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1. Ikke-teknisk resumé

1.1. Projektet

Formalet med etablering af en letbane pa Ring 3 er forst og fremmest at
skabe vaekst i Ringbykommunerne og dermed styrke udviklingen i Hoved-
stadsregionen. Ved at fremme den kollektive trafik pa tvers af byfingrene i
tilknytning til S-banenettet, vil de kommende stationer saledes udgere en
katalysator i udviklingen af en reekke nye byomrader i de involverede kom-
muner.

Samtidig kan letbanen skabe grobund for fornyelsen af en raekke byrum med
bedre og mere attraktive forhold bade for de blgde trafikanter og for bebo-
erne og de handlende i Ring 3’s teette bydele.

Letbanen etableres i en eksisterende trafikkorridor, som allerede i dag er
trafikalt sveert belastet. Nar letbanen er anlagt, vil den yde et vaesentligt bi-
drag til at age mobiliteten bade for de lokale beboere, arbejdspladser og stu-
diepladser m.v. Letbanen gor det sdledes lettere og hurtigere at komme om-
kring i regionen med offentlig transport. Letbanen forbinder fingerbyerne
pé tveers og danner sammen med den effektive S-togsbetjening af fingrene
og et omfattende lokalt busnet et sammenhangende kollektivt trafiknet til
gavn for betydelige dele af Hovedstadsregionens befolkning.

Gennem et udbygget net af kollektive trafikforbindelser forbinder letbanen
vigtige uddannelsesinstitutioner i Ringbykommunerne og to af regionens
store hospitaler, Herlev og Glostrup.

Letbanen vil samtidig veere et miljovenligt alternativ til privatbilerne og vil
kunne medvirke til at forbedre miljgforholdene, dels ved at fa flere til at lade
bilen sté og i stedet bruge den kollektive trafik, dels ved en sterre andel af
vedvarende energi i transportsektoren, og for sa vidt angar begransning af
stgj og andre lokale gener.

Endelig vil etablering af letbanen medvirke til at age beskeftigelsen bade i
anleegsperioden og i driftsperioden.

Forst skal letbanen anlagges, og bade anlagsarbejdet og det nye trafikan-
laeg, som letbanen udger, vil uundgaeligt pavirke omgivelserne. Nar det
gelder pavirkningen af de omkringliggende byomréader og landskabstrak er
det vigtigt at veere opmarksom p4, at det nye anleeg kommer til at ligge i en
eksisterende trafikkorridor, som allerede i dag er praget af intens trafik og
byudstyr, som er karakteristisk herfor. Ring 3’s vigtige trafikale rolle har
desuden pavirket udformningen af de omkringliggende bydele. Straekningen
rummer byrum af vidt forskellig karakter, som spander fra storre erhvervs-
virksomheder til boligbebyggelse og rekreative omrader. Boligomraderne og
de rekreative omrader vender ofte ryggen til trafikkorridoren.
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2.

Letbane pa Ring 3

At der er tale om en eksisterende trafikkorridor medvirker til at lette ind-
pasningen af et nyt stort infrastrukturanlaeg i omgivelserne, som er mindre
folsomme end uforstyrrede landskaber og teette gamle bydele. Men place-
ringen indebaerer samtidig en udfordring i forhold til afviklingen af den gv-
rige trafik, bade i anleegsperioden og nar letbanen er etableret. Det er nogle
af disse forhold, som vil blive behandlet i denne VVM-redegorelse.

VVM-redegorelsen tager udgangspunkt i Lov om en letbane pa Ring 3, hvor
linjeferingen, placeringen af stationer og af kontrol- og vedligeholdelsescen-
tret er fastlagt. Parallelt med udarbejdelsen af VVM-redegorelsen er der ud-
arbejdet et dispositionsforslag for letbaneprojektet. Dispositionsforslaget er
en detaljering af det projekt, der blev udviklet i Udredningen, og som dan-
nede grundlag for Principaftalen og for Lov om letbane pa Ring 3. Dispositi-
onsforslaget offentliggeres sammen med VVM-redegorelsen.

VVM-redegorelsen skal ses i sammenhaeng med dispositionsforslaget, som
indeholder en mere detaljeret beskrivelse bl.a. af letbanens funktionalitet og
tekniske opbygning, af den fremtidige betjening af vejtrafikken, af de frem-
tidige stationer samt by- og landskabsrum.

Letbanen lgber igennem eller stader op til kommunerne Lyngby-Taarbaek,
Gladsaxe, Herlev, Radovre, Albertslund, Glostrup, Brendby, Vallensbak og
Ishgj. Et oversigtskort med angivelse af letbanens forlgb, stationer og kon-
trol- og vedligeholdelsescenter fremgar af Figur 1-1.

Letbanen er ca. 27 km lang og lober i siden af eller midt i vejen fra Lundtofte
i nord til Ishgj S-tog station i syd. P4 hovedparten af streekningen forlgber
letbanen pa Ring 3.

Letbanen far 27 stationer, der er placeret ved trafikpunkter langs straeknin-
gen. Seks af stationerne betjenes saledes ogsa af S-tog (Glostrup formentlig
ogsd af regionaltog) og bus og far derfor karakter af knudepunkter. De seks
knudepunkter bliver Lyngby Station, Buddinge Station, Herlev Station,
Glostrup Station, Vallensbaek Station og Ishgj Station.

Letbanen vil kere i 5-minutters drift om dagen, mens der vil veere 10-
minutters drift om aftenen og pa sen- og helligdage. Om natten parkeres
letbanetogene pa kontrol- og vedligeholdelsescentret i Glostrup.

Anlagsarbejdet begynder i slutningen af 2016 og lgber frem til 2020/21,
hvor der arbejdes i forskellige faser pa flere steder pa streekningen pa én
gang. Letbanen forventes taget i brug i 2021.

Anlaegsarbejdet pa letbanen vil uundgéeligt medfere en raeekke miljopavirk-
ninger, som kan give gener for de bergrte naboer og omgivelser til projektet.
Det skal tages i betragtning, at de bergrte omrader i forvejen er pavirket af
nerheden til eller placeringen i en trafikkorridor, hvor der er meget staj, be-
gransede naturvaerdier samt et arkitektonisk udtryk, som er praeget af naer-
heden til Ring 3. Vurderingen af projektets pavirkninger af omgivelserne og
de forudsatte afvaergende foranstaltninger skal ses pa denne baggrund. Her-



udover vil der blive arbejdet med at udforme et tilvalgskatalog, som interes-
senterne vil kunne tilvealge for yderligere at reducere anleggets miljopa-
virkning, herunder f.eks. de trafikale effekter. De enkelte miljeforhold, som
er indeholdt i VVM-redeggrelsen, er gennemgaet i de falgende afsnit.

Figur 1-1 | Oversigt over linjefering og placering af stationer for letbanen pa Ring 3.

1.2. Trafik

Etablering af en letbane indenfor rammerne af en vigtig trafikare som Ring
3 indeberer under alle omstendigheder en udfordring for vejtrafikkens
fremkommelighed.
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4. | Letbane pé Ring 3

I det hidtidige arbejde med letbaneprojektet har der derfor veeret fokus péa at
optimere biltrafikkens fremkommelighed under hensyn til letbanen og uden
samtidig at oge omfanget af ekspropriationer mere end hgjst nedvendigt.
Dette er sket dels gennem en omhyggelig udformning af vejanleegget sa ha-
stighedsgreensen pa dele af streekningen kan opretholdes, dels gennem af-
skaermning af letbanen med hegn pa de relevante dele af streekningen, séle-
des at pladsen udnyttes bedst muligt uden derved at mindske sikkerheden.

I krydsene er der ved optimeringen lagt vaegt pa optimering af udformnin-
gen, saledes at der tages hensyn til trafikken bade ad Ring 3 og pa tveers
heraf. Endvidere er der gennem optimering af det falles signalsystem for
letbanen og biltrafikken, sikret det bedst mulige flow gennem krydsene.

Det er vurderingen, at der i den videre proces, hvor optimeringen vil fort-
satte, vil kunne opnas yderligere forbedringer for bade letbanen og biltra-
fikken, siledes at de beskrevne pavirkninger ma forventes at kunne ned-
bringes yderligere.

Generelt vil etablering af letbanen pa Ring 3 medfere en vis overflytning af
trafik fra busser, fodgaengere, tog, cykler og biler til letbanen. Flytningen
sker ved at trafikanterne tilveelger det nye attraktive transportalternativ,
som letbanen udger.

Derudover sker der en vis flytning af biltrafik fra Ring 3 til andre veje, pri-
meert parallelle veje, enten mindre veje eller Motorring 3. Denne flytning
sker, da bilisterne sgger andre veje pa grund af en reduktion i vejkapacitet
pa Ring 3 og dermed en vis foragelse af kgretiden.

Nar letbanen er i drift, ma der forventes @ndringer af trafikmonstret. Der er
allerede i dag teet trafik pa Ring 3, og det ma forudses, at trafikken vil blive
storre i 2021 pa grund af den generelle udvikling i biltrafikken. Det betyder,
at fremkommeligheden for biltrafikken, iseer i de storre vejkryds, vil blive
reduceret ogsa uden en letbane. Selvom der i projektets projekteringsfase
arbejdes med optimering af fremkommeligheden bade for letbanen og den
gvrige trafik, vil biltrafikkens fremkommelighed uundgaeligt blive pavirket
ved etablering af letbanen.

Letbanen vil pa nogle streekninger og i nogle af vejkrydsene reducere kapaci-
teten. Under ombygningen af Ring 3 til letbanen vil der imidlertid blive lagt
vaegt pa at udvide krydsene med henblik pa at opretholde sa stor en del af
kapaciteten som muligt. Stedvist vil laengere keer, specielt i de kryds, som er
mest belastede i dag, dog ikke kunne undgas. I Lyngby-Taarbak og Gladsaxe
kommuner ma en lille del af trafikken forventes at flytte sig til parallelle ve-
je. Hvor letbanen gor det nedvendigt at omlaegge trafikken pa grund af
manglende mulighed for at foretage sving ved udkersel fra sideveje, vil det
normalt vaere ukompliceret at flytte den begraensede trafik til alternative ve-

je.

Letbanen vil generelt ikke forringe mulighederne for at krydse Ring 3. Det
skyldes, at der allerede i dag pé lange straekninger er autovarn eller meget



trafik, saledes at det er vanskeligt at komme pé tvaers af vejen, og pa andre
streekninger, at der ikke er behov for at krydse vejen. Letbanen vil dog for-
ringe krydsningsmulighederne pa straekningerne umiddelbart syd for Lyng-
by Station og i Ishgj/Vallensbak, hvor der i dag kun er en moderat barrieef-
fekt fra vejene.

Letbanen forventes at give anledning til en reduktion i antallet af korte ki-
lometer i den lokale biltrafik omkring Ring 3. I forhold til den samlede trafik
i Hovedstadsomradet vil reduktionen relativt set vaere ubetydelig. Banen vil
medfere en tilsvarende reduktion i miljepavirkninger fra trafikken i forhold
til den lokale trafik, mens reduktionen vil vaere begrenset i forhold til det
samlede hovedstadsomrade.

Samlet set giver letbanens etablering anledning til en ubetydelig veekst i tra-
fikken pa motorvejsnettet. Pa selve motorvejsstreekningerne er trafikken
som udgangspunkt stor i forvejen, og etableringen af letbanen farer derfor
kun til beskedne procentuelle trafikeendringer (-1 til +2 %). P4 ramperne er
trafikken som udgangspunkt mindre og de procentuelle &endringer i trafik-
ken pa grund af letbanens etablering bliver derfor sterre (-29 til + 13 %). Da
trafikken pa Ring 3 i hovedforslaget falder i forhold til o-alternativet, er der i
de fleste tilfeelde tale om, at keleengderne i krydsene med motorvejsramper i
hovedforslaget er kortere end i 0-alternativet. Det geelder dog ikke rampen
ved Vallensbakvej, hvor der i visse perioder méa forventes laengere kadan-
nelser end uden en letbane. I den videre projektering vil det i samarbejde
med Vejdirektoratet blive vurderet, om dette vil fore til et behov for leengere
ramper, som i givet fald tilvejebringes af letbaneprojektet.

I anleegsfasen vil letbanens etablering medfare, at store dele af vejstracknin-
gen pa Ring 3 skal ombygges samtidig med, at der afvikles trafik pa vejen.
Pa straekninger med anlaegsarbejde vil vejens kapacitet blive begraenset og
hastigheden nedsat af sikkerhedsmaessige grunde. Cyklisters og fodgaenge-
res muligheder for at komme frem vil blive sikret under arbejdet, selvom det
ikke kan undgas, at fremkommeligheden kan blive vanskeligere i perioder.
Den eksisterende kollektive trafik opretholdes sa vidt muligt.

Der vil fortsat veere adgang til butikker, erhverv og private ejendomme, sa
vareleverancer, kunder og beboere kan komme frem. Safremt adgangen til
storre P-omrader og private ejendomme spaerres i kortere eller leengere tid,
vil der blive etableret alternativ adgang. Det vil ogsa blive sikret, at der er
uhindret adgang for ambulancekersel til hospitalerne.

