-

rende gælder 15% af virksomhederne i Nordjylland.  

I en analyse fra 2024 lavet af Det Nationale Videnscenter for Cykelfremme peges på et uudnyt-

tet potentiale ved at skabe bedre mulighed for kombinationsrejser. 35% af pendlere med tog 

og bus benytter cykel til stoppestedet, hvoraf 30% medbringer cyklen i bussen eller toget. Det 

vigtigste for at vælge dette, er afstanden til toget, mens muligheden for at placere sin cykel 

også er afgørende. Da S-toget i 2010 gjorde det gratis at medbringe sin cykel i toget steg antal-

let af rejsende med 20%. Tilsvarende blev der på de nordjyske lokalbaner lavet en særlig ind-

sats rettet mod at gøre det mere attraktivt at cykle til toget i 2022. Her steg antallet af rej-

sende med 24,5% mod 13% på andre stationer. 

Passagertal 

Passagertallene var i 2022 og 2023 steget til over 2019-niveau, men ligger efter sporspærringer 

i 2024 primo 2025 stadig knap 10% under tilsvarende niveau i 2023. Som det ses af figur 8 var 

både den regionale trafik (fra Frederikshavn til Skørping) samt de to lokalbaner i vækst. Det 

ses samtidig, at de regionale passagerer udgør mere end dobbelt så meget som passagerne 

på lokalbaner. I dagligdagen skelnes der ikke, da køreplanerne er tænkt sammen og det er de 

samme tog, der benyttes.  
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Figur 8 Udvikling i passagertal i de nordjyske tog Kilde: Nordjyske Jernbaner 

Strækningen mellem Hjørring og Aalborg er den strækning med absolut flest passagerer. Næ-

sten 1,4 mio. passagerer benyttede toget på denne strækning i 2023. Det er også en af de tids-

mæssigt mest attraktive strækninger, hvor det lykkedes at komme ned på ca. 35 minutter, 

hvilket ikke kan gøres hurtigere i bil. Mellem Hjørring og Frederikshavn er en del af stigningen 

drevet af, at mange benytter den nye Hjørring Øst-station. På figur 9 og tabel 4 ses en over 

passagertallene på alle de nordjyske strækninger. 

Strækningen mellem Aalborg og Skørping betjenes både af DSB og Nordjyske Jernbaner, hvor 

DSB har langt de fleste afgange. Derfor var det kun knap 200.000, der benyttede det regionale 

tog på denne strækning. Fra 2026 vil Nordjyske Jernbaner skulle overtage den såkaldte nær-

banedrift og dermed halvtimesdrift og eneret på standsning i Skalborg, Svenstrup og Støv-

ring. 

Lokalbanen mellem Skagen og Frederikshavn er med næsten 500.000 årlige passagerer den 

strækning med næstflest passagerer i Nordjylland. Samtidig ser vi, at mange benytter sig af, at 

der er sammenhængende togdrift gennem hhv. Frederikshavn og Hjørring fra lokalbanerne.  

På årlig basis ses hhv. 94.650 og 182.650 passagerer, der bliver siddende i toget i Hjørring og 

Frederikshavn svarende til hhv. 260 og 500 passagerer hver dag eller 14% af alle passagerer i 

de nordjyske tog. 38% af de rejsende til Skagen er gennemkørende i Frederikshavn. Omfanget 

er størst i sommerperioden med 45%, hvor der er mange turister i Skagen, mens det udenfor 

højsæson ligger på ca. 35% af de rejsende. For passagerer til og fra Hirtshals er omfanget af 

gennemkørende i Hjørring på 29% på årsbasis. Også her ses en større andel om sommeren 

med 30- 36%, men da Hirtshals ikke tiltrækker lige så mange sommerturister til byen og 

mange også benytter færgerne til Norge på andre tidspunkter af året er variationen mindre 

udtalt. 
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Figur 9 Passagerernes fordeling på de nordjyske togstrækninger i 2023 

 

Strækning 2022 2023 

Hjørring-Hirtshals 410.179 417.269 

Frederikshavn-Skagen 508.879 494.677 

Lokalbaner i alt 919.055 911.946 

Skørping-Aalborg 167.33. 191.395 

Aalborg-Hjørring 1.274.315 1.376.628 

Hjørring-Frederikshavn 439.690 460.320 

Aalborg Lufthavn station 429 11.251 

Regional i alt 1.881.765 2.039.594 

Tabel 4 Passagertal for Nordjyske Jernbaners kørsel på strækninger i Nordjylland 

Den kollektive trafik betjener i vid udstrækninger den almindelige hverdagsrejsende til skole, 

arbejde og hverdagens fritidsture. Det betyder normalt en nedgang i antal passagerer i skoler-

nes sommerferie, hvilket også afspejles på de regionale strækninger, se figur 11. På Skagens-

banen, se figur 10, er det derimod modsat. Juli måned er højdespringer og de rejsende består 

Hjørring - Hirtshals

Frederikshavn - Skagen

Skørping - AalborgAalborg - Hjørring Hjørring - Frederikshavn
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af både turister, der skal til Skagen på kortere eller længere ophold, men også mange dagstu-

rister.  

 

Figur 10 Årsvariation for passagertal på lokalbaner i 2023. Kilde: Nordjyske Jernbaner 

 

 

Figur 11 Årsvariation for de regionale strækninger i Nordjylland i 2023. Kilde: Nordjyske Jernbaner 
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Økonomi i relation til passagertal 

I 2023 var der en kontraktbetaling på hhv. 86,1 mio. kr. til lokalbanerne og 108,8 mio. kr. til re-

gionalbanen. Nettoudgiften (indeholdt passagerindtægt) var således 64,6 mio. kr. for lokalba-

nerne og 45,5 mio. kr. for regionalbanen mellem Frederikshavn og Skørping. 

På tabel 5 ses en sammenligning af udgiftsfordeling for de to typer jernbaner.  

2023 Lokalbane Regionalbane Samlet 

Udgift 64.421.370 117.497.324 181.918.694 

Nettoudgift 42.970.908 54.207.076 97.177.984 

Togkm 1.058.706 2.053.821 3.112.527 

Passagerer 911.946 2.039.594 2.951.540 

Passagerkm 24.854.630 75.916.246 100.770.876 

Kr. pr. togkm - netto 40,59 kr. 26,39 kr. 31,22 kr. 

Kr. pr. passager - netto 47,12 kr. 26,58 kr. 32,92 kr. 

Kr. pr. passagerkm - netto 1,73 kr. 0,71 kr. 0,96 kr. 

Tabel 5 Sammenligning af udgifter for lokalbaner og regionalbane – udgifter til infrastrukturselskabet er ikke medtaget 

Det ses, at udgiften til lokalbaner er væsentligt højere i forhold den produktion af passagerkm 

og det antal passagerer, der bliver transporteret. En del af forklaringen er, at passagerne 

transporterer sig over længere afstande på regionalbanen. På lokalbanerne transporterer pas-

sagererne sig i gennemsnit 27,3 km pr. tur og på regionalbanen 37,1 km. Samtidig er stræknin-

gen Hjørring-Aalborg meget attraktiv ift. rejsetid og byernes størrelse giver et naturligt stort 

potentiale. 

På de to lokalbaner standser toget ved mange mindre stationer, hvoraf nogle er udstyret med 

en ”tryk for stop”-knap, hvor toget kun standser, hvis der er passagerer, der skal med. Som 

det ses af arbejdsnotat vedrørende stationer, har en række af stationerne på de to lokalbaner 

et meget lavt passagertal og et meget lavt potentiale for at tiltrække nye passagerer. Det vil 

alt andet lige betyde, at det bliver dyrere pr. passager i forhold til de regionale strækninger, 

hvor der kun standses i de større byer. 

Den samlede pris pr. togkilometer på 32,92 kr. er imidlertid meget fornuftig, når det sammen-

holdes med andre togselskaber. DSB’s fjern- og regionaltog koster således 64,9 kr. pr km og 
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lokaltog i hhv. Region Sjælland og Region Hovedstaden koster 40,3 kr. og 36,2 kr. Kun Arriva/ 

GoCollective ligger lavere med 17,5 kr. pr. togkm5.  

4.4 Fremtidigt serviceniveau 
Den største del af togtrafikken i Nordjylland er regional. 62% af passagerne bevæger sig såle-

des indenfor regionsgrænserne (for Thybanen se senere afsnit). 38% rejser til byer udenfor re-

gionen, hvoraf godt 40% kommer fra Aalborg (inkl. Aalborg Vestby og Lindholm) og 15% fra 

Hobro.  

23% af alle rejser er til Randers og Aarhus, 5% til det øvrige Jylland, 2% til Fyn og 7% til Sjæl-

land. Aalborg er udgangspunkt for 56% af alle rejser i Nordjylland og går i vid udstrækning til 

de største byer. 12% til Hjørring, 12% til Aarhus, 10% til Brønderslev og 4% til hhv. Frederiks-

havn, Skørping og Hobro.6 Økonomisk set og ift. de fleste passagerer taler meget derfor for at 

have fokus på dels regionale rejser samtidig med at rejserelationer mellem de store byer både 

internt i regionen og ud af den prioriteres. 

Udover indikationer fra de eksisterende rejsestrømme, er pendlerrelationer i forbindelse med 

arbejde og uddannelse undersøgt. For Nordjylland samlet set, er det kun 7,4% af al arbejds-

pendling, der sker til stationsbyer syd for Hobro. Og som det ses af tabel 6 er under 1% af 

pendlingen i Vendsyssel til stationsbyer udenfor Nordjylland. 

Arbejdspendling Ind i  
regionen 

Ud af  
regionen 

I alt Pendling  
i alt* 

Andel i % 

Nordjylland ud af regionen 
2.314 2.115 4.442 

60.348 

7,4% 

Vendsyssel ud af regionen 
338 204 542 

0,9% 

Aalborg 
 1.225 1.145  2.370 

3,9% 

Himmerland 
 686 844  1.530 

2,5% 
Tabel 6 Pendling ind/ud af Region Nordjylland fra stationsbyer *kun pendling fra og med Aarhus og nordpå indgår – intern 

pendling i en by indgår ikke. Kilde Danmarks Statistik 2022 

For pendling til og fra uddannelse er omfanget af pendling ind og ud af regionen lidt højere, se 

tabel 7.  

For Aalborg udgør pendlingen ud af regionen 23% af den samlede pendling til stationsbyer 

(excl. egen by) og dermed næsten al uddannelsespendling til og fra Nordjylland. Størstedelen 

er uddannelsespendling mellem Aalborg og Aarhus, som højst sandsynligt skyldes de to byers 

status som universitetsbyer, hvor nogle vælger at blive boende fx i forbindelse med en 

 

5 Kilde: Nordjyske Jernbaners trafikkøbsrapport for 2023 

6 Kilde: DSB’s OD matrice 2019 
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kandidatoverbygning i en anden by eller hvor parforhold, venskaber eller lokal tilknytning be-

tyder, at man pendler mellem de to byer. 

I Hobro betyder de 140 personer, der pendler ind/ud af regionen, at 42% af al uddannelses-

pendling sker ud af regionen, hvilket er helt naturligt med Hobros placering tæt på Region 

Midtjylland og dermed både gymnasier i Randers og videregående uddannelser i Aarhus. 

Uddannelsespendling Ind i  
regionen 

Ud af  
regionen 

I alt Uddannelse 
i alt* 

Andel i % 

Nordjylland ud af regionen 

520 1.167 1.687 

14.838 

11,4% 

Vendsyssel ud af regionen 

44 21 65 0,4% 

Aalborg 
357 1.084 1.441 9,7% 

Himmerland 
119 62 181 1,2% 

Tabel 7 Uddannelsespendling ind/ud af Region Nordjylland fra stationsbyer *kun personer der skal til og fra uddannelse 

fra og med Aarhus og nordpå indgår – interne rejser i en by indgår ikke. Kilde Danmarks Statistik 2022 

Ovenfor er gengivet en analyse af hvordan pendlingsmønstre er baseret på tal fra 2022. Som 

beskrevet i arbejdsnotat omkring forudsætninger og tendenser, så peger den demografiske 

udvikling i retning af, at flere flytter til de store byer og de mindre byer fremover vil befolke 

færre unge. Denne forventede udvikling vil sammen med analyserne af nuværende rejse-

strømme og pendlingsmønstre peger i retning af et fokus på togkørsel mellem de store byer. 

Det samme gør sig gældende i den fælles nordjyske plan for Fremtidens Kollektive Trafik, hvor 

der er fokus på få stop, hurtigt frem i busserne samtidig med at der spændes et sikkerhedsnet 

ud under landdistrikter med attraktive fleksible løsninger. Togdriften er rygraden i den nordjy-

ske hovednet og stationerne vil også fremadrettet være vigtige knudepunkter, hvor der kan 

ske skift mellem tog, bus samt fleksible og aktive transportmuligheder. Det peger samtidig ind 

i overvejelser omkring de mindre stationer, herunder de mindste på lokalbanerne. Skal de 

fortsat have halvtimesdrift eller skal de store rejsestrømme tilbydes kortere rejsetid samtidig 

med at midlerne til togdrift kan bruges på at forbedre serviceniveauet andre steder? 

4.5 Tekniske krav og behov til fremtidig togkør-

sel nord for Aalborg 
Med baggrund i et ønske om at undersøge om et ændret kørselsmønster for den nordjyske 

togdrift kan bidrage til en bedre udnyttelse af skinnenet og driftsmidler har Rambøll være til-

knyttet til at se på mulighederne udefra. 

