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ger vurderes det, at forbruget af råstoffer og materialer 

ikke udgør et råstofmæssigt problem.

Klimaændringer

Klimaets påvirkning er en vigtig faktor, når Trafikstyrel-

sen planlægger nye baneanlæg. Det har altid været 

vigtigt at vurdere betydningen af vind, regn, frost, sne 

og ekstrem varme på et baneanlæg, så sikkerheden og 

regulariteten af togdriften bliver optimal. Det nye i for-

hold til klimapåvirkninger er, at klimaet over en årræk-

ke kan forventes at ændre sig og give udfordringer for 

jernbaneanlæg, som typisk har en levetid på over 100 

år. 

I regeringens strategi for tilpasning af et ændret klima 

fra foråret 2008, lægges der op til, at vi allerede nu skal 

tilpasse os klimaforandringerne, når vi planlægger akti-

viteter, som rækker langt ud i fremtiden. Det betyder at 

der fremover skal ske en tilpasning til de forventede 

klimaændringer, når vi bygger nye banestrækninger.

FN’s klimapanel har påvist, at fremtidens klima med 

stor sandsynlighed vil byde på markant højere tempe-

raturer, et ændret nedbørsmønster, stigende havni-

veauer og en stigning i antallet af ekstreme vejrsituati-

oner. Erfaringen viser, at stormflod og kraftig regn kan 

føre til oversvømmelser af jernbaner eller undermine-

ring af baneanlæg. Til gengæld kan højere temperatu-

rer om vinteren mindske problemerne med sne og is. 

Der findes dog endnu kun begrænset viden om, hvor-

dan baneanlæggene skal udformes, så de kan klare 

fremtidens klimaforandringer. 

En vurdering af klimaforandringernes konsekvenser for 

anlægget viser, at især øget nedbør og øget vandføring 

i vandløb kan påvirke anlægget, mens øvrige forhold 

som temperaturstigning, stigende havniveauer og 

grundvandsstigning ikke vil få større indflydelse på 

jernbanen. Det anbefales dog at være opmærksom på 

konsekvenserne af kraftigere stormvejr med risiko for, 

at større træer kan vælte ned over køreledninger og 

banelegemerne. Disse konsekvenser vil nærmere blive 

vurderet.

Ændringer	i	nedbør	–	dimensionering	af	grøfter

Der forventes en stigning i den samlede mængde årlig 

nedbør, men denne stigning har ingen reel betydning 

for projektets udformning. Derimod vil det få betyd-

ning, at der forventes en større intensitet i de kraftige 

regnskyl, således at der ved kraftige regnbyger vil falde 

mere regn pr. sekund end tidligere. 

I analyser af fremtidens klima varsles en stigning i antallet af ekstreme vejrsituationer, f.eks. øget nedbør og dermed øget 
vandføring i vandløbene. Dette er blandt de forhold, som konstruktionsarbejde med udformning af et jernbaneanlæg må tage 
med i betragtning.
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Det får betydning for dimensioneringen af de dræn-

grøfter, der etableres langs med banen for at opsamle 

overfladevandet fra nedbøren. I øjeblikket anvendes 

en norm for kritiske strækninger, hvor risikoen for ska-

der på jernbanen er særlig stor, på 140 liter vand pr. 

sekund pr. hektar. Grøfterne på de kritiske strækninger 

bliver dimensioneret efter en regn-intensitet på 170 

liter vand pr. sekund pr. hektar. Det svarer til den for-

ventede intensitet på det kraftigste regnskyl, der fore-

kommer hvert andet til tredje år.

Der regnes således med en stigning i nedbørs-intensi-

teten på ca. 20 pct. i år 2100 som følge af de forvente-

de klimaændringer. 

Øget	vandføring	i	vandløb	–	dimensionering	af	vand-

løbskrydsninger

På steder, hvor vandløb krydser banen – under en bro 

eller i en tunnel – bliver det sikret, at der skal være stør-

re kapacitet til gennemløb end med den norm, der 

gælder i dag. Hvis kapaciteten er for lille, er der risiko 

for, at vandet ikke kan løbe igennem hurtigt nok og 

derfor stemmes op med mulighed for erosion af bane-

anlægget.

I København-Ringsted projektet dimensioneres vand-

løbskrydsningerne efter, at der højst må ske en over-

belastning én gang pr. 50. år. I forhold til de forventede 

klimaændringer de næste 100 år betyder det, at kapa-

citeten for gennemstrømning i vandløbskrydsningerne 

skal øges med ca. 30 pct. i forhold til den gældende 

norm. 

Ved design af den enkelte vandløbskrydsning skal det 

vurderes, om der skal anvendes forskellige normer for 

krydsninger med og uden faunapassage. Når et vand-

løb føres under banen sammen med en faunapassage, 

vil der være et ekstra stort frirum for gennemløb af 

vand i forhold til underføringer uden faunapassager.

Fremtidige	klimascenarier

Det er sandsynligt, at der i København-Ringsted banens 

driftsperiode kommer opdaterede klimaberegninger 

for Danmark, efterhånden som der fremkommer ny 

viden om fremtidens klimaudvikling. Særligt kan nye 

beregninger af klimakonsekvenser for anlægget, som 

rækker mere end 50 år ud i fremtiden falde anderledes 

ud end de gældende beregninger.

Trafikstyrelsen vurderer dog, at anbefalingerne om kli-

matilpasning er robuste overfor variationer i de forven-

tede klimaændringer.
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Påvirkning	af	omgivelserne	–	mens	banen	bygges

Både 5. sporsløsningen og Nybygningsløsningen vil medføre omfattende 

anlægsarbejder. Trafikstyrelsen har derfor vurderet anlægsarbejdernes 

midlertidige påvirkninger af omgivelserne.

Støj 5.	sporsløsningen

Anlægsarbejder i aften- og natperioder vil i 5. sporsløs-

ningen primært ske i den indledende fase, hvor der 

etableres en skærm ind mod eksisterende spor. Der vil 

også være aften- og natarbejde ved anlæggelsen af 

jernbanebroen ved Baldersbrønde og i forbindelse med 

etablering af nye sporskifter.

Nybygningsløsningen

For Nybygningsløsningen vil anlægsarbejder i aften- og 

natperioder primært forekomme i områder, hvor den 

nye bane skal flettes sammen med den eksisterende 

bane, hvor banen krydser store veje og hvor broer over 

større veje skal ombygges.

Støjsvage	metoder

For at begrænse generne vil der blive stillet krav til 

entreprenørerne om at anvende moderne, støjsvagt 

materiel, støjsvage arbejdsmetoder og støjskærmende 

foranstaltninger, hvor det er praktisk muligt.

Når en jernbane anlægges, vil der være perioder med 

støjgener for naboer til arbejdsarealerne. 

Dag-,	aften-	og	natperioder

Ved anlæg af jernbanen tilstræbes det, at lægge stø-

jende anlægsarbejder i dagtimerne blandt andet for at 

begrænse generne for beboere i nærheden af arbejds-

områderne. Derudover er omkostningerne lavere, når 

anlægsarbejder kan gennemføres i dagtimerne. Hen-

synet til opretholdelse af trafikken på den eksisterende 

bane og på større veje vil imidlertid medføre, at der i 

nogle områder vil blive udført støjende anlægsarbej-

der i aften- og natperioder.

Når Trafikstyrelsen vurderer støjkonsekvenserne i 

anlægsfasen, er det med udgangspunkt i et støjniveau 

i dagtimerne på 70 dB. Anlægsarbejder, der må udfø-

res om aftenen og om natten, vurderes med udgangs-

punkt i et støjniveau på 40 dB.

Store kræfter er i gang, når de tunge materialer håndteres under anlæg af jernbane, men anlægsarbejdet tilrettelægges, så det 
påvirker omgivelserne mindst muligt.
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På steder, hvor støjbelastningen fra et anlægsarbejde 

forventes at være generende i nærliggende boligom-

råder, vil det blive vurderet om anlægsarbejdet kan til-

rettelægges på anden måde. Det kan for eksempel ske 

ved udførelse af færre arbejdsprocesser samtidig eller 

ved at benytte en mindre støjende anlægsmetode. 

Alternativerne er dog begrænsede, men når master til 

køreledninger skal i jorden, kan der for eksempel 

anvendes forboring eller vibrering i stedet for at banke 

masterne ned ved hjælp af ramning.

Information	til	naboer

For at forberede naboerne på støjgenerne, informerer 

anlægsmyndigheden løbende om anlægsarbejdet i 

nærheden af beboelsesområder. Hvis anlægsarbej-

det forventes at overskride støjgrænserne på 70 dB 

i dagperioder og 40 dB i aften- og natperioder, inde-

holder informationen også en varsling om, hvornår 

anlægsarbejdet forventes at give støjgener.

Vibrationer

Valg af arbejdsmetoder afgøres senere i projektet. Det 

kan dog allerede nu siges, at det ikke er muligt at 

anvende maskiner og arbejdsmetoder uden vibrations-

påvirkninger.

Ved vurdering af vibrationspåvirkninger skelnes mel-

lem skadelige påvirkninger på nabobygninger og kom-

fortpåvirkninger inde i bygningerne.

Anlægsaktiviteterne forventes ikke at give anledning 

til bygningsskader. Inden anlægsarbejder igangsættes, 

vil der dog blive gennemført en fotoregistrering af 

nærliggende ejendomme, så eventuelle skadevirknin-

ger kan dokumenteres.

Det kan ikke undgås, at der i perioder vil være vibratio-

ner, som påvirker komforrten i nabobygninger til 

arbejdsområderne. Det forventes dog, anlægsarbej-

derne ikke giver vibrationer, der overskrider Miljøsty-

relsens anbefalede grænseværdier.

Visuelle	forhold

Mens banen bygges, bliver en række arealer omkring 

selve baneanlægget eksproprieret midlertidigt. Disse 

arealer skal bruges til blandt andet arbejdspladser og 

arbejdsveje. Derfor skal de ryddes for beplantning, 

bygninger, belægninger osv. Visuelt vil arealerne frem-

stå som arbejdsområder, der bliver placeret, så de 

påvirker landskabet mindst muligt. Efter anlægsperio-

den bliver arealerne genetableret, så de ser ud som før, 

blot med en ny beplantning og nye belægninger osv.

Trafikale	forhold

Der vil være betydelige gener for både bane- og vejtra-

fikken i forbindelse med anlægsarbejdet af både 5. 

sporsløsningen og Nybygningsløsningen.

5. sporsløsningen medfører de største gener for bane-

trafikken, mens Nybygningsløsningen medfører de 

største påvirkninger for vejtrafikken. 

Togtrafikken

På visse strækninger vil anlægsarbejdet foregå tæt på 

eksisterende bane i drift. Derfor vil der i perioder være 

behov for at nedsætte hastigheden for jernbanetrafik-

ken og i nogle tilfælde at lukke jernbanen helt eller del-

vist.

Anlægsarbejderne er forudsat gennemført efter en 

udførelsesstrategi, hvor banen kun må lukkes i kortva-

rige perioder, hvor enkeltsporsdrift forlægges til trafik-

svage perioder (nat, weekend, ferier mv.) og hvor 

hastighedsnedsættelser maksimalt må give 5-7 minut-

ters længere rejsetid mellem København og Ringsted. 

Ved totalspærring, og i et vist omfang ved enkeltspors-

drift, vil togtrafikken i nødvendigt omfang blive erstat-

tet med bus på de påvirkede strækninger.

For at kunne beregne generne for persontrafikken er 

der udarbejdet detaljerede køreplaner for de situatio-

ner (totalspærring, enkeltsporsdrift og hastighedsned-

sættelser), som vil opstå under anlægsperioden. Køre-

planerne er udarbejdet ud fra hovedprincippet om, at 

landsdelstrafikken skal opretholdes, og at der skal være 

plads til mindst et godstog i timen pr. retning på stræk-

ningen.

For godstrafikken er det forudsat, at tog, der normalt 

vil ankomme i løbet af en totalspærring, vil blive aflyst, 

da transporten vil blive overflyttet til andet transport-

middel. Med hensyn til hastighedsnedsættelser er det 

forudsat, at godstrafikken kan afvikles normalt ved 

nedsættelser til 80 km/t. Ved nedsættelser til 40 km/t 

vil godstogene blive påvirket med rejsetidsforlængel-

ser.

5.	sporsløsningen

På de strækninger, hvor der anlægges et nyt spor, vil 

der så vidt muligt blive anvendt en 7 m høj arbejds-

skærm, der opstilles mellem driftssporet og det nye 5. 

spor. Skærmen vil give medarbejderne på projektet 

større sikkerhed mod de tog, der passerer arbejdsste-

det, og den vil gøre det muligt for togene at passere 

arbejdsstedet med normal hastighed.

Påvirkning af omgivelserne – mens banen bygges
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Det vurderes, at ca. 70 pct. af arbejdsstrækningerne 

mellem Ny Ellebjerg Station og Baldersbrønde har til-

strækkelig plads til en arbejdsskærm. På de øvrige 30 

pct. vil det blive nødvendigt at nedsætte hastigheden 

til mellem 40 og 80 km/t og i visse perioder lukke det 

ene eller begge fjernbanespor.

Anlægsarbejderne af vendesporsanlægget i Roskilde 

vil påvirke togtrafikken i form af både hastighedsned-

sættelser og korte sporspærringer. Togenes rejsetids-

forlængelse som følge af hastighedsnedsættelser vil 

være små. Til gengæld vil de være nødvendige i lange 

perioder.

Indskrænkningerne i køreplanen vil medføre følgende 

for jernbanetrafikken

•  Ved lukket bane vil alle regional- og fjerntog udgå fra 

Høje Taastrup, og passagerer skal derfor benytte S-

tog for at rejse mellem Høje Taastrup og København 

H og her foretage et togskifte. Vest for Høje Taastrup 

vil togdriften være reduceret som følge af, at der ikke 

vil være plads til at vende alle tog på Høje Taastrup 

Station. Antallet af tog, der vender i Roskilde og tog, 

der betjener strækningen mod Holbæk og Kalund-

borg, vil derfor blive reduceret.