Der vil i hele anlaegsperioden forekomme oget trafik iszer af lastbiler i for-
bindelse med transport af materialer. Den ggede trafik udger dog en ubety-
delig meengde i forhold til den avrige trafik pa Ring 3 og pa Motorring 3, og
den vurderes generelt ikke at ville pavirke trafikafviklingen. Det kan dog ik-
ke undgas, at trafikafviklingen til tider vil kunne blive pavirket lokalt i neer-
heden af de store arbejdspladser.
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1.3. Stgj

I anlaegsfasen vil der veere stgj fra almindeligt, storre entreprengrmateriel
som lastbiler, gravemaskiner, komprimeringsmaskiner mm. Beregninger vi-
ser, at bro- og tunnelarbejder, ombygning af kryds og ombygning af vejan-
laeg i perioder vil medfere en vasentlig stgjbelastning ved de neermeste boli-
ger. Det samme vil vaere tilfzeldet ved etablering af letbanens spor samt ma-
ster og kereledninger.

Da anleegsarbejdet gennemfores i faser fordelt over den samlede strackning
pa 27 km, vil de enkelte omrader kun periodevist blive udsat for veesentlig
stgjbelastning. Anlegsarbejdet vil saledes blive gennemfart pa relativt korte
streekninger ad gangen. Og selv om anlaegsarbejdet bestar af adskillige faser,
séledes at hvert omrade ma forventes at blive bergrt af anleegsarbejdet i flere
omgange, vil belastningen blive vasentligt mindre belastende, fordi arbejdet
foregar i relativt korte perioder, set pa baggrund af projektets storrelse.

Af hensyn til bilernes fremkommelighed, iseer i myldretiden, vil det veere
nedvendigt at gennemfore en rakke anleegsarbejder om aftenen og natten
og i weekenderne. Dette vil vaere til gene for naboerne, men kan i mange til-
feelde ogsa betyde, at arbejderne hurtigere kan gennemfores. Selv om gener-
ne, mens arbejdet star pa, er lidt sterre, er den samlede periode med gener
til gengald kortere. Med henblik pa at begranse generne for savel trafikan-
ter som naboer vil letbaneprojektet foretage en ngje afvejning af hensynet til
trafikafviklingen i forhold til en hensigtsmassig og effektiv gennemforelse af
anleegsarbejdet.

Der vil blive gennemfort forskellige afvaergetiltag, som vil have til formal at
opretholde fremkommeligheden for biltrafikken i videst muligt omfang samt
reducere de stgjmaessige gener fra anleegsarbejdet mest muligt. Som led heri
vil letbaneprojektet i et teet samarbejde med de bergrte kommuner udarbej-
de en stgjhandteringsplan, hvor anleegsarbejdet er delt op i faser, og hvor
den forventede stgj i de enkelte faser og for de enkelte lokaliteter vil veere
belyst med henblik pd myndighedsbehandlingen.

Desuden vil det blive et krav til de udferende entreprengrer, at de skal udar-
bejde en stgjhandlingsplan, som sikrer, at arbejdet tilretteleegges, sa mindst
muligt af det stgjende arbejde udferes om aftenen og natten, nar der samti-
dig tages hensyn til trafikkens fremkommelighed. Der vil desuden blive stil-
let krav til entreprengren om i det omfang, det er muligt, at benytte stgjsva-
ge maskiner, saledes at anleegsaktiviteternes stgjgener i omgivelserne be-
granses mest muligt.

Trafik, der omlaegges i anlaegsfasen, vil ogsé give anledning til et foraget
stgjniveau pa enkelte tilstedende og parallelle veje, men der vil i det videre
projekteringsarbejde blive lagt vaegt pa at begreense generne mest muligt
gennem projektets udformning og krav til arbejdsprocesserne.



I driftsperioden, nar letbanen er etableret, vil antallet af stgjbelastede boli-
ger generelt set over hele straekningen falde lidt, mens antallet af staerkt
stgjbelastede boligenheder ligeledes vil blive reduceret.

Nar letbanen sattes i drift, vil den forlabe i eller langs veje med forholdsvis
meget trafik, undtagen pa en kortere steekning i Ishgj. Da stgjbidraget fra
letbanen er relativt lille i forhold til stgjen fra vejtrafikken, vil letbanens di-
rekte stgjmaessige betydning i driftsfasen vaere meget begraenset. Pa vej-
streekninger med lav trafikintensitet (som f. eks i Ishgj) vil letbanen lokalt
give anledning til en lille stigning i stgjniveauet. Den samlede trafikstg;j vil
nogle steder falde som folge af mindre biltrafik og nedsat hastighed for bil-
trafikken. Under hensyn til bilernes fremkommelighed er hastighedsgran-
serne dog sogt fastholdt pa det nuveerende niveau, sa vidt dette er muligt.
Reduktionen af trafikstgjen er derfor begraenset. Pa store dele af straeknin-
gen vil stgjen saledes vare uendret.

I kurver er der risiko for saerlig stgj, der kan give anledning til stgjgener ved
naboer til letbanen. Der vil i muligt omfang blive taget hgjde for problemet
bl.a. vil der veere fokus pa at opna den optimale geometriske sammenheng
mellem hjul og skinner ved forskellige kurveradier samt pa anvendelse af en
optimal smering af hjul og skinner.

Der forventes ikke at forekomme vaesentlige stgjpavirkninger fra kontrol- og
vedligeholdelsescentret, omformerstationer og stationer. Stationernes hgjt-
taleranlaeg og advarselssignaler vil i et vist omfang kunne hgres i omgivel-
serne. Eventuelle gener vil i givet fald blive handteret gennem en optimering
af lydniveau under hensyn til pa den ene side naboerne og pa den anden
sikkerhed for passagererne, herunder iseer de synshandicappede.

1.4. Vibrationer

Projektets pavirkninger af omgivelserne er vurderet i forhold til komfortvi-
brationer, strukturlyd og bygningsskadelige vibrationer i bade anlags- og
driftsfasen.

Anlegsarbejdet kan give anledning til vibrationer. Isaer ramning af spuns-
vaegge, funderingspzle og fundamenter til kereledningsmaster samt kom-
primering af grus eller asfalt, kan medfere gener for de neermeste naboer.
Projektet vil gennem afveergeforanstaltninger tilstrabe at minimere gener-
ne.

Med henblik pa at begranse risikoen for bygningsskadelige vibrationer vil
der lgbende blive gennemfort malinger for at sikre, at der ikke forekommer
vibrationer, som overstiger gransen for bygningsskadelige vibrationer. Sa-
fremt der skulle opsté sddanne vibrationer, vil arbejdet blive standset, indtil
der er fundet en fremgangsmade, som sikrer, at skader s& vidt muligt und-
gas. Der kan dog forekomme kosmetiske skader som revner i lofter, puds
mv. pa udsatte bygninger, selvom greensevardierne overholdes. Skader, som
skyldes anlaegsarbejdet, vil blive udbedret.
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Beregninger af vibrationer og strukturlyd fra letbanen i drift viser, at enkelte
boliger helt tat pa banen kan blive udsat for komfortvibrationer og/eller
strukturlyd over greensevaerdierne. Afhaengig af de konkrete forhold, herun-
der de bergrte bygningers folsomhed — f.eks. hospitalerne - vil naermere un-
dersogelser blive igangsat med henblik pa forebyggende at indarbejde af-
vaergende foranstaltninger f. eks. i sporkonstruktionen, som kan reducere
generne til under grenseverdierne.

1.5. Landskab og arkitektur

Pé store dele af streekningen, hvor Ring 3 i forvejen baerer markant preg af
trafikkorridor, er letbanens pavirkninger af omgivelserne begransede. Sta-
tionerne og de nye byrum omkring stationerne kan derimod udgere en posi-
tiv pavirkning pa bymiljoet.

Projektets pavirkninger er blevet vurderet i forhold til emnerne landskab og
bymilje, landskabsudpegninger, landskabsfredninger, skov, skovbyggelinjer,
abeskyttelseslinjer og arkitektur, fredede og bevaringsverdige bygninger
samt kommunalt udpegede veerdifulde boligbebyggelser.

I forbindelse med letbaneprojektets anlegsfase sker de storste pavirkninger
af landskab og arkitektur ved etablering af arbejdspladser og arbejdsarealer,
nedrivning af et mindre antal bygninger og opferelse af stationer. Denne pa-
virkning er midlertidig, og vil blive sagt begreenset mest muligt. Den be-
plantning, som nedvendigvis ma fjernes i forbindelse med arbejdspladser og
arbejdsarealer, bliver reetableret i videst mulig omfang.

I driftsfasen vil letbanen pa Ring 3 medfere moderate pavirkninger af land-
skab og arkitektur i de berorte kommuner. Bade i anlaegs og driftsfasen vil
pavirkningerne blive sogt begranset mest muligt blandt andet gennem en
vis retablering af beplantning i relation til projektet.

1.6. Kulturarv

Letbanen péavirker ikke kulturarv veesentligt i hverken anlaegs- eller driftsfa-
sen. P en samlet streekning pa 27 km, pavirkes kun tre kulturarvsomrader
enten moderat eller med lille pavirkning: I Lyngby-Taarbseek Kommune p&-
virkes fortidsmindet Faestningskanalen moderat i forbindelse med tre mid-
lertidige arbejdspladser og arealinddragelser langs Klampenborgve;j. I drifts-
fasen vil master og kereledninger uundgéeligt medfere en moderat pavirk-
ning af oplevelsen af Fastningskanalen, hvor de delvist vil udgere en visuel
barriere i forhold til fortidsmindet.

I Herlev Kommune er Herlev Hovedgade udpeget som en oprindelig vej, og
letbanens passage af vejen og ombygning af krydset vil udgere en lille pa-
virkning af vejen.

Endelig pavirkes et beskyttet stendige ved Glostrup Hospital, som ma ned-
laegges i forbindelse med anlagsarbejderne. Diget genetableres i sin oprin-
delige form lidt forskudt, hvilket giver en moderat pavirkning.



1.7. Jord

Det vurderes samlet, at anlaeg og drift af letbanen ikke vil give anledning til
jordforurening, og at der ikke vil veere pavirkninger som folge af handtering,
flytning og oplag af forurenet jord, nar geldende lovgivning og myndigheds-
krav overholdes.

Stort set hele letbanen pa Ring 3 anlagges i eksisterende vejareal og omra-
der, som er lettere forurenede byomrader. Det méa derfor forventes, at der
skal handteres en del forurenet jord i anlaegsfasen.

P& streekningen er der ogsa nogle fa ejendomme med kortlagte jordforure-
ninger, som bliver direkte berort af etableringen af letbanen. Det vurderes,
at anleegsarbejdet ikke vil medfere pavirkninger som folge af flytning eller
oplagring af forurenet jord. Kraftigere forurenet jord eller jord indeholdende
affald keres direkte til behandling eller deponering. De storste mangder op-
gravede jord og overfladematerialer skal handteres i Glostrup og Gladsaxe
kommuner, mens der i Ishgj og Vallensbaek kommuner kun skal handteres
en mindre maengde jord og opgravet overflademateriale.

I anleegsfasen forventes Ring 3 Letbane I/S at skulle handtere ca. 730.000
m3 jord, hvoraf ca. 30.000 m3 skennes indbygningsegnet i letbaneprojektet,
mens der forventes at kunne anvendes ca. 35.000 m3 jord til andre konkrete
projekter i Lyngby-Taarbak og Glostrup kommuner.

Ring 3 kommunerne har vedtaget en generel jordhindteringsplan, der ud-
over at fastleegge hvordan jorden indenfor projektomradet skal underseges
for forureningsgrader, har defineret en méalsaetning om mest mulig genan-
vendelse af overskydende jord og overfladematerialer. P4 nuvarende tids-
punkt er Ring 3 Letbane I/S i dialog med Naturstyrelsen om nyttiggorelse af
den overskydende jord i stgjvolde langs Ring 3, Frederikssundsmotorvejen
og Motorring 4, samt med Ishgj Kommune om nyttiggerelse af overskuds-
jorden i Ishgj Havn. Samlet forventes langt hovedparten af jorden siledes at
kunne genanvendes.

1.8. Grundvand

Det vurderes samlet, at der ikke vil vaere pavirkninger af grundvandet som
folge af letbanens etablering og i driftsfasen.

I anlaegsfasen planlegges der mindre seenkninger bade i det primaere og se-
kundere grundvandsmagasin pa enkelte lokaliteter pa straekningen f.eks. i
forbindelse med ombygning af flere broer. Det vurderes samlet, at grund-
vandssenkninger og evt. oppumpet eller dreenet vand i forbindelse med an-
leegsarbejdet kan hédndteres uden miljopavirkninger.