Som indledning til analyserne har der været et behov for at undersøge, om der er uudnyttede 

potentialer, der kan forbedre den fremtidige togdrift. Det kan fx være i form af bedre rejsetid, 

bedre drift og dermed også regularitet eller måske bede udnyttelse af materiel og skinnenet. 
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Rambøll har set på hastighedsopgraderinger og muligheder for at forbedre køreplanen på 

strækningen mellem Lindholm og Frederikshavn. De har således set på følgende overordnede 

greb: 

1. Hastighedsopgradering af strækningen 

2. Hurtigere tog  

3. Forbedret køreplan 

4. Etablering af nødvendigt dobbeltspor/ krydsningsspor   

 

I de første 3 trin forudsættes (teoretisk), at der er dobbeltspor hele vejen, så det faktiske en-

keltspor ikke lægger hindringer i vejen for at udnytte den højere hastighed. I trin 4 indskræn-

kes dobbeltsporets længde til det, der anses for fornuftigt for at sikre en god drift. 

De 4 greb gennemgås trin for trin nedenfor. 

Hastighedsopgradering 

Der er som udgangspunkt set på to hastighedsprofiler hhv. 160 km/t og 200 km/t, men der er 

kun fokuseret på 160 km/t. De indledende vurderinger indikerede, at gevinsterne ved 200 

km/t – udnyttet alene af lyntogene - ikke vil være markant bedre end ved 160 km/t. Det skyl-

des strækningens udformning og antal stop. Herudover kræver det betydeligt højere omkost-

ninger at opnå 200 km/t på strækningen. 

 

Effekten af de 160 km/t, i kombination med øvrige greb, er ganske betydelig og anbefalingen 

er uafhængig af, om der etableres køreledninger og lyntogsdrift eller ej. 

 

Der er alene set på hastighedsopgradering, der hvor strækningen i forvejen tillader den maksi-

male 120 km/t strækningshastighed, idet der typisk er gode grunde til, at den nogle steder er 

lavere. Det kan fx være. stationer, hvor togene alligevel skal standse, eller at det af forskellige 

grunde vil være dyrt eller uhensigtsmæssigt at hæve hastigheden. Hvis der besluttes at ar-

bejde videre med en konkret projektudformning, bør der foretages en detaljeret og konkret 

vurdering af sådanne i dag begrænsende omstændigheder. Selve sporet er allerede i dag klar 

til at køre med 160 km/t, hvorfor omfanget af ombygningen er begrænset. Hastighedsopgra-

deringen kan fx bestå af: 

• Ændringer i sikringsanlæg 

• Overkørsler fjernes 

• Banens beskaffenhed forbedres fx underbygning til at modstå højere tryk 

• Justeringer på stationer 

Det er lagt til grund, at den højere hastighed kan opnås fra lidt nord for Lindholm til lidt vest 

for Frederikshavn, med undtagelse i og omkring Hjørring på 4 km, som det fremgår af figuren 

nedenfor, og desuden er også undladt 2 km igennem Brønderslev (fremgår ikke af figuren).      
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Figur 12 Omfang af strækningen der er antaget opgraderet fra 120 til 160 km/t 

Hurtigere tog 

Baseret på Rambølls aktuelle viden om realistiske tophastigheder for mindre regionale batte-

ritog, er der taget udgangspunkt i 160 km/t i forbindelse med køreplansberegninger. Der er 

også set på køreplaner for lyntog med tophastighed på 200 km/t, svarende til tophastigheden 

på DSB’s kommende IC5-tog, men det er valgt at basere alle køreplaner på 160 km/t, som an-

ses for det realistiske for en kommende opgradering af strækningen.   

Valg af køreplan 

Rambøll har fremlagt to køreplansalternativer, som repræsenterer to forskellige principper i 

deres ”yderpunkt”. Man kan lave variationer heraf, ligesom andre køreplaner også er mulige.  

Begge alternativer baserer sig på det samme produktionsomfang som i dag med 2 tog i timen. 

Det er dermed fravalgt at belyse et alternativ der har været fremme, nemlig at køre enkelte 

lyntog ”oveni” det nuværende halvtimes køreplanskoncept baseret på fremtidige regionale 

tog, der stopper ved alle stationer. 

 

Det vurderes som urealistisk at gennemføre en elektrificering med henblik på kun at køre en-

kelte lyntog, i et koncept hvor lyntogene samtidigt vil belaste strækningens kapacitet og der-

med have indflydelse på kvaliteten. Det er samtidig en økonomisk dyr måde at betjene stræk-

ningen på. Det er nærmere uddybet i notatet om elektrificering. Herudover er erfaringerne fra 

tidligere, at enkelte lyntogsafgange er med til at reducere regulariteten for de øvrige tog. 

 

Køreplanerne kan gennemføres uafhængig af om, der fremover skal køre fjerntog i Vendsys-

sel. Bliver jernbanen elektrificeret, anbefaler Rambøll, at lyntogene udgør det ene af de to tog, 

der betjener strækningen hver time i dagtimerne. Lyntoget vil i så fald køre som det hurtigste 

af de to tog, dog med afvigelser i ydertimerne. 

I begge alternativer er der ét regionaltog, der standser ved alle stationer, så alle stationer har 

timesdrift som basis. Det vil være en timesdrift, der kører ens hele ugen med samme minuttal i 

både dag-, aften- og weekendtimer. Det er muligt at fastholde det nuværende kørselsmønster 

med standsning på alle stationer to gange i timen mellem Hjørring og Aalborg i dagtimerne og 

mellem Hjørring og Frederikshavn i en mere eller mindre udvidet myldretid. I senere afsnit er 

rejsetidsgevinster vurderet for dette kørselsmønster sammen med alternativerne nedenfor. 

I alternativ 1, kaldet Hurtigt regionaltog, se 
figur 

, standser det andet tog på alle stationer, med 

undtagelse af Kvissel og Tolne. Det betyder, at der som i dag, er en ren halvtimesdrift mellem 

Hjørring og Aalborg, og dertil en anelse forskudt halvtimesdrift mellem Frederikshavn og 
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Hjørring. Den lavere frekvens for Tolne og Kvissel er valgt ud fra, at der her er meget få passa-

gerer, og at de også i dag har timesdrift udenfor myldretid. 

I alternativ 2, kaldet Eksprestog, se figur 9, standser det hurtige tog kun i de største byer. Det 

vil sige mellem Frederikshavn og Aalborg kun i Hjørring, Brønderslev og Aalborg Vest. Alterna-

tivet vil være et oplagt kørselsmønster for et lyntog, men er også en mulighed med regional-

tog.  

  

Figur 13 Alternativ 1 "Hurtigt regionaltog"
 

Figur 14 Alternativ 2 "Eksprestog"
 

Da toget er et alternativ til bilen, anses en kort transporttid for afgørende. Samtidig udgør 

passagertallene for de største byer (inkl. Aalborg Vestby) ud fra tilnærmet beregning ca. 79 % 

af alle passagerer7. Som det også blev belyst i afsnittet omkring fremtidigt potentiale, vil det 

normalt også være her potentialet for passagervækst er markant størst. Rejsetiden med tog 

mellem Frederikshavn og Aalborg vil blive kortere og dermed vil den også konkurrere med ek-

spresbussen mellem Aalborg, Sæby og Frederikshavn. På den anden side vil man kunne se på 

de to produkter som hinandens supplement og dermed samlet set få mere kollektiv trafik for 

pengene samtidig med en serviceforbedring for de rejsende. 

I begge alternativer vil der i Hjørring og Frederikshavn være gode korrespondancer til trafik-

ken på lokalbanerne til Hirtshals og Skagen. Bliver hovedbanen elektrificeret vil korrespon-

dancen nødvendigvis blive med et decideret skifte i Frederikshavn og formentlig også i Hjør-

ring. Bliver løsningen i Vendsyssel batteritog vil der fortsat kunne køres med direkte forbindel-

ser til Aalborg fra lokalbanerne uagtet hvilken løsning, der vælges. 

 

7 Baseret på passagertal.dk 2022 
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Etablering af dobbeltspor 

Med baggrund i det foreslåede køreplaner er det Rambølls vurdering, at der skal etableres 

dobbeltspor således: 

I alternativ 1 Hurtigt regionaltog: 

• 500 m krydsningsstation i Tolne 

• 5 km dobbeltspor syd for Brønderslev.  

I alternativ 2 Eksprestog: 

• 6,5 km dobbeltspor mellem Tolne og Kvissel (hele strækningen) 

• 8 km dobbeltspor syd for Brønderslev. 

De relativt lange krydsningsspor på 5 km, 8 km og 6,5 km etableres for at sikre, at ingen af de 

krydsende tog skal standse helt eller sænke farten, mens det modgående tog krydses. Samti-

dig sikrer længden, at der er en god robusthed i forhold til daglige trafikafvikling, hvor togene 

altid vil have visse udsving fra dag til dag og fra time til time.  

 

Krydsningerne vil dermed være ”flyvende” modsat på et traditionelt kort krydsningsspor på 

stationer, hvor mindst det ene tog skal stå stille, men hvor togene også typisk alligevel skal 

standse. I løsningen med et krydsningsspor i Tolne, afventer togene dog hinanden. 

 

Etableringen af disse krydsningsmuligheder er tæt knyttet til den foreslåede køreplan, men 

sporene vil dog kunne anvendes med fordel i de fleste tænkelige køreplaner, og altid som 

driftsstabiliserende faktor. Placeringen af både dobbeltspor og hastighedsopgradering frem-

går af figur 15 (2 km igennem Brønderslev dog heller ikke hastighedsopgraderet): 

 

Figur 15 Dobbeltspor og hastighedsopgradering   

Som det også fremgår af figuren, udgør de nødvendige km dobbeltspor kun en mindre del af 

strækningen, og er dermed betydeligt billigere end at etablere dobbeltspor hele vejen. Dob-

beltsporene etableres ydermere på relativt ukomplicerede strækninger. 

Anlægsudgifter 

Udgifter til hastighedsopgraderinger på strækningen mellem Aalborg og Frederikshavn såsom 

ændringer i sikringsanlæg, overkørsler m.m. udgør 146 mio. kr. 
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Udgiften til etablering af de nødvendige dobbeltspor til de to køreplansalternativer er i tillæg 

hertil: 

• Alternativ 1 Hurtigt regionaltog: 482 mio. kr. Samlet pris inkl. hastighedsopgradering: 628 

mio. kr. 

• Alternativ 2 Eksprestog: 660 mio. kr. Samlet pris inkl. hastighedsopgradering: 806 mio. kr. 

Hertil kommer udgifter til nye tog. 

Der er ikke foretaget beregninger af driftsøkonomiske konsekvenser. Da der benyttes kortere 

tid til samme driftsomfang, vurderes det, at der vil kunne opnås besparelser på tog og perso-

nale. Der er ikke foretaget vurderinger af, om disse besparelser kan udnyttes til at køre mere 

andre steder eller udløse en reduktion i bemanding. Det vil desuden være af afgørende betyd-

ning for den regionale økonomi, om det hurtige tog skal køre af Nordjyske Jernbaner eller af 

DSB. Det vil have betydning både for udgifts- og indtægtssiden (passagerindtægt samt kon-

traktbetaling fra staten). 

Etapeopdeling 

Hvis det besluttes at elektrificere med køreledninger, er det mest effektivt, og mindst driftsfor-

styrrende, at tage alle elementer i en samlet pakke, altså inklusive dobbeltspor og hastigheds-

opgradering. I tillæg til anlægsinvesteringer vil der skulle anskaffes nye tog.  

I et scenarie, hvor det antages at lyntogsdriften genoptages, vil NJ’s behov for tog blive redu-

ceret som følge af DSB’s andel af kørslen. Hvis der skal ske en geografisk opdeling af anlægs-

arbejdet, vil det give bedst mening at begynde med strækningen Lindholm-Hjørring for heref-

ter at fortsætte til Frederikshavn (og Hirtshals).  

 

Hvis der ikke elektrificeres, bør der også fokuseres på strækningen Hjørring-Lindholm, som 

har de fleste passagerer. Hastighedsopgraderinger og dobbeltspor vil give mulighed for at ud-

nytte effekten, som vist i køreplanerne.  

Mellem Hjørring og Frederikshavn vil det dog være hensigtsmæssigt at etablere en kryds-

ningsstation i Tolne hurtigst muligt uanset om strækningen elektrificeres eller ej. Ændringen 

vil straks kunne få køreplansmæssig effekt, uafhængigt af alle andre forhold. 

Rejsetidsgevinster        

Samspillet mellem en højere strækningshastighed, hurtigere tog og udbygning med dobbelt-

spor de relevante steder, giver samlet mulighed for en markant reduktion i rejsetiderne. I da-

gens køreplaner er det nødvendigt at lægge ekstra tid ind nogle steder på grund af de mang-

lende dobbeltspor. I Hjørring skyldes en del af opholdet også ønsket om at kunne sikre tid til 

personale- og eventuel materieludveksling. 