•  Ved enkeltsporsdrift vil der kun køre et lyntog og et 

IC-tog i timen pr. retning mellem Høje Taastrup og 

København H. Vest for Høje Taastrup vil togdriften 

være reduceret svarende til situationen ved lukket 

bane.

•  Ved hastighedsnedsættelse vil alle tog mellem Høje 

Taastrup og Hvidovre Fjern påføres en ekstra rejsetid 

på op til 7 minutter på strækningen.

Under lukket bane, som forekommer sjældent, og ved 

enkeltsporskørsel, som forekommer oftere, vil rejseti-

den til og fra København H kunne blive op til 20-30 

minutter længere, hvis der skal benyttes S-tog og fore-

tages skifte 1-2 gange.

I løsningsmuligheden Fleksibel sporanvendelse Hvid-

ovre-Høje Tåstrup vil der samlet set blive større gener 

som følge af ilægning af mange, nye sporskifter i de 

eksisterende spor.

Påvirkning af omgivelserne – mens banen bygges

	 	 Hastighedsned-	 Enkeltsporsdrift	 Total-spærring	 Total-spærring				 Total-spærring	 Uændret	køreplan

	 	 sættelse	+7	min		 	 	(i	dagtimerne)	 (4	timer	om	natten)	 (6	timer	om	natten)	 	

	 Persontrafik	 770 70 20 - - 965

	 Godstrafik	 610 110 20 310 460 315

Samlet antal dage med køreplansindskrænkninger i 5. sporsløsningen under udførelsesperioden 2013-2017.

   Bx     B      Bx  B  Bx

 Østerport  40   Østerport  33   15 Østerport  49  53  29

 Nørreport  20   Nørreport  36   19 Nørreport  52  56  32

 København H  54   København H  49  17 24 København H  58  00  16

 Valby  45   Valby  57  I 28 Valby  03  07  23

 Høje Taastrup  18 25  Høje Taastrup  01 15 36 45 Høje Taastrup  18 29 16 33 58 03 06

 Hedehusene   I  Hedehusene   I I I Hedehusene   I  37  07 I

 Trekroner   I  Trekroner   I I I Trekroner   I  41  11 I

 Roskilde 0  32  Roskilde 0  22 I 52 Roskilde 0  36  44  14 I

 Roskilde   33 57 Roskilde   23 I 53 Roskilde    37  45  15 I

 Lejre   40 04 Viby Sj   I I I Viby Sj   I  52  22 I

 Hvalsø   46 10 Borup   I I I Borup   I  57  27 I

 Tølløse   52 16 Ringsted   40 I 10 Ringsted   54  05  35 29

 Vipperød   57 21 Sorø   48 I 18 Glumsø   01     I

 Holbæk 0  03 27 Slagelse   57 I 27 Næstved 0  09     42

 Holbæk   04 28 Korsør   06 I 36 Næstved   10     43

 Regstrup   10 35 Nyborg   19 I 49 Lundby   18     I

 Knabstrup   14 39 Odense 0  33 36 03 Vordingborg   26     56

 Mørkøv   17 42       Nørre-Alslev   36     I

 Jyderup   23 47       Eskilstrup   40     I

 Svebølle   29 53       Nykøbing F 0  47     12

 Kalundborg 0  38 02       Rødby F 0       32

Eksempel på køreplan for trafik ved spærring af 1 spor øst for Høje Taastrup. Lukkes banen helt, skal  
passagerer  mellem København H og Høje Taastrup i stedet benytte S-tog. S-togslinien BX forøger desuden 
driftsomfanget. S-tog er markeret med grønt.
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 Østerport  01 28 31 57 Østerport  51  21  Østerport   10  40

 Nørreport  05 32 35 01 Nørreport  55  25  Nørreport   14  44

 København H  11 37 41 06 København H  01 53 31  København H   19  49

 Valby  15 I 45 I Valby  05 I 35  Valby   23  53

 Høje Taastrup  25 I 55 I Høje Taastrup  15 05 45  Høje Taastrup   33  03

 Hedehusene  I I I I Hedehusene  I I I  Hedehusene   37  07

 Trekroner  I I I 21 Trekroner  I I I  Trekroner   41  11

 Roskilde 0 32 53 02 24 Roskilde 0 22 I 52  Roskilde 0  44  14

 Roskilde  33 54 03  Roskilde  23 I   Roskilde    48  15

 Lejre  40 I 10  Viby Sj  I I   Viby Sj   52  22

 Hvalsø  46 I 16  Borup  33 I   Borup   57  27

 Tølløse  52 I 22  Ringsted  44 30  14 Ringsted  48  34 

 Vipperød  57 I 27  Sorø  52 I  22 Glumsø  55  I 

 Holbæk 0 03 14 33  Slagelse  01 I  31 Næstved 0 03  47 

 Holbæk   15 34  Korsør  10 I  40 Næstved  04  48 

 Regstrup   22 40  Nyborg  23 I  53 Lundby  12  I 

 Knabstrup   26 44  Odense 0 37 10  07 Vordingborg  20  01 

 Mørkøv   29 47        Nørre-Alslev  30  I 

 Jyderup   34 52        Eskilstrup  34  I 

 Svebølle   40 58        Nykøbing F 0 41  17 

 Kalundborg 0  49 08        Rødby F 0   37 

Nybygningsløsningen

For togtrafikken vil der blive tale om kortvarige gener 

på den eksisterende bane mellem Ny Ellebjerg Station 

og Vigerslev Allé Station i det område, hvor den nye 

bane tilsluttes den eksisterende. Her er det forudsat, at 

kun godstrafikken vil blive berørt.

I anlægsperioden vil der ved Køge Nord Station ske en 

påvirkning af togtrafikken på både Lille Syd Banen og 

S-banen. Disse gener er ikke medtaget i beregninger-

ne, da anlægsmetoden endnu ikke er fastlagt, men der 

forventes primært rejsetidsforlængelser på 1-2 minut-

ter for såvel S-tog som regionaltog nord for Ølby Stati-

on i anlægsperioden. Spærringer forventes henlagt til 

trafiksvage tidsrum. Generne vil blive medtaget ved de 

endelige beregninger.

Ved anlæg af et udfletningsanlæg mellem Kværkeby 

og Ringsted vil den eksisterende banetrafik i videst 

muligt omfang blive afviklet i henhold til køreplanen. 

Anlægsarbejderne vil dog påvirke togtrafikken ved 

hastighedsnedsættelser samt periodevise sporspær-

Påvirkning af omgivelserne – mens banen bygges

Eksempel på køreplan ved spærring af det ene spor mellem Borup og Ringsted. Hvis det er 
nødvendigt, suppleres med busser Roskilde/Borup-Ringsted.

	 	 Hastighedsned-	 Enkeltsporsdrift	 Totalspærring		 Totalspærring	 Totalspærring	 Uændret	køreplan	

	 	 sættelse	+2	min		 	 (i	dagtimer)	 (4	timer	om	natten)		(6	timer	om	natten)	

	 Persontrafik	 500 60 3 – – 1265

	 Godstrafik	 380 60 3 10 140 1232

Samlet antal dage med køreplaneindskrænkninger i Nybygningsløsningen under udførelsesperioden 2013-2017.

ringer. Her kan der eventuelt gøres brug af en arbejds-

skærm.

Ved sporomlægningerne umiddelbart øst for Ringsted 

Station vil typen af gener svare til 5. sporsløsningen, 

hvor der ilægges nye sporskifter.

Anlægsarbejderne mellem Kværkeby og Ringsted vil 

medføre følgende for jernbanetrafikken

•  Ved enkeltspordrift mellem Borup og Ringsted vil der 

kun være 2 gennemgående tog på strækningen (et 

lyntog og et IC-tog i timen pr. retning). Enkelte regio-

naltog fra København vendes i Borup, og i Ringsted 

vendes tog fra Sydbanen. Passagerer, som skal til en 

destination langs Sydbanen, skal derfor foretage tog-

skifte i Ringsted.

•  Ved hastighedsnedsættelse vil alle tog mellem Borup 

og Ringsted blive påført en ekstra rejsetid på 2 

minutter på strækningen.
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Ved Nybygningsløsningen generes biltrafikken især 

ved Vigerslevvej, Brøndbyøster Boulevard, Motorring 3 

og Holbækmotorvejen samt ved Ishøj Stationsvej, 

Greve Centervej, Solrød Byvej, Lyngvej og Ejbyvej. End-

videre vil anlægsarbejderne ved Køge bl.a. betyde, at 

lastvognstrafikken til og fra Skandinavisk Transport 

Center vil blive påvirket af vejomlægninger.

Nedenfor er vist det øgede trafikarbejde for vejtrafik-

ken som følge af anlægsarbejderne.

		 	 5.	spor	 Nybygning

	 Personbiler	 257 1.218

	 Lastbiler	 12 55

	 Busser	 17 3

	 I	alt	 286	 1.276

Samlede gener i form af rejsetidsforlængelse (i 1000 timer) 
for vejtrafikken i begge løsninger under udførelsesperioden 
2013-2017.

Sammenfatning

Generne for togpassagererne er størst i 5. sporsløsnin-

gen, mens generne for vejtrafikanterne er størst i 

Nybygningsløsningen. Samlet set er generne dog størst 

i 5. sporsløsningen, i totalt timeantal knapt 7 mio.  tabte 

persontimer mod ca 2,5 mio.  persontimer i Nybyg-

ningsløsningen.

Naturforhold

I tillæg til de påvirkninger af naturforholdene, som har 

permanent karakter, vil der være midlertidige påvirk-

ninger i anlægsperioden. Disse er særskilt beskrevet 

nedenfor. 

5.	sporsløsningen

For at give plads til arbejdsarealer vil der enkelte steder 

ske yderligere fældning af træer.

Arbejdsarealer ved Vestvolden og i Store Vejleådalen 

placeres på arealer, som Vejdirektoratet har anvendt 

ved broarbejde. Det vil blive tilstræbt at minimere 

arbejdsarealerne for at mindske påvirkningen.

I området, hvor vendesporsanlægget skal etableres, vil 

der ske forstyrrelser af markfirben. Det vurderes nær-

mere om anlægsarbejder ved lokaliteter med markfir-

ben skal begrænses til perioden midt maj til start sep-

tember, hvor markfirbenene ikke ligger i dvale og der-

for har mulighed for at flygte til nærliggende lokalite-

ter.

Trafikken København H-Roskilde og videre ad Nord-

vestbanen til Holbæk og Kalundborg berøres ikke af 

anlægsarbejdet og vil derfor være normal. Rejsetider 

til Sydbanen, hvortil der må skiftes i Ringsted, vil blive 

forlænget med godt 10 minutter.

Nedenstående oversigt viser de tidsmæssige gener for 

passagerne. Opgørelsen indeholder rejsetidsforlængel-

sen for både de eksisterende passagerer og for de pas-

sagerer, der bortfalder som følge af generne.

	 	 5.	spor	 Nybygning

	 Passagertimer	(1000	timer)	 6.611 1.263

Samlet rejsetidsforlængelse for passagererne (i 1000 timer) 
for 5. sporsløsningen og for Nybygningsløsningen.

Vejtrafikken

Anlægsarbejderne vil også påvirke vej- og stitrafikken, 

og visse vejstrækninger og stier vil således blive spær-

ret eller omlagt i anlægsperioden.

Ved størstedelen af de veje, som berøres af anlægsar-

bejdet, kan trafikken opretholdes ved nedsættelse af 

hastigheden i forbindelse med lokal indsnævring af 

vejen eller forlægning af vejen. Ved nogle lokaliteter vil 

det være nødvendigt helt at lukke vejen for trafik i 

anlægsperioden.

For begge løsninger gælder, at påvirkning af krydsende 

veje særligt vil ske, hvor de eksisterende broanlæg skal 

nedrives og erstattes af nye, og hvor der skal ske 

anlægsarbejder på eksisterende broer og tunneler.

Vejtrafikken på motorvejene vil blive berørt i perioden, 

hvor der skal etableres tunneler og broer, hvor den 

fremtidige jernbane vil krydse motorvejen. Trafikken 

vil blive omlagt til den ene halvdel af vejen ad gangen. 

Ved 5. sporsløsningen er det især arbejderne, der rela-

terer til Holbækmotorvejen og anlæg af to nye broer 

ved henholdsvis Næstvedvej og Rønnedevej i forbin-

delse med løsningsmuligheden med to ekstra spor 

Adamshøj-Ringsted, der medfører de største gener. 

Sidstnævnte vil også være en gene i Nybygningsløsnin-

gen.

I 5. sporsløsningen vil der være yderligere gener for 

vejtrafikken i forbindelse med anlæg af de to løsnings-

muligheder Station ved vendesporet i Roskilde og 

Lange tog og station ved vendesporet i Roskilde. 

Påvirkning af omgivelserne – mens banen bygges
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Arbejde i anlægsperioden vil foregå på en sådan måde, 

at der ikke udledes forurenende stoffer og sediment til 

vandløb og søer. Under anlægsarbejdet kræves det 

derfor, at der udvises særlig opmærksomhed på vand-

løb og søer i nærheden af arbejdsområdet.

Løsningsmulighed	To	ekstra	spor	Adamshøj-Ringsted

Løsningsmulighed To ekstra spor Kværkeby-Ringsted 

vil forstyrre flagermus ved blandt andet fældning af 

træer, natarbejde og natbelysning. Belysning på 

arbejdspladsen om natten skal mindskes så vidt muligt. 