P4 det areal hvor kontrol- og vedligeholdelsescentret etableres, findes ind-
vindings- og pejleboringer til HOFOR A/S’ kildeplads VII. Ring 3 Letbane
I/S arbejder pé at finde en lgsning, hvor indvindingen vil bevare samme
storrelsesorden, som den har i dag.
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1.9. Afvanding

Letbanens pavirkninger pa omgivelserne i forbindelse med afledning af
regnvand er vurderet i forhold til pavirkning af aflobssystemer, letbanens
barriereeffekt pa vandveje samt vandkvaliteten af det afstremmende vand.
Det er vurderet, at letbanen ikke pavirker omgivelserne vasentligt i relation
til de navnte forhold.

Regnvand, der afledes fra arbejdsarealer og arbejdspladser i letbanens an-
leegsfase, ledes til de eksisterende aflobssystemer. Vandmengderne vil ikke
vaere vaesentligt eendret i forhold til i dag, og pavirkningerne vurderes derfor
at veere ubetydelige. I driftsfasen vurderes letbanens pavirkning af de eksi-
sterende aflobssystemer at veere fra lille til moderat pa grund af den ggede
befastelse nogle steder pa streekningen. I det fremadrettede arbejde med
projektering af letbanen vil dimensioneringen af aflobssystemerne sikre, at
de kan rumme de maengder regnvand, som skyldes sendringer forarsaget af
letbanen.

I anlaegsfasen vurderes det, at letbanens barriereeffekt pa vandveje vil vaere
ubetydelig.

Da sporet ikke kan tale at std under vand i driftsfasen, anlagges letbanen
hgjere end de tilstedende vejarealer, hvor det er muligt. Derfor kan banen
virke som en barriere i forhold til de nuvaerende stromningsveje af regn-
vand, og letbanens barriereeffekt pa vandveje vurderes at variere fra lille til
moderat afheengig af antallet af lokaliteter pa streekningen, hvor der er risiko
for oversvemmelse af letbanesporet. Ved udformningen af letbanen vil det
blive sikret, at letbanen ikke gger oversvemmelsesrisikoen betydeligt for de
omkringliggende omrader i skybrudssituationer. Dette kan ske ved at lede
vandet pa tveers af letbanen, hvor dette er muligt, f.eks. ved anlaeggelse af
ror under letbanen.

I anlaegsfasen vil letbanens pavirkning af vandkvaliteten af det afstrommen-
de vand vere lille. Da regnvand, der afstreommer fra arbejdspladser, kan in-
deholde sand og grus, vil letbaneprojektet forsage at afveerge dette f.eks. ved
at lede regnvand gennem sedimentationstanke. I driften forventes det af-
stremmende vand fra sporarealet ikke at indeholde miljefremmede stoffer
eller andet, og derfor vurderes pavirkningen af vandkvaliteten af det af-
stremmende vand at vaere ubetydelig.

1.10. Materialer, rastoffer og affald

Materiale- og rastofforbruget til anlaeg af letbanen er af underordnet betyd-
ning, set fra et samlet nationalt synspunkt over hele projektets levetid pa
100 ar. Materiale- og rastofforbruget i letbanens driftsfase er ligeledes be-
granset.

Affaldsmengder og -typer i anlaegs- og driftsfasen vurderes at vaere uden
vaesentlig betydning for miljget, bade lokalt og globalt.



1.11. Luft

Letbanens emissioner samt bidrag til den globale opvarmning i form af CO.-
udledning er blevet vurderet bade i anlags- og driftsfasen.

Der vil ikke veere pavirkninger af luftkvaliteten pa grund af emissioner i let-
banens driftsfase, hvor der vil ske en ubetydelig reduktion i udledning af
SO, NOx fra transport i bil. Letbanen vil bidrage til en gget el-produktion,
men vil til gengeeld medfere et foreget udbud af antal saeder i den kollektive
trafik og en stigning i antal tilbagelagte personkilometer. Det betyder, at let-
banen er en mere CO.-venlig transportform end biler og busser.

De vaesentligste pavirkninger af den lokale luftkvalitet i forbindelse med an-
leegsarbejde vil vare stov fra handtering af jord og materialer, gravearbejde,
karsel og nedrivning af broer mv.

Pa hovedparten af streekningen vil der ikke veere risiko for stev eller pavirk-
ning af luftkvaliteten, da anleegsarbejdet generelt sker i ret &bne omrader og
over store arealer med mulighed for god spredning.

Pa enkelte lokaliteter kan der dog vere en risiko for pavirkninger med stov,
som kan medfere midlertidig pavirkning af luftkvaliteten, hvis der er darlige
spredningsforhold. Det geelder omraderne omkring letbanens krydsning
med Klampenborgvej, Sorgenfrigardsvej og Lyngby Hovedgade, omkring
Lyngby Station, Herlev Station, krydsning med Hovedvejen i Glostrup og
Glostrup Station, samt omkring Vejledalen og Vejlebrove;.

I forbindelse med udbud af anleegsarbejderne vil Ring 3 Letbane I/S stille
krav til entreprengrerne om at minimere pavirkninger af naboer med emis-
sioner fra entreprengrmaskiner og diffuse stavgener. Afvaergetiltag sdsom
sprinkling og vanding af arbejdspladser, udleegning af kereplader etc. vil
indga i anleegsfasen. Efter afslutning af anlaegsarbejderne vil den eventuelle
pavirkning af luftkvaliteten og eventuelle stgvgener ophgare.

Den overordnede betydning af CO.-udledningen pa grund af forbruget af
materialer, rastoffer, maskiner og strem i anlagsfasen er ubetydelig.

1.12. Natur og overfladevand

Ring 3 beerer markant prag af at vare en trafikkorridor, hvor der generelt
kun er lidt natur langs den planlagte letbane, og derfor vil natur kun blive
pavirket fa steder og kun lokalt. Samlet set vurderes letbanen kun at have en
lille pavirkning pa naturforholdene langs straekningen.

Vurdering af letbanens pavirkninger pa natur og overfladevand omfatter be-
skyttede naturomrader, bilag IV-arter, gvrige omrader med naturveerdi,
kommunale udpegninger samt vandlgb.

Pa straekningen er det kun i to kommuner ud af i alt ni, hvor beskyttede na-
turomrader bergres. I alt fire arealer med fredskovspligt bergres midlerti-
digt til arbejdspladser og inddrages permanent til letbanen i henholdsvis
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Glostrup og Ishgj kommuner. For arealet i Ishgj Kommune og to af arealer-
ne i Glostrup Kommune vurderes pavirkningen at veere af lille betydning,
mens det sidste areal i Glostrup Kommune, hvor kontrol- og vedligeholdel-
sescenteret skal ligge, vurderes at blive pavirket veesentligt. Pavirkningen vil
blive sagt reduceret i det omfang, det er praktisk muligt under hensyn til
omradets fremtidige funktioner.

Den eneste bilag IV-art, som er registreret at forekomme pa straekningen, er
flagermus. Anlaeg af det planlagte kontrol- og vedligeholdelsescenter vurde-
res at have en vaesentlig negativ betydning for de flagermus, der benytter det
gronne omrade som fourageringsomrade, da de vil skulle sgge andre steder
hen for at finde mad og hvile.

Traeerne langs den eksisterende Ring 3 er generelt for sma til at udgere yng-
le- og rastetreer for flagermus. Feeldning af traeer i anleegsfasen langs letba-
nen vil derfor kun medfere en lille pavirkning af omradets flagermus péa ste-
der, hvor de kan fungere som ledelinjer i landskabet. Nar letbanen kommer i
drift, vurderes den ikke at medfere en vaesentligt aget barriereeffekt for fla-
germus sammenlignet med de nuvarende forhold.

Samlet set vurderes det, at der ikke sker en pavirkning af omradernes gkolo-
giske funktionalitet for flagermusene, ligesom deres bestande ikke vurderes
at blive pavirkede, da der fortsat er mulighed for at finde fode, hvile og yngle
til stede i neromradet bade i anlaegs- og driftsfasen, ligesom opsaetning af
flagermuskasser og plantning af erstatningstraeer kan afvaerge virkningerne.

For omradet gvrige dyreliv, som ikke kan flyve over afskeermningen langs
letbanen, vurderes det, at afskeermningens eggede barriereeffekt i driftsfasen
generelt kan medfere en moderat pavirkning langs hele streekningen, hvis
hegnene ikke kan passeres, og en vaesentlig pavirkning ved Vestskoven.
Denne pavirkning kan afvaerges ved at etablere mulighed for passage af af-
skeermning for mindre dyr pa strategiske steder..

Gregnne omrader med en vis oplevet naturveerdi pavirkes vasentligt to ste-
der langs streekningen. Kun i forbindelse med inddragelse af areal i den
gronne korridor ved Lundtoftegardsvej i Lyngby-Taarbak Kommune og ved
kontrol- og vedligeholdelsescentret i Glostrup kommune, sker der en vae-
sentlig pavirkning af den oplevede naturveerdi pa arealerne i anlegs- og
driftsfasen.

Projektet inddrager arealer pa forskellig vis indenfor kommunale udpegnin-
ger. For samtlige kommuner vurderes det, at pavirkningerne enten er sma
eller ubetydelige.

Endelig vurderes afvanding af regnvand til vandleb i anlaegsfasen ikke at
medfere en negativ pavirkning af vandkvaliteten. Dog kan ombygning af
broen over Store Vejled medfere en midlertidig lille pavirkning af vandkvali-
teten. Afvaergeforanstaltninger som brug af olieudskiller og sandfang vil bli-
ve benyttet, s& partikler og oliefilm tilbageholdes, inden udledning til vand-
lgb og pavirkningen derved minimeres mest muligt.
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1.13. Befolkning og rekreative interesser

Projektets pavirkninger af befolkningen, herunder af sundhed og rekreative
interesser er vurderet i forhold til stgj, vibrationer, luftemissioner, pavirk-
ning fra magnetfelter samt aktiv pendling.

I anlagsfasen vil stgj medfere en moderat pavirkning, da der vil kunne opsta
vaesentlige gener fra stgjen, iser ved natarbejde. Det vurderes, at letbanen
vil have en — om end begranset - positiv pavirkning pa befolkningens sund-
hed i driftsfasen, da antallet af stgjbelastede boliger falder, uanset en svag
stigning i vibrationspavirkede boliger.

Der kan forekomme emissioner og stov i anleegsfasen fra entreprengrmaski-
ner og anlaegsaktiviteter. Luftemissionerne i anleegsfasen vil ikke give an-
ledning til pavirkning af sundheden, da der for sterstedelen af strackningen
er god mulighed for spredning af de forurenende elementer, og afveergende
foranstaltninger som sprinkling og vanding af arbejdspladser vil minimere
pavirkningen. I driftsfasen vil der ikke vaere en sundhedsmaessig pavirkning
fra luftemissioner som folge af letbanens drift.

Da letbanen er eldrevet, kan der forekomme magnetfelter omkring kereled-
ninger og omformerstationer. Disse forventes ikke at udgere nogen hel-
bredsrisiko, da letbanen karer pa jeevnstrem, og da magnetfelterne har be-
greenset udbredelse.

Rekreative interesser i form af grenne omrader, rekreative stier og havefor-
eninger vil i nogen udstrakning blive pavirket i anlaegsfasen. I forbindelse
med anlegsarbejdet vil det desuden veere ngdvendigt at inddrage arealer
med rekreative funktioner, afsparre rekreative stier og rydde beplantning.
Pavirkningen vil i de fleste tilfzelde blive afveerget, da der sa vidt muligt vil
blive etableret erstatningsstier. Efter endt anlagsarbejde vil alle rekreative
stier vil blive reetableret og en del af beplantningen vil blive reetableret.

Derudover forventes letbanen at bidrage til, at flere lader bilen sté og derved
skabe flere aktive pendlere, som kombinerer offentlig transport med cykel
eller gang.

1.14. Miljomeessigt afledte sociogkonomiske
pavirkninger

De miljepavirkninger fra letbanen, som kan resultere i afledte sociogkono-
miske pavirkninger, er vurderet at vaere stgj, inddragelse af rekreative om-
rader samt magnetfelter.

Nogle erhvervsdrivende kan blive pavirket i letbanens anlaegsfase pa grund
af stgjgener og det kan ikke udelukkes, at stgjen muligvis kan pavirke ind-
kebsmenstrene langs straekningen i en periode. Bliver erhverv og butikker
pavirket i anleegsfasen f.eks. som folge af omvejskorsel eller afskeermning
omkring anlagsarbejder, er Ring 3 Letbane I/S indstillet pa i samarbejde
med erhverv og butikker, at opsette skilte, sd kunder stadig vil kunne finde
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butikker mv. P& den baggrund vurderes den miljomaessigt afledte sociogko-
nomiske pavirkning af erhverv at vere lille.

En reekke gronne omréder og rekreative stier vil blive pavirket i anlaegsfa-
sen, og det kan fa betydning for mulighederne for at feerdes i omradet. Da
der er tale om midlertidige pavirkninger, og der anvises alternative stifor-
bindelser, vurderes forholdet dog at vaere uden storre betydning.