Nedenfor vises reduktionerne på forskellig vis i forhold til dagens køretider. I den første tabel 

ses køretiderne ved en rejse til Aalborg fra de øvrige større byer.                       
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Rejsetid i minutter 

fra Aalborg til 

I dag 

 

i de to retninger 

Fremtidigt regi-

onaltog 

(NJ-tog) 

Hurtigt regio-

naltog 

(NJ- eller Lyn-

tog) 

Eksprestog 

(NJ- eller Lyn-
tog) 

Brønderslev 21-22 min. 18 min. (18%) 18 min. (18%) 16 min. (22%) 

Hjørring  
(og Hirtshals) 

35-38 min. 31 min. (14%) 31 min. (15%) 28 min. (24%) 

Frederikshavn  
(og Skagen) 

72-75 min. 58 min. (21%) 53 min. (27%) 48 min. (35%) 

Tabel 8 Køretider i minutter til/fra Aalborg fra de nævnte stationer samt den sparede rejsetid i % 

Nedenfor er vist rejsetiden for rejser til og fra Hjørring.  

Rejsetid i minutter 

fra Hjørring til 

  I dag 

 

I de to retninger 

Fremtidigt regi-

onaltog 

(NJ-tog) 

Hurtigt regio-

naltog 

(NJ- eller Lyn-

tog) 

Eksprestog 

(NJ -eller Lyn-

tog) 

Aalborg 35-38 30-33 min (14%) 30-33 min. (15%) 26-29 min. (24%) 

Brønderslev 14/15-16 12-14 min. (14%) 12-14 min. (16%) 10-12 min. (28%) 

Frederikshavn 
(og Skagen) 

32-33 24-25 min. (24%) 20-21 min. (38%) 17-18 min. (47%) 

Tabel 9 Køretider i minutter til/fra Hjørring fra de nævnte stationer samt den sparede rejsetid i % 

Passagerkonsekvenser 

I 2010 -før DSB overdrog kørslen til Nordjyske Jernbaner -foregik en overvægt af rejserne in-

ternt i Region Nordjylland jf. DSB’s OD-matrice fra 2010. Vi har ikke kunnet få adgang til nyere 

data for landsdækkende rejserelationer end 2019. Med udgangen af 2019 havde Nordjyske 

Jernbaner drevet regionaltogene mellem Skørping og Frederikshavn i 2½ år og lyntogsafgan-

gene for DSB i 1 år. Af tabellerne nedenfor ses rejserelationerne i hhv. 2010 og 2019. 
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Rejserelation i 2010 Antal rejser Andel rejser i % 

Vendsyssel ud af regionen            178.000  4,9% 

Aalborg ud af regionen            800.000  22,2% 

Himmerland ud af regionen            273.000  7,6% 

Interne ture i Nordjylland         2.349.000  65,3% 

I alt 3.600.000  

Tabel 10 Rejserelationer ud af regionen i 2010 fra stationer på Banedanmarks net -før regional overtagelse af regionaltog 

fra Skørping til Frederikshavn og lyntog i Vendsyssel, Kilde: Passagertal fra DSB og Nordjyske Jernbaner 2011 

 

Rejserelation i 2019 Antal rejser Andel rejser i % 

Vendsyssel ud af regionen 151.570 3,8% 

Aalborg ud af regionen 1.020.067 25,6% 

Himmerland ud af regionen 328.490 8,2% 

Interne ture i Nordjylland 2.483.637 62,3% 

I alt 
  

3.983.764   

Tabel 11 Rejserelationer ud af regionen i 2019 på Banedanmarks net - efter regional overtagelse af regionaltog (2½ 

driftsår) og lyntog (1 helt driftsår) Kilde DSB’s OD matrice fra 2019 

Af tabel 10 og tabel 11 ses, at omfanget af rejser ud af regionen fra Vendsyssel er faldet lidt si-

den Nordjyske Jernbaner overtog lyntogsafgangene fra DSB. Det skal dog bemærkes, at vi 

ikke har tal for rejserelationer nyere end 2019 og at tallene for begge årstal alene er på Ba-

nedanmarks net – det vil sige at lokalbanerne ikke indgår hverken ift. de interne rejsende eller 

ud af regionen. Antallet af togrejsende er steget i perioden, hvilket primært er sket på de in-

terne rejser og i rejserelationer til og fra Aalborg. 93% af alle togrejser vil være dækket med et 

kørselsmønster med lyntog til Hobro og Aalborg samt regional betjening af øvrige stationer.  

Bliver lyntogene forlænget videre til Lindholm, Brønderslev, Hjørring og Frederikshavn vil 

yderligere 3,6% af alle rejser til og fra en Banedanmark-station være dækket. 

Rambøll har gennemført beregninger i den grønne mobilitetsmodel GMM for den model, hvor 

der køres et hurtigtog mellem Frederikshavn og Aalborg. Tallene er uafhængig af om det er er 

et regionaltog eller DSB, der betjener strækningen. 

Beregningerne er foretaget både ud fra et passagertal (påstigere) og passagerkilometer (hvor 

langt passagerne samlet set transporterer sig. Rambøll oplyser, at passagerkilometer-tallet er 
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det mest nøjagtige, da omstigninger mellem tog og mellem tog og bus i fx Frederikshavn kan 

give et slør i resultaterne. 

Påstigertal Ændring i % 

De 6 mindste stationer med reduceret frekvens -24% 

De tre købstæder +30% 

Aalborg- Frederikshavn  +16% 

Ekspresbussen -42% 

I alt +9% 

Tabel 12 Ændring i passagertal 

 

Passagerkm Ændring i % 

Aalborg-Hjørring +63% 

Hjørring-Frederikshavn +130% 

Aalborg- Frederikshavn i alt +80% 

Ekspresbussen -40% 

I alt +32% 

Tabel 13 Ændring i passagerkm - samlet antal kilometer passagerne kører 

Det ses, at stationer, som får reduceret frekvensen vil miste omkring ¼ af passagerne, mens 

antallet af passagerer fra de større byer stiger. Det skal siges, at stigningen i de store byer i 

faktuelle tal er omtrent 5 gange så stort som det der tabes ved de små stationer. Eftersom rej-

setiden mellem Hjørring og Frederikshavn bliver langt mere attraktiv, er det også her der ses 

den største vækst i passagerkilometerproduktionen. Ekspresbussen mellem Frederikshavn og 

Aalborg mister en stor del af deres passagerer eftersom toget bliver hurtigere end bussen i 

mange tilfælde. Samlet set vil hastighedsopgraderingen og den tilhørende ændring i kørsels-

mønster til at give flere passagerer og ikke mindst vil der blive flere kørte kilometer i den kol-

lektive trafik. Den grønne mobilitetsmodel leverer ikke automatisk en samfundsøkonomisk 

beregning af tiltagene. Baseret på erfaringer fra andre projekter vurderer Rambøll at projek-

terne har en stor samfundsmæssig gevinst, som også set med statens briller vil være attrak-

tivt. 

De største rejsestrømme mellem de store byer således vil kunne opnå en rejsetidsgevinst, hvis 

vender tilbage til Vendsyssel med stop i de største byer. Til gengæld vil de mindre byer ved en 

lyntogsløsning eller med eltog på Banedanmarks strækning miste regionale afgange (primært 

myldretid), ligesom gennemkørende passagerer fra Skagensbanen og formentlig også Hirts-

halsbanen vil skulle skifte tog.  
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I forbindelse med analyse af en mulig forlængelse af regionaltogsdriften til Hobro blev det 

vurderet, at der ville kunne opnås 140.000 til 175.000 nye rejsende ved at kombinere hurtige 

tog med gode regionale forbindelser. 

Udover de konsekvenser og potentialer, der kan opnås for de rejsende overordnet set, skal 

der tages ind i betragtning hvilke konsekvenser det har for den lokale trafik. Hjørring Kom-

mune har fx nedlagt en (skole)busrute mellem Sindal og Hjørring med henblik på at man 

kunne benytte toget. Eventuel timesdrift på denne strækning kan betyde, at denne rute skal 

genoptages. I Hjørring Øst har en ny station været med til at reducere trængslen på vejnettet 

omkring ungdomsuddannelserne, ligesom der med halvtimesdrift er muligt at fordele de 

unge ud på flere afgange ved brug af ringetider som instrument. Timesdrift vil gøre dette van-

skeligt. Før der træffes beslutning om hvilket kørselsmønster, der skal være på strækningen 

på lang sigt, skal der ses på de afledte konsekvenser. Der bør således være en dialog med de 

berørte kommuner. Herefter kan det besluttes hvilken løsning, der skal arbejdes videre med. 

4.6 Øvrige vurderinger 

Limfjordsbroen og overkørsel ved Thistedvej 

Ud fra Rambølls analyser af mulige forbedringer i kørselsmønsteret er det vurderet, at det ikke 

er nødvendigt at etablere dobbeltspor på Limfjordsbroen. Det er vurderet, at selv om togene i 

det ene alternativ skal krydse umiddelbart syd for broen, så er det relativt robust, idet man 

som alternativ i en situation med driftsudfordringer, kan krydse nord for broen i Lindholm. Et 

dobbeltspor vil dog give større fleksibilitet, også i forhold til en mindre forbedringsmulighed 

for skift. 

Jernbanebroen vil med ét spor og tid afsat til åbning for sejlende være en kapacitetsbegræn-

sende faktor. Strækningen er relativt kort, og efter Rambølls vurdering berettiger problemets 

omfang ikke til at der investeres i en ny bro med tilhørende sporanlæg omfang. Og det uanset, 

at kombineret med at broen også af og til skal åbnes, vil den nok altid være en flaskehals.  

På broen kan togene køre med 60 km/t, mens de i kurven nord for broen og over overkørslen 

af Thistedvej frem til Lindholm station kun kan køre 40 km/t. 

Rambøll har undersøgt om det primært er kurven eller overkørslen, der dikterer de 40 km/t. 

Baseret på information fra Banedanmark er det kurven, der dikterer farten. Det betyder også, 

at ændringen af sikringsanlægget til ERTMS ikke hæver hastigheden til 50-60 km/t. 

Nedlæggelse af overkørsler sker normalt enten ud fra trafikale eller sikkerhedsmæssige hen-

syn. På grund af den lave fart vil det ikke være aktuelt her. På dette sted vil en nedlæggelse af 

overkørslen ydermere være meget dyr, da der enten skal laves dæmning eller bro. Stationsvej 

skal sandsynligvis også omlægges/hæves. En spuns vil være nødvendig nogle steder. Aalborg 

Kommune har med baggrund af de meget komplekse og økonomien opgivet at arbejde videre 

med en niveaufri løsning. 
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Der er ikke foretaget prisskøn på etablering af ny overkørsel og udvidelse af bro, idet Rambøll 

vurderer at udgiften vil være uproportional med effekten af en ændring. 

Mulighed for ny station mellem Brønderslev og Lindholm 

I stationsanalyser fra 2018 og 2022 blev muligheden for at etablere en station i Vestbjerg, Sul-

sted eller Tylstrup undersøgt. Ingen af de tre byer har en størrelse og/eller passagerpotentiale, 

som giver en positiv case ift. potentialet for flere passagerer opvejet med den ekstra rejsetid, 

som en standsning tager. 

Eftersom strækningen udnyttes fuldt ud med den nuværende køretid, er det ikke i dag teknisk 

muligt at føje endnu en station til strækningen. 

Rambøll har vurderet om det køreplansteknisk/kapacitetsmæssigt er muligt med en ekstra 

standsning i det nye forslag til opgradering af strækningen, dobbeltspor og hurtigere tog m.m. 

Da der opnås en rejsetidsgevinst på ca. 4 minutter mellem Hjørring og Aalborg vil det være 

teknisk muligt med en ekstra station. Det betyder dog, at det meste af den gevinst, der opnås 

mellem Aalborg og Hjørring vil blive annulleret, idet en ekstra standsning vil forlænge rejseti-

den med ca. 3 minutter som stop, nedbremsning og accelerationen kræver fra 160 km/t. Spe-

cielt strækningen mellem Hjørring og Aalborg har mange kunder, hvorfor Rambøll fraråder et 

ekstra stop medmindre, der er et åbenbart passagerpotentiale. Ingen af de tre byer er som 

nævnt en positiv case.  

4.7 Regional togdrift til Hobro 
Region Nordjylland har sammen med Nordjyllands Trafikselskab (NT), Nordjyske Jernbaner 

(NJ) og Transportministeriet gennemført en analyse af muligheder og konsekvenser ved at 

udvide den regionale togdrift til Arden og Hobro. Udvidelsen har været et udtrykt ønske hos 

Mariagerfjord Kommune, og er også en del af Region Nordjyllands ”Masterplan for Nordjylland 

– fælles om bæredygtig mobilitet 2040” fra 2020 og Regional udviklingsstrategi fra 2024. 

Analysen omfattede 3 forskellige scenarier, se Figur 16 Analyserede scenarier for togdrift til 
Hobrofigur 16 : scenarie 1 med én regional afgang i timen til Hobro hele døgnet, scenarie 1+ 
med én afgang i timen hele døgnet og ekstra afgange morgen og eftermiddag samt scenarie 2 

med to gange i timen hele dagen (frem til kl. 19). For alle løsninger har præmissen fra Trans-
portministeriet været, at fjerntogene skal køre direkte mellem Hobro og Aalborg – det vil sige 
uden standsning ved de mellemliggende stationer med henblik på at kunne køre stærkt med 
fjerntogene. 
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Figur 16 Analyserede scenarier for togdrift til Hobro 

Gennemførelse af scenarie 2 vurderes som teknisk vanskeligt før en opgradering af hastighe-
den og vil kunne betyde, at regulariteten på strækningen vil falde. I drøftelserne med Trans-

portministeriet er det aftalt at arbejde videre i retning mod scenarie 2 som en løsning, når 
DSB har modtaget nye tog samt de regionale tog kan køre hurtigere.  