Der opsættes flagermuskasser, hvis der fældes flager-

musegnede træer. Fældningen skal foregå i september 

og oktober af hensyn til overvintrende flagermus og 

flagermusunger.

Nybygningsløsningen

I anlægsperioden er der en øget påvirkning af spred-

ningskorridorerne bl.a. ved Vigerslevparken, Vestvol-

den, Store Vejleådal, Lille Vejleådal og Karlstrup Skov.

For at give plads til arbejdsarealer vil der ske fældning 

af et antal træer ved Vestvolden og i Karlstrup Skov. 

Arealerne vil blive genplantet efter anlægsperioden.

Der vil ske forstyrrelser af naturområder og dyr i Jersie 

Mose. Belastningen af naturområderne vil blive mini-

meret ved at tilstræbe, at arbejdsperioden ligger mel-

lem 15. august og 1. marts.

Der vil i anlægsperioden ske forstyrrelse af markfirben 

ved Solrød og Køge Ås. For at beskytte markfirben vil 

disse i vid udstrækning blive indsamlet og flyttet. For at 

mindske påvirkningen kan anlægsarbejderne eventu-

elt blive begrænset til perioden midt maj til start sep-

tember, hvor markfirbenene ikke ligger i dvale og der-

for er mindre sårbare.

Ved krydsende vandløb vil der ske en påvirkning af 

vandløbsnære naturområder og dyreliv, når der sker 

midlertidig rørlægning af vandløbene eller anlæg af 

vandtætte byggegruber.

Der vil desuden ske forstyrrelse af flagermus ved 

blandt andet fældning af træer, natarbejde og natbe-

lysning på flere delstrækninger. Belysning på arbejds-

pladsen om natten skal mindskes så vidt muligt. For at 

begrænse risikoen for fjernelse af rasteområder i træer 

og forstyrrelse af visse arters flugtveje, reduceres træ-

fældning mest muligt. Der opsættes flagermuskasser, 

hvis der fældes flagermusegnede træer. Fældningen 

skal foregå i september og oktober af hensyn til over-

vintrende flagermus og flagermusunger.

Arbejde i anlægsperioden vil foregå på en sådan måde, 

at der ikke udledes forurenende stoffer og sediment til 

vandløb og søer. Under anlægsarbejdet kræves det 

derfor, at der udvises særlig opmærksomhed på vand-

løb og søer i nærheden af arbejdsområdet.

Løsningsmuligheder

Ved løsningsmulighed Tæt på motorvejen ved Vestvol-

den vil der blive fældet færre træer ved Vestvolden.

Hvis løsningsmulighed Nord om Vallensbæk Sø vælges, 

vil det sandsynligvis medføre, at bundslam bliver 

ophvirvlet i Vallensbæk Sø, når der foregår arbejde i 

søen.

I forbindelse med løsningsmulighed Regulering af Køge 

Å ved Regnemark sker der en vis påvirkning af åens 

dyreliv. Påvirkningen vil blive minimeret ved at foreta-

ge omlægningen uden for fisken pigsmerlings yngle-

sæson (maj-juni). Endvidere anlægges det nye åløb 

afskåret fra vandløbets gamle løb, og inden banen 

anlægges. Når det nye åløb er færdiggravet, ledes van-

det fra opstrømsenden af åen ind i det nye løb, mens 

det gamle løb i en periode står åbent nedstrøms.

I forbindelse med løsningsmulighed Omlægning af 

Køgevej i Kværkeby Stationsby vil der ske midlertidig 

rørlægning af eller anlæg af vandtætte byggegruber 

ved krydsende vandløb. Det vil påvirke vandløbsnære 

naturområder og dyreliv. Forstyrrelse af flagermus ved 

blandt andet fældning af træer, natarbejde og natbe-

lysning, vil blive kompenseret som beskrevet ovenfor.

Sammenfatning

Trafikstyrelsen vurderer, at anlægsfasen kan gennem-

føres uden at være i strid med bevaringsmålsætninger 

for Natura 2000 omrpåder, og at anlægsfasen kan gen-

nemføres således, at den økologiske funktionalitet for 

Bilag 4-arter kan opretholdes.

Påvirkning af omgivelserne – mens banen bygges

Under anlægsarbejdet tages der særlige hensyn til særligt 
beskyttede dyrearter, bl.a. dette markfirben.
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Rekreative	interesser

Generelt gælder det for begge grundløsninger, at 

udnyttelsen af de rekreative interesser langs bane-

strækningerne i anlægsfasen vil blive påvirket af støj 

fra anlægsarbejderne, øget trafik, midlertidig lukning 

af stier og inddragelse af arealer til arbejdspladser. Der-

udover vil der være en række forhold med specifikke 

påvirkninger, som beskrives nedenfor.

5.	sporsløsningen

Alle 37 kolonihaver i Grøndalsvænge Haveforening 

berøres i anlægsfasen af en 4 m bred arbejdsvej. En del 

haver bliver nedlagt i anlægsperioden, og 15 bygninger 

vil blive flyttet eller nedrevet. 

I området, hvor vendesporsanlægget i Roskilde anlæg-

ges, vil det sandsynligvis blive nødvendigt at flytte 

hundetræningsarealet i anlægsperioden.

Herudover vil det i perioder være vanskeligt at færdes 

på nogle stier langs banen, og det vil generelt mindske 

tilgængeligheden i området. Der vil blive etableret 

midlertidige adgangsveje, hvor det er muligt.

Etableringen af det nordlige spor vest for Søndre Ring-

vej i Roskilde medfører, at en kolonihave midlertidigt 

får eksproprieret en arealstribe på 5 m. 

Løsningsmulighed	Overdækning	ved	Brøndbyøster

På grund af de store anlægsarbejder, som overdæknin-

gen medfører, vil det rekreative stinet tæt på baneare-

alet blive påvirket, mens overdækningen bygges. Alle 

krydsninger ved stationer og veje vil dog blive holdt 

åbne i hele anlægsperioden.

Løsningsmulighed	Station	ved	vendesporet	i	Roskilde

Stiforbindelse via Darupvang vil måske blive berørt. 

Hvis det sker, vil der blive anlagt en erstatningsforbin-

delse eller omkørsel.

Løsningsmulighed	Lange	tog	og	station	ved	vende-

sporet	i	Roskilde

Markområdet, der anvendes til dyrskueplads og Roskil-

de Festival vil blive inddraget, og aktiviteterne må flyt-

tes i anlægsperioden. Stiforbindelsen via Darupvang vil 

måske blive berørt. Hvis det sker, vil der blive anlagt en 

erstatningsforbindelse eller omkørsel.

Løsningsmulighed	To	ekstra	spor	Adamshøj-Ringsted	

Etableringen af det nordlige spor vest for Østre Ringvej 

medfører, at en kolonihave midlertidigt får eksproprie-

ret en arealstribe på 5 m. 

Nybygningsløsningen

For flere af områdets rekreative tilbud vil påvirkningen 

være kraftigere i anlægsperioden, end når banen er 

bygget. Det skyldes, at anlægsarbejdet støjer, og at 

større arealer bliver inddraget til arbejdspladser i denne 

fase.

Det må forventes, at en række rekreative stier vil blive 

lukket i anlægsperioden. Hvor regionale, rekreative 

stier og vigtige stiforbindelser f.eks. skolestier krydser 

banen eller anlægsområderne, vil der blive etableret 

midlertidige adgangsveje, hvor det er muligt.

De rekreative interesser i det grønne område ved Kul-

banevej og i området omkring Lerknolden i Vigerslev-

parken bliver kraftigt påvirket i anlægsperioden, da 

store dele af arealet inddrages til arbejdsplads. 

Der vil endvidere være støj og begrænset tilgængelig-

hed i de rekreative områder Vestvolden, Vallensbæk 

Mose og Karlstrup Skov i anlægsperioden

Der bliver særlige påvirkninger i anlægsfasen i Karl-

strup Skov, hvor der skal fældes træer. Det vil betyde 

øget støj, og færdsel i skovområdet omkring banen bli-

ver besværlig. 

Løsningsmulighed	Nord	om	Vallensbæk	Sø

Projektet omfatter udvidelse af Vallensbæk Sø, hvilket 

gør det muligt at anvende søen til vandskisport i 

anlægsperioden.

Jordarbejde	og	jordforurening	

I forbindelse med både 5. sporsløsningen og Nybyg-

ningsløsningen, skal der håndteres store mængder 

jord, blandt andet når banedæmninger skal etableres 

eller udbygges, og når banen på visse strækninger skal 

graves ned under terræn.

Håndtering og flytning af forurenet jord sker i henhold 

til Jordforureningsloven samt i henhold til bestemmel-

serne i Bekendtgørelse om anmeldelse og dokumenta-

tion i forbindelse med flytning af jord. Håndtering af 

jord vil endvidere følge bestemmelserne i ”Vejledning i 

Håndtering af forurenet jord på Sjælland 2001” (”Jord-

plan Sjælland”) med tilhørende rettelsesblade.

Jordforureningsloven skal beskytte menneskers sund-

hed, grundvandet og miljøet i øvrigt ved at forebygge, 

fjerne eller begrænse jordforurening og forhindre eller 

forebygge menneskeskabt skadelig virkning fra jord-

forurening. Jordforureningsloven omhandler udeluk-

kende jord, der er forurenet på grund af menneskelig 

påvirkning.

Påvirkning af omgivelserne – mens banen bygges
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Med baggrund i jordforureningsloven skal regionerne 

kortlægge arealer på henholdsvis vidensniveau 1 og 2 

(V1 og V2). Et areal kortlægges på V1, hvor der er mis-

tanke om forurening baseret på viden om forurenings-

truende aktiviteter på eller nær arealet, mens et areal 

kortlægges på V2, hvis der er konstateret forurening, 

og det er sandsynligt, at forureningen vil have skadelig 

virkning på mennesker og miljø. Banedanmark og DSB 

har endvidere registreret mulige og kendte forurenin-

ger på deres arealer.  

Ligeledes med baggrund i jordforureningsloven har 

kommunerne gennemført områdeklassificering af jord, 

som de forventer, er lettere forurenet. Med enkelte 

undtagelser er al jord inden for byzonen vurderet som 

værende lettere forurenet og dermed områdeklassifi-

ceret.

Med udgangspunkt i Jordplan Sjælland opdeles jord i 

klasser efter jordens forureningsgrad. Jord i klasse 1 er 

stort set uforurenet. Lettere forurenet jord klassificeres 

som klasse 2. Jord i klasse 3 defineres som forurenet, 

og jord i klasse 4 betegnes som kraftigt forurenet.

Det er Trafikstyrelsens intention i projektet at genind-

bygge så meget som muligt af den opgravede jord, 

herunder lettere forurenet jord, hvor dette er miljø-

mæssigt forsvarligt. Håndtering af forurenet jord, her-

under placering af midlertidige jorddepoter skal foregå, 

så det omgivne miljø, herunder grundvand ikke påvir-

kes unødigt. Trafikstyrelsen vil i dialog med de berørte 

kommuner udarbejde en samlet jordhåndteringsplan 

for projektet, herunder udpegning af områder, hvor 

overskudsjord fra projektet kan genindbygges, f. eks. 

til støjvolde eller terrænregulering. 

I forbindelse med begge grundløsninger skal der gen-

nemføres anlægsarbejder på forurenede arealer. På 

Nybygningsløsningen drejer det sig f.eks. om nogle 

kraftigt forurenede grunde ved Retortvej/Kulbanevej, 

hvor der tidligere har været asfaltfabrik, tankstation og 

gasværk, samt ved Karlstrup, hvor der er deponeret 

affald. I forbindelse med 5. sporsløsningen er der gene-

relt kun tale om mindre forureninger, primært inden 

for banens areal. Anlægsteknisk er det ikke i alle tilfæl-

de nødvendigt at bortgrave hele forureningen. Bliver 

det aktuelt at efterlade en restforurening under bane-

anlægget, afklares dette med miljømyndighederne i 

hvert enkelt tilfælde. 

Jordmængder

Med udgangspunkt i ovenstående registreringer og 

generel viden om forurening ved veje og jernbaner er 

forureningssituationen langs henholdsvis 5. sporsløs-

ningen og Nybygningsløsningen vurderet, og fordelin-

Påvirkning af omgivelserne – mens banen bygges

I forbindelse med anlæg af banedæmninger og afgravning under terræn skal der flyttes og graves store jordmængder. I 
Nybygningsløsningen er disse mængder betydelige.
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gen af opgravet jord på jordklasser er anslået. Mæng-

devurderingen af forurenet jord er behæftet med 

nogen usikkerhed, da der kun foreligger egentlige for-

ureningsundersøgelser på enkelte lokaliteter langs  

linjeføringerne. 

I tabellerne på næste side er det anslået hvor meget 

jord, der skal påfyldes, samt hvor stor en andel af den 

opgravede jord der kan genindbygges fordelt på jord-

klasser. Ligeledes er det anslået hvor meget jord, der 

skal bortskaffes til depot eller jordrens, eller som er til 

rådighed for andre projekter, herunder til etablering af 

f.eks. støjvolde eller terrænregulering nær banen. Hvor 

stor en andel af den opgravede jord, der er til rådighed 

til genindbygning, er afhængig af jordens egenskaber 

og forureningsgrad, samt hvornår jorden er til rådighed 

i projektet. På denne baggrund er det muligt, at der i 

visse tilfælde ikke er nok klasse 1 og 2 jord til rådighed 

for genindbygning, selvom der totalt set er jordover-

skud i projektet.  

De samlede jordmængder for grundløsningerne er vur-

deret. Derudover er der foretaget beregninger af, hvor 

meget de enkelte løsningsmuligheder vil afvige fra 

grundløsningerne. Der er kun anført mængder for løs-

ningsmulighederne i de tilfælde, hvor en væsentlig 

afvigelse forekommer.