I letbanens driftsfase kan magnetfelter potentielt pavirke folsomt udstyr pa
f. eks. hospitaler. Pavirkningen kan afvaerges pa forskellig vis. I projekterin-
gen af letbanen vil der blive lavet yderligere undersggelser for at identificere
de kritiske omréader, og dette vil danne grundlag for at designe effektive af-
vargeforanstaltninger for eventuelle kritiske omrader, sa pavirkningerne
seges begranset mest muligt.

1.15. Samlet miljomeessig vurdering

Ved vurderingerne i denne VVM-redeggrelse er der fokuseret pa de veesent-
ligste pavirkninger fra et stort og omfangsrigt anleegsprojekt, som skal etab-
leres i en allerede steerkt belastet trafikkorridor.

Anlagsprocessen for letbanen vil uundgéeligt medfere en rakke miljopa-
virkninger, som kan medfaere gener for de bergrte naboer til projektet og for
trafikanterne pa Ring 3. Imidlertid ma det tages i betragtning, at letbanen
etableres i en eksisterende trafikkorridor, som allerede i dag er trafikalt
svaert belastet og hvor der i forvejen er ganske meget stgj. Endvidere er de
naturvaerdier, der bergres, i forvejen pavirket af narheden til eller placerin-
gen i en trafikkorridor.

De vaesentligste miljgpavirkninger i anlaegsfasen er:

« Reduceret fremkommelighed og omlaegning af trafikken, hvilket kan vae-
re til gene for sével bilister som gvrige trafikanter.

 Stgjpavirkninger i perioder, ligesom en del natarbejde ikke kan undgas af
hensyn til bilernes fremkommelighed i dagtimerne.

« Lokale vibrationsgener ved boliger, som ligger helt taet pa anlaegsarbe;j-
derne og ved bygninger med serligt vibrationsfelsomt udstyr.

o Andring af landskab, byrum og i begrenset omfang kulturarv ved etable-
ring af arbejdspladser, faeldning af traeer samt nedrivning af et mindre
antal bygninger for at skabe plads til det endelige anlaeg.

« Lokal risiko for gener i forbindelse med stevende anlaegsarbejder og for-
ringet luftkvalitet.

« Pévirkning af enkelte lokaliteter med beskyttet natur, pavirkning af den
oplevede naturveerdi samt en lille pavirkning af flagermus.

« Reduceret mulighed for at udnytte rekreative omrader og stier.

I forbindelse med den videre projektering og tilretteleggelse af anlaegsar-
bejderne vil der vere fokus pa at reducere risikoen for potentielle miljopa-
virkninger og fremkommelighedsproblemer for trafikken gennem optime-
ringer. Herved vil en raekke effekter kunne mindskes. Det vil dog ikke kunne
undgas, at anleegsarbejdet vil give anledning til pavirkninger.
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I driftsfasen vurderes der samlet set ikke at vaere mange pavirkninger. Der

er dog peget pa:

« En vis begrensning af bilernes fremkommelighed, serligt i en rackke
kryds, og deraf falgende flytning af biltrafik fra Ring 3 til andre parallelle
veje pa grund af reduktion i vejkapacitet pa Ring 3 og en vis foragelse af
keretiden.

« Reduktion i den overordnede stgjbelastning pa strekningen, da antallet
af stgjbelastede og steerkt stajbelastede boliger falder.

« Risiko for kurvestgj og vibrationsgener.

« Pavirkning af landskab og byrum blandt andet pa grund af nye visuelle
elementer i form af master og kereledninger samt pa grund af en ngd-
vendig reduktion af beplantningen langs linjeferingen af sikkerhedsmaes-
sige hensyn. Landskabelige og visuelle konsekvenser ved etablering af sa
stort et infrastrukturprojekt er uundgaelige, men vil samtidig give mulig-
hed for etablering af nye markante byrum.

Under den videre projektering af letbanen vil der veare fokus pa at reducere
potentielle miljgpavirkninger, som vil kunne komme i driftsperioden af let-
banen gennem optimeringer og afveergende foranstaltninger.

Selvom etablering og drift af en ny letbane pa Ring 3 uundgaeligt medferer
konsekvenser for miljoet, der pa nogle omréder vil vaere negative, vurderes
det samlet set, at der er tale om acceptable pavirkninger - ogsa set i lyset af
de forbedringer af den samlede kollektive trafik, som letbanen medfarer.
Hertil kommer, at der i det hidtidige arbejde med letbaneprojektet er fore-
taget en omfattende indsats for at nedbringe bade de trafikale og de miljg-
meessige pavirkninger. Disse bestrabelser vil blive fortsat i den videre pro-
jekteringsproces med henblik pa sa vidt muligt at opna yderligere reduktion
af bade de trafikale og de miljomaessige pavirkninger.
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2. Indledning

Denne VVM-redeggrelse omhandler en letbane pa Ring 3 fra Lundtofte i
nord til Ishgj i syd, som planlaegges at labe igennem eller stade op til kom-
munerne Lyngby-Taarbak, Gladsaxe, Herlev, Radovre, Albertslund, Glos-
trup, Brendby, Vallensbek og Ishg;j.

Formalet med etablering af en letbane pa Ring 3 er forst og fremmest at
skabe vaekst i Ringbykommunerne og dermed styrke udviklingen i Hoved-
stadsregionen. Ved at fremme den kollektive trafik pa tvers af byfingrene i
tilknytning til S-banenettet, vil de kommende stationer udgere bade en for-
udsetning for og en katalysator i udviklingen af en raekke nye byomrader i
de involverede kommuner.

Letbanen vil desuden yde et vaesentligt bidrag til et udbygget net af kollekti-
ve trafikforbindelser som vil age mobiliteten bade for de lokale beboere, ar-
bejdspladser og studiepladser m.v. og for en betydelig del af Hovedstadsre-
gionens befolkning. Letbanen forbinder Hovedstadsregionens befolkning
med vigtige uddannelsesinstitutioner i Ringbykommunerne og to af regio-
nens store hospitaler, Herlev og Glostrup. Letbanen gor det sdledes lettere
og hurtigere at komme omkring i regionen.

Letbanen forbinder fingerbyerne pé tveers og danner sammen med den ef-
fektive S-togsbetjening af fingrene og et omfattende lokalt busnet et sam-
menhangende kollektivt trafiknet. 6 af letbanens stationer betjenes allerede
af S-tog samt regionaltog og/eller bus og far karakter af trafikalt vigtige
knudepunkter. De 6 knudepunkter er:

Lyngby Station

Buddinge Station

Herlev Station

Glostrup Station

Vallensbek Station

Ishgj Station

Letbanen vil samtidig veere et miljgvenligt alternativ til privatbilerne og vil
kunne medvirke til at forbedre miljaforholdene, dels ved at fa flere til at lade
bilen sté og i stedet bruge den kollektive trafik, dels ved brugen af en renere
teknologi, bade nar det geelder energiforbrug, og for sa vidt angéar begraens-
ning af stej og andre lokale gener.

I 2007 etablerede de involverede kommuner langs og omkring Ring 3 samt
Hvidovre og Hgje-Taastrup kommuner og Region Hovedstaden et letbane-
samarbejde. I 2010 igangsatte Ringby/Letbanesamarbejdet sammen med
Realdania arbejdet om en vision for de byomrader, der ligger teet pa statio-
nerne langs den kommende letbane. Visionen blev kaldt LOOP City.

I juni 2011 indgik staten, Region Hovedstaden og ringbykommunerne en af-
tale om, at udarbejde et beslutningsgrundlag for en letbane pa Ring 3. Ar-



bejdet ledte frem til Udredning om Letbane pa Ring 3, som blev udsendt i
marts 2013. Udredningen dannede grundlag for indgaelse af en Principafta-
le mellem staten ved transportministeren, Region Hovedstaden og de 11
kommuner og efterfolgende for Lov om letbane pa Ring 3, vedtaget af Folke-
tinget i februar 2014, samt stiftelse af Ring 3 Letbane I/S.

Letbanens anlaeg og drift er fastlagt ud fra felgende overordnede principper:

e Der forudsettes indkeb af standardmateriel for at sikre driftsstabilitet
og bedst mulig konkurrencesituation.

e Letbanetracéet reserveres sa vidt muligt til letbanen for at age trafik-
sikkerheden og nedbringe antal af forsinkelser forarsaget af den gvrige
trafik.

e Der prioriteres storst mulig integration med trafikknudepunkter. Ind-
retning og gdafstand er afggrende for passagertallet, og passagerpotenti-
alet falder vaesentligt, hvis gaafstand ved skift er storre end 50 m.

Fakta om letbanen pa Ring 3

e 27km lang straekning med 27 stationer

e 5 minutters drift (hvert 10. minut aften og helligdage)

e Max hastighed pa 70 km i timen

e Gennemsnitlig rejsehastighed ca. 30 km i timen

e Letbanetog er ca. 35 meter med plads til ca. 200 - 230 passagerer

e Perroner er ca. 35 meter og vil kunne genkendes i bybilledet lige-
som andre stationer

e 13- 14 mio. passagerer pr. ar i abningsaret

e 17-18 mio. passagerer pr. ar i 2032 ved fuld byudvikling

e Kystbanen (Helsinggr - Kebenhavn H) har til sammenligning
godt 10 mio. passagerer pr. ar

e Omstigning til S-tog pa 6 stationer og regionaltog pa 1 station

e Anlegsomkostning ca. 4 mia. kr., hertil kommer ca. 1,3 mia. kr.
til indkeb af togseet og etablering af kontrol- og vedligeholdelses-
center

2.1. Bygherre og ejere af letbanen pa Ring 3

Med lov nr. 165 af 26. februar 2014 om letbane pa Ring 3 blev det muligt at
stifte Ring 3 Letbane I/S, og selskabet blev stiftet den 20. juni 2014.

Selskabet ejes af Staten ved Transportministeren, Region Hovedstaden og
Lyngby-Taarbek Kommune, Gladsaxe Kommune, Herlev Kommune, Rad-
ovre Kommune, Glostrup Kommune, Albertslund Kommune, Brondby
Kommune, Hgje-Taastrup Kommune, Hvidovre Kommune, Vallensbak
Kommune og Ishgj Kommune.

Ring 3 Letbane I/S har til formal at projektere, anleegge og drive en letbane
pa Ring 3. Staten ved Transportministeren skal efter horing af de 11 ejer-
kommuner og Region Hovedstaden udarbejde VVM-redegorelse for letba-
nen pa Ring 3, herunder gennemfore horinger. Nar letbanen pa Ring 3 tages
i brug til passagerdrift, treeder Staten ved Transportministeren ud af Ring 3

17.
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Letbane I/S, hvorefter Region Hovedstaden og ringbykommunerne ejer og
driver letbanen.

Ifolge Lov om letbane pa Ring 3 stiller Transportministeren, Region Hoved-
staden og de 11 kommuner vederlagsfrit de arealer, der er ngdvendige for
letbanens anleeg og drift, til radighed for Ring 3 Letbane I/S.

2.2, Passagergrundlag

Befolkningen i de kommuner, letbanen kerer igennem, forventes at stige fra
ca. 295.000 indbyggere i 2009 til ca. 313.000 i 2020 0g 331.500 i 2032.
Samtidig forventes antallet af arbejdspladser at stige fra ca. 186.000 i 2009
til ca. 198.000 i 2020 og ca. 207.000 i 2032. Stigningerne er lagt til grund
for beregning af letbanens passagergrundlag, og det er vurderet, at letbanen
vil fa ca. 43.000 passagerer pr. hverdagsdegn ved letbanens idriftsattelse,
stigende til ca. 46.000 i 2032. Projektet omfatter en alternativ linjeforing i
Lyngby-Taarbaek kommune, DTU-alternativet, som ifelge beregninger vil
give 1210 flere passagerer pr. hverdagsdegn i 2020 og 1320 flere passagerer
pr. hverdagsdegn end hovedforslaget.

De 43.000 daglige passagerer forventes tilsammen at tilbagelegge 237.000
passagerkilometer, hvilket svarer til, at hver passager i gennemsnit rejser 5,5
km med letbanen. Beregningerne viser ogsa, at der flyttes ca. 7.000 daglige
personture til den kollektive trafik. Heraf kommer ca. 4.000 fra biler, ca.
2.000 fra cykler, og ca. 1.000 fra fodgaengere.

De fem mest benyttede stationer pa letbanen, mélt pa antal passagerer, for-
ventes at blive Glostrup station, Lyngby station, Herlev station, Buddinge
station, samt stationen ved Lyngby centrum i 2020. Sidstnaevnte forventes
dog pa sigt at blive overgaet af stationen ved Herlev Hovedgade i 2032.

Generelt vil letbanen blive mest benyttet imellem Lyngby station og Glos-
trup station, hvor passagertallet forventes at ligge mellem 10.000 og 13.000
pr. hverdagsdegn efter 4bningen og imellem 11.000 og 14.500 pr. hverdags-
degni2032.