Scenarie 1 og 1+ er løsninger, som særligt Mariagerfjord Kommune ikke ser som løsninger, 
der forbedrer mobiliteten i Arden. Samtidig er det vigtigt for Rebild Kommune fortsat at have 
et fjerntog, der standser i kommunen. Derfor har der i forhandlingerne været undersøgt mu-

ligheder for, at DSB fortsat kunne standse i Arden og Skørping med IC samtidig med en regio-

nal togdrift én gang pr. time. Det vil sige, at Transportministeriets præmis udfordres ift. di-
rekte tog. Løsningen vil sikre halvtimesdrift på strækningen.  

Resultatet er blevet et forslag om at køre regionaltog videre til Arden og Hobro én gang i timen 

og samtidig fortsætte med at standse én gang i timen i Skørping med et IC-tog frem til at DSB 
forventer at implementere IC5-tog mellem Aarhus og Aalborg i 2030. 

Der vil blive arbejdet med at skabe så sømløse skift som muligt i Hobro og at sikre korrespon-
dance til ICLyn. Hermed nedbringes den gene, som et skifte vil være for rejsende ud af regio-

nen, ligesom rejsetiden til de store destinationer som Randers og Aarhus bliver nedbragt. 
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4.8 Thybanen – udfordringer og muligheder 
I den nordvestlige del af Region Nordjylland sikrer Thybanen tog-

drift mellem Struer og Thisted. Det er GoCollective (tidligere Arriva), 

som driver banen med forbindelse videre mod Skive, Viborg og 

Langå. I Struer er der også mulighed for at skifte til enten GoCollec-

tives tog mod Holstebro, Herning og Vejle eller lyntogsafgange mod 

København. Midtjyske Jernbaner driver lokalbanerne fra Holstebro, 

hvorfor der vil skulle skiftes igen, hvis du skal mod fx Ringkøbing el-

ler Lemvig. Banen har stor lokal betydning ift. fx ungdomsuddan-

nelserne i Thisted og Struer. 

Der har været overvejelser omkring, at Midtjyske Jernbaner eventu-

elt skulle skabe en direkte forbindelse fra Holstebro via Struer til 

Thisted og dermed måske også skabe en mere forbindelse med en 

højere regularitet. Eftersom Thybanen ligger på den yderste del af 

GoCollectives jernbanestrækning har der været udfordringer med, 

at togene blev forsinkede eller aflyst.  

Før en egentlig undersøgelse af de tekniske muligheder er der gen-

nemført en analyse af potentialet for at samtænke forbindelserne. 

I tabel 14 ses udtræk fra Danmarks Statistik fra 2022 af hvordan der pendles langs med Thyba-

nen. Det ses, at 65% af alle pendlerture mellem hjem og arbejdsplads sker indenfor de post-

numre, der støder op til Thybanen. 10% pendler på strækningen mellem Thy og Struer, mens 

14% skal til eller fra en af byerne på jernbanen længere mod syd og resten fordeler sig mod 

øst og vest. 

Pendlerstrømme  Pendling til/fra % 

Internt Thybanen                    3.323  65% 

Thybanen <->Struer                       539  10% 

Thybanen <->Syd                       703  14% 

Thybanen <-> Vest                       150  3% 

Thybanen <-> Øst                       419  8% 

I alt                    5.134   

Tabel 14 Pendlerstrømme i området omkring Thybanen. Kilde Danmarks Statistik, 2022 

Ses der på de eksisterende togrejser i området, underbygges konklusionen om, at de fleste 

rejser internt i Thy. På figur 18 ses hhv. Trafikstyrelsens OD-matrice for de 10 mest benyttede 

stationer med mål i Thisted samt udviklingen i antallet af påstigere i hhv. Thisted og Hurup. 

Langt de fleste af togrejserne til og fra Thisted sker indenfor Thy. Samtidig ses det, at også 

Figur 17 Standsninger på Thybanen 
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Thybanen har været ramt af faldende passagertal under COVID-19, men er stigende igen. Det 

er dog stadig langt fra det niveau, der var da DSB kørte helt til Thisted. 

 

 

  

Figur 18 Påstigertal i Thy. Kilde: passagertal.dk 

Baseret på dels pendlerdata og rejsestrømme konkluderes det, at der ikke er et tilstrækkeligt 

stort potentiale for at samtænke Midtjyske Jernbaners linjer og Thybanen. Region Nordjylland 

vil derfor ikke arbejde videre med dette. 

Det blev i arbejds- og styregruppe aftalt, at der tages kontakt med Thisted Kommune med 

henblik på eventuelle lokale forhold, som vi bør være opmærksomme på fremadrettet. 

4.9 Forlængelse af lufthavnsbanen 
SF i Regionsrådet har foreslået en videreførelse af banen til lufthavnen som et led i at denne 

bliver mere attraktiv og for at byerne langs Jammerbugten og i Thy bliver bedre betjent med 

kollektiv trafik.  

En analyse af pendling mellem byerne på en jernbanestrækning mellem Aalborg og Thisted 

viser baseret på tal fra Danmarks Statistik fra 2022, at der er ca. 3.900, der pendler mellem 

byer på strækningen mellem Aalborg og Thisted (excl. Aalborg-Nørresundby), hvoraf 1/3 

pendler til Aalborg fra enten Vadum eller Aabybro.  

På figur 19 ses en grafisk fremstilling af registrerede bilture mellem de nordjyske kommuner. 

Disse data underbygger pendlingsdata fra Danmarks Statistik, hvor det ses, at Thy og Mors i 

høj grad har deres eget pendlingsopland. 
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Figur 19 Ture med personbil mellem kommuner baseret på GPS-data bearbejdet af COWI i 2020 

Tal fra rejsekortet på rute 70 og 970X mellem Thisted og Aalborg viser ca. 14.000 passagerer 

pr. måned. Brovst-Aabybro er den klart mest benyttede strækning – dernæst Brovst-Fjerrits-

lev, Aabybro- Aalborg og Aalborg-Aabybro. Det vurderes at afspejle det passagerpotentiale, 

der vil være for en jernbane på den samme strækning. Ekspresbussen har timesdrift fra 6-23 

og har en rejsetid på 1t40min. Det vurderes at en stor del af de passagerer, der vil benytte 

jernbanen vil være passagerer, der i dag benytter ekspresbussen. En kortere rejsetid kan dog 

flytte nogle fra bil til tog. Potentialet er med den begrænsede pendling imidlertid begrænset. 

Afstanden mellem Aalborg Lufthavn og Thisted Station er ca. 87 km, hvis banen følger et tracé 

i nærheden af hovedvejen, hvilket tager hensyn til både mulighed for stationer i byerne langs 

ruten og de landskabsmæssige begrænsninger. Denne afstand svarer til afstanden mellem 

Aalborg og Frederikshavn via Hjørring. Her er rejsetiden 1t20min med toget. 

I 2022 svarede den daværende Transportminister på prisen for at etablere hhv. motorveje og 

jernbaner8. Prisen for en enkeltsporet jernbane er mellem 49 og 94 mio. kr. pr. km. Tilsvarende 

koster en dobbeltsporet jernbane mellem 139 og 201 mio. kr. pr. km. Priserne er baseret på 

gennemførte projekter de seneste år. Priserne på råvarer og lønninger er steget betydeligt si-

den 2022, hvorfor de anførte priser må formodes at være til den lave side. 

Anlæg af spor til en jernbane mellem Aalborg Lufthavn og Thisted vil beløbe sig til mindst 4,2-

8,1 mia.kr baseret på priser fra 2022.  

 

8 Hvad koster det at anlægge hhv. en kilometer motorvej eller jernbane? - Altinget 

https://www.altinget.dk/transport/ministersvar/86902
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Om end rejsetiden vurderes at blive kortere med en jernbane ift. ekspresbussen vil det be-

grænsede passagerpotentiale ikke stå mål med den udgift, der vil være til både anlæg og drift 

af en jernbane mellem Aalborg og Thisted. 

4.10  Lokalbanerne 
I arbejdsnotat vedrørende stationer fremgår tydeligt, at der er flere stationer på lokalbanerne, 

som har et meget lavt passagertal. Udgifterne til at drive lokalbaner, som det sås i tabel 5 tidli-

gere i notatet viser desuden, at det er dobbelt så dyrt at transportere en passager på lokalba-

nen som på regionalbanen. Det kalder derfor på ændringer. Målet for eventuelle ændringer er: 

• Passagervækst indenfor nuværende økonomiske ramme eller med mulighed for at ef-

fektivisere og frigive midler til andre dele af tognettet 

• Reducere rejsetid og forbedre den oplevede mobilitet for de daglige rejsende samtidig 

med at turister og besøgende fortsat får en god oplevelse 

Der er derfor peget på to scenarier for hhv. Skagensbanen og Hirtshalsbanen 

 

Figur 20 Nuværende stationer på de to lokalbaner i Nordjylland 
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Skagensbanen:  

1. Nedlægge Rimmen, Napstjert og Bunken (option om ny station ved Apholmen) jf. kon-

klusion på arbejdsnotat vedr. stationer 

2. Eksprestog mellem Skagen (inkl. Frederikshavnsvej) og Frederikshavn med stop i Aal-

bæk, Strandby i forlængelse af eventuelle ændringer mellem Frederikshavn og Aal-

borg.  

Hirtshalsbanen: 

1. Nedlægge Vellingshøjvej og Teglgårdsvej jf. konklusion på arbejdsnotat vedr. statio-

ner 

2. Eksprestog mellem Emmersbæk (Hirtshals) og Hjørring Station i forlængelse af even-

tuelle ændringer mellem Frederikshavn og Aalborg 

Der er ikke på nuværende tidspunkt foretaget regnetekniske undersøgelser af scenarierne for 

de to baner. Nedenfor er anført resultaterne af en faglig vurdering af de forskellige løsninger. 

Nedlæggelse af stationer 

Nedlæggelse af stationer er også behandlet i særskilt arbejdsnotat herom. I forhold til kørsels-

mønster ved nedlæggelse af stationer give en varig og ensartet reduktion i rejsetid. Normalt 

betyder en standsning på en lokalbane 2-3 minutter, men for de små stationer på lokalbanen 

er der installeret en trykknap på stationen, hvis der er nogle der ønsker at benytte toget. I 

Nordjyske Jernbaners driftsplanlægning er en sådan station fastlagt til at tage 1 minut uanset 

om der er standsning eller ej. Erfaringen fra flere år har vist, at det er dækkende for de antal 

standsninger, der er på strækningerne. 

I forbindelse med stationsanalyserne i 2022 blev der foretaget vurdering af en ny station i det 

nordlige Frederikshavn på lokalbanen. Her blev det anslået at det ville betyde en forlænget 

rejsetid for de eksisterende passagerer på 2 minutter, hvilket svarer til et værditab på 5,1 mio. 

kr. De vurderer desuden, at det vil betyde at 30-40 passagerer vælger et andet transportmid-

del med deraf følgende indtægtstab på 0,3 mio. kr. årligt. 

COWI og Urban Creators har i stationsanalysen anslået, at et ekstra kørselsomfang på to mi-

nutter svarer til 640 køreplantimer med en meromkostning på 2,4 mio. kr. årligt. Hertil kom-

mer skønnede årlige drifts- og vedligeholdelsesomkostninger for et trinbræt på 0,4 mio kr.  

Beregningerne i stationsanalysen er baseret på at etablere en ny station. Men tages der ud-

gangspunkt i disse skøn, vil der med et konservativt skøn på 1 minut pr. station være 3 minut-

ter sparet på rejsetiden og nedlæggelse af 3 stationer på Skagensbanen og 2 minutter og to 

stationer på Hirtshalsbanen. Det vil betyde følgende: 
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 Skagensbanen Hirtshalsbanen 

Rejsetid – 3/2 minutter 3,6 mio. kr. 2,4 mio. kr. 

Drift af stationer 3/2 1,2 mio. kr. 0,8 mio. kr. 

Nye passagerer (45-60/30-

40) 

0,5 mio. kr. 0,3 mio. kr. 

Mistede passagerer  50 passagerer = 0,5 mio. kr. 100 passagerer = 1 mio. kr. 

I alt 4,8 mio. kr. 2,5 mio. kr. 

Samlet  7,3 mio. kr. 

Tabel 15 Skønsmæssig vurdering af økonomisk potentiale ved at nedlægge stationer forudsat 1 minut sparet pr. station. 

Hvorvidt Nordjyske Jernbaner kan udnytte den potentielle besparelse, afhænger af hvordan 

en køreplan og deraf følgende driftsplan kan implementeres. Det skal undersøges nærmere. 

Samtidig skal det vurderes, hvorvidt det vil være nødvendigt at køre skolebus o.l. til Rimmen, 

Napstjert og Bunken. For øvrige passagerer vil der som for busserne på Fremtidens Kollektive 

Trafik blive henvist til fleksible løsninger, der kan bringe passagerne til nabostationen. 

Eksprestog på lokalbanerne 

Et eksprestog på de to baner som tog nr. to i myldretiden vil give kortere rejsetid mellem de 

større byer. På Skagensbanen er der lagt op til, at der kun standses på Frederikshavnsvej, Aal-

bæk og Strandby. Det vil sige at 5 stationer springes over i myldretiden for det ene tog pr. 

time. Det vil betyde en besparelse på min. 5 minutter Og rejsetiden reduceres fra 37 minutter 

til 32 minutter.  