Påvirkning af omgivelserne – mens banen bygges

	 Grundløsning/løsningsmulighed	 Opgravet		 Behov	for	 Andel	af	 Andel	af	 Klasse	1		 Klasse	2-4		

	 5.	sporsløsningen	 jord		 jord	til	på-	 påfyldt	jord,	 påfyldt	jord,	 jord	til	bort-	 jord	til	bort-	

	 	 	 (m³)	 fyldning	(m³)	 som	er	klasse	 som	er	klasse	 skaffelse	 skaffelse	

	 	 	 	 (råjord,	ikke	 1	(m³),	og	som	 2-3	(m³),	og	 (m³)	 (m³)

	 	 	 	 stabilgrus		 stammer	fra		 som	stammer

	 	 	 	 etc.)			 den	opgravede	 fra	den	op-

	 	 	 	 	 jordmængde		 gravede	jord-	

	 	 	 	 	 	 mængde

	 Grundløsning	 171.800	 68.500	 41.425	 8.375	 49.675	 73.325

	 Fleksibel	sporanvendelse		

	 Hvidovre-Høje	Taastrup	 -24.000 -18.000 -10.800 -1.785 -3.600 -7.815

	 To	ekstra	spor		

 Adamshøj-Ringsted	 +378.000 +50.000 +50.000 0 +214.600 +113.400 

Jordmængder ved 5. sporsløsningen. Ved løsningsmulighederne er det angivet, hvor meget mere [+] eller mindre [-] jord, der er 
tale om i forhold til grundløsningen.

	 Grundløsning/løsningsmulighed	 Opgravet		 Behov	for	 Andel	af	 Andel	af	 Klasse	1		 Klasse	2-4		

	 Nybygningsløsningen	 jord		 jord	til	på-	 påfyldt	jord,	 påfyldt	jord,	 jord	til	bort-	 jord	til	bort-	

	 	 	 (m³)	 fyldning	(m³)	 som	er	klasse	 som	er	klasse	 skaffelse	 skaffelse	

	 	 	 	 (råjord,	ikke	 1	(m³),	og	som	 2-3	(m³),	og	 (m³)	 (m³)

	 	 	 	 stabilgrus		 stammer	fra		 som	stammer

	 	 	 	 etc.)			 den	opgravede	 fra	den	op-

	 	 	 	 	 jordmængde		 gravede	jord-	

	 	 	 	 	 	 mængde

	 Grundløsning	 4.602.000	 1.567.000	 1.307.000	 260.000	 2.488.900	 546.100

	 Tunnel	ved	Kulbanevej	 +140.000 +105.000 +95.000 +10.000 +20.000 +15.000

	 Smallere	motorvej	i	Hvidovre	 +110.000 +105.000 +100.000 +5.000 0 +5.000

	 Tæt	på	motorvejen	ved	Vestvolden	 +270.000 +55.000 +50.000 +5.000 +215.000 0

	 Nord	om	kolonihaverne	i	Brøndby	 +305.000 -30.000 -30.000 0 +335.000 0

	 Nord	om	Vallensbæk	Sø	 -25.000 +55.000 +65.000 -10.000 -75.000 -5.000

	 Regulering	af	Køge	Å	ved		

	 Regnemark 1)* – – – – –

Jordmængder ved Nybygningsløsningen. Ved løsningsmulighederne er det angivet, hvor meget mere [+] eller mindre [-] jord, der 
er tale om i forhold til grundløsningen.

* 1) Set i forhold til grundløsningen bliver der ved regulering af Køge Å et nettooverskud på 1.600 m³ jord.
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Sammenfatning

Mængden af jord, der skal afgraves og påfyldes i 

Nybygningsløsningen, er betydeligt større end i 5. 

sporsløsningen. Det skyldes primært, at hele stræknin-

gen fra Ny Ellebjerg til Ringsted består af et nyt bane-

anlæg i Nybygningsløsningen. I 5. sporsløsningen er 

der kun er tale om udbygninger på dele af det eksiste-

rende baneanlæg samt et vendesporsanlæg, og på 

lange stræk er der ingen udbygninger.

Grundvand	og	drikkevand

Langs visse dele af strækningerne ligger de primære 

grundvandsmagasiner, hvorfra der indvindes drikke-

vand, så højt, at det vil kunne give problemer i forbin-

delse med udgravninger til fundamenter, underførin-

ger mv. Ligeledes kan de overfladenære, sekundære 

grundvandsmagasiner give problemer ved en lang 

række lokaliteter. 

Det bliver derfor nødvendigt at gennemføre midlertidi-

ge grundvandssænkninger for at tørholde byggegru-

ber i anlægsfasen. Skal der gennemføres grundvand-

sænkninger i de primære magasiner, vil de blive udført, 

så de påvirker vandindvindingsinteresserne i de berør-

te områder mindst muligt. Midlertidige grundvands-

sænkninger vil blive gennemført i henhold til aftaler 

med kommunerne og berørte vandindvindere.

Ved grundvandssænkninger skal der tages hensyn til 

faren for, at eventuelt nærliggende forureninger med 

mobile stoffer kan spredes som følge af grundvands-

sænkningen. Dette vil ved de aktuelle grundvands-

sænkninger blive nøje overvåget. Oppumpet forurenet 

grundvand vil blive håndteret miljømæssigt korrekt.

Mindre mængder oppumpet grundvand kan ledes til 

nærliggende spildevandsledninger eller andre modta-

gere f.eks. via olieudskiller og sandfang. I særlige til-

fælde kan oppumpet grundvand af drikkevandskvalitet 

tilbageføres til det nærliggende vandværk.

For at beskytte jord og grundvand stilles der krav til 

entreprenørerne om at brændstof mv. skal håndteres 

og opbevares korrekt, så spild undgås. Ligeledes vil der 

blive stillet krav om, at der i tilfælde af spild straks 

iværksættes passende afværgeforanstaltninger. 

5.	sporsløsningen

Datagrundlaget, der ligger til grund for vurderingen af 

behovet for midlertidige grundvandssænkninger, er 

usikkert, og der vil blive foretaget yderligere undersø-

gelser under detailprojekteringen. Det vurderes dog at 

blive nødvendigt at foretage midlertidig grundvands-

sænkning i det primære grundvandsmagasin ved 

rampe til Albertslundcentret, ny bro ved Vridsløsevej, 

udvidelse af bro over Holbækmotorvejen og i forbin-

delse med spunsning ved Store Vejleådalen. Derudover 

bliver det nødvendigt at sænke grundvandet midlerti-

digt i de øvre, sekundære grundvandsmagasiner under 

anlægget af vendesporet i Roskilde og ved Kværkeby, 

hvor sporene skal krydse hinanden.  

Løsningsmulighed	To	ekstra	spor	Adamshøj-Ringsted

Ved Østre Ringvej i Ringsted kan der blive behov for at 

sænke grundvandet midlertidigt. Datagrundlaget for 

vurderingen er dog usikkert, og der vil blive foretaget 

yderligere undersøgelser under detailprojekteringen.

Nybygningsløsningen

I Nybygningsløsningen vil der flere steder blive behov 

for at anlægge banen under grundvandsspejlet i det 

primære grundvandsmagasin, og i forbindelse med 

udgravningerne skal der derfor gennemføres midlerti-

dige grundvandssænkninger.

Hovedparten af grundvandssænkningerne bliver lokale 

sænkninger i størrelsesordnen 3 meters dybde. Ved 

banens underføring ved Motorring 4 forventes grund-

vandet at skulle sænkes op til 8 m over en 2 km lang 

strækning, hvilket vil påvirke de tre nærmeste enkelt-

indvindere. Afskærende foranstaltninger, tilbagepump-

ning af grundvandet til magasinet mv. kan begrænse 

påvirkningen af grundvandsmagasiner, og det vurde-

res, at sænkningen kan ske uden væsentlig miljømæs-

sig påvirkning af grundvandet i området. 

Midlertidige grundvandssænkninger nær forurenede 

lokaliteter som f.eks. ved Retortvej/Kulbanevej, hvor 

der tidligere har været asfaltfabrik, tankstation og gas-

værk, vil nøje blive overvåget, så forureningerne ikke 

spredes.

Løsningsmulighederne	Tæt	på	motorvejen	ved	Vest-

volden	og	Nord	om	Brøndbyhaverne

Ved banens underføring ved Søndre Ringvej, er det 

nødvendigt at sænke grundvandsspejlet i det primære 

magasin op til 6 m over en strækning på 1200 m, mod 

kun 2,5 m i grundløsningen. Sænkningen forventes at 

kunne påvirke de nærmeste indvindingsboringer i 

væsentlig grad, og der etableres derfor afskærende 

vægge for at begrænse vandmængden, ligesom det 

undersøges om grundvandet har en kvalitet, så det kan 

føres til vandværket. 

Luftkvalitet	

En vurdering af luftkvaliteten i anlægsperioden vedrø-

rer omfanget af udledninger fra de mange arbejdsplad-

ser, der skal etableres, når banen bygges. Vurderingen 

baseres på en række udvalgte punkter, hvor udlednin-

Påvirkning af omgivelserne – mens banen bygges
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gerne kan forventes at blive særligt store. Det gælder 

områder, hvor afstanden mellem arbejdsområderne og 

de nærmeste boliger er under 100 m.

De udledninger, der især fokuseres på, er kvælstofoxi-

der (NOX) og partikler. Kvælstofoxiderne kan irritere 

luftvejene og nedsætte lungefunktionen og mod-

standskraften over for infektioner i lungerne. Derud-

over kan de medvirke til sur nedbør, som påvirker plan-

terne og de sårbare vandmiljøer. Partiklerne – især de 

mindste – kan forårsage både luftvejssygdomme og 

hjerte-kar-sygdomme.

De kilder, der kan bidrage til luftforurening i anlægspe-

rioden er bl.a. udledninger fra lastbiler, der transporte-

rer materialer til byggepladserne og kører jord væk fra 

udgravningerne, gravemaskiner og andre entreprenør-

maskiner, tomgangskørsel fra lastbiler, der holder og 

venter, udledninger af støv og lugt fra forurenet jord. 

Miljøbelastningen på enkelte arbejdssteder vil stå på i 

længere tid – enkelte steder i op til 2 år. På steder, hvor 

der bygges broer, tunneler eller andre større konstruk-

tioner vil der være 3-5 lastbiler og 3-5 entreprenørma-

skiner i gang samtidig. Hvad selve sporarbejdet angår, 

vil arbejdet i det enkelte område kun stå på i ca. en 

måned.

De mest belastede lokaliteter forventes at være place-

ret i byområderne. Det gælder især i Nybygningsløsnin-

gen for strækningen langs Kulbanevej og mellem 

Vigerslevvej og Hvidovrevej.

Baseret på erfaringer fra målinger under anlægget af 

Metroen i København vurderes det dog, at udledninger 

fra entreprenørmaskiner og lastbiler ikke vil medføre 

væsentlige mer-koncentrationer af kvælstofdioxid i 

boligområderne langs anlægget.

Der kan forventes en del udledninger af støv fra hånd-

teringen af jord, udlægning af grus og skærver, kørsel 

på tørre jord- og grusveje og fra forskellige nedriv-

ningsarbejder. Dette støv vil bestå af mange kornstør-

relser. Det vurderes, at størstedelen af støvet er af en 

størrelse, som falder hurtigt til jorden som derfor ikke 

vil spredes over længere afstande. Belastningen af de 

nærliggende boliger vil være værst i tørre perioder og i 

perioder med meget vind.

I området ved Kulbanevej kan der også blive tale om 

lugtgener fra opgravet jord. Hvad der skal ske med den 

pågældende jord, afhænger af aftaler med myndighe-

derne. Naboerne vil blive informeret i tilfælde af risiko 

for lugtgener. 

Sådan	mindskes	miljøgenerne

Arbejdet med at bygge banen vil så vidt muligt foregå 

inden for normal arbejdstid. I perioder kan der dog 

foregå arbejde på andre tidspunkter, herunder i week-

ender. Det kan være af hensyn til trafikforholdene eller 

på grund af travlhed i forhold til tidsplanen. Påvirknin-

gen af boligområderne vil dog være størst inden for 

normal arbejdstid, når færrest mennesker opholder sig 

i deres boliger.

Der findes en række forskellige måder, hvorpå miljøge-

nerne kan mindskes. Disse foranstaltninger vil så vidt 

muligt blive taget i anvendelse ved anlæg af banen. 

Der stilles krav til entreprenørerne om partikelfiltre og 

katalysatorer på arbejdsmaskiner og lastbiler, så de 

overholder EU normerne, og der stilles krav om løben-

de vedligehold. Der anvendes eldrevet udstyr, hvor det 

er muligt. Jordtransporten reduceres mest muligt. Der 

vandes hyppigt i forbindelse med jordbehandling og 

udlægning af skærver for at reducere støvgenerne. Der 

udlægges stålplader på jordområder, hvor der kører 

lastbiler og entreprenørmaskiner. Transportveje og 

lastbiler rengøres jævnligt og flader med lugtende, for-

urenet jord overdækkes.

Sammenfatning

Det er vanskeligt at sammenligne omfanget af konse-

kvenserne mellem Nybygningsløsningen og 5. spors-

løsningen. Men umiddelbart vil omfanget af gener 

være sammenfaldende med antallet af boligområder, i 

nærheden af anlægsområdet.

Ved 5. sporsløsningen vil anlægsarbejderne på en stor 

del af den strækning, der skal udbygges, foregå nær 

ved boligområder med deraf følgende muligheder for 

støv- og lugtgener for naboerne.

Dette er ligeledes tilfældet for Nybygningsløsningen på 

strækningen fra Ny Ellebjerg til Hvidovre. Hertil kom-

mer, at omfanget af jordhåndtering og dermed jord-

transporten vil være væsentlig større i Nybygningsløs-

ningen end i 5. sporsløsningen. Fra Hvidovre til Kvær-

keby vil anlægsarbejderne i større omfang foregå i en 

vis afstand fra boligområder, omend anlægsarbejderne 

vil foregå tæt ved en række bebyggelser og koloniha-

ver.