Der ma forventes stor forskel pa udnyttelsen af letbanen i lgbet af dognet.
Myldretiden er fleksibel, men beregninger tyder p4, at der i degnets travle-
ste 20 minutter ved abning af letbanen vil veere 100 - 130 passagerer pr. tog
pa den mest benyttede streekning, som er fra stationen ved Herlev Hovedga-
de til Herlev station. I 2032 forventes der 110 - 140 passagerer pr. togszt.
Hvert togsaet kan i alt rumme op mod 200 - 230 passagerer.

2.3. V VM—processen

Inden der kan etableres en letbane pa Ring 3, skal Transportministeren ifal-
ge Lov om Letbane pa Ring 3 gennemfore en VVM-proces for projektet.

VVM stér for Vurdering af Virkninger pa Miljget. Det er en procedure, som
VVM-myndigheden skal folge for at kunne tillade anleegsprojekter, der for-
ventes at kunne péavirke miljoet vaesentligt. Proceduren stiller krav om, at
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der skal udarbejdes en redeggrelse for projektets forventede, vasentlige pa-
virkninger af miljoet, ligesom alternativer til projektet skal belyses.

VVM-redeggorelsen skal pavise, beskrive og vurdere anlegsprojektets direkte
og indirekte virkninger pa miljoet. Ved miljoet forstds mennesker, fauna,
flora, jordbund, vand, luft, klima, landskab, materielle goder og kulturarv,
og samspillet mellem disse faktorer. Der er siledes tale om et bredt miljabe-
greb, og redegorelsen skal vurdere miljgpavirkninger fra anlaeggets drift sa-
vel som fra anlaegsfasen.

I forbindelse med udarbejdelsen af VVM-redegorelsen vurderes det hvilke
hensyn, der skal tages under projektets anlags- og driftsfase for at forebygge
eller begraense pavirkninger pa miljoet. Pa den baggrund fastlaegges projek-
tets afvaergeforanstaltninger.

Et vigtigt formal med VVM-proceduren er at give offentligheden og myndig-
hederne mulighed for at komme med forslag eller indsigelser i forbindelse
med projektet. Samlet set giver VVM-proceduren myndighederne grundlag
for at treeffe miljomaessigt hensigtsmaessige beslutninger.

VVM-processen indeholder to offentlighedsfaser:
1. En forhering, hvor projektidéen preesenteres, og der indkaldes idéer og
forslag til, hvad der skal undersgges i VVM-redeggarelsen
2. En hering af VVM-redegorelsen.

Letbaneprojektets forste offentlighedsfase forleb fra den 23. april til den 30.
maj 2014. Der indkom i alt 31 hgringssvar fordelt pa 2 myndigheder, 4 virk-
somheder og 25 borgere, heraf 2 boligforeninger.

Horingssvarene fokuserede pa:

e Forslag til alternative linjeforinger og stationer

e Hurtigbusser — BRT

e Trafikale forhold inkl. sikkerhed samt stgj i projektets anleegs- og drifts-
fase

e Visuelle forhold som folge af master og ledninger mv.

Héandtering af regnvand, magnetfelter, risiko for setningsskader og tab

af rekreative omrader

Ekspropriation, erstatning mv.

Letbanens hastighed

Konsekvenser for handelslivet i Lyngby

Cykler, indretning af stationer og vige- og vendemuligheder

Horingssvarene er behandlet af Transportministeriet i en hvidbog, der er of-
fentliggjort pa ministeriets hjemmeside den 30. september 2014. Horings-
svarene indgar, hvor det er relevant, i det videre arbejde, og de danner bag-
grund for hvilke omrader, VVM-redegorelsen har fokus pa.

Anden offentlighedsfase forventes at finde sted i forsommeren 2015. De
indkomne bemérkninger herfra vil igen blive behandlet i en hvidbog af
Transportministeriet, og VVM-redeggrelsen og hvidbogen vil udgere en del
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af det materiale, der bliver lagt til grund for en anleegslov for letbanen. An-
laegsloven forventes fremsat i Folketinget i efterdret 2015.

Parallelt med udarbejdelsen af VVM-redegorelsen er udarbejdet et disposi-
tionsforslag for letbaneprojektet. Dispositionsforslaget er et skitseprojekt,
som udger en videre bearbejdning af det projekt, der blev udviklet i Udred-
ningen, og som dannede grundlag for Principaftalen og for Lov om letbane
pa Ring 3. Dispositionsforslaget vil danne grundlag for udarbejdelse af ma-
teriale til udbud af anleegs- og driftsopgaverne.

Dispositionsforslaget er offentliggjort i forbindelse med den offentlige ho-
ring af VVM-redegorelsen. Dispositionsforslaget indeholder en mere detal-
jeret beskrivelse bl.a. af letbanens funktionalitet og tekniske opbygning, af
den fremtidige betjening af vejtrafikken, af de fremtidige stationer samt by-
og landskabsrum.

2.4. Rapportens struktur

Figuren pa naeste side illustrerer, hvordan VVM-redeggrelsen er opbygget.

Forst indledes med et ikke-teknisk resumé af den samlede redeggrelse. Her-
efter beskriver kapitlerne 2 til 6 letbaneprojektet og grundlaget for VVM-
redegorelsen. Kapitel 7 til 17 udger selvsteendige vurderinger af forskellige
miljoaspekter, som dernast danner grundlag for de tveergdende vurderinger
i kapitel 18 til 20.
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Figur 2-1 | VVM-redeggrelsens rapportstruktur.
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3. Beskrivelse af Ring 3 Letbane
projektet

I dette kapitel beskrives hovedforslaget for letbanen pa Ring 3 inklusiv en
alternativ linjeforing ved DTU samt mindre varianter af projektet i form af
tilkeb, som kommunerne har gnsket. Desuden beskrives banetekniske for-
hold ved letbanen og projektets anlaegsfase.

Linjeforingen for letbanen beskrives fra nord til syd gennem de kommuner,
der bergres af projektet. Beskrivelsen er baseret pa Udredningen, samt pa
oplysninger fra Ring 3 Letbane I/S fremkommet i forbindelse med udarbej-
delse af projektets dispositionsforslag.

Ved den kommende detailprojektering og anlaeg af letbanen pa Ring 3 kan
der ske justeringer af projektet i forhold til projektbeskrivelsen i dette kapi-
tel. Det kan f.eks. dreje sig om justeringer af linjeferingen, tilkersel fra til-
stadende veje, og placering af stationer, arbejdspladser og -arealer mv.

Under projekteringen af letbanen arbejdes der med en sdkaldt kilometre-
ring, som angiver afstanden i kilometer til letbanens ene ende ved Ishgj sta-
tion. P4 denne made er det for hvert vaesentligt anleegselement péa straeknin-
gen, f.eks. placering af stationer, i denne redegorelse angivet i kilometer,
hvor det ligger. Kilometreringen er fastlagt fra syd til nord. Et eksempel er,
at Ishgj letbanestation ligger i km 0,0, mens letbanestationen ved Glostrup
Hospital ligger i km 9,0.

3.1. Linjeforing og stationsplaceringer

Linjeforingen for letbanen pa Ring 3 er i VVM-redegorelsen beskrevet fra
Lundtofte i nord til Ishgj i syd. Letbanen er 27 km lang og passerer gennem
kommunerne Lyngby-Taarbak, Gladsaxe, Herlev, Radovre, Glostrup,
Brondby, Vallensbak og Ishgj. Den tangerer desuden Albertslund Kommu-
ne, sa en betydelig del af Hersted Industripark i Albertslund Kommune bli-
ver stationsneer i forhold til letbanen.

Letbanen far 27 stationer, herunder de seks trafikknudepunkter; Lyngby
Station, Buddinge Station, Herlev Station, Glostrup Station, Vallensbaek Sta-
tion og Ishgj Station, som i forvejen er betjent med S-tog og bus. Navnene
pa ovrige nye stationer er endnu ikke fastlagt, og de kaldes derfor f.eks. "ved
Lundtofte”. Stationernes endelige navne fastlegges senere i en sarlig pro-
ces.

Linjeforingen og stationsplaceringerne for hele streekningen fremgar af kor-
tet pa naeste side. I bilag 1 og 2 er straeekningen vist kommuneopdelt i A3-
format fordelt pa drifts- og anleegsfase.
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Figur 3-1 | Linjeforing, stationsplacering og kontrol- og vedligeholdelsescenter for letba-
nen pé Ring 3. Hovedforslag og DTU-alternativ.

I det folgende vil linjeforingen, placeringen af stationer, bygvaerker samt lys-
regulerede kryds blive gennemgaet for hele strackningen.
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3.1.1. Lyngby-Taarbeek Kommune

Linjeforingen gennem Lyngby-Taarbsek Kommune fremgar af den folgende
figur. Den straekker sig fra Lundtofte i nord til kommunegraensen til Gladsa-
xe Kommune pa Buddingevej syd for Nybrove;j.

Figur 3-2 | Linjeforing og stationsplaceringer i Lyngby-Taarbseek Kommune ved hoved-

forslaget.
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Endestationen ved Lundtofte ligger pa arealet mellem Lundtoftegardsvej og
Helsingermotorvejen gst for Lundtofteparken. Herfra kerer letbanen paral-
lelt med motorvejen til stationen ved DTU, der ligger umiddelbart syd for
Ravehgijve;j.

Letbanen fortsaetter i tracéet langs motorvejen med stationer ved Akade-
mivej og ved Lyngbygardsvej, som blandt andet vil betjene de kommende
byudviklingsomrader langs motorvejen. Langs Helsingarmotorvejen folger
letbanen i store traek linjeforingen for den aldrig fuldferte S-bane "Lundtof-
tebanen” og udnytter de tidligere etablerede bygveerker til at passere under
Reevehgjvej og Klampenborgvej. Omfanget af vejombygninger pa streeknin-
gen er derfor beskedent.

Efter passagen under Klampenborgvej drejer letbanen mod vest og fortsat-
ter til Lyngby centrum i en sidelagt linjeforing i den sydlige side af Klam-
penborgve;j.



Beskrivelse af Ring 3 Letbane projektet | 25.

Figur 3-3 | Principskitse af tvaersnit pd Klampenborgve;j set fra sydvest hhv. far og efter
ombygning.

Det er i projektet forudsat, at Klampenborgvej fra Kanalvej forbi Magasin til
Lyngby Torv forbliver &ben for biltrafik. Samtidig er der med en rilleskinne-
belegning dbnet mulighed for at lade letbanen kore sammen med busser,
hvis streekningen pa et senere tidspunkt enskes lukket for gvrig gennemkeo-
rende trafik. Dermed vil vejarealet i den nordlige side af Klampenborgvej pa
denne straeekning kunne omdannes til torveareal. Stationen ved Lyngby Cen-
trum placeres umiddelbart vest for nedkerslen til parkeringskalderen.

Letbanen krydser Lyngby Hovedgade og karer derefter ad Sendre Torvevej
og drejer efter passagen af Lyngby Radhus mod nord pa Jernbanepladsens
vestside, hvor den ved Lyngby Station standser taet ved den nordlige ind-
gang til S-togsperronen for de nordgéende S-tog. Som en del af letba-
neprojektet etableres her en ny adgang under sporene til S-togsperronen for
de sydgdende S-tog.

Herfra fores letbanen i nye separate tunneler under forst overferingen for
Lyngby Omfartsvej og derefter overforingen for Nordbanen.

Figur 3-4 | Tvaersnit af Nordbanens bro over Buddingevej i dag samt fremtidige forhold

med letbanens tunnel.

I krydset ved Engelsborgvej skifter letbanen til midtlagt linjeforing, som
fortseetter pa hele streekningen ad Buddingevej. Pa delstraekningen mellem
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Engelsborgvej og Christian X’s Allé forbi De Engelske Raekkehuse indpasses
letbanen i det eksisterende vejprofil. De saerligt sneevre pladsforhold bety-
der, at kun de nordgdende letbanetog kan kere i eget tracé, mens de sydga-
ende letbanetog ma kere blandet med den ovrige trafik.

I folgende tabel ses de storre bygverker i Lyngby-Taarbeek Kommune, som
bergres af letbanens linjeforing.

Tabel 3-1 | Bygveerker i Lyngby-Taarbaek Kommune, som letbaneprojektet pavirker.

Bygveaerk

Den aldrig fuldferte Lundtof-
tebanes tildekkede overforing
for afkersel 15 nord ved Lund-
tofte

Bro ved Ravehgjvej

Ny underforing for sti umid-
delbart syd for stationen ved
Akademivej

Den aldrig fuldferte Lundtof-
tebanes overfeoring for Klam-
penborgvej

Overforing for Neerumbanen
over Klampenborgve;j.

Lyngby station, supplerende
perronadgang

Brokonstruktionen for Lyngby
omfartsvej.