På Hirtshalsbanen vil 8 stationer blive sprunget over og der vil være en længere strækning, 

hvor der slet ikke standses og toget dermed kan opretholde højere fart. Ses der alene på be-

sparelse ved stationerne vil der kunne spares min. 8 minutter. Og rejsetiden vil kunne reduce-

res fra 23 minutter til 15 minutter. 

Driftsudgiften vil kunne reduceres med hhv. 6 mio. kr. på Skagensbanen og 10 mio. kr. på 

Hirtshalsbanen. Der er ikke foretaget beregninger af passagereffekten, herunder vurdering af 

passagertab. Det kræver en nærmere modelberegning, idet nogle passagerer på de mellem-

liggende stationer vil blive i toget, men bare tage det langsommere tog. Samtidig vil en kor-

tere rejsetid i de største rejsestrømme være attraktiv for andre.  

Dog er potentialet ved denne løsning helt afhængig af, om Nordjyske Jernbaner kan udnytte 

potentialet. De påpeger selv, at det vil være vanskeligt, ligesom kommunikationsindsatsen vil 

være betydelig i forhold til at de rejsende skal forstå et nyt princip, hvor nogle tog stopper alle 

steder og andre kører mere direkte. 
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Lokale konsekvenser 

En ændring i kørselsmønster på lokalbanerne vil få konsekvenser for transport af skolebørn 

mellem byerne. Lokalbanen benyttes af flere som ”skolebus” både til folkeskoler og ung-

domsuddannelser. Ved beslutning om en løsning skal det vurderes hvilke konsekvenser, det 

har for skoletransporten. Det gælder både ved lukning af stationer eller ved at køre ekspres-

tog én gang pr. time, ligesom selv mindre ændringer i minuttal kan betyde, at der skal ændres 

i ringetiderne på en skole. 

4.11  Klimasikring 
Nordjyske Jernbaner har udarbejdet en delstrategi for håndtering af klimaforandringer. Del-

strategien handler primært om at udvikle og beskytte Nordjyske Jernbaners infrastruktur på 

Hirtshals- og Skagensbanen. Strategien skal sikre, at jernbanen er sikret til fremtiden og der 

dermed kan opretholdes en god regularitet. 

En af de forventede konsekvenser af igangværende og kommende klimaforandringer er eks-

tremvejrshændelser samt stigende grundvandsspejl. Infrastrukturen skal således beskyttes 

mod konsekvensen af både klimaforandringer og ekstremvejshændelser. 

Med afsæt i de forskellige topografiske forhold, vurderer Nordjyske Jernbaner at Skagensba-

nen er mere udsat i forhold til klimaforandringer og ekstremvejshændelser end Hirtshalsba-

nen.  

Regionen og Nordjyske Jernbaner er i løbende kontakt om forventningerne til fremtidige eks-

tra investeringer mhp. at kunne rejse dette overfor staten ift. størrelsen af det tilskud Regio-

nen får til lokalbanernes infrastruktur. 

Nordjyske Jernbaner monitorer løbende udviklingen, men det er på nuværende tidspunkt 

ikke muligt at pege på konkrete tiltag. 

4.12  Konklusion 
Baseret på analyserne af kørselsmønstre skal der træffes beslutning om hvilken vej, der skal 

arbejdes videre med. En fuld effekt af mulige rejsetidsgevinster er afhængig af implemente-

ring af de foreslåede infrastrukturløsninger. Det vil ikke være muligt at dette er fuldt imple-

menteret til 2031, når kontrakten udløber. Ændringer i måden, der tænkes kørselsmønster på, 

vil derfor være opdelt på kort og lang sigt.  

Kort sigt fra 2031: 

• Er der nogle af foreslåede hastighedsopgraderinger, der kan gennemføres på kort sigt 

(afhængig af tekniske muligheder og økonomi)? Etapeopdeling 

• Skal regionaltogsdriften og dermed kontrakten med TRM bare forlænges med bræd-

der indtil der er opgraderet ift. hastighed og eventuelt også elektrificering? 
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• To regionaltog til Hobro fra 2031/når der kommer eltog – der arbejdes sammen med 

DSB om muligheder og plads på skinnenettet, når hastighedsprofilen for de forskellige 

tog ændres. 

• Nytænkning af lokalbanerne i forhold til dels principper andre steder i den kollektive 

trafik omkring ”mest til flest”, at lokalbanen er væsentligt dyrere pr. passager end re-

gionalbanen og at der er brug for at kanalisere midler og eventuelt også materiel til at 

køre mere på regionalbanen (Skørping og Hobro) 

Længere sigt fx fra 2040:  

Alle foreslåede hastighedsopgraderinger er gennemført – vi kan gå to veje: 

1. Regionaltog som i dag: der kan opnås rejsetidsgevinster på 4-17 minutter svarende til 

14-24% afhængig af delstrækning på Banedanmarks strækning nord for Aalborg 

2. Eksprestog med få stop: der kan opnås yderligere rejsetidsgevinster på 3-10 minutter 

svarende til en reduktion på 22-47% ift. i dag. Jf. den grønne mobilitetsmodel vil 

denne løsning give en samlet stigning i passagerer på 9% medregnet frafald fra min-

dre stationer og ekspresbussen mellem Aalborg og Frederikshavn. 

Kørselsmønsteret har en klar afhængighed af hvorvidt der elektrificeres i Vendsyssel., hvilket 

har både positive og negative konsekvenser. For nærmere omkring elektrificering, se arbejds-

notat herom. 

Elektrificering med køreledninger: 

Det kræver: 

• Maksimal udnyttelse af køreledningerne – dvs. mest mulig kørsel med eltog. 

• En væsentlig del af disse skal være fjerntog, når staten skal investere 

Det betyder: 

• Fjerntogsforbindelser fra Frederikshavn og Hjørring (ingen skift i Aalborg) 

• Ingen sammenhængende tog fra Skagen (og Hirtshals) (skift i Frederikshavn (og Hjør-

ring)) 

• Kortere rejsetid -det samme som eksprestogs-alternativet 

• Mindre byer får alene timesdrift, da lyntog alene standser i de store byer (som ek-

sprestogs-alternativet) – kan have afledte konsekvenser for skolebuskørsel m.m. 

• Nedgang i regional kørsel med tog, herunder færre udgifter og indtægter 

• Nedgang i passager på Ekspresbus 973X. Færre indtægter og evt. justering af service-

niveau  

Det giver også mulighed for: 

• Elektriske godsforbindelser (Scan-Med) til Hjørring og med mulig udvidelse til Hirts-

hals og dermed komme tættere på de forpligtelser, der er til Ten-T 

• Scan-Med klassificeringen giver også mulighed for EU-midler 
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Fjerntog til Frederikshavn: 

Det kræver: 

• Køreledninger fra Lindholm til Frederikshavn til at betjene nye IC-tog 

• Give afkald på dele af visionen omkring regional togdrift bl.a. sammenhængende tog.  

Det betyder: 

• Skift på de regionale forbindelser til Skagen (og Hirtshals) 

• Kortere rejsetid – det samme som eksprestogsalternativet 

• Nogle mindre byer får kun timesdrift, se ovenfor 

• Med en mindre portefølje af togafgange vil Nordjyske Jernbaner alt andet lige kunne 

køre den resterende drift mindre effektivt 

• Vendsyssel kan blive en del af et fremtidigt attraktivt IC-net 

 

Alternativet med eksprestog vil dog i vidt omfang dække de vigtigste fordele og ulemper køre-

planteknisk og ift. passagerkonsekvenser. Foruden de transportmæssige konsekvenser, er der 

i relation til en beslutning om fjerntog også aspekter omkring erhvervsudvikling, bosætning 

og regionens udvikling i det hele i relation til den resterende del af Danmark. Hertil kan 

komme forhold omkring fremtidige investeringer fra statens side, hvis jernbanen nord for 

Lindholm får karakter af sidebane. 

4.13  Forslag til initiativer 
• Arbejde for statslig finansiering af hastighedsopgraderinger med hurtigere tog, æn-

dringer i sikringsanlæg, fjernelse af overkørsler, forbedring af banens beskaffenhed og 

justeringer på stationer. Hastighedsopgraderingen vil kunne reducere rejsetiden mar-

kant og forbedre driftsstabiliteten. 

• Arbejde for statslig finansiering af dobbeltspor hhv. ved Tolne og syd for Brønderslev i 

to forskellige udstrækninger, som skal sikre en mere stabil drift og udnytte ha-

stighedsopgraderingerne fuldt ud 

• Arbejde for nye køreplaner, hvor der enten køres et hurtigt regionaltog én gang i ti-

men, hvor toget standser ved alle stationer undtagen Kvissel og Tolne. Alternativ et 

eksprestog, der kun standser Frederikshavn, Hjørring, Brønderslev og Aalborg Vest. 

Dette vil reducere rejsetiden yderligere og gøre toget mere konkurrencedygtigt med 

bilen. Eksprestoget vil svare til fjerntogets standsningsmønster. 

• Der skal træffes beslutning om, hvorvidt der i forlængelse af analyserne skal foretages 

en mere grundig vurdering af lokalbanernes videre udvikling, herunder en vurdering 

af, om Nordjyske Jernbaner har mulighed for at udnytte en reduceret rejsetid til mere 

effektiv drift og/eller drift andre steder på jernbanenettet. 

• Opfølgning på Nordjyske Jernbaners strategi for klimasikring af jernbanen 

• Arbejde for, at klimsikrende tiltag på jernbanen bliver finansieret gennem investe-

ringstilskud eller anden statslig medfinansiering. 
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5 Gods på bane 
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5.1 Opsummering 
Gennem flere år har der været arbejdet for at skabe et bedre grundlag for jernbanegods i 

Nordjylland. Aalborg Havn er allerede kommet godt i gang og har daglige afgange til og fra 

havnen med godstog. I Hirtshals Havn giver en kombiterminal gode muligheder for omlast-

ning af gods fra færgerne til godstog. Tekniske forhold har gjort det vanskeligt at få gang i at 

transportere gods på bane, men i maj 2024 kulminerede et intensivt arbejde med, at der afgik 

et testtog fra Hirtshals til Duisburg. De væsentligste tekniske forhindringer er nu afklaret. Dog 

er der fortsat forhold der bør løses, hvis banegods skal have en helt gnidningsfri kørsel. Når de 

sidste sporarbejder fx omkring Aarhus Hovedbanegård er overstået, udestår primært en ind-

sats fra de kommercielle aktører ift. at kunderne vælger gods på bane. Her kan tekniske for-

bedringer dog også have indflydelse, da det er små forsinkelser og risiko herfor, der afgør om 

en kunde vælger andre muligheder. 

For at sikre, at banegods fremadrettet er attraktiv for både godsoperatører og kunder, skal 

der være et fortsat fokus på udvikling. Det gælder dels udskiftning af signalsystem, sporud-

bygninger såsom dobbeltspor eller flere vigespor i Vendsyssel, en shunt rundt om Aarhus 

m.m. Herudover sikring af mulighed for grøn fremdrift af godsvogne, fortsat fokus på tekniske, 

herunder køreplantekniske udviklingsmuligheder og ikke mindst fortsætte det gode samar-

bejde mellem aktørerne. 

 

5.2 Baggrund 
Behovet for transport af gods både regionalt, tværregionalt og internationalt er af afgørende 

betydning for danskernes dagligdag. Størstedelen af godstransporten sker med lastbiler via 

motorveje og hovedveje. Efterspørgslen efter grønne alternativer stiger imidlertid og her er 

gods på jernbane et af redskaberne. Fra Aalborg Havn foretages allerede 4 ugentlige kørsler i 

hver retning med godstog og det har været støt stigende de seneste år. I Hirtshals er der etab-

leret en kombiterminal med henblik på en enklere overgang mellem bane og lastbil/færge. 

Understøttelse af gods på bane som et grønt alternativ er højt prioriteret hos Region 
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Nordjylland og de nordjyske kommuner, men også i høj grad hos fylker og kommuner i den 

sydlige del af Norge. 

EU har sat en målsætning om at gods på bane skal stige med mindst 30% inden 2030 og 100% 

inden 2050 på europæisk plan. Med denne målsætning følger også en udvidet sidestilling af 

gods- og banetransport særligt i de højt klassificerede korridorer som ScanMed. Nationalt og 

europæisk er der et stort fokus på at kunne understøtte Forsvaret, dermed kommer det så-

kaldte military management i fokus. Det vil de kommende år have indflydelse på investeringer 

også på jernbanen. 

I 2021 udgav Transportministeriet en analyse af jernbanegods9. Her trækkes frem, at hvis jern-

banen kan overtage en del af godset, der i dag transporteres på landevejen, vil der være CO2-

besparelser at hente. Det skyldes, at godstog, uanset om de trækkes af diesel- eller el-drevne 

lokomotiver, udleder markant mindre CO2 end de tilsvarende 52 lastbiler, det vil kræve at 

transportere godsmængderne fra et gennemsnitligt godstog i Danmark.  