Affald

Både i 5. sporsløsningen og i Nybygningsløsningen vil 

der forekomme store mængder affald fra blandt andet 

omlægning af spor, nedrivning af broer og ejendomme 

og ved vejarbejder. Affaldet består blandt andet af 

beton, asfalt, skærver, sveller og skinner.

Påvirkning af omgivelserne – mens banen bygges
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Affaldet fra projektet sorteres, håndteres og bortskaf-

fes i overensstemmelse med de berørtes kommuners 

regulativer for erhvervsaffald.

Regulativerne skal sikre, at større mængder bygge- og 

anlægsaffald sorteres, så mest muligt enten genbru-

ges direkte eller genanvendes efter knusning, således 

at forurening forebygges, og ressourceforbruget 

begrænses.

Materialer, som har en kvalitet, der gør dem egnede til 

direkte genbrug, lægges i depot med henblik på senere 

genanvendelse. Der er endnu ikke foretaget en vurde-

ring af hvilke materialer, der kan genanvendes.

En mindre del af affaldet består af farligt affald, som 

skal håndteres efter særlige regler. Dette gælder f.eks. 

olieaffald, asbestholdige materialer og isoleringsmate-

rialer.

Trafikstyrelsen har foretaget en opgørelse over de for-

ventede affaldsmængder.

5.	sporsløsningen

På strækningen mellem Ny Ellebjerg og Baldersbrønde 

vil der være omkring 1.100 ton jernbeton og granit og 

cirka 2.200 ton asfalt.

Anlæg af vendesporsanlægget i Roskilde vil medføre 

begrænsede mængder affald fra nedrivning af ti byg-

ninger. Her vil blandt andet være tale om tegl, beton, 

eternit, træ, fliser, asfalt, glas og metal.

Løsningsmulighed To ekstra spor Adamshøj -Ringsted

Ved denne løsningsmulighed vil eksisterende jernba-

neanlæg og broer blive nedrevet. Det vil give følgende 

omtrentlige affaldsmængder: 6.900 tons beton, 310 

tons armeringsjern, 16.000 m³ grus, 32.000 m3 skær-

ver, 19.200 sveller, 1440 ton skinner og 240 køre-

strømsmaster med fundamenter. Det store antal svel-

ler skyldes ombygning af den eksisterende bane.

Påvirkning af omgivelserne – mens banen bygges

Nybygningsløsningen

Nybygningsløsningen vil give følgende omtrentlige 

affaldsmængder: 54.000 ton asfalt, 55.000 ton beton- 

og teglbrokker, 2.700 ton metal, 21.000 m³ grus, 43.000 

m³ skærver og 25.300 sveller. Herudover vil der kom-

mer affald fra nedrivning af omkring ni bygninger mel-

lem Kværkeby og Ringsted med blandt andet tegl, 

beton, eternit, træ, fliser, asfalt, glas og metal.

Løsningsmuligheder

Løsningsmulighed Tunnel ved Kulbanevej vil betyde 

omkring 15.000 tons mindre affald af beton- og tegl-

brokker i forhold til grundløsningen.

Løsningsmulighed Smallere motorvej i Hvidovre vil 

betyde omkring 11.000 tons mindre affald af beton- og 

teglbrokker i forhold til grundløsningen.
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Fravalgte	løsningsmuligheder

København-Ringsted projektet har udover med grundløsningen undersøgt 

en lang række andre løsningsmuligheder. Disse er blevet vurderet i forhold 

til trafikale perspektiver, økonomi, teknisk kompleksitet og påvirkning af 

omgivelserne. På denne baggrund har nogle kunnet fravælges.

Fravalgte løsningsmuligheder

0 1 km
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Denne miljøredegørelse fremlægger sammen med 

grundløsningerne for 5. sporsløsningen og Nybyg-

ningsløsningen også en række løsningsmuligheder, 

som på bestemte steder kan erstatte udformningen af 

anlægget i grundløsningen. I arbejdet med løsnings-

mulighederne er der ud fra en vurdering af økonomi, 

trafikale konsekvenser, teknisk kompleksitet og påvirk-

ning af omgivelserne opstillet mulige tilvalg. På samme 

baggrund er nogle andre løsningsmuligheder blevet 

fravalgt. De fravalgte løsningsmuligheder beskrives 

kort nedenfor, og beskrives yderligere i de geografisk 

opdelte miljøredegørelser.

Station	for	fjerntog	i	Glostrup

I Strategianalysen for København-Ringsted projektet 

blev der i 2005 undersøgt muligheden for at etablere 

en station for fjerntog i Glostrup i tilknytning til 5. spor-

sløsningen. Trafikstyrelsen har siden vurderet, at pas-

sagergrundlaget for en fjerntogsstation ikke er til-

strækkeligt i forhold til anlægsprisen. Et nyt perronan-

læg vil tillige indebære omfattende ekspropriationer af 

boliger nær stationen. Forslaget er derfor fravalgt.

Boret	tunnel	Kulbanevej-Vestvolden

I dette forslag anlægges en tunnel i stort set samme 

linjeføring som i Nybygningsløsningens grundløsning. 

Fra det eksisterende baneareal ved Retortvej anlægges 

banen mod syd og føres hele vejen fra Kulbanevej til 

passage af Vestvolden i en boret tunnel.

Denne løsning tilgodeser befolkningen i de tæt bebyg-

gede byområder, hvor der således ikke skal ske eks-

propriationer, og hvor der ikke vil forekomme støjpå-

virkninger. Desuden vil Vestvolden ikke blive berørt af 

den nye bane. Heller ikke i anlægsperioden vil der være 

særlige genevirkninger.

I baneprojektet i 1998 var en ny bane placeret øst 
og syd for motorvejene, men denne placering er 
nu fravalgt.
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Den skønnede anlægspris for den lange tunnel er 

meget høj – ca. 2 mia.kr. – højere end prisen for grund-

løsningen, og Trafikstyrelsen har derfor fravalgt dette 

forslag.

Tunnel	under	Vestvolden

For at skåne Vestvolden i forbindelse med anlæg af 

Nybygningsløsningen er der foretaget vurderinger af at 

anlægge en tunnel under voldanlægget. Denne løs-

ningsmulighed er dog meget kostbar og er derfor ble-

vet fravalgt. 

Til gengæld opretholdes løsningsmuligheden Tæt på 

motorvejen, hvor banen anlægges tæt på og syd for 

Holbækmotorvejen, så Vestvolden skånes mest muligt. 

Denne løsningsmulighed har i forhold til tunnelløsnin-

gen højere prioritet i By- og Landskabsstyrelsen, Skov- 

og Naturstyrelsen og i Kulturarvsstyrelsen. Den skøn-

nede anlægspris er 710 mio. kr. højere end prisen for 

grundsløsningen. I denne løsning vil der fortsat være 

mulighed for udvidelse af Holbækmotorvejen.

Øst	og	syd	for	motorvejen		
Jersie-Kværkeby

Da den første projekteringslov for jernbanen mellem 

København og Ringsted blev vedtaget i 1997, blev der i 

1998 afholdt offentlig høring om de stillede forslag til 

en kommende jernbane. Under høringen blev der rejst 

kritik af Nybygningsforslagets linjeføring mellem Jersie 

og Kværkeby, hvor jernbanen var placeret på øst- og 

sydsiden af de eksisterende motorveje. Kritikken skyld-

tes bl.a., at mange boligejendomme og erhvervsvirk-

somheder ville blive berørt af denne linjeføring.

Trafikstyrelsen har i det aktuelle projekt i grundløsnin-

gen for Nybygningsløsningen placeret jernbanen på 

vest- og nordsiden af motorvejene, og den tidligere lin-

jeføring er samtidig fravalgt.

Fravalgte løsningsmuligheder
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Anlægs-	og	samfundsøkonomi

Anlægsprisen og de samfundsøkonomiske forhold for de to løsninger er 

analyseret. 5. sporsløsningen er den billigste at anlægge, mens Nybyg-

ningsløsningen har den bedste samfundsøkonomiske forrentning.

Anlægs- og samfundsøkonomi

	 Løsningsmuligheder	til	5.	sporsløsningen	 Skønnet	anlægspris	i	mio.	kr.	

	 	 højere	end	prisen	for	grundløsningen

	 Overdækning	af	banearealet	Rødovre	–	Brøndbyøster	 750-1.500

	 Støjbeskyttelse	langs	5.	sporet	som	ved	en	ny	bane	 Endnu ikke beregnet

	 Fleksibel	sporanvendelse	Hvidovre-Høje	Taastrup	 175

	 Station	ved	vendesporet	i	Roskilde	 175

	 Lange	tog	og	station	ved	vendesporet	i	Roskilde	 550

	 To	ekstra	spor	Adamshøj-Ringsted	 Endnu ikke beregnet

Skønnet anlægspris for løsningsmuligheder til 5. sporsløsningen. Prisniveau 2007.

	 Løsningsmuligheder	til	Nybygningsløsningen	 Skønnet	anlægspris	i	mio.	kr.	

	 	 højere	end	prisen	for	grundløsningen

	 Tunnel	ved	Kulbanevej	 235

	 Smallere	motorvej	i	Hvidovre		 100

	 Tæt	på	motorvejen	ved	Vestvolden	 615

	 Nord	om	kolonihaverne	i	Brøndby	 225

	 Nord	om	Vallensbæk	Sø	 200

	 Station	i	Greve	 535

	 Regulering	af	Køge	Å	ved	Regnemark	 –2

	 Omlægning	af	Køgevej	i	Kværkeby	 Endnu ikke beregnet

Skønnet anlægspris for løsningsmuligheder til Nybygningsløsningen. Prisniveau 2007.

Anlægsøkonomi

Analysen af anlægsomkostningerne viser den sand-

synlige anlægspris for de to grundløsninger under for-

udsætning af, at KØR-projektet allerede er etableret i 

sit fulde omfang, og at ERTMS-anlægget er etableret på 

eksisterende spor.

Det skal bemærkes, at det oprindelige skøn over 

anlægspriserne er foretaget i forbindelse med Strate-

gianalysen i 2005. Priserne vil blive revideret i forbin-

delse med udarbejdelsen af det endelige beslutnings-

grundlag.

5.	sporsløsningen

5. sporsløsningen indeholder relativt få nye sporkilo-

meter, og en stor del af løsningen omfatter etablering 

og udvidelse af broer og tunneller. Anlægget medfører 

endvidere store støjbeskyttelsestiltag.

Da arbejdet skal foregå langs spor i drift, vil noget af 

arbejdet foregå om natten og i weekenden. For at 

reducere mængden af nat- og weekendarbejde for-

ventes der anvendt en arbejdsskærm på en stor del af 

strækningen, hvilket reducerer indflydelsen på togtra-

fikken. Ved arbejde bag arbejdsskærmen vil ekstraom-

kostningerne og usikkerheden ved at arbejde langs 

sporet blive væsentligt reduceret. På de delstræknin-

ger, hvor arbejdet ikke kan foregå bag arbejdsskærm, 

vil udførelsen og herved også omkostningerne, være 

forbundet med en vis usikkerhed. Prisniveauet for 5. 

sporsløsningen er foreløbigt skønnet til knap 4 mia. kr.

Nybygningsløsningen

Nybygningsløsningen er omkostningstung på grund af 

bygning af mange nye sporkilometer, mange broer og 

tunneler samt arealinddragelse.

Anlæg af den nye bane skal ikke i særlig høj grad tage 

hensyn til anden jernbanetrafik, og arbejdet kan derfor 

udføres i dagtimerne og på hverdage. Derved opnås 

gunstige enhedsomkostninger. Da arbejdsprocessen er 

enklere end for 5. sporsløsningen, er der også mindre 

risiko for forsinkelser. Prisniveauet for Nybygningsløs-

ningen er foreløbigt skønnet til knap 9 mia. kr..
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ibrugtagningstidspunktet i 2017 og med en forudgåen-

de anlægsperiode.

De samfundsøkonomiske resultater er foreløbige, dels 

fordi alle analyser – bl.a. anlægsoverslag og støjbereg-

ninger – endnu ikke er afsluttet, men også fordi der kan 

ske ændringer i projektet efter den offentlige høring. 

De enkelte poster kan derfor blive påvirket mærkbart i 

de endelige beregninger, som vil blive lagt frem til poli-

tisk behandling i forbindelse med behandling af forslag 

til anlægslov. Det er dog usandsynligt, at disse påvirk-

ninger vil kunne ændre resultatet af sammenligningen 

mellem de to projekter.

De enkelte poster i den samfundsøkonomiske bereg-

ning fremgår af tabellen.

Som det fremgår af tabellen på næste side er Nybyg-

ningsløsningen forbundet med betydelig større 

omkostninger for det offentlige (-8,5 mia. kr.) end 5. 

sporsløsningen (-4,2 mia. kr.). Nybygningsløsningen 

giver større omkostninger til både baneanlæg, togdrift 

samt fornyelse og vedligehold af infrastruktur, og giver 

desuden større tab på afgifter, hvilket ikke kan opvejes 

af de større billetindtægter i Nybygningsløsningen. De 

større omkostninger for det offentlige udløser tillige et 

større skatteforvridningstab i Nybygningsløsningen  

(-1,2 mia. kr.) end i 5. sporsløsningen (-0,7 mia. kr.).

Tilsammen giver disse poster samfundsøkonomiske 

nettonutidsomkostninger på 4,9 mia. kr. i 5. sporsløs-

ningen og 9,7 mia. kr. i Nybygningsløsningen.

Til gengæld er gevinsterne også langt større i Nybyg-

ningsløsningen end i 5. sporsløsningen, hvilket mere 

end opvejer de større omkostninger.