Ny letbanetunnel under
Nordbanen

Nye stgttemure ved rampe
vest for Nordbanen

Aktivitet
Frigraves helt eller delvis for i sammenheaeng med

eksisterende stitunnel under motorvejen at give sti-
adgang til stationen fra omraderne N@ for stationen

Stottemur tilpasses for at give plads til letbanen

Den nye tunnel etableres i tilslutning til eksisteren-
de stitunneler under motorvejen og Lundtoftegards-
vej for samme sti

Ingen @ndringer af brokonstruktion, men tilpasning
af stiforleb med tilherende stottemur under broen

Begge sidefag tilpasses, og der etableres en ny selv-
steendig stitunnel i sydlig side.

Der etableres en ny adgangstunnel mellem de to S-
togsperroner i tilslutning til den nuvaerende adgang
fra Jernbanepladsen til nordenden af S-
togsperronen for de nordgdende tog

De to nordligste butikslejemal fjernes, og brokon-
struktionen tilpasses for at muligggre, at letbanen
kan dreje ind under brokonstruktionen

Der etableres en ny separat letbanetunnel under
Nordbanen syd for Nordbanens eksisterende bro
over Buddingevej

Langs begge sider af letbanen p& rampestrackningen
mellem Nordbanen og Engelsborgvej etableres stot-
temure mod eksisterende etageboligbebyggelser

Km

Umiddelbart
nord for let-
banen

26,3
25,4

24,7

23,9

23,2

23,1

23,1

22,8 — 23,0

I den folgende tabel ses de lysregulerede kryds i Lyngby-Taarbseek Kommu-
ne, der forventes ombygget som folge af letbanen.

Tabel 3-2 | Lysregulerede kryds i Lyngby-Taarbaek Kommune, som letbaneprojektet pa-

virker.

Lyskryds Aktivitet
Klampenborgvej/Lundtoftegardsvej Ombygning
Sorgenfrigardsvej/Klampenborgvej/Agervang Ombygning
Firskovvej/Klampenborgvej Ombygning
Kanalvej/Klampenborgvej Ombygning
Lyngby Hovedgade/Lyngby Torv/Klampenborgvej Ombygning
Lyngby Torv/Radhuset Ombygning
Lyngby Torv/Jernbanepladsen Ny lysregulering
Banegardspladsen, Lyngby Ombygning
Engelsborgvej/Buddingevej Ombygning
Christian X's Alle/Buddingevej Ombygning

Nybrovej/Buddingeve;j

Stgrre ombygning

Km
24,7
24,2
23,9
23,7
23,4
23,3
23,2
23,1
22,9
225

222
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Lyngby-Taarbaek Kommune har to tilkebsprojekter i forhold til letbanepro-
jektets hovedlinjefaring:

1) Lyngby-Taarbseek Kommune gnsker at tilkgbe rilleskinnespor i nordga-
ende retning pa Buddingevej ud for De Engelske Rakkehuse. Dermed
udferes begge spor som rilleskinnespor pa straekningen, da det sydgaen-
de spor skal afvikle blandet trafik og derfor indgar i basisprojektet med
rilleskinnespor

2) Muligt tilkeb vedrerende flytning af letbanens linjeforing pa Klampen-
borgvej pa straekningen fra Firskovvej til Lundtoftegardsvej med henblik
pa at skabe starre afstand til reekkehusbebyggelse. Der arbejdes med to
varianter af dette tilkebsprojekt:

- Ivariant a) inddrages to kerespor af de i alt fire eksisterende spor pa
Klampenborgyvej. I disse to kerespor anlagges letbanen, idet resten
af vejens tveerprofil er uaendret, dvs. med fortov og cykelsti i begge
sider af vejen.

- Ivariant b) ombygges hele vejens tvaerprofil, hvor fortov/cykelsti og
kerebane komprimeres til minimumsmal. Der er fortov/cykelsti
langs vejens nordside og cykelsti pa sydsiden.

Ring 3 Letbane I/S vurderer i VVM-redegorelsen tilkabsprojekt 1 i forbin-
delse med vurdering af konsekvenserne af rilleskinnespor for den trafikale
barriereeffekt i Kapitel 7, Trafik, samt de landskabelige konsekvenser i Kapi-
tel 10, Landskab og arkitektur. Tilkebsprojekt 2 vurderes i kapitel 7, Trafik,
9 Vibrationer, 10, Landskab og arkitektur og 11, Kulturarv.

3.1.2. Lyngby-Taarbaek Kommune, DTU-alternativet

Som alternativ til hovedforslaget i den nordlige del af linjeferingen, som lo-
ber langs Helsingermotorvejen fra Lundtofte til Klampenborgvej, har Lyng-
by-Taarbseek Kommune foreslaet en alternativ linjeforing gennem DTU. Den
alternative linjeforing fremgar af Figur 3-5.

Nord for stationen ved DTU og syd for stationen ved Lyngbygérdsvej er lin-
jeferingen identisk med linjeferingen i hovedforslaget.

Den alternative linjeforing folger Anker Engelundsvej, Asmussens Allé og
Akademivej, hvor letbanen vil vaere midtlagt. Stationen ved Bygning 303
etableres pa Anker Engelundsvej i neerheden af dens krydsning med Asmus-
sens Allé, mens stationen ved Akademivej Vest etableres pa Akademivej i
narheden af krydset ved Asmussens Allé.

I DTU-alternativet bortfalder hovedlinjeforingens station ved Akademivej,
mens der forberedes for en station teet ved krydset Lundtoftegardsvej / Aka-
demivej, som kan blive etableret pa et senere tidspunkt. I tilfaelde af at DTU-
alternativet veelges, vil det totale antal stationer pa letbanestraekningen vare
28 og letbanen vil straekke sig over 27,8 km.

I forhold til hovedlinjeferingen vil DTU-alternativet medfere a&ndringer pa
vejene, idet der skal etableres tre nye signalregulerede kryds ved Lundtofte-
gardsvej / Anker Engelundsvej, ved Anker Engelundsvej / Asmussens Allé
og ved Akademivej / Lundtoftegardsvej. Desuden vil Asmussens Allé blive
lukket for biltrafik.
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Figur 3-5 | Linjeforing og stationsplaceringer i Lyngby-Taarbaek Kommune ved DTU-
alternativet.

I folgende tabel ses de starre bygvaerker i Lyngby-Taarbseek Kommune, som
bergres af letbanens linjeforing i forbindelse med DTU-alternativet.

Tabel 3-3 | Bygveerker i Lyngby-Taarbeek Kommune, som DTU-alternativet pavirker.

Bygvaerker Aktiviteter Km
(DTU alternativ)
Ny underforing for eksisterende sti umid- Etableres i tilslutning til eksiste- 25,4

delbart syd for Akademivej, der erstatter ho- rende stitunnel under Lundtof-
vedlinjeforingens underforing for samme sti tegérdsvej for samme sti

I tabellen nedenfor ses de kryds i Lyngby-Taarbaeek Kommune, der forventes
ombygget som fglge af letbanen, hvis den alternative linjefering ved DTU
vealges. Der er ikke lysregulerede kryds pa strekningen for DTU-
alternativet. I forbindelse med letbaneprojektets detailprojektering vil det
blive klarlagt, hvordan de berorte kryds skal reguleres, sdfremt linjeforingen
gennem DTU valges.

Tabel 3-4 | Kryds i Lyngby-Taarba&k Kommune, som DTU-alternativet pavirker.

Kryds Aktivitet Km
Anker Engelunds Vej/Lundtoftegardsvej Ny lysregulering 26,7
Anker Egelunds Vej/kollegiebakken/Bygning 101 Ny lysregulering 26,5
Asmussens Alle/Anker Engelunds Vej/Henrik Dams Allé Ny lysregulering 26,3
Akademivej/Kollegiebakken Ny lysregulering 25,4

Lundtoftegérdsvej Nyt kryds 25,3
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Lyngby-Taarbaek Kommune har et muligt tilkebsprojekt i forhold til letba-
neprojektets alternative linjeforing ved DTU:

1) Oget anvendelse af fast befestet sporkonstruktion pa Akademivej, As-
mussens Allé og Anker Engelundsvej. Den eventuelt tilkabte fast befee-
stede sporkonstruktion vil veere med rilleskinnespor eller lignende med
en belaegning af grees, sedum eller asfalt.

Tilkebsprojektet vurderes i VVM-redegorelsens Kapitel 7, Trafik for den tra-
fikale barriereeffekt, samt i Kapitel 10, Landskab og arkitektur for de land-
skabelige konsekvenser.

3.1.3. Gladsaxe Kommune

Letbanens linjeforing og placering af stationer i Gladsaxe Kommune frem-
gar af Figur 3-6. Letbanen ligger i midten af vejen pa hele straekningen gen-
nem kommunen.

Figur 3-6 | Linjefaring og placering af stationer i Gladsaxe Kommune.
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Fra kommunegransen mod Lyngby-Taarbaeek Kommune fortseetter letbanen
ad Buddingevej og den forste station i Gladsaxe Kommune er placeret syd
for Gammelmosevej. Herefter fortsatter letbanen hen over Motorring 3.

Letbanen krydser Kong Hans Allé og naeste station er placeret ved Buddinge
S-togs station. Letbanestationen er placeret nord for S-togsbroerne.
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Figur 3-7 | Tveersnit af eksisterende forhold pa Buddinge station samt fremtidig @-perron
pa stationen. P& perronen ses trappen til gangbroen til S-togsperronen.

Syd for S-banen fortsatter letbanen ad Buddingevej forbi Gladsaxe Radhus
til den eksisterende rundkersel ved Seborg Hovedgade, der erstattes af et
nyt kryds. Stationen ved Buddingecentret placeres umiddelbart nord for det
nye kryds.

Derefter fortsaetter letbanen ad Gladsaxe Ringvej med naste station lige vest
for Gladsaxevej. Pa straeekningen mellem Gladsaxevej og Gladsaxe Mgllevej
har Gladsaxe Kommune valgt som tilkebsprojektet at ombygge vejen til en
boulevard med traebeplantninger og lokalgader parallelt med Ring 3.

Stationen ved Gladsaxe Trafikplads placeres vest for krydset ved Gladsaxe
Mollevej. Letbanen fortseetter mellem Gladsaxe Kirkegard pa nordsiden af
ringvejen og kolonihaver pa sydsiden af ringvejen frem til passagen hen over
Hilleradmotorvejen og de stier, der lgber parallelt med den.

Sidste station i Gladsaxe Kommune er placeret vest for Dynamovej. Herefter
passeres under Motorring 3 og hen over Kagsastien og Kagsaen, der udger
kommunegraensen mod Herlev.

I folgende tabel ses de starre bygvaerker i Gladsaxe Kommune, som bergres
af letbanens linjeforing.



Tabel 3-5 | Bygvaerker i Gladsaxe Kommune, som letbaneprojektet pavirker.

Bygvaerker Aktiviteter

Underfering for Motor-  Der etableres nye stibroer pé begge sider af eksisteren-

ring 3 de bro. Frakerselssramperne og deres stattemure samt
stojskerme tilpasses og flyttes for at give plads til den
bredere vejbro

Overforing for Hareskov- P4 vestsiden inddrages en del af den bestdende sta-

banen tionshal til fortov og cykelsti, og pa gstsiden etableres
en ny separat tunnel til fortov og cykelsti. Endvidere
etableres en ny omstigningsvej mellem S-togsperron
og letbaneperron via en ny gangbro mellem S-
togsbroerne og en trappe ned til letbanens g-perron

Overforing for sti ved Sikring af mellemunderstatning i henhold til sik-

Gladsaxe Gymnasium kerhedsbestemmelser. Ellers ingen &ndringer

Underforing for Hille- Der etableres nye stibroer pa begge sider af eksisteren-

redmotorvejen de bro, og motorvejsramperne og deres stgttemure til-
passes den bredere vejbro

Underforing for stier pa- ~ Stitunnellerne forleenges i begge sider

rallelt med Hil-

leradmotorvejen

Stgjbarriere Der etableres en ny stgjbarriere langs Gladsaxe Ring-
vej som erstatning for jordvold der fjernes

Underfering for Underferingen for Kagséstien sideudvides mod syd

Kagsastien
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Km
21,4 — 21,5

20,5

19,8

18,0
18,0

17,7-17,8

17,1

I den folgende tabel ses de lysregulerede kryds i Gladsaxe Kommune, der
forventes ombygget som folge af letbanen.

Tabel 3-6 | Lysregulerede kryds i Gladsaxe Kommune, som letbaneprojektet pavirker.

Lyskryds

Gammelmosevej/Buddingevej

Motorring 3/Buddingeve;j

Kong Hans Allé/Buddingevej/Snogegéardsvej
Buddingevej/Buddinge Station
Klausdalsbrovej/Buddingevej/Fremtidsvej

Kildebakken/Buddingevej

Buddinge Hovedgade/Gladsaxe Ringvej/Seborg Hovedga-
de/Buddingevej.