 

Figur 21 sammenligning af CO2-udledning ved 1 godstog og 52 lastbiler, For Padborg-Hirtshals er forudsætningen diesello-

komotiv. Kilde: Banedanmark 

Samtidig peger de på, at det er mest realistisk at transportere gods på jernbane over længere 

afstande pga. behovet for omlastning. De peger på et potentiale for CO2-reduktioner, hvis flere 

aktører vælger at få transitkørslen og den internationale kørsel med lastbiler over på jernba-

nen. Mere gods på jernbanen vil desuden afhjælpe trængsel på de danske motorveje og der-

med give en samfundsøkonomisk gevinst. På en workshop gennemført med eksperter fra 

branchen i september 2024 pegede nogle aktører på, at godstogene gerne skulle op at have 

en længde på over 1.000 m for at få en økonomisk rentabilitet. I dag er hovednettet som ud-

gangspunkt indrettet til tog på 835 m, mens de i Tyskland er indrettet til 740 m10. Aktører fra 

branchen henstillede til, at man sigtede på at banenettet skal være indrettet til en længde på 

1.050 m for at være fremtidssikret. Med det nuværende banenet er særligt Aarhus H en flaske-

hals ift. de lange togsæt, men i en opfølgende workshop i februar 2025 blev også peget på 

flere muligheder for at passerer øvrige tog både i Vendsyssel (dobbeltspor eller lange vige-

spor) og mellem Aarhus og Aalborg, når DSB øger hastigheden på IC og IClyn. 

Forskellige tekniske udfordringer har betydet, at der ikke er blevet igangsat transport af jern-

banegods fra Hirtshals tidligere. I første halvår af 2024 er samarbejdet mellem godsoperatø-

rer, Nordjyske Jernbaner og Hirtshals Havn intensiveret med henblik på at få iværksat en 

godsrute fra Hirtshals til Duisburg. D. 2. maj 2024 blev der foretaget en første testtur med 

 

9 Analyse af jernbanegods, Transportministeriet, 2021 

10 Kilde Longer trains, Facts & Experiences in Europe, CER 2018 
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henblik på at opnå erfaringer til brug ved det videre arbejde. Sporspærringer ned gennem Jyl-

land betyder imidlertid, at der formentlig ikke bliver fast rutedrift med godstog før tidligst i 

2026. 

De to workshops, der har været afholdt, peger udover de tekniske flaskehalse på rammebetin-

gelser. Det gælder i særdeleshed en såkaldt 14 tons regel, der indføres i hele landet fra midten 

af 2025. Den betyder kort sagt, at man ikke kan køre med tomme godsvogne. Baggrunden er 

voldsomme uheld med løsrevne godstog, men gør det meget vanskeligt at få logistikken til at 

gå op.  

 

Figur 22 Testkørsel af godstog mellem Hirtshals og Duisburg 2. maj 2024 

5.3 Godsstrømme og potentialer for jernbanegods 
NTN samler og analyserer løbende data for international godstransport. De vigtigste konklusi-

oner herfra er gengivet nedenfor. I tillæg hertil er der i forbindelse med EU-projektet Grønn 

Jyllandskorridor foretaget nogle interviews og samlet noget data primært fra den norske sta-

tistik. Dataene fra denne analyse er af mere kvalitativ karakter, men er medtaget i det omfang, 

det kan understøtte dataene fra NTN. 
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Figur 23 Kort over godsstrømme i Danmark på bane og vej i 2019 [daglige afgange med godstog eller lastbil]. Kilde: Trans-

portministeriet analyse af jernbanegods. 

Godstransport – omfang og udvikling 

Jernbanegods er primært transitgods, jf. Analyse af jernbanegods, Transportministeriet. Såle-

des er 82% af al gods på bane transitgods svarende til ca. 2000 mio. ton-km banegods, som 

fragtes mellem Peberholm og Padborg. Den samlede mængde banegods er fra 2008 og 2020 

steget med 31%, mens mængden af transitgods er steget med 44%. Det internationale bane-

gods dvs. mellem Danmark og udlandet er i samme periode faldet med 24% og udgør ca. 12% 

af de samlede ton-km banegods. 

I Nordjylland er godstransporten opdelt på hhv. vejgods, gods via havne enten med færge el-

ler containerskib, flygods og banegods. 

Vejgods 

Den internationale godstransport med lastbil steg med ca. 30 % fra 2012 til 2019, fra 2019 til 

2022 har den samlede lastbiltrafik været på samme niveau. Der er dog betydelige forskelle 

mellem de forskellige korridorer. Godstransport i containere over havnene er steget i 
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Danmark, i Tyskland er der sket et fald, mens omsætningen over havnene i Sverige og Norge 

har været på samme niveau. 

Lastbilstrafikken nord for Kolding op til Hirtshals var jf. Transportministeriets rapport gen-

nemsnitligt på 1.400-6.800 lastbiler pr. dag i 2020. Der var flest lastbiler på Østjyske Motorvej 

ved Horsens og færrest på Hirtshalsmotorvejen ved Brønderslev. Der forventes en årlig vækst-

rate i antal lastbiler for perioden 2020-2030 på 1,3-1,4% undtagen på Hirtshalsmotorvejen, 

hvor der ikke forventes vækst i lastbilstrafikken frem mod 2030. Det vil teoretisk set kræve 10-

38 godstog på strækningen, hvis godsmængderne fra den forventede vækst i antallet af lastbi-

ler frem til 2030 skal transporteres med godstog frem for med lastbiler. Mellem Kolding/Frede-

ricia og Aalborg forventes antallet af ekstra lastbiler i 2030 sammenlignet med 2020-niveauet 

at ligge på mellem 500-2.200, hvilket svarer til 10-38 godstog. Den forventede vækst i antallet 

af lastbiler ved Hirtshals på 43 vil kræve et enkelt ekstra, dagligt godstog. 

Gods via havne 

I 2022 var der 150.000 lastbiler på færgerne mellem Danmark og Norge. Heraf var 141.000 til-

knyttet færgedriften til Hirtshals. Samlet set, passerer ca. 3,9 mio. ton gods ind/ud af Nordjyl-

land, heraf er Hirtshals og Frederikshavn de klart største porte ind/ud af regionen. 

 

Figur 24 Internationale færgeruter 
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Antallet af lastbiler, der benytter færge fra Norge til Jylland, er faldet lidt, mens vejgodstrans-

porten fra Jylland til Tyskland er steget. Højdespringerne for de danske grænser er imidlertid 

bro og færge over Øresund og med færge via Femern.  

 

Figur 25 Godstransport med lastbil, færge, tog, containere og løstrailere med skib til/fra Danmark i 2022 [mio. ton] Kilde: 

NTN 

Godsomsætningen er imidlertid stigende i Nordjylland med en vækst på 40% i Hirtshals Havn 

fra 2012 til 2022. Godsomsætningen Frederikshavns Havn er i samme periode faldet med 9%. 

 

Figur 26 International godsomsætning i havnene med færger og ro-ro [1000 ton] Kilde: NTN 

 

Flygods 

Godstransport med fly (air cargo) faldt fra 2019 til 2020, faldet var dog betydeligt mindre sam-

menlignet med udviklingen i den internationale persontransport med fly ifm. COVID-19. Fra 

2020 til 2022 er godstransport med fly igen steget, så den i 2021 var tilbage på niveauet i 2019. 

Hos Aalborg Lufthavn har man valgt at arbejde mere med godstransport, og man har især 

analyseret mulighederne for fragt af fisk. Et ekstra ben i forretningen er med til dels at udnytte 

den eksisterende infrastruktur og konsolidere Aalborg Lufthavn som forretning, hvilket de tur-

bulente år under COVID-19-pandemien var med til at synliggøre. En indsats på dette område 

kan også være med til at understøtte en forsvarspolitisk position.  

Banegods 

Ses der alene på gods på bane, er mængden, der transporteres i Danmark væsentlig mindre 

end i Sverige og Tyskland, men dog stigende.  
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 2022 [mio. ton] Udvikling 2012-22 

Tyskland 359 -0,2% 

Norge 9,2 +2,2% 

Danmark 9,5 +1,9% 

Sverige 42,4 +1,5% 

Tabel 16 Godstransport på bane (excl. jern og malm) Kilde: NTN 

Godstransport fordelt på ruter 

I 2022 er der ifølge RailSupports bearbejdning af data fra forskellige kilder, herunder Dan-

marks Statistik, transporteret knap 1,5 ton gods med færgerne mellem Norge og Danmark. 

Hirtshals – Larvik er den største af færgeruterne med ca. halvdelen af den samlede gods-

mængde mellem landene. Samtidig blev der transporteret 1,9 millioner ton i 148.000 lastbiler 

på færgerne mellem Frederikshavn og Gøteborg, altså mere end på færgeruterne fra Norge 

samlet set.  

Færgetrafikken har haft en god udvikling og det ses specielt på den dominerende rute mellem 

Hirtshals – Larvik og udgør ca. 47% i 2022. Ruten Hirtshals – Kristiansand har ligget stabilt om-

kring 400.000 ton de seneste 9 år og stod i 2022 for knap 26%. Hirtshals – Stavanger/Bergen 

har haft en mere svingende udvikling. Ruten havde et samlet volumen på 538.000 ton i 2018. I 

2022 var den faldet til 264.000 ton, som svarer til ca. 17% af det totale volumen på færger. 
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Figur 27 Trafikudvikling på færgeruter mellem Danmark og Norge inkl. nedlagte ruter [ton] Kilder: RailSupports bearbejd-

ning af DST tabel SKIB32 

 

Nogle typer af transportmidler er mere direkte overførbar til at blive transporteret med gods-

tog i stedet. Det gælder fx EU trailer og løshenger (løse hængere, der transporteres ombord på 

færgen med terminaltrækvogne. Fordelingen nedenfor er et skøn baseret på rederiernes vur-

dering.  

 

Figur 28 Fordeling på lastbiltyper baseret på input fra rederierne. Kilde RailSupport 
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Potentiale for banegods 
I Transportministeriets rapport vedrørende jernbanegods henviser de til Interreg-projektet 

COMBINE under Baltic Sea Region-programmet. Her er der foretaget undersøgelser af betyd-

ningen af first/last mile. Godstransport på jernbanen er i udgangspunktet billigere end gods-

transport på vejen, fordi et godstog kan transportere større mængder gods ad gangen. Men 

jernbanegods skal i udgangspunkt altid omlastes fx i en kombiterminal. Rapporten fra COM-

BINE-projektet viser, at kombineret transport ofte er meget billigere end vejtransport, når af-

standen er over 1000 km. På mellemlange distancer – defineret som 400-600 km – er kombine-

ret transport ofte kun lidt billigere end vejtransport, mens vejtransport er billigere på de korte 

distancer under 300 km. Kombineret transport bliver med andre ord mest konkurrencedygtigt 

sammenlignet med vejtransport, når distancen er større end 300-400 km. Dog vil der være ek-

sempler, hvor en fabrik kan læsse direkte på en godsvogn og dermed blive konkurrencedyg-

tig. Her nævner rapporten fx Carlsberg og APM containere, der har interne leverancer i Dan-

mark. 

I forbindelse med Grønn Jyllandskorridor har der dels været korrespondance direkte med re-

derierne, ligesom der er indhentet oplysninger via en kvalitativ analyse, som RailSupport har 

udarbejdet. 

De er enige om, at der eksisterer et markedsgrundlag for ét daglig kombitog fra Hirtshals til 

Tyskland. Der er dagligt 400+ trailere i gennemsnit mellem Danmark og Norge. Med fem af-

gange per uge og ca. 30 trailere per tog og retning, betyder det, at toget kan have ca. 600 trai-

lere (begge retninger) om ugen. Dette giver en markedsandel for trailere på 15%. Hvis man i 

en opstartsfase tænker to tog om ugen svarer det til en markedsandel på 2%, hvilket vurderes 

at være meget realistisk. 

For at mere gods kan transporteres med tog, vil det kræve flere daglige afgange i begge ret-

ninger i fremtiden. Med prognosen for vækst for godsvolumener, kan der være potentiale for 

to daglige afgange.  

På workshop med eksperter fra banegodsbranchen i september 2024 blev der peget på læn-

gere togsæt dvs. med tekniske muligheder for op til 1.050 m og nogle nævnte endda 1.500 m. 

Hverken skinnenettet på Aalborg Havn, på kombiterminalen i Hirtshals eller skinnenettet mel-

lem Aalborg og Hirtshals er gearet til sådanne længder. I Hjørring bliver der fx sommeren 2024 

etableret ekstra spor på 800 m til bl.a. at kunne rangere godsvogne, der skal videre til Hirts-

hals. Aalborg Station vil kunne håndtere op mod 1.050 m lange godstog. Derfor blev det drøf-

tet muligheden for at banegodsselskaberne kunne dele et togsæt i Aalborg, hvorved den ene 

halvdel kunne blive transporteret til Hirtshals og den anden til Aalborg Havn. Det er ikke un-

dersøgt yderligere. 

Aktuelle relationer for kombineret transport: Hirtshals er det klart mest aktuelle udgangs-

punkt for et nyt kombitog-tilbud i Jyllandskorridoren. Markedsgrundlaget er til stede, og kom-

biterminalen er allerede etableret. Aktørerne efterspørger forbindelse til Rotterdam, Hamburg 

og Duisburg. Af disse anbefales Duisburg som destination, da det er en stor terminal med 

gode forbindelser videre. Hvis et tilbud om kombitog fra Hirtshals kommer på plads vil det 

være nødvendigt at se på bedre sporforbindelser til norske havner med henblik på, at gen-

nemgående fragt af løshængere med tog-færge-tog bliver mulig. I første omgang bør der ses 

på Kristiansand. 
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Figur 29 Forenklet skitse af en transportkæde af "full loads" Kilde: New Thinking 

5.4 Krav og behov 

Proces for jernbanegods til Hirtshals 
Den 2. maj 2024 blev der af godsoperatøren DB Cargo gennemført en testkørsel af et godstog 

til Hirtshals Kombiterminal. Testkørslen forløb relativt problemløst, og bekræftede, at der 

uden større vanskeligheder kan gennemføres de nødvendige rangeringer på Hjørring og Hirts-

hals Stationer. Testkørslen bekræftede også, at der for Nordjyske Jernbaner ligger en betyde-

lig administrativ og sikkerhedsmæssig opgave i at være infrastrukturforvalter for en stræk-

ning, hvorpå der foregår godstransport. Hirtshals Havn har også været tæt involveret i proces-

sen. De har blandt andet været en del af dialogen mellem operatør, Nordjyske Jernbaner, 

kommune, terminaloperatør, rederier og kunder. En af læringerne fra testkørslen har været, 

at denne dialog er enormt vigtig for at banegods til Hirtshals skal blive en succes. Alle skal fx 

hele tiden være på samme informationsniveau.   