Således er gevinsterne for togpassagererne markant 

større i Nybygningsløsningen (9,5 mia. kr.) end i 5. spor-

sløsningen (2,0 mia. kr.). Det gælder både rejsetidsge-

vinster som følge af en bedre køreplan og regularitets-

gevinster som følge af større banekapacitet. Samtidig 

er generne i anlægsperioden langt mindre.

Gevinster for jernbanegods har ikke så stor betydning, 

men er også større i Nybygningsløsningen (0,1 mia. kr.) 

end i 5. sporsløsningen.

Gevinster for bilisterne er ligeledes markant større i 

Nybygningsløsningen (0,9 mia. kr.) end i 5. sporsløsnin-

gen (0,1 mia. kr.), fordi der her sker en større overflyt-

ning fra bil til tog og således opnås bedre fremkomme-

lighed især på tæt befærdede veje.

Hertil kommer, at de samlede konsekvenser mht. 

uheld, støj, luftforurening og klima – benævnt ekster-

Løsningsmuligheder

Nogle løsningsmuligheder kan erstatte dele af grund-

løsningerne.

Til vurdering af hvad den samlede løsning bliver ved at 

vælge en eller flere løsningsmuligheder, er anlægsøko-

nomien opgjort som den pris, der skal lægges til grund-

løsningens pris, hvis den pågældende løsningsmulig-

hed indgår. Der er anvendt samme usikkerhedstillæg 

som ved grundløsningerne.

Samfundsøkonomisk	analyse

I den samfundsøkonomiske analyse forsøger man at 

opgøre samtlige gevinster og omkostninger ved at 

udbygge jernbanekapaciteten i henholdsvis 5. spors-

løsningen og Nybygningsløsningen sammenlignet med 

Basissituationen.

En række konsekvenser kan ikke umiddelbart opgøres i 

kroner og ører, f.eks. tidsgevinster, støj og uheld. Disse 

værdisættes i stedet ved hjælp af undersøgelser af 

brugerens betalingsvilje. Derefter kan de sammenreg-

nes med de monetære konsekvenser, for eksempel 

billetindtægter, anlægsomkostninger og driftsomkost-

ninger mv. 

I analysen er anvendt markedsprismetoden, hvor 

afgiftskonsekvenser og skatteforvridningstabet også 

skal medregnes. Metoden er nærmere beskrevet i 

Transportministeriets ”Manual for samfundsøkonomisk 

analyse”.

Ikke alle konsekvenser kan medregnes i den sam-

fundsøkonomiske analyse, enten fordi der ikke findes 

en anerkendt metode til opgørelse og værdisætning, 

eller fordi de vurderes at være ubetydelige eller for 

vanskelige og ressourcekrævende at opgøre. Det gæl-

der f.eks. konsekvenser for natur og dyreliv, vibratio-

ner, barriereeffekt, bymiljø og æstetik mv. En række af 

disse er vurderet i en supplerende kvalitativ analyse, 

som viser i hvilken retning, de skønnes at påvirke resul-

tatet af den samfundsøkonomiske analyse.

Resultatet af den samfundsøkonomiske analyse viser, 

at 5. sporsløsningen har en intern rente på ca. 1,8 pct., 

mens Nybygningsløsningen har den bedste forrentning 

med en intern rente på ca. 5,8 pct. 

Resultatet viser endvidere, at 5. sporsløsningen har en 

negativ nettonutidsværdi på -3,0 mia. kr., mens Nybyg-

ningsløsningen har en positiv nettonutidsværdi på 1,7 

mia. kr. (begge i 2007-prisniveau). Nettonutidsværdien 

er beregnet for 2007 med en kalkulationsrente på 5 

pct. pr. år og en kalkulationsperiode på 50 år regnet fra 

Anlægs- og samfundsøkonomi
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Det samfundsøkonomiske resultat angivet i nutidsværdi mio. kr. ved en kalkulationsrente på 5 pct.  p.a. 

Det	samfundsøkonomiske	resultat	–		grundløsningerne

naliteter – er positive i Nybygningsløsningen (0,9 mia. 

kr.), men negative i 5. sporsløsningen (-0,3 mia. kr.). 

Det er især støjbelastningen, som forbedres i Nybyg-

ningsløsningen, fordi den overflytter gennemkørende 

person- og godstog fra den eksisterende bane til den 

nye bane, der forløber langs en motorvej, mens 5. 

sporsløsningen øger trafikken på den eksisterende 

bane, som forløber gennem tættere bebygget område. 

Øvrige eksternaliteter er også mest positiv i Nybyg-

ningsløsningen, fordi denne giver en større overflyt-

ning af biltrafik.

Tilsammen giver disse poster samfundsøkonomiske 

nettonutidsgevinster for 1,9 mia. kr. i 5. sporsløsningen 

og 11,4 mia. kr. i Nybygningsløsningen.

Nedenfor redegøres der for de vigtigste effekter af de 

to grundløsninger.

–  Tidsgevinster	for	togpassagererne.	Når togbetjenin-

gen forbedres får de rejsende tidsgevinster. Både 5. 

spors- og Nybygningsløsningen indeholder forbedre-

de køreplaner med flere tog. I 5. sporsløsningen øges 

antallet af tog dog kun mellem København og Roskil-

de, idet kapaciteten mellem Roskilde og Ringsted ikke 

forbedres. I Nybygningsløsningen åbnes for et helt 

nyt marked omkring Køge og ned ad Lille Syd mod 

Næstved med store forbedringer i togbetjeningen, 

mens vilkårene for passagerer langs den eksisteren-

de bane mellem København og Ringsted i store træk 

vil være uændrede. Nogle passagerer vil dog opleve 

mindre forringelser, for eksempel ved at lyntogene 

kører ad den nybyggede bane og derved ikke betje-

ner Høje Taastrup. 

–  Billetindtægter. Ændringen i billetindtægter er en 

følge af nye rejser, og dem er der flest af i Nybygning. 

Den positive effekt af billetindtægterne er derfor 

størst i Nybygningsløsningen. Effekten forstærkes af 

at de nye rejser i Nybygningsløsningen i overvejende 

grad er længere rejser end det er tilfældet i 5. spors-

	 	 5.	sporsløsningen		 Nybygningsløsningen

	 Det	offentlige	i	alt,	heraf	 -4.270	 -8.484

	 Anlægsomkostninger	 -3.446 -8.096

	 Restværdi	anlæg	 259 624

	 EU-tilskud	anlæg	 338 757

	 Driftsomkostninger	persontogdrift	 -1.498 -2.956

	 Billetindtægter	 848 4.430

	 Fornyelse	og	vedligeholdelse	af	infrastrukturen,	driftsfasen	 -281 -1.255

	 Afgiftskonsekvenser	 -402 -1.970

	 Gener	i	anlægsperioden	for	det	offentlige	 -87 -18

	 Togpassagerer	i	alt,	heraf	 1.959	 9.519

	 Rejsetidsgevinster,	kollektiv	trafik	 2.009 7.769

	 Regularitetsgevinster,	kollektiv	trafik	 479 1.855

 Gener	i	anlægsperioden	togpassagerer -529 -105

	 Jernbanegods	i	alt,	heraf	 1	 102

	 Transporttidsgevinst	jernbanegods	 58 109

	 Driftsomkostninger	godstogdrift	 0 21

	 Gener	i	anlægsperioden	jernbanegods	 -57 -28

	 Bilister	i	alt,	heraf	 140	 943

	 Tidsgevinster	vej	 264 1.126

	 Kørselsomkostninger	vej	 0 1

	 Gener	i	anlægsperioden,	bilister	 -124 -185

	 Eksternaliteter	i	alt,	heraf	 -259	 878

	 Uheld	biltrafik	 43 192

	 Støj	 -274 658

	 Luftforurening	og	klima	 3 35

	 Gener	i	anlægsperioden,	eksternaliteter	 -31 -7

	 Skatteforvridningstab	(incl.	effekter	i	anlægsfasen)	 -653	 -1.220

	 Nettonutidsværdi	 -3.081	 1.738

 Intern	rente	i	pct.	 1,8	pct.	 5,8	pct.	 	

	 Nettogevinst	pr.	offentlig	omkostningskrone	 -0,74	 0,21
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løsningen. Længere rejser medfører større billetind-

tægter.

–  Forbedret	 regularitet. Med Nybygningsløsningen 

opnås den største forbedring af regulariteten, i form 

af forbedret rettidighed. Med etableringen af den nye 

bane over Køge til Ringsted eller 5. sporsløsningen 

forøges jernbanekapaciteten mellem København og 

Ringsted. Men hvor jernbanekapaciteten i 5. sporsløs-

ningen stort set vil være opbrugt, med det forudsatte 

driftsomfang, vil der være en del kapacitet tilbage i 

Nybygningsløsningen. Dette kapacitetsoverskud 

medfører at regularitetsgevinsten vil være meget 

større i Nybygningsløsningen end i 5. sporsløsningen.

–  Flere	passagerer	som	følge	af	bedre	regularitet.	

Antallet af passagerer stiger, som følge af en perma-

nent bedre regularitet og dermed mindre risiko for at 

blive forsinket. Dette betyder større tidsgevinster, 

større billetindtægter, men omvendt også større 

driftsudgifter i persontogdriften samt ændringer i bil-

trafikken, da flere bilister vil overflytte til toget. Sam-

let bidrager denne effekt positivt til den samfunds-

økonomiske rentabilitet i begge løsninger, men pri-

mært i Nybygningsløsningen.

–  Frafald	af	passagerer	i	anlægsperioden. Ved udar-

bejdelse af konkrete køreplaner er det muligt, at vur-

dere frafaldet af passagerer i anlægsperioden. Frafal-

det af passagerer er størst i 5. sporsløsningen, da 

anlæggelse af det 5. spor skal foregå langs spor i drift. 

Dette vil kræve væsentligt flere og længere spærrin-

ger, reduceret drift samt længere perioder med 

hastighedsnedsættelser, som vil være til stor gene for 

passagererne. I Nybygningsløsningen er der færre 

kilometer nyt spor der skal etableres langs spor i drift, 

hvorfor generne vil være relativt mindre i denne løs-

ning. For togoperatørerne vil frafaldet af passagerer i 

anlægsperioden have betydelige driftsøkonomiske 

konsekvenser, som derfor er størst i 5. sporsløsnin-

gen. Samfundsøkonomisk vil togoperatørens tab dog 

i høj grad blive opvejet af de afledte afgiftskonse-

kvenser. 

–   De frafaldne passagerer forventes ikke at vende fuld-

talligt tilbage lige efter åbningsåret. Denne effekt er 

vurderet kvalitativt i analysen, og er derfor ikke vær-

disat i tabellen ”Det samfundsøkonomiske resultat”. 

Da passagerfrafaldet er størst i 5. spor, er effekten 

mest undervurderet i denne løsning.

–  Gener	for	godstrafikken	i	anlægsperioden. 5. spors-

løsningen påfører jernbanegodstrafikken betydelige 

gener, i form af længere rejsetid og aflyste godstog, 

fordi godstogstrafikken skal afvikles på strækningen 

samtidig med anlægsarbejderne pågår. I Nybygnings-

løsningen påføres godstrafikken færre gener i 

anlægsperioden, da trafikken store dele af tiden kan 

opretholdes mellem København og Ringsted over 

Roskilde mens den nye bane anlægges. 

–  Trængselseffekt	for	vejtrafikken.	Med udvidelse af 

togdriften og kortere rejsetider bliver det mere 

attraktivt at benytte toget, hvorfor der forventes 

overflytning af trafik fra vej til bane. Overflyttet trafik 

fra vej til bane betyder bedre fremkommelighed for 

de vejtrafikanter, der bliver tilbage på vejene. Den 

reducerede vejtrængsel resulterer derfor i tidsgevin-

ster for de tilbageværende trafikanter. Da antallet af 

overflyttede trafikanter er størst i Nybygningsløsnin-

gen vil trængselsgevinsten være størst i denne løs-

ning. Beregninger i OTM modellen (Ørestadens trafik-

model) viser, at der kan forventes relativt store tids-

besparelser for vejtrafikken som følge af den over-

flyttede trafik. 

–  Støj. Antallet af støjbelastede boliger er ikke opdate-

ret i forhold til beregningerne i Strategianalysen. 

Dette skyldes en vis forsinkelse på støjberegninger-

ne. Det forventes dog i de nye beregninger, at Nybyg-

ningsløsningen fører til færre støjbelastede boliger i 

forhold til Basissituationen. Det skyldes, at en del tog-

trafik føres ad nybygget bane, hvor der er færre boli-

ger end langs den eksisterende bane. Boliger langs 

den eksisterende bane forventes således at påføres 

mindre støj end i Basissituationen. 5. sporsløsningen 

fører til flere støjbelastede boliger, og her forventes 

bidraget til samfundsøkonomien negativt. 

–  Skatteforvridningstab. Når øgede offentlige omkost-

ninger finansieres via skatter, kan det have en forvri-

dende effekt på aktiviteten i samfundet, fordi det får 

forbrugerne og virksomhederne til at ændre adfærd. 

Den primære kilde til skatteforvridningstabet er i 

begge løsninger anlægsomkostningerne. Skattefor-

vridningstabet er derfor størst i Nybygningsløsnin-

gen, da anlægsomkostningerne her er højst. 

–  Afgiftskonsekvenser. Ændring i billetindtægter og 

ændring i kørte bil km resulterer i ændringer i afgif-

terne til staten: jo flere bilister, der overflyttes til 

toget, desto flere afgifter mister staten. Afgiftskonse-

kvenserne i Nybygningsløsningen påfører derfor det 

største tab. Med den benyttede metode for sam-

fundsøkonomisk analyse er det således forbundet 

med ulempe for det offentlige at bilister overflyttes 

til toget. 