Rundkerslen omdannes til et firbenet kryds
Tobaksvejen/Gladsaxe Ringvej/Gladsaxevej

Gladsaxe Mgllevej/Gladsaxe Ringvej

Hillereadmotorvejen/Gladsaxe Ringvej
Dynamovej/Gladsaxe Ringvej/Batterivej

Aktivitet Km
Sterre ombygning 21,6
Sterre ombygning 21,4
Sterre ombygning 20,9
Ombygning 20,6
Ombygning 20,4
Ombygning 20,3
(kun hgjre ind/hgjre ud)
Ny lysregulering og sterre 20,0
ombygning
Sterre ombygning 19,5
Sterre ombygning 18,7
Sterre ombygning 18,0
Stgrre ombygning 17,7

Gladsaxe Kommune har tre tilkgbsprojekter forhold til letbaneprojektet:

1) Vejudvidelse af Gladsaxe Boulevard udover det nagdvendige for etable-

ring af letbanen.
2)
Gladsaxevej til Gladsaxe Boulevard.
3)

Ekstra svingbane i krydset fra Tobaksvej til Gladsaxe Boulevard og fra

En gget anvendelse af fast befeestet sporkonstruktion og grees pa letba-

nestraekninger i Gladsaxe Kommune kan eventuelt blive aktuelt. Gladsa-
xe Kommune har ikke feerdiggjort sin beslutning om tilkeb af rillespor
med grees. Den eventuelt tilkebte fast befaestede sporkonstruktion vil
vaere med rilleskinnespor eller lignende med en belegning af grees.
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Etablering af Gladsaxe Boulevard indgar som en del af det arealudleeg, der
er fastlagt i Udredningen, og tilkebsprojektet omfattes dermed af denne
VVM-redegorelse. Tilkabsprojekt 2 vil blive vurderet i kapitel 7, Trafik mens

tilkebsprojekt 3 ligeledes vurderes i kapitel 7 samt i kapitel 10, Landskab og
arkitektur.

3.1.4. Herlev Kommune

I forlobet gennem Herlev Kommune er letbanen midtlagt pa hele stracknin-
gen. Linjeforing med stationsplacering fremgér af figuren herunder.

Figur 3-8 | Linjeforing og stationsplacering i Herlev Kommune.
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Forste station fra graensen til Gladsaxe Kommune ligger ved Herlev Hospi-
tal, og stationen placeres syd for indkerslen til hospitalet. Efter hospitalet
passeres krydset ved Hjortespringvej og Herlev Bygade. Neaeste station er
placeret nord for Herlev Hovedgade teet ved Herlev Bymidte.
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Figur 3-9 | Tvarsnit af eksisterende forhold ved stibroen syd for Hjortespringvej samt
letbanens passage pa dette sted.

Ved Herlev S-togsstation placeres letbanestationen pa Ring 3s bro over Sgn-
derlundvej og S-banen. Syd for S-banen krydser letbanen Mileparken. Sidste
station i kommunen placeres nord for et nyt signalreguleret kryds, hvor
Lyskeer tilsluttes ringvejen ved kommunegraensen til Redovre Kommune.

I nedenstaende tabel ses de storre bygvaerker i Herlev Kommune, som berg-
res af letbanens linjeforing.

Tabel 3-7 | Bygvaerker i Herlev Kommune, som letbaneprojektet pavirker.

Bygvaerker

Underforing for sti ved Her-
lev Bymidte

Overforing af sti syd for Hjor-
tespringvej (den bla stibro)

Underforing for Senderlund-
vej og Frederikssundsbanen

Nye stgttemure ved Frede-
rikssundsbanen

Stgjskeerme langs Ring 3

Aktiviteter

Baereevne tjekkes. Kommunen overvejer, hvorvidt
trappe til vestlige fortov pa Ring 3 kan undvzres. El-
lers ingen @ndringer.

En afklaring om tilpasning eller haevning af stibro af
hensyn til letbanen udestér. Tilslutning til eksiste-
rende terren vil blive tilpasset.

Tilpasning af den eksisterende vejbro og der etable-
res en ny stibro for gdende/cyklende. Trapper fra
Senderlundvej genetableres. Endvidere etableres ele-
vator fra Senderlundvej

Pa grund af breddeudvidelsen af Ring 3 pa vejram-
perne nord og syd for Frederikssundsbanen etableres
nye stgttemure

Som et led i anlaegsarbejdet nedrives nogle stej-
skaerme beliggende langs Ring 3. Disse genopfores
efter endt anleegsarbejde i omradet.

15,9

15,7

15,4

15,4

15,1-16,6
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I tabellen nedenfor ses de lysregulerede kryds i Herlev Kommune, der for-
ventes ombygget som folge af letbanen.

Tabel 3-8 | Lysregulerede kryds i Herlev Kommune, som letbaneprojektet pavirker.

Lyskryds Aktivitet Km
Tornerosevej/Herlev Ringvej ved Herlev Hospital Storre ombygning 16,8
Hjortespringvej/Herlev Ringvej/Tornerosevej Storre ombygning 16,3
Herlev Bygade/Herlev Ringvej Sterre ombygning 16,0
Herlev Hovedgade/Herlev Ringvej Storre ombygning 15,8
Herlev Ringvej ved jernbanebro ved Herlev Station Ny lysregulering 15,5
Mileparken/Herlev Ringvej/Kantatevej Ombygning 15,0
Herlev Ringvej / Lyskaer Ny lysregulering 14,6

Derudover skal der ske ombygninger ved de tre hgjre ind/hgjre ud ikke-
lysregulerede kryds ved ramperne til/fra Motorring 3 (km 17,5 — 17,1), og
der etableres en ny udkersel ved Herlev Hospital ved km 16,5, hvor det bli-
ver muligt at kere hgjre ind/hgjre ud.

Herlev Kommune har to tilkgbsprojekter i forhold til letbaneprojektet:

1) Prissetning og belysning af, hvordan et nyt vejkryds ved Lyskar kan ud-
fores som led i projektet.

2) Elevatorer fra Ringvejsbroen til den underforte sti mellem Horker og
Mandolinvej syd for jernbanen. Elevator ved Senderlundve;j er forudsat i
Udredningen.

Tilkebsprojekt 1) indgér i det projektgrundlag, som miljgvurderingen udar-
bejdes pa grundlag af, og vurderes dermed i de relevante kapitler i denne
VVM-redegorelse.

Tilkgbsprojekt 2) har ingen miljemaessig konsekvens og indgar derfor ikke i
VVM-redeggrelsens miljgvurdering.

3.1.5. Redovre Kommune

Syd for stationen ved Lyskeer karer letbanen fra Herlev Kommune ind i
Rodovre Kommune. Linjefering med stationsplacering fremgar af Figur
3-10. Kommunegraensen mod Herlev Kommune er beliggende i ringvejens
vestskel. Op til vejskel i begge ringvejens sider ligger kolonihaveomrader. Pa
streekningen er letbanens linjeforing midtlagt. Efter at have passeret strak-
ningen med ramper fra Slotsherrensvej krydser letbanen ringvejens nordga-
ende vejbaner og fores herefter i gstsiden af vejen. Krydsningen med ringve-
jens nordgéende vejbaner sker som en del af det lysregulerede kryds, der
etableres til og fra kontrol- og vedligeholdelsescenteret.
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Figur 3-10 | Linjeforing og stationsplacering i Redovre Kommune.

Stationen i Radovre Kommune ved Islevbro er placeret i gstsiden af vejen
nord for overforingen af Slotsherrensvej/Ballerup Boulevard og kom-
munegraensen mod Glostrup Kommune.

Figur 3-11 | Tversnit af straekning nord for station ved Islevbro samt det ombyggede vej-

profil inklusiv letbane.

I folgende tabel ses de starre bygvarker i Radovre Kommune, som bergres
af letbanens linjeforing.
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Tabel 3-9 | Bygvarker i Radovre Kommune, som letbaneprojektet pavirker.

Bygvaerker Aktiviteter Km
Underforing for sti langs nordsiden af Harre- Stitunnel forleenges pa gstsiden 13,9
strup A

Underforing for Harrestrup A Underferingen forleenges pa gstsiden 13,9

I tabellen nedenfor ses de lysregulerede kryds i Radovre Kommune, der for-
ventes ombygget som folge af letbanen.

Tabel 3-10 | Lysregulerede kryds i Redovre Kommune, som letbaneprojektet pavirker.

Lyskryds Aktivitet Km
Til- og frakersel til kontrol- og Ny lysregulering 13,9
Vedligeholdelsescenter
Ballerup Boulevard/Ejby Mosevej Ny lysregulering 13,7

(vest for Ring 3)
Slotsherrensvej/Slotsherrensvej Ny lysregulering 13,6

(ost for Ring 3)

Rodovre Kommune har ikke tilkgbsprojekter i forhold til letbaneprojektet.

3.1.6. Glostrup og Albertslund Kommuner

Linjeforing og placering af stationer i Glostrup Kommune fremgéar af figuren
herunder, hvor det ligeledes fremgér, hvor Albertslund kommune granser
op til strekningen.

Figur 3-12 | Linjeforing og placering af stationer i Glostrup Kommune.

Pé vestsiden af Ring 3 over for stationen ved Islevbro skal letbanens kon-
trol- og vedligeholdelsescenter placeres pa et ubebygget areal, hvor HOF-
OR’s kildeplads VII til vandindvinding er beliggende, og som har affaldssel-
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skabet Vestforbreending som genbo. Kontrol- og vedligeholdelsescentret be-
skrives naermere i afsnit 3.4.7.

Den gstlagte letbane fares under overfgringen for Slotsherrensvej/Ballerup
Boulevard og fortsatter gstlagt gennem krydset med Ejby Industrivej. Naeste
station ved Ejbydal etableres nord for Ejbydalsvejs tilslutning til ringvejen.

Den gstlagte linjeforing fortsaetter gennem krydset med Jyllingevej og deref-
ter pa en ny bro over Frederikssundmotorvejen og under den eksisterende

overforing for Bymosestien.

Figur 3-13 | Tveersnit af eksisterende forhold ved Nordre Ringvej, samt fremtidig profil
med ny underforing af Frederikssundsmotorvejen.
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Gennem Vestskoven fortsetter letbanen i gstlagt linjeforing, indtil den skif-
ter til vestlagt linjefering i krydset ved Fabriksparken. Mellem Fabrikspar-
ken og stationen ved Hersted Industripark fores letbanen under den eksiste-
rende overforing af Bystien.

Stationen ved Hersted Industripark i Glostrup Kommune ligger umiddelbart
ost for kommunegransen mellem Albertslund Kommune og Glostrup
Kommune. Placeringen betyder, at den tilstedende del af Albertslund
Kommune bliver stationsnaert omrade, og stationen vil kunne betjene det
kommende byudviklingsomréade i Hersted Industripark. Se Figur 3-14.

Herefter krydser letbanen Gamle Landeve;j. Stationen ved Glostrup Hospital
ligger i den vestlige side af Ring 3 med kort adgang til hospitalet. Ringvejen
fra Gamle Landevej til Hovedvejen indrettes med busbaner i begge retnin-
ger, da denne straekning fortsat ogsa betjenes af en S-buslinje (500S). Ved
Glostrup Hospital station er der mulighed for omstigning mellem letbanen
og S-buslinjen.
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Figur 3-14 | Linjeforing og station, der vil betjene en del af Albertslund Kommune.

Letbanen fortseetter i vestlagt tracé forbi Hovedvejen, indtil den drejer ind
langs nordsiden af Vestbanen og via en rampe fores ned til Glostrup S-togs
station. Her etableres letbanens perroner vest for den eksisterende vestlige
tunnel, som giver adgang til perronen til S-tog og planlagte perroner til regi-
onaltog.

Figur 3-15 | Tveersnit af eksisterende forhold ved Glostrup station samt fremtidigt profil
inklusiv to g-perroner. Laengst til venstre ses det nordligste S-togsspor.
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Pa Glostrup Station skifter letbanetogene korselsretning og returnerer ad

rampestraekningen til Ring 3, hvor letbanen fortsatter med vestlagt linjefo-
ring mod syd hen over Vestbanen og Stationsparken/Banemarksvej pa nye
broer. Kommunegransen til Brandby passeres syd for Stationspar-

ken/Banemarksve;.

I nedenstaende tabel ses de storre bygveerker i Glostrup Kommune, som be-

rores af letbanens linjeforing.

Tabel 3-11 | Bygveerker i Glostrup Kommune, som letbaneprojektet pavirker.

Bygvaerker

Overforing af Ballerup Boulevard (fortsaet-
ter i Slotsherrensvej)

Underforing af Frederikssundmotorvejen

Overforing af Bymosestien

Overforing af Bystien

Underforing af sti ved Glostrup Hospital
fra Jstervej

Underforing af Sydvestvej

Ny letbanerampe pa nordsiden af Vestba-
nen mellem Ring 3 og Glostrup Station

Stottemur ved Christiansvej

Underforing af Vestbanen under letba-
nen/Ring 3

Underforing af Stationspar-
ken/Banemarksvej

Aktiviteter
Sidefag tilpasses

Der laves ingen andringer pé den eksiste-

rende bro, men der etableres tre parallelle
separate broer gst for den nuvarende vej-

bro, hhv. en stibro samt en letbanebro for

hvert spor. I den forbindelse etableres der

nye stottemure langs Ring 3 syd for Frede-
rikssundmotorvejen.