Testkørslen blev gennemført med henblik på fremadrettet at kunne have regelmæssig gods-

kørsel til Hirtshals Kombiterminal fra 2025. Opgaven for DB Cargo er nu at afsøge markedet og 

finde ud af, om etableringen er kommerciel bæredygtig – med andre ord, er der et tilstrække-

ligt kundegrundlag til at skabe en forretning. I forhold til godstransport, vil Nordjyske Jernba-

ners rolle være afgrænset til at være infrastrukturforvalter for Hirtshalsbanen og er derfor ikke 

involveret i de kommercielle dele af processen. Selve kombiterminalen er bygget og ejet af 

Hjørring Kommune og det vil være enten Hirtshals havn eller en kommende operatør, der vil 

blive infrastrukturforvalter på denne.  

Skal der etableres regelmæssig godskørsel til Hirtshals Kombiterminal, udestår en indsats for 

dels at strømline processerne i forhold til losning og lastning af godsvognene på kombitermi-

nalen, dels at håndtere forhold vedrørende belysning, støj m.v. Der er igangsat en proces til 

håndtering af dette hos Hjørring Kommune og Hirtshals Havn. Det vil blandt andet ske i sam-

arbejde med en eventuel godsoperatør. Hjørring Kommune vil øjensynlig skulle foretage yder-

ligere investeringer på terminalen, hvis der bliver fast drift af gods fra Hirtshals. 

Tekniske forudsætninger og udfordringer i.f.t. jernbanegods til Hirtshals 
Gennem de seneste år har mange store udviklings- og vedligeholdelsesprojekter på Banedan-

marks strækninger gjort, at omfanget af sporspærringer, herunder langvarige totalspærringer, 

har været højt. Denne situation fortsætter et par år ud i fremtiden. I 2024 har der været helt 
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eller delvist spærret fra maj til oktober mellem Aarhus og Hjørring. Herefter er der ikke plan-

lagt spærringer på det nordjyske banenet, men der vil i 2025 og 2026 ske sporarbejder om-

kring Aarhus H, hvilket betyder begrænset kapacitet for godstransport og med en større om-

kørsel for transport til/fra Nordjylland. 

Disse sporspærringer kan helt umuliggøre kørsel, eller de kan for godstogs vedkommende, 

betyde at der må køres længere omveje. Dette forhold gør godstransport på skinner mindre 

attraktivt, og har haft betydning for den langstrakte proces med at få godstransport til Hirts-

hals Kombiterminal gjort kommercielt relevant. 

Med udsigt til færre sporspærringer og fortsat stigende trafikintensitet på vejnettet, vil gods-

transport på skinner blive mere interessant og relevant. Sikring af de optimale rammebetin-

gelser, herunder etablering af køreledning, der muliggør anvendelse af elektriske lokomotiver 

samt etablering af ERTMS Level 2 signalsystem på Hirtshalsbanen vil også være med til at gøre 

godstransport attraktiv, idet godstog på Hirtshalsbanen kan køre under samme regelsæt som 

på Banedanmarks strækninger.  

Hirtshals Havn har givet input til godsanalysen og skriver blandt andet: Der skal arbejdes både 

kommercielt, men også politisk for at der etableres køreledninger nord for Aalborg. Der er lagt 

op til at der i dette område skal køre med batteritog. Dette gør at Nordjylland igen bliver afskå-

ret fra at blive en del af det store jernbanenetværk, som det skete med ETCS. Der er ingen jern-

baneoperatører, der vil allokere, hvis det reelt bliver en mulighed, et godstog i Nordjylland bare 

kørsel her. Alle lokomotiver indgår i en større supply chain og skal kunne anvendes alle steder i 

Europa. 

I rapporten fra Transportministeriet i 2021 peger de på elektrificeringen af jernbanen mhp. at 

styrke vilkårene for eldrevne og mere klimavenlige godstog. Her har de imidlertid alene fokus 

på korridorer fra øst via enten Sønderjylland eller over en kommende Femern-forbindelse. De 

henviser desuden til Infrastrukturaftalen sommeren 2021, hvor der er afsat midler til at fjerne 

flaskehalse ved Ringsted, Kalvebod, Københavns Lufthavn og mellem Tinglev og Padborg. 

Aalborg Havn 
Port of Aalborg overtog i 2009 jernbanen fra Aalborg Station til Aalborg Havn og har siden 

istandsat sporene og fået gang i transport af gods via jernbane. Port of Aalborg arbejder lø-

bende med at forbedre forholdene yderligere på havnen samt for de 16 km stamspor dertil. 

De arbejder desuden også aktivt for bedre rammevilkår generelt for gods på banen i det dan-

ske. Muligheden for gods på bane er en aktiv del af havnens strategi omkring logistik og havn.  

Brugerne af muligheden for gods på bane er godsoperatører, speditører, rederier, importører 

og eksportører der ønsker at benytte en grøn transportløsning med en høj leveringssikkerhed. 

Havnen arbejder med både internationale og nationale virksomheder for at få godset over på 

banen. Oftest er en baneløsning økonomisk fordelagtig, når der kørers over længere stræknin-

ger. Dette værende for internationale trafikker typisk, men også nationale trafikker viser sig 

økonomisk fordelagtige, når hele logistikkæden belyses.  

Port of Aalborg har seks banegodsområder hvoraf 4 er aktive og åbne spor. Terminal 2 og 3 på 

figur 30 ikke i brug, men kan åbnes og udvides såfremt vækst og efterspørgsel tilsiger det. 

Rangersporene lige syd for Østhavnen har en længde på hhv. 402 og 546 meter og er kritiske 
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for rangering ind og ud af havnen med gods. Det samme er spor 21 og 22 ved Aalborg Station. 

Disse er Banedanmark infrastruktur, men afsat af Banedanmark til gods og infrastrukturpro-

jekter. Jernbanesporet fra havnen løber ind til Aalborg Station, hvor der fra disse spor sker en 

rangering inden toget kan fortsætte mod syd. Der er ikke planer om at skabe en mere direkte 

adgang til sporene mod syd, idet det ikke står mål med størrelsen af den gene det er at skulle 

rangere. 

 

Figur 30 Faciliteter for jernbanegods på Aalborg Havn 

Jernbanegods fra Aalborg er ligesom gods fra Vendsyssel afhængig af de sporarbejder, der er 

syd for Aalborg fx omkring Aarhus Hovedbanegård. Ellers har Port of Aalborg haft god succes 

med at få samarbejder op at køre med både godsoperatører, interesseorganisationer og virk-

somheder. Derfor er der nu afgang med godstog 4 gange ugentligt. Det vurderes, at der er po-

tentiale for yderligere afgange. Det seneste år har dog vist at større lukninger af infrastruktur i 

Jyllandskorridoren gør at udviklingen af banegods er udfordret af rammevilkår og infrastruk-

turarbejde.  

Jernbanen fra Aalborg Station til Aalborg Østhavn er ca. 16 km lang og Aalborg Havn forventer 

ikke at denne strækning bliver elektrificeret. Uanset om strækningen på længere sigt bliver 

betjent med batterilokomotiv, diesellokomotiv eller en variant heraf, vil afstanden udgøre så 

lille en del af den samlede rute, at samlet set vil være et meget grønt tilbud til kunderne. Yder-

mere vil der stadig være behov for at man skal kunne rangere rundt på havnen uden køreled-

ninger, da mobiliteten på havnen skal tilgodese alt fra store kraner, reachstackere, tog, lastbi-

ler osv. 

Frederikshavn Havn 
Der arbejdes ikke aktivt med at få mere banegods til Frederikshavn. For år tilbage har der væ-

ret mulighed for at køre tog direkte ombord på en færge til Göteborg. Denne mulighed har 

ikke været benyttet i mange år og sporene til havnen er ikke længere i brug.  

Gods til og fra Sverige har en enklere adgang via Sjælland, hvilket vil blive endnu mere interes-

sant, når det muligt at benytte en ny Femernforbindelse med direkte rute til Tyskland.  
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Fremtidige muligheder for at forbedre potentialet yderligere 
Ifølge Transportministeriets rapport vedrørende jernbanegods vil det teoretisk set med den 

nuværende infrastruktur være muligt at øge mængden af godstog mellem Fredericia og Aal-

borg, så der kører 12 daglige godstog på strækningen uden påvirkning af passagertrafikken. 

Kapaciteten på strækningen i dag, vil være opbrugt ved 20 daglige godstog, hvorefter der vil 

være behov for at anlægge en ny jernbane. Der er med andre ord kapacitet til at køre betyde-

ligt mere jernbanegods.  

Kapaciteten på delstrækningen Aalborg-Hirtshals er i dagtimerne i dag fyldt ud med passager-

trafik, og det vil med den nuværende infrastruktur ikke være muligt at indsætte godstog på 

strækningen i dagtimerne. Det skyldes primært kapacitetsbegrænsningerne mellem Aalborg 

og Lindholm (Limfjordsbroen, som er enkeltsporet), men der peges også på lange vigespor i 

Vendsyssel, som godstoget kan køre ind på. Hvis der igen skal køre godstog mellem Aalborg 

og Hirtshals, skal det derfor ske i aften- og nattetimerne, hvor der vil være plads til i gennem-

snit 2-3 daglige godstog. Nordjyske Jernbaner har i deres nuværende køreplan dog også peget 

på en mulighed midt på dagen, hvor passagertransporten så vil skulle udgå. Det konkrete tids-

punkt er valgt ud fra, hvornår det vil påvirke passagererne mindst.  

En enkelt godsoperatør har i forbindelse med køreplanlægningen de seneste år bestilt kanaler 

til og fra Hirtshals, men kørslerne er siden blevet aflyst på grund af manglende efterspørgsel 

på godsfragt.  

Der er herudover en meterbegrænsning på 600 meter i forbindelse med, at godstog skal vende 

i Hjørring og Aarhus. Godstog, der er længere end 600 meter, vil dog godt kunne vendes på et 

hovedspor og dermed håndteres på strækningen. Sommeren 2024 er der anlagt et dobbelt-

spor på 800 m, som giver bedre muligheder for at vende. 

Banegodsbranchen nævner i workshop, at en shunt ved Aarhus vil være en af de væsentligste 

forbedringsmuligheder. De tidsmæssige gevinster ved ikke at skulle ind til Aarhus banegård 

for at vende med godstoget vil have stor effekt på den samlede rejsetid. Herudover vil det give 

mulighed længere togsæt. 

Lokomotiver til godstransport vil løbende overgå til elektriske tog på jernbanens hovednet. 

Det skyldes dels, at hovednettet i Europa bliver elektrificeret – både af hensyn til grøn og hur-

tig passagertransport og at der stilles krav hertil for Ten-T strækninger. I Nordjylland vil der 

indenfor nogle få år være elektrificeret til Lindholm, mens det ikke er afklaret hvad der skal 

ske nord for Lindholm. Indtil videre har regeringen peget på ladeinfrastruktur til batteritog. I 

arbejdsnotat vedrørende elektrificering undersøges fordele og ulemper nærmere. I relation til 

godstransport med bane vil det være en fordel at så meget som muligt af jernbanestræknin-

gen bliver elektrificeret for at undgå skift i lokomotiv. 

• Elektrificering til Hjørring OG Hirtshals giver optimale muligheder for godstransport til 

kombiterminalen og dermed sammenhængen til bl.a. Norge. 

• Elektrificering af Banedanmarks strækning vil betyde, at der skal findes en anden løs-

ning fra Hjørring til Hirtshals. Godstog skal uanset rangere med henblik på at banen 

videre mod Hirtshals kræver at lokomotivet trækker fra modsatte ende. Strækningen 

er på ca. 17 km hvorved det vurderes at et batterilokomotiv eller et diesellokomotiv, 
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der fx overgår til HVO vil kunne stå for den videre transport. Det kunne være samme 

løsning på banen ud til Aalborg Havn, hvor der ikke er planlagt elektrificering. 

• En undersøgelse gennemført i efteråret 2024 omkring batteritog på Banedanmarks 

strækninger peger på elektrificering som den bedste løsning, mens den næstbedste 

løsning er at lade et batteridrevet lokomotiv trække godsvogne fra Aalborg station 

dels til Hirtshals og dels til Aalborg Havn. 