Ikke	værdisatte	effekter

En række elementer er ikke medtaget i den samfunds-

økonomiske analyse. Enten fordi der ikke findes aner-

Anlægs- og samfundsøkonomi
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Dårlig	 Neutral	 God

	 	 5.	spor	 Nybygning

	 Gener	for	naboer	i	anlægsperioden

	 Generel	påvirkning	af	det	oplevede	landskab	og	rekreative	områder	i	byen

	 Natur-	og	dyreliv

	 Barriereeffekt

	 Vibrationer

	 Generel	påvirkning	af	det	oplevede	bymiljø,	æstetik

	 Jord-	og	grundvandsforurening

	 Tilbagesvingsperiode	for	passagerer	efter	anlægsperioden

	 Tilbagesvingsperiode	for	godstog	efter	anlægsperioden

	 Fremtidssikring	i	form	af	overskudskapacitet

	 Togsystemets	robusthed	ved	uforudsete	og	planlagte	hændelser

l

l

l

l

l

l

l

l

l

l

l

Vurderingen af de ikke værdisatte effekter er skønnet til at påvirke resultatet af den samfundsøkonomiske analyse på en skala 
fra dårlig til god, hvor neutral svarer til Basissituationen 2017.

Anlægs- og samfundsøkonomi

kendte metoder til kvantificering og værdiansættelse 

af elementerne eller fordi kvantificering eller værdian-

sættelse er meget vanskelig.

Vedstående figur resumerer, hvorledes hver af de ikke 

værdisatte effekter skønnes at påvirke resultatet af 

den samfundsøkonomiske analyse. 

–  Gener	for	naboer	til	 jernbanen	i	anlægsperiode. 

Naboerne til jernbanen må forvente gener i anlægs-

perioden i form af støj, støv, visuelle gener mm. 

Generne vurderes at være størst i 5. sporsløsningen, 

dels fordi der er mange naboer til strækningen, dels 

fordi anlægsarbejderne kompliceres af, at trafikken 

skal afvikles langs strækningen samtidig med 

anlægsarbejderne.

–  Generel	påvirkning	af	det	oplevede	landskab	og	

rekreative	arealer	i	byområder. En ny banestræk-

ning vil beslaglægge et areal og påvirke den rekrea-

tive værdi af omliggende arealer. Den negative effekt 

vurderes at være størst i Nybygningsløsningen, som 

opføres i et nyt tracé, dog umiddelbart i nærheden af 

motorvej de fleste steder. I 5. sporsløsningen er der 

tale om mindre forandringer.

–  Natur	og	dyreliv. Natur- og dyreliv vil i et vist omfang 

blive påvirket i Nybygningsløsningen, idet anlæg af 

en ny bane vil medføre en fragmentering af nogle 

naturområder. De eksisterende biologiske spred-

ningsveje vil dog i vidt omfang blive opretholdt ved 

etablering af faunapassager. 5. sporsløsningen vil 

kun medføre marginale ændringer i forhold til Basis-

situationen.

–  Barriereeffekt. Herved forstås de gener, som et tra-

fikanlæg giver anledning til for de mennesker, som 

færdes omkring trafikanlægget eller ønsker at kryd-

se den. Nettoeffekten vurderes at være marginal i 5. 

sporsløsningen. I Nybygningsløsningen forventes det 

at alle stier og veje opretholdes, men der vil fore-

komme en fragmentering af landskabet og der vil 

opstå restarealer.

–  Vibrationer. Begge løsninger må, især i anlægsfasen, 

forventes at medføre flere gener i form af vibrations-

gener for naboer til jernbanen.

–  Generel	påvirkning	af	det	oplevede	bymiljø,	æste-

tik. Der vil ske en påvirkning af det oplevede bymiljø 

ved en baneudvidelse, når banen forløber gennem 

byer. Begge løsninger må forventes at påvirke det 

generelle bymiljø i negativ retning. 

–  Jord-	og	grundvandsforurening. En baneudvidelse 

vil formentlig medføre en risiko for øget forurening 

af jord- og grundvand, primært i anlægsfasen. For 

driftsfasen vurderes effekten at være meget 

begrænset, om end den formentlig vil være større 

for Nybygningsløsningen end for 5. sporsløsningen, 

fordi den anlægges i et nyt tracé. I anlægsfasen vil 

brug af entreprenørmaskiner, håndtering af forure-

net jord, midlertidige grundvandsænkninger og deraf 

følgende muligheder for spredning af forureninger 

udgøre konkrete risici for at medføre eller sprede for-

urening.

–  Tilbagesvingsperiode	for	passagerer	efter	anlægs-

perioden. I den samfundsøkonomiske analyse er der 

medregnet gener i anlægsperioden i form af ekstra 

rejsetid samt frafald af passagerer. Frafaldet af pas-

sagerer betyder, at der efter ibrugtagning af det nye 

anlæg vil være færre passagerer på strækningen, 

end før anlægsarbejdet gik i gang. Der forventes 

således at skulle gå en tid, før antallet af passagerer 

forventes, at være tilbage på samme niveau som før 

anlægsperioden. Denne ’tilbagesvingsperiode-

effekt’ er ikke opgjort og er derfor ikke medtaget i 
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beregningerne. Effekten vurderes at være størst for 

5. sporsløsningen, som er forbundet med de største 

indgreb i forhold til afvikling af trafikken i anlægspe-

rioden.

–  Tilbagesvingsperiode	for	godstog	efter	anlægs-

perioden. Gener for godstog i anlægsperioden er 

medregnet i form af aflyste godstog samt forlængel-

se af rejsetiden. Som for persontrafikken forventes 

det, at godstrafikken vil være påvirket af generne i 

anlægsperioden og at der også skal gå en tid, før 

antallet af godstog vil være tilbage på samme niveau 

som før anlægsperioden. ’Tilbagesvingsperiode-

effekt’ er ikke opgjort og er derfor ikke medtaget i 

beregningerne. Effekten vurderes at være størst for 

5. sporsløsningen, som er forbundet med de største 

indgreb i forhold til afvikling af trafikken i anlægspe-

rioden.

– 	Fremtidssikring	i	form	af	overskudskapacitet. Med 

fremtidssikring i form af overskudskapacitet forstås 

den kapacitet, der er til stede på det færdige anlæg, 

men som ikke udnyttes med de anvendte kørepla-

ner. Overskudskapaciteten udskyder det tidspunkt, 

hvor kapaciteten som følge af den trafikale udvikling 

er opbrugt, og det er nødvendigt at foretage kapaci-

tetsudvidende foranstaltninger. I Nybygningsløsnin-

gen er overskudskapaciteten stor og som følge deraf 

bliver det lettere at opfylde en øget efterspørgsel. 

Hvis eksempelvis godstrafikken bliver større end for-

ventet i fremtiden, så vil det i Nybygningsløsningen 

være muligt at tilgodese denne efterspørgsel, uden 

at det går ud over regulariteten. Effekten af en ny 

strækning over Køge vil desuden kunne fjerne eller 

udskyde et fremtidigt behov for udbygning af spor-

kapaciteten på S-banen langs Køge bugt. I 5. spors-

løsningen vurderes fremtidssikringen i form af over-

skudskapacitet at være begrænset.

– 	Togsystemets	robusthed	ved	uforudsete	og	plan-

lagte	hændelser    

En baneudvidelse vil medføre en større robusthed 

ved planlagte og uforudsete hændelser. Med Nybyg-

ningsløsningen bliver nettet langt mere fleksibelt, da 

man ved planlagte hændelser, så som sporarbejder 

og uforudsete hændelser som uheld og terrorangreb, 

vil kunne omdirigere trafikken til den anden bane-

strækning. Nybygningsløsningen medfører således 

en reduceret sårbarhed og nye taktiske muligheder, i 

kraft af de 2 alternative ruter, både ved planlagte 

såvel som uforudsete hændelser. Ved 5. sporsløsnin-

gen forventes togsystemets robusthed ikke ændret.

Det er vanskeligt at konkludere på betydningen af de 

ikke værdisatte effekter for de to grundløsninger, netop 

fordi effekterne ikke er værdisat og derfor ikke kan 

sammenvejes direkte med de værdisatte effekter. 

Anlægs- og samfundsøkonomi
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Resumé
Med København-Ringsted projektet fremlægger Trafikstyrelsen i denne 

miljøredegørelse to løsninger til at forøge banekapaciteten på stræk-

ningen. I redegørelsen beskrives de to løsningers fysiske forhold, deres 

påvirkninger af omgivelserne samt afværgeforanstaltninger.

På baggrund af projekteringsloven fra marts 2007 om 

udvidelse af banekapaciteten København-Ringsted 

gennemfører Trafikstyrelsen en analyse af en mulig 

baneudvidelse. Undersøgelsen omfatter indledende 

projektering og vurdering af banens påvirkninger af 

omgivelserne i to mulige løsninger, nemlig 5. sporsløs-

ningen og Nybygningsløsningen.

De	to	løsningsforslag

5.	sporsløsningen

Kapaciteten mellem København og Roskilde forøges og 

vil først og fremmest give mulighed for forbedring af 

den lokale togbetjening. I 5. sporsløsningen udbygges 

den eksisterende bane med et ekstra spor til fjerntog. 

Sporet omlægges mellem Hvidovre og Baldersbrønde 

på den sydlige side af de eksisterende spor, så der med 

S-banesporene bliver i alt fem spor på denne stræk-

ning. 

Løsningen omfatter moderniseringer langs stræknin-

gen og flere nyanlæg, herunder en jernbanebro i Bal-

dersbrønde, hvor fjerntog føres over fra sydsiden til 

nordsiden af de eksisterende spor. Der etableres des-

uden et vendesporsanlæg i Roskilde, hvor det bliver 

muligt at vende fjerntogene, som kører mellem Køben-

havn og Roskilde.

Nybygningsløsningen

Kapaciteten mellem København og Ringsted kan for-

bedres væsentligt ved anlæg af en dobbeltsporet jern-

bane fra Ny Ellebjerg Station via Køge til Ringsted.

Den dobbeltsporede bane vil i store træk følge Hol-

bækmotorvejen ud af København til Vallensbæk, vide-

re langs Køge Bugt Motorvejen til Køge og derefter 

langs Vestmotorvejen til Kværkeby Stationsby/Fjælle-

bro, hvorfra sporene følger den eksisterende bane til 

Ringsted. Banen forberedes til kørsel med højhastig-

hedstog, som kan køre op til 250 km/t.

Nybygningsløsningen omfatter desuden etablering af 

en ny Køge Nord Station tæt på S-banen, tilslutning ved 

Køge Nord til Lille Syd Banen (Roskilde-Køge-Næstved) 

og et ekstra spor på en del af strækningen mellem 

Køge Nord og Køge Station. 

Trafikale	muligheder

5.	sporsløsningen

En udbygning med et femte spor betyder, at der kan 

køre 17 passagertog per time i hver retning på stræk-

ningen mellem København og Roskilde. På samme 

strækning vil der være plads til to godstog per time i 

hver retning. Det er fire passagertog flere, end hvis der 

ikke skete en udbygning af jernbanen. Samtidig bety-

der denne løsning, at flere regionaltog kan standse ved 

færre stationer mellem København og Roskilde, og på 

den måde nedsættes rejsetiden mellem de to byer.

Mellem Roskilde og Ringsted er den maksimale kapaci-

tet uændret i forhold til en jernbane, der ikke udbyg-

ges. Der vil kunne køre otte passagertog og to godstog 

per time i hver retning.

Nybygningsløsningen

Den nye dobbeltsporede bane mellem Ny Ellebjerg og 

Ringsted giver mulighed for 17 passagertog og to gods-

tog i timen i hver retning på strækningen København-

Ringsted. Mellem Roskilde og Ringsted kan der køre 17 

passagertog og to godstog, og det er ni ekstra passa-

gertog i forhold til en jernbane uden nybygningen.

Det bliver også muligt at forkorte rejsetiderne både for 

regionaltog og for tog mellem landsdelene. Især vil rej-

setiden fra Køge-Stevns-området til København og til 

Vestdanmark blive reduceret, da Nybygningsløsningen 

giver mulighed for at indsætte direkte tog. Beregnin-

ger viser også, at Nybygningsløsningen i 2017 giver en 

tredjedel færre forsinkelser end en jernbane uden den 

nye strækning via Køge.

Arealbehov

Der er behov for permanent ekspropriation af arealer 

på i alt 9,5 hektar i 5. sporsløsningens grundløsning. 

Der bliver tale om i alt 24 ejendomme, som skal eks-

proprieres fjernes eller flyttes – heraf udgør koloniha-

ver den største gruppe.

I Nybygningsløsningens grundløsning er der behov for 

permanent ekspropriation af 265 hektar. Der er tale om 

i alt 111 ejendomme, som skal eksproprieres, fjernes 

eller flyttes – heraf udgør kolonihaver knap halvdelen.

Resumé
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Påvirkning	af	omgivelserne

Begge løsninger medfører påvirkninger af omgivelser-

ne. Påvirkningerne vil dels være midlertidige i anlægs-

perioden dels permanente, efter jernbanen er etable-

ret.

Anlægsperioden

I anlægsperioden vil der især være gener fra støj, vibra-

tioner og støv. Disse gener vil blive begrænset i videst 

muligt omfang, og der vil foregå en målrettet informa-

tion til jernbanens naboer.

På visse strækninger vil anlægsarbejdet foregå tæt på 

eksisterende jernbane i drift. Det medfører, at der i 

mange tilfælde vil være behov for at nedsætte hastig-

heden på jernbanen med køreplansændringer til følge 

og i nogle tilfælde at indskrænke togtrafikken på grund 

af nedsat banekapacitet, mens anlægsarbejderne fore-

går. Anlægsarbejderne vil også påvirke vej- og stitra-

fikken, og visse vejstrækninger og stier vil blive spær-

ret eller omlagt i anlægsperioden.