Rammebetingelser og organisatoriske barrierer 
På workshop med eksperter fra banegodsbranchen bl.a. Banedanmark, Trafikstyrelsen, DB 

Cargo, VikingRail, havnene, ScanMed-korridoren og Nordjyske Jernbaner i september 2024 

var det tydeligt, at det der blev set som den største barriere både på kort sigt (2030) og på 

længere sigt (2040 og senere) var rammebetingelserne. Infrastruktur kan typisk løses (med 

penge). Nedenfor er nævnt nogle af rammebetingelserne og forslag til hvordan de kan løses: 

• Kanalansøgning i meget god tid gør godstransport ufleksibel og dermed ikke konkur-

rencedygtig -> systemkanaler, der kan bruges hver dag/booking med kort frist 

(samme dag) 

• Sporarbejder bliver ofte udmeldt med kort frist -> bedre samarbejde mellem Ba-

nedanmark og Trafikstyrelsen 

• Regler fra EU bliver ”overimplementeret” fx 14 tons regel – giver en frygt for hvad bli-

ver den næste regel-> bedre kommunikation mellem branchen og politikerne 

• Krav om ændring i materiel fx betyder nyt signalsystem store investeringer for opera-

tørerne, hvilket særligt for de mindre virksomheder opleves som massivt -> mulighed 

for tilskud/kompensation 

• Regler på tværs af landegrænser -> grænsestation fx ved Hamborg 

• Mangler sammenhængeden banegodsstrategi -> presse på det politiske niveau for at 

få udarbejdet en strategi, hvor projekter på banenettet ses i sammenhæng til gods. 

Gods og passagertransport på jernbane er ikke hinandens konkurrenter 

• Mangel på selvstændig terminaloperatør i Hjørring -> der skal etableres en organisa-

tion i Hirtshals, der kan varetage de mange forskellige opgaver, der er i relation til at 

en banegodsterminal kan fungere i praksis. 

Transportministeriet underbygger i deres rapport Analyse af jernbanegods nogle af de poin-

ter, der kom frem på workshoppen. Den nuværende proces for tildeling af kanaler til jernba-

negodsvirksomheder angives fx som værende en barriere for nye godsjernbanevirksomheders 

indtræden på markedet. Virksomhederne søger om kanaler én gang om året for ét år ad gan-

gen. Dette lange tidsperspektiv i tildelingsprocessen er en udfordring for jernbanegodsvirk-

somhederne, fx fordi de ikke nødvendigvis kender deres kunder og disses behov for godskør-

sel et år frem – eller blot en måned frem.  

Processen for kanalansøgning betyder også, at mange kanaltildelinger aflyses, hvilket betyder 

ekstra arbejde hos bl.a. Nordjyske Jernbaner i forhold til at køreplanen indrettes efter de til-

delte kanaler.  

Europæiske infrastrukturforvaltere, herunder Banedanmark samt passager- og godsjernbane-

virksomheder har siden 2014 i fællesskab arbejdet på at udvikle en ny metode til kapacitetstil-

deling på jernbanen; en metode som i højere grad skal afspejle de markedsvilkår, jernbane-

virksomhederne arbejder under. Den nye metode til kanaltildeling kaldes TimeTable Redesign 

(TTR). TTR introducerer to forskellige måder at søge om kanaler på. Jernbanevirksomheder 
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skal fortsat kunne søge kanaler én gang om året for ét år, men de får med TTR derudover mu-

lighed for at søge kanaler løbende i løbet af køreplansåret. For at dette bliver muligt, skal in-

frastrukturforvaltere reservere eller sikre kapacitet til den løbende proces og dermed sikre, at 

ikke al kapacitet bliver tildelt på én gang. Målet med TTR er at udnytte den kapacitet, der i dag 

bliver brugt til fx gods, mere optimalt. Der er dermed ikke tale om at tildele mere kapacitet til 

gods på jernbanen på bekostning af passagertransport. 

Korridoren op gennem Jylland til Hirtshals er netop blevet optaget som en del af Scan-Med-

korridoren. Det betyder, at gods på bane i princippet har fortrinsret ift. kanaltildeling. I praksis 

vil der dog blive taget højde for de forskellige behov på strækningen. 

Afgiftsstrukturen nævnes også som en usikkerhed, hvor der er afgifter af forskellig art fx for at 

benytte infrastrukturen og til enten diesel eller el. Banegods får til gengæld et miljøtilskud re-

lateret til vægten af det gods der transporteres på bane. Transportministeriet har beregnet, at 

strækningen Padborg-Hirtshals for et godstog vil koste 3.228 kr. i afgifter fratrukket miljøtil-

skud, mens de tilsvarende lastbiler (52 lastbiler) samlet betaler 18.408 kr. i afgifter. Baseret på 

dette regnestykke burde det være en konkurrencemæssig fordel at transportere godset ved 

brug af jernbane. Afgifter på den almindelige drift nævnes heller ikke som en barriere i work-

shoppen med banegodsbranchen. Til gengæld kan usikkerheden omkring nye regler og heraf 

afledte investeringer være en udfordring.  

5.5 Konklusion 
Det der står tilbage som barrierer for mere banegods er primært arbejdet med en række ram-

mebetingelser, der skal sikre fleksible og konkurrencedygtige vilkår dels hvorvidt det er mu-

ligt for de kommercielle aktører at omdanne potentialet til gods i godsvognene. Regionen og 

Regionens samarbejdspartnere kan bidrage med interessevaretagelse ift. at få skabt en god 

dialog mellem branchen og de relevante politikere. I forhold til at få opbygget en kommerciel 

interesse ligger denne opgave hos godsoperatørerne med hjælp fra bl.a. Hirtshals Havn og de 

virksomheder, der er tilknyttet havnen ift. at udnytte deres netværk. 

Allerede i dag kan omlastningen på kombiterminalen ske meget smidigt og effektivt. Både 

pris og tid har stor betydning i forbindelse med levering af gods, hvorfor det er et område, 

hvor der også fremover skal være fokus på udvikling. 

Jernbanegods som en del af fremtidens løsning for godstransport gennem Nordjylland vil 

kræve at der er fokus på et videre udviklingsperspektiv for jernbaneinfrastrukturen. Initiati-

verne består af: 

• Etablering af nyt signalsystem på Hirtshalsbanen 

• Tilvejebringe mulighed for grøn fremdrift af godsvognene i form at elektrificering som 

1. prioritet og grundlag for batteridrevet lokomotiv fra Aalborg. 

• Udvikling af spor både i Vendsyssel, mellem Aalborg og Aarhus, rundt om Aahus og ge-

nerelt på jernbanen nationalt. 

• Fortsætte det gode samarbejde omkring af gøre det nemt og enkelt at vælge jernba-

nen til transport af gods. 

• Understøtte interessevaretagelse omkring gode rammebetingelser for gods på bane 

nationalt og i EU, herunder fokus på military management. 
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6 Vision og bærende 

principper 
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6.1 Vision 
Visionen for fremtidens togdrift i Nordjylland balancerer togdriftens betydning for den regio-

nale udvikling med bæredygtige løsninger i relation til økonomi, teknik, klima og social betyd-

ning.   

 

  

 

  
FREMTIDENS NORDJYSKE TOG-

DRIFT SKAL FORTSAT LEVERE AT-

TRAKTIVE TOG TIL DE NODJYSKE 

PASSAGERER.  

SAMTIDIG SKAL DER ARBEJDES 
FOR ET SAMMENHÆNGENDE, 

GRØNT OG EFFEKTIVT TOGSY-

STEM, DER KAN VÆRE UDVIK-
LINGSDRIVER I HELE NORDJYL-

LAND 
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6.2 Bærende principper 
Arbejdet med regional togdrift er meget komplekst og influerer på en række forhold fra den 

overordnede udvikling i et område til den daglige logistik. Som pejlemærker for visionen er 

der her peget på nogle bærende principper. Disse principper er drøftet og godkendt i hhv. Ud-

valg for Regional Udvikling og Innovation i Region Nordjylland og i Kontaktudvalget med del-

tagelse af det regionale formandskab og de nordjyske borgmestre. 

De besluttede principper peger ikke alle i samme retning. Nogle af dem vil i nogle tilfælde 

have en indbyrdes modsætning. Derfor er principperne opstillet i en prioriteret rækkefølge in-

denfor de tre overordnede principper, som indgår i visionen. 

1. Attraktive tog til de nordjyske passagerer 

2. Sammenhængende, grønt og effektivt togsystem 

3. Togdriften som udviklingsdriver 

1. Attraktive tog til de nordjyske passagerer 

I. Jernbanen er en del af Nordjyllands hovednet. Persontogtrafikken prioriteres, hvor 

der er flest nuværende og potentielle passagerer.  

II. Togdriften skal være konkurrencedygtig. Der prioriteres kort rejsetid og høj frekvens. 

De interne rejser har prioritet, men rejser ind/ud af regionen er også væsentlige.  

III. Jernbaner man kan stole på. Det prioriteres at have robuste køreplaner, så togene 

kommer til tiden. 

2. Sammenhængende, grønt og effektivt togsystem 

I. Der arbejdes for mest mulig elektrificering med køreledninger for at skabe grundlag 

for klimaneutral og emissionsfri togdrift i regionen og ind/ud af regionen. 

II. Det prioriteres at skabe køreplaner med få skift for de store rejsestrømme og at de 

nødvendige skift bliver korte og smidige. 

III. Stationerne prioriteres som attraktive og effektive knudepunkter med god adgang til 

den omkringliggende by i form af bl.a. cykel- og gangstier.  

IV. De tekniske muligheder og på tværs af ejerforhold forfølges med henblik på mere ef-

fektiv togdrift. 

3. Togdriften som udviklingsdriver 

I. Den regionale sammenhæng og koblingen til det nationale hovednet for jernbane pri-

oriteres for både passagertransport og gods 

II. DSB kører fjerntog til de store byer på skinnenettet i Nordjylland og til lufthavnen  

III. Principper tilpasses en naturlig udvikling i bl.a. demografi 

IV. Godt samarbejde og lokal medbestemmelse i forhold til bl.a.  standsningsmønster er 

vigtig 
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7 Initiativer 
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7.1 Nye og eksisterende stationer 
• Undersøge muligheder og konsekvenser ved at lukke hhv. tre stationer på Skagensba-

nen og to stationer på Hirtshalsbanen. 

Der ses på konsekvenser for den øvrige togdrift, herunder driftsøkonomi på stræknin-

gerne samt på passagerkonsekvenser, se også initiativer vedrørende kørselsmønster. 

• Tilgængelighedsgennemgang af alle stationer med brug af tilgængelighedsrevisor 

og/eller tilgængelighedsudvalg/handicapråd.  

7.2 Elektrificering af togdrift 
• Arbejde for elektrificering med køreledninger i Vendsyssel gennem interessevareta-

gelse ift. statslig investering med tilskud fra EU-midler på Ten-T-strækning 

o Fase 1: Køreledninger Lindholm-Frederikshavn 

o Fase 2: Køreledninger Hjørring- Hirtshals 

o Fase 3: Batteritog Skagensbanen 

• Sekundært arbejde for statslig investering i overgang til batteritog, herunder investe-

ring i ladeinfrastruktur i både Hjørring og Frederikshavn, materiel til hhv. person- og 

godstransport samt hævet tilskud til infrastruktur på lokalbaner som følge af tungere 

materiel. 

7.3 Kørselsmønster for fjern- og regionaltog 
• Arbejde for statslig finansiering af hastighedsopgraderinger med hurtigere tog, æn-

dringer i sikringsanlæg, fjernelse af overkørsler, forbedring af banens beskaffenhed og 

justeringer på stationer. Hastighedsopgraderingen vil kunne reducere rejsetiden mar-

kant og forbedre driftsstabiliteten. 

• Arbejde for statslig finansiering af dobbeltspor hhv. ved Tolne og syd for Brønderslev i 

to forskellige udstrækninger, som skal sikre en mere stabil drift og udnytte ha-

stighedsopgraderingerne fuldt ud 

• Arbejde for nye køreplaner, hvor der enten køres et hurtigt regionaltog én gang i ti-

men, hvor toget standser ved alle stationer undtagen Kvissel og Tolne. Alternativ et 

eksprestog, der kun standser Frederikshavn, Hjørring, Brønderslev og Aalborg Vest. 

Dette vil reducere rejsetiden yderligere og gøre toget mere konkurrencedygtigt med 

bilen. Eksprestoget vil svare til fjerntogets standsningsmønster. 

• Der skal træffes beslutning om, hvorvidt der i forlængelse af analyserne skal foretages 

en mere grundig vurdering af lokalbanernes videre udvikling, herunder en vurdering 

af, om Nordjyske Jernbaner har mulighed for at udnytte en reduceret rejsetid til mere 

effektiv drift og/eller drift andre steder på jernbanenettet. 

• Opfølgning på Nordjyske Jernbaners strategi for klimasikring af jernbanen 

• Arbejde for, at klimsikrende tiltag på jernbanen bliver finansieret gennem investe-

ringstilskud eller anden statslig medfinansiering. 
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7.4 Gods på bane 
• Etablering af nyt signalsystem på Hirtshalsbanen 

• Tilvejebringe mulighed for grøn fremdrift af godsvognene i form at elektrificering som 

1. prioritet og grundlag for batteridrevet lokomotiv fra Aalborg. 

• Udvikling af spor både i Vendsyssel, mellem Aalborg og Aarhus, rundt om Aahus og ge-

nerelt på jernbanen nationalt. 

• Fortsætte det gode samarbejde omkring af gøre det nemt og enkelt at vælge jernba-

nen til transport af gods. 

• Understøtte interessevaretagelse omkring gode rammebetingelser for gods på bane 

nationalt og i EU, herunder fokus på military management. 

 

 

 

  



 

 

 

 

 

 

 

 

      

Region Nordjylland 

Regional Udvikling 

Niels Bohrs Vej 30 

9220 Aalborg Øst 

 

juni 2025 