Der vil også ske en vis påvirkning af naturen i de områ-

der, som vil blive brugt som arbejdsarealer. Herudover 

vil der i nogen grad blive lagt beslag på områder, som 

har et rekreativt formål.

Grundvandet vil lokalt blive påvirket i anlægsperioden, 

da der enkelte steder er behov for at sænke grund-

vandstanden, mens anlægsarbejdet foregår.

Permanente	påvirkninger

Togdriften vil i sig selv give en øget støjpåvirkning, som 

dog søges mindsket ved hjælp af blandt andet 

støjskærme, hvor det er påkrævet. 

Jernbanen vil påvirke det visuelle miljø. Der bliver tale 

om et nyt by- og landskabselement, som skal spille 

sammen med de eksisterende bygninger, anlæg, kul-

turlandskab og naturlige landskabsformer.

Der er flere typer påvirkning af naturen. Nogle af de 

væsentlige påvirkninger drejer sig om beskyttede 

dyre- og plantearter, mens andre drejer sig om beskyt-

tede naturtyper og naturområder, der tjener som 

spredningskorridorer for dyrene. Der vil blive foretaget 

afhjælpende foranstaltninger for at opretholde natu-

rens økologiske funktionalitet især for særligt beskyt-

tede dyrearter.

Flere steder er der konflikter med kulturhistoriske inte-

resser. Det drejer sig blandt andet om områder, der i 

regionplanen er udpeget som kulturmiljøer eller områ-

der med kulturhistorisk værdi. Endvidere berører jern-

banen i enkelte tilfælde fredede bygninger eller area-

ler.

De rekreative interesser – herunder offentlighedens 

adgang til rekreative områder – vil kun i begrænset 

omfang blive berørt.

Jernbanen passerer flere steder gennem områder, som 

støder op til vandforsyningernes indvindingsboringer. 

Her vil der blive udlagt en membran under sporene, så 

nedsivning af forurenet vand fra banestrækningen 

begrænses.

Sammenligning	af	løsningsforslagene

De to løsningsforslag adskiller sig på mange måder fra 

hinanden, da der i det ene tilfælde – 5. sporsløsningen 

– er tale om en udbygning af den eksisterende jernba-

ne, mens der i det andet tilfælde – Nybygningsløsnin-

gen – er tale om en helt ny jernbane.

Trafikale	muligheder

Begge løsninger giver en forbedring af kapacitet til 

jernbanetrafikken. Nybygningsløsningen giver dog en 

langt større forøgelse end 5. sporsløsningen, som alle-

rede i 2017 vil være oppe på fuld kapacitetsudnyttelse.

Nybygningsløsningen vil også betyde en mere robust 

køreplan og dermed færre forsinkelser i 2017.

Arealbehov	og	påvirkninger	af	omgivelserne

Nybygningsløsningen er langt mere omfattende end 5. 

sporsløsningen og går gennem områder, hvor der ikke 

tidligere har været jernbane.

Det betyder, at der er et langt større arealbehov til 

Nybygningsløsningen i forhold til 5. sporsløsningen.

Det betyder også, at de permanente påvirkninger på 

omgivelserne er mere omfattende ved Nybygningsløs-

ningen. Nybygningsløsningen vil især påvirke kultur og 

naturinteresser.

Økonomi

Analyserne af anlægsøkonomien afspejler omfanget af 

de to løsningsforslag. 5. sporsløsningen har et mindre 

omfang, og anlægsomkostningerne vil ligge på under 

halvdelen af prisen for Nybygningsløsningen.

De samfundsøkonomiske beregninger viser, at Nybyg-

ningsløsningen har den bedste økonomi udtrykt ved 

intern forrentning. Nybygningsløsningens forrentning 

er 5,8 pct., mens 5. sporsløsningen har en forrentning 

på 1,8 pct.
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Deltag	i	debatten

I perioden 22. september til 1. december 2008 gennemfører Trafikstyrel-

sen en offentlig høring om København-Ringsted projektet. Både skriftlige 

henvendelser og mundtlige indlæg under borgermøder og via telefon 

betragtes som høringssvar.

Nr. 11 handler om støj og vibrationer for såvel 5. spors-

løsningen som for Nybygningsløsningen.

Høringsudgaverne og de tekniske fagnotater, der ligger 

til grund herfor, er også tilgængelige på Trafikstyrel-

sens hjemmeside

www.trafikstyrelsen.dk

Henvendelser

I høringsperioden bliver alle henvendelser med kom-

mentarer, ideer og indsigelser til projektet registreret, 

herunder også de mundtlige indlæg fra deltagere i bor-

germøderne. Henvendelserne bearbejdes og vurderes 

af Trafikstyrelsen, og de bliver indarbejdet i det endeli-

ge projekt i det omfang, at de inden for de økonomi-

ske, tekniske og miljømæssige rammer kan anvendes.

Alle kan henvende sig til Trafikstyrelsen med indsigel-

ser, ideer, spørgsmål og kommentarer. Alle skriftlige 

henvendelser skal fremsendes, så de er modtaget af 

Trafikstyrelsen senest mandag den 1. december klok-

ken 12.00.

Henvendelse kan ske til:

Trafikstyrelsen

København-Ringsted projektet

Adelgade 13

1304 København K

Email kh-rg@trafikstyrelsen.dk

Telefon 72 26 7045

Efter høringsperioden behandler Trafikstyrelsen alle 

høringssvar, og de indgår i et kommende høringsnotat.

Borgermøder

Trafikstyrelsen inviterer alle til borgermøder om Køben-

havn-Ringsted projektet. Formålet med borgermøder-

ne er at informere borgerne om projektet og at inddra-

ge borgerne i beslutningsprocessen.

Der afholdes i alt 12 borgermøder, som har et fast pro-

gram: Efter en orientering fra Trafikstyrelsen får delta-

gerne lejlighed til at stille spørgsmål om projektet, 

Miljøredegørelser

Trafikstyrelsen præsenterer konsekvenserne af Køben-

havn-Ringsted projektet i denne generelle og samlen-

de miljøredegørelse (1) med sammenligninger af løs-

ningerne, ni geografisk opdelte miljøredegørelser og 

en samlende redegørelse om støj- og vibrationer (11). 

Høringsudgaven af miljøredegørelsen udgør grundla-

get for den offentlige høring. Nedenfor er en oversigt 

over miljøredegørelserne med angivelse af indholdet

Oversigt	over	miljøredegørelser

Høringsudgaven af miljøredegørelsen om København-

Ringsted projektet udgives i 11 hæfter, der indeholder 

følgende

Nr. 1 er den samlende miljøredegørelse for såvel 5. 

sporsløsningen som for Nybygningsløsningen.

Nr. 2 beskriver strækningen Ny Ellebjerg Station-Vest-

volden, som er en del af 5. sporsløsningen.

Nr. 3 beskriver strækningen Vestvolden-Baldersbrøn-

de, som er en del af 5. sporsløsningen.

Nr. 4 beskriver et vendesporsanlæg ved Roskilde, som 

er en del af 5. sporsløsningen.

Nr. 5 beskriver strækningen Ny Ellebjerg Station-Aved-

øre Havnevej, som er en del af Nybygningsløsningen.

Nr. 6 beskriver strækningen Avedøre Havnevej-Bal-

dersbæk, Ishøj, som er en del af Nybygningsløsningen.

Nr. 7 beskriver strækningen Baldersbæk, Ishøj-Havbo-

gårdsvej, Solrød, som er en del af Nybygningsløsnin-

gen.

Nr. 8 beskriver strækningen Havbogårdsvej, Solrød-Sal-

byvej, Ejby, som er en del af Nybygningsløsningen.

Nr. 9 beskriver strækningen Salbyvej, Ejby-Kværkeby, 

som er en del af Nybygningsløsningen.

Nr. 10 beskriver strækningen Kværkeby-Ringsted Sta-

tion, der er del af både Nybygningsløsningen og  

5. sporsløsningen.
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Lykkebo	Skolen,	Vigerslevvej	141,	Valby

9. oktober 2008, kl. 18.30 

Ny Ellebjerg Station-Vestvolden

(Miljøredegørelse 2)

Greve	Idrætcenter,	Lillevangsvej	88,	Greve

20. oktober 2008, kl. 18.30 

Baldersbæk, Ishøj-Havbogårdsvej, Solrød

(Miljøredegørelse 7)

Kulturhuset	Kilden,	Nygårds	Plads	31,	Brøndby

23. oktober 2008, kl. 18.30 

Ny Ellebjerg Station-Vestvolden

(Miljøredegørelse 2)

Solrød	Gymnasium,	Solrød	Center	2,	Solrød	Strand

27. oktober 2008, kl. 18.30 

Baldersbæk, Ishøj-Havbogårdsvej, Solrød 

(Miljøredegørelse 7)

Taastrup	Kulturcenter,	Poppel	Allé	12,	Taastrup

30. oktober 2008, kl. 18.30 

Vestvolden-Baldersbrønde

(Miljøredegørelse 3)

Glostrup	Idrætspark,	Stadionvej	80,	Glostrup

3. november 2008, kl. 18.30 

Vestvolden-Baldersbrønde

(Miljøredegørelse 3)

komme med indsigelser, kommentere projektet og stil-

le forslag til ændringer.

Miljøredegørelserne 1 og 11 om det samlede projekt 

udgør det primære grundlag for debatten på borger-

møderne sammen med miljøredegørelsen for den del-

strækning, hvor det enkelte borgermøde foregår.

Der afholdes nedenstående borgermøder. I parentes er 

angivet nummeret på miljøredegørelsen for den del-

strækning, der primært diskuteres på de enkelte 

møder.

Ringsted	Kongrescenter,	Nørretorv	22,	4100	Ringsted

29. september 2008, kl. 18.30

Kværkeby-Ringsted Station 

(Miljøredegørelse 10)

Rishøjhallen,	Skolevej	7,	Køge

2. oktober 2008, kl. 18.30 

Havbogårdsvej, Solrød-Salbyvej, Ejby

(Miljøredegørelse 8)

Bjæverskov	Forsamlingshus,	Ringstedvej	546,		

Bjæverskov

6. oktober 2008, kl. 18.30 

Salbyvej, Ejby-Kværkeby

(Miljøredegørelse 9)

Borgermøde

Nyt spor, grundløsning

Eksisterende spor 

0 5 km
Afgrænsning af de enkelte miljøredegørelser
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Scandic	Roskilde,	Søndre	Ringvej	33,	Roskilde

5. november 2008, kl. 18.30 

Vendesporsanlæg i Roskilde

(Miljøredegørelse 4)

Hvidovre	Medborgerhus,	Hvidovrevej	280,	Hvidovre

11. november 2008, kl. 18.30 

Ny Ellebjerg Station-Avedøre Havnevej

(Miljøredegørelse 5)

Vallensbæk	Idrætscenter,	Idræts	Allé	2,	Vallensbæk

13. november 2008, kl. 18.30 

Avedøre Havnevej-Baldersbæk, Ishøj

(Miljøredegørelse 6)

Kombiterminal	ved	Køge	

I forbindelse med København-Ringsted projektet har 

Trafikstyrelsen udarbejdet et foreløbigt forslag til 

anlæg af en kombiterminal ved Køge. Dette forslag er i 

en idéfase med  offentlig høring i perioden fra den 22. 

september til den 1. december 2008. Trafikstyrelsen 

afholder borgermøde om forslaget tirsdag den 18. 

november kl. 18.30 på Højelse Skole, Baunebjergvej 1, 

Lille Skensved.
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myndighedpåjernbaneområdet,herunderforsikker-

hedoginteroperabilitet.

Trafikstyrelsenhareksisteretsiden2003ogharansvars-

områderindenfor

–Planlægning,reguleringogrådgivning

–Sikkerhedstilsyn, interoperabilitet,godkendelserog

regler

–Trafikkøbafjernbane-ogfærgetrafik

–Administration,koordineringogdataindsamling.

Planlægning, regulering og rådgivning

Trafikstyrelsen

–varetagerdenoverordnedeplanlægningafjernbane-

trafikkenogdensudvikling

–forberederogfølgeroppåpolitiskebeslutningerom

statsligeinvesteringeribanenettet

–udviklerstatsligtrafikplanforjernbanetrafikken

–rådgiverTransportministerietitrafikpolitiskeog-stra-

tegisketemaer

–erhøringspartiforbindelsemedkommune-oglokal-

planer

–regulererrammebetingelserforjernbanegodstrafik-

ken

–skaberrammebetingelserforensammenhængende

kollektivtrafikogorganisererplanerogkonkreteini-

tiativerforforbedringafdenkollektivetrafik.

Sikkerhedstilsyn, godkendelser og 
regler 

Trafikstyrelsen

–ersikkerhedsmyndighedpåjernbaneområdet

–fastsætterreglerforsikkerhedforalsportrafikiDan-

mark
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Samlende analyse for København-Ringsted projektet
En udvidelse af kapaciteten på jernbanen mellem København 
og Ringsted betyder mulighed for flere togafgange, kortere 
rejsetid og færre forsinkelser. Trafikstyrelsen har undersøgt 
to mulige løsninger hertil. Den ene omfatter bygning af et 
5. spor langs den eksisterende jernbane mellem København 
og Roskilde, og den anden omfatter nybygning af en 
dobbeltsporet jernbane fra Ny Ellebjerg Station via Køge til 
Ringsted. Som grundlag for den offentlige høring i efteråret 
2008 fremlægger Trafikstyrelsen i denne miljøredegørelse 
den samlende analyse for de to løsninger.

Trafikstyrelsen
National Rail Authority

Adelgade 13
DK 1304 København K
Telefon +45 7226 7000

info@trafikstyrelsen.dk
www.trafikstyrelsen.dk
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