Tilpasning af sidefag

Sidefag tilpasses

Beaereevne tjekkes samt forleengelse af un-
derforing mod hospitalet

Der laves ingen andringer pd den eksiste-
rende bro, men der etableres tre parallelle
separate broer vest for den nuvaerende vej-
bro, hhv. en stibro samt en letbanebro for
hvert spor.

Der etableres en ny rampe indfattet af stgt-
temure

Ny stottemur langs letbanen ved Christi-
ansvej

Der laves ingen andringer pa den eksiste-
rende bro, men der etableres tre parallelle
separate broer, hhv. en ny bro samt en let-
banebro for hvert spor. Der etableres desu-
den nye stottemure bade syd og nord for
banen.

Der laves ingen andringer pd den eksiste-
rende bro, men der etableres tre parallelle
separate broer, hhv. en stibro samt en let-
banebro for hvert spor

13,6

11,7

11,3

10,5
9,0

7,2 - 8,0

751

750
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I tabellen nedenfor ses de lysregulerede kryds i Glostrup Kommune, der for-

ventes ombygget som folge af letbanen.

Tabel 3-12 | Lysregulerede kryds i Glostrup Kommune, som letbaneprojektet pavirker.

Lyskryds Aktivitet Km
Slotsherrensvej/Nordre Ringvej Ombygning 13,5
(udkersel fra Slotsher-
rensvej lukkes)

Ejby Industrivej/Nordre Ringvej Ombygning 12,8
Ejbydalsvej/Nordre Ringvej Ombygning 12,4
Ejby Smedevej/Nordre Ringvej Ombygning 12,1
Af- og tilkerselsvej til Frederikssundmotorvejen/Nordre Ombygning 11,9
Ringvej/Jyllingevej

Frederikssundsmotorvejen Ramper til Nordre Ringvej Mindre ombygning 11,5
Fabriksparken/Nordre Ringvej Ombygning 10,6
Nordre Ringvej ved Hersted industripark Ny lysregulering 10,2
Gamle Landevej/Nordre Ringvej/Mellemtoftevej Sterre ombygning 9,6
Nordre Ringvej/Nordre Ringvej (Nordvang) Ny lysregulering 9,3
Kindebjergvej/Nordre Ringvej Lysregulering nedlaegges 9,2
Kindebjergvej/Nordre Ringvej Ny lysregulering 9,1
Vestervej/Nordre Ringvej Mindre ombygning 8,8
Hovedvejen/Nordre Ringvej Sterre ombygning 8,4
Engtoftevej/Sendre Ringvej Ny lysregulering 8,2
Sendre Ringvej ved nedkersel til Glostrup St. Ny lysregulering 8,0

Glostrup Kommune har to mulige tilkebsprojekter i forhold til letbanepro-

jektet:

1) Aben adgang til Stadionvej fra Ring 3 i sydlig retning.

2) Sti fra Redkelkevej til Ring 3

For tilkebsprojekt 1 er udgangspunktet, at Stadionvej vil blive holdt aben for
hgjresving ind og ud fra Stadionvej til og fra Nordre Ringvej. Safremt en tra-
fiksikkerhedsvurdering i den senere projektering viser, at denne mulighed
ikke kan lade sig gare, vil Stadionvej blive lukket, men i dette tilfeelde vil Ve-
stervej veere dben for hgjresving ind pé og ud fra Nordre Ringve;.

Tilkebsprojektet medferer, at der skal etableres ny lysregulering, og det er
indeholdt i vurderingerne i kapitel 7. Trafik.

Tilkebsprojekt 2 er vurderet til ikke at have betydende miljgpavirkninger, og
vurderes derfor ikke yderligere i projektet.

Albertslund Kommune har et tilkgbsprojekt i forhold til letbaneprojektet:

1) Etablering af signalreguleret fodgengerovergang, der etableres fra den
gstlige side af Ring 3 til den nye station ved Hersted Industripark.

Det vurderes, at tilkebsprojektet udger mindre justeringer af det beskrevne
projekt, som ikke bidrager til veesentlige &ndrede miljopavirkninger.
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3.1.7. Brondby Kommune

Gennem Brondby Kommune er letbanen vestlagt pa hele straekningen. Lin-
jeforing og placering af stationer fremgar af figuren herunder.

Figur 3-16 | Linjeforing og placering af stationer i Brendby Kommune.
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Den forste station i Brendby Kommune er ved Park Allé Vest, som er place-
ret nord for krydset mellem Sgndre Ringvej og Park Allé, og dermed ligger
centralt i forhold til det nye byudviklingsomrade.

Figur 3-17 | Tvaersnit af eksisterende vejprofil ved Park Allé Vest station samt det ombyg-
gede vejprofil inkl. letbanestationer. Fortov ikke vist.
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Den anden og sydligste station i Brendby Kommune er placeret ved ringve-
jens kryds med Vallensbaekvej. Endelig af placering af denne station er ikke
afklaret, og der arbejdes ud fra tre mulige placeringer:

1) Placering syd for krydset ved Vallensbeekve;j.

2) Placering nord for krydset ved Vallensbakve;.

3) Placering nord for krydset ved Vallensbakvej, hvor hele krydset og vejen
ombygges, sa det flyttes ca. 5 meter mod ost.

Herfra fores letbanen over Holbeekmotorvejen pa en ny bro, passerer kryd-
set med ramperne fra motorvejen og fores pa eksisterende bro over den nye
Kebenhavn-Ringsted-bane. Banen passerer derefter en greon kile med bl.a.
kolonihaveomrader og golfbane frem til kommunegraensen mod Vallensbak
Kommune, nord for overferingen for Koge Bugt-motorvejen.

I nedenstiaende tabel ses de storre bygvaerker i Brondby Kommune, som be-
rores af letbanens linjeforing.

Tabel 3-13 | Bygvarker i Breandby Kommune, som letbaneprojektet pavirker.

Bygvaerker Aktiviteter Km

Underforing ved Hedegaards Allé Tilpasning af den eksisterende under- 6,7
foring af sti ved Hedegaards Allé under
Ring 3

Underforing af sti ved Knudslundvej Tilpasning af den eksisterende sti un- XX
der Ring 3

Stetteveegge langs regnvandsbassin Der etableres nye stotteveegge langs 4,9

regnvandsbassin ved Vallensbakvej

Underforing af Holbaekmotorvejen Der laves ingen sndringer pa den eksi- 4,7
sterende bro, men der etableres tre pa-
rallelle separate broer vest for den nu-
veerende vejbro, hhv. en stibro samt en
letbanebro for hvert spor

Underforing af Kebenhavn-Ringstedbanen  Der foretages mindre tilpasninger af 4,6
den vejbroen for Ring 3 over Keben-
havn-Ringstedbanen, der er under an-
leeg. Der etableres desuden en ny
stibro

I tabellen nedenfor ses de lysregulerede kryds i Brendby Kommune, der for-
ventes ombygget som folge af letbanen.

Tabel 3-14 | Lysregulerede kryds i Brondby Kommune, som letbaneprojektet pavirker.

Lyskryds Aktivitet Km
Bromarksvej/Sendre Ringvej Ombygning 6,9
Park Allé/Sendre Ringvej Storre ombygning 6,2
Vallensbakvej/Sendre Ringvej Ombygning 4,9
Af- tilkersel til Holbseekmotorvej/Sendre Ringvej Ombygning 4,6

Brendby Kommune har ikke tilkebsprojekter i forhold til letbaneprojektet.
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3.1.8. Vallensbaek Kommune

Linjeforing og placering af stationer for letbanen i Vallensbaek Kommune
fremgér af figuren herunder.

Figur 3-18 | Linjeforing og placering af stationer i Vallensbaek Kommune.
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Syd for kommunegraensen til Brendby Kommune fares letbanen under over-
foringen af Kage Bugt-motorvejen pa den vestlige side af broen. Herfra fores
letbanen videre forbi Delta Park og krydser Vallensbak Torvevej i en fortsat
vestlagt linjefering. Ved Delta Park pa sydsiden af krydsningen med Val-
lensbak Torvevej forberedes der for en fremtidig letbanestation, som kan
blive etableret pa et senere tidspunkt.

Efter at veere fort under overforingen af Vejlegardsstien krydser letbanen
Ring 3 i et nyt lysreguleret kryds, og fores i gstlagt linjeforing frem til den
forste station i Vallensbaek Kommune, Vallensbaek. Her etableres direkte
adgang til Vallensbak Stationstorv og mulighed for direkte omstigning til S-
togsstationen via den eksisterende trappe ved S-togsperronens vestende.

Letbanen fortsetter i gstlagt linjeforing frem til krydsningen med Baekke-
skovvej, hvor den skifter tilbage til vestlagt linjeforing. P4 straekningen er
tracéet placeret i de nordgdende kerespor pa Sendre Ringvej, der reduceres
fra 4 til 2 vejspor. Den anden station i Vallensbeek Kommune placeres syd
for Baekkeskovvej. Herfra fortsatter linjeforingen vestlagt langs Ring 3 frem
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til overforingen af Gammel Koge Landevej. Her fores letbanen mod vest pa
nordsiden af Gammel Koge Landevej frem til kommunegraensen mod Ishgj
Kommune ved Store Vejlea, som passeres pa den nuvarende bro over aen.

Figur 3-19 | Tvaersnit af eksisterende vejprofil ved Bekkeskovvej samt det ombyggede
vejprofil inklusiv letbane med letbanestationen ved Backkeskovve;j.

Yderst til venstre ses lokalvejen Asvinget, som forlgber parallelt med Ring 3. Den midterste vejbane i
Sendre Ringvejs nordgdende retning er en venstresvingsbane i krydset med Baekkeskovvej. Nér let-

banen etables, planlagges Sendre Ringvej at blive reduceret fra fire- til tosporet vej.

I nedenstiaende tabel ses de storre bygvaerker i Vallensba&k Kommune, som
berores af letbanens linjeforing.

Tabel 3-15 | Bygvarker i Vallensbeek Kommune, som letbaneprojektet pavirker.

Bygvaerker Aktiviteter Km
Overforing af Koge Bugt-motorvejen  Sidefag tilpasses 3,2
Overforing af Vejlegardsstien Sidefag tilpasses 2,6
Overforing af Koge Bugt-banen Jordskraninger i sidefag tilpasses 2.4
Underforing af Store Vejlea Underforingen tilpasses og der etableres en 1,5
(p& kommunegreansen til Ishgj) ny steottevaeg

I den folgende tabel ses de lysregulerede kryds i Vallensbaek Kommune, der
forventes ombygget som folge af letbanen.

Tabel 3-16 | Lysregulerede kryds i Vallensbeek Kommune, som letbaneprojektet pavirker.

Lyskryds Aktivitet Km
Vallensbzk Torvevej/Sendre Ringvej Sterre ombygning 2,7
Sendre Ringvej/Vejlegardsstien Ny lysregulering 2,5
Sendre Ringvej ved Vallensbzak Station Ny lysregulering 2,4
Baekkeskovvej/Sgndre Ringvej Ombygning 1,8

Vallensbaek Kommune har ikke tilkgbsprojekter i forhold til letbaneprojek-
tet.
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3.1.9. Ishgj Kommune

Linjeforing og stationsplaceringer i Ishgj Kommune fremgar af figuren her-
under.

Figur 3-20 | Linjeforing og stationsplacering i Ishgj Kommune.
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Efter passagen af Store Vejled lgber letbanen pa nordvestsiden af Ishgj
Strandvej med strandenge og udsyn mod Kege Bugt og Ishgj havn mod syd-
ostsiden af Strandvejen. Pa nordvestsiden af vejen ligger stadionarealerne
bag ved en jordvold. Pa streekningen pa Ishgj Strandvej anlagges letbanen
pa en 1 m hgj deemning af hensyn til en fremtidig, klimatilpasset stormflods-
sikring af banen.

Efter passage af en ny underforing af Strandparkstien fores letbanen nordpa
langs Vejledalen i en sydvestlagt linjeforing. Herefter passeres Vejlebrostien
pa en udvidet underfeoring og drejer ved Vejlebrovej mod vest ad denne i en
sydlagt linjeforing.

Den forste station i Ishgj er ved Vejlebrovej, som er placeret i neerheden af
den store uddannelsesinstitution CPH West. Fra stationen fortsatter letba-
nen i sydestlagt linjeforing hen over Ishgj Stationsvej og krydser Vejlebrove;j
med endestation pa forpladsen ved Ishgj S-banestation.
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Figur 3-21 | Tveersnit af eksisterende vejprofil pd Ishgj Strandvej samt letbanen anlagt pa
nordsiden af Ishgj Strandvej. Af hensyn til stormflodsrisiko er letbanen anlagt haevet. Ek-
sisterende jordvold, som bibeholdes med a&ndret udformning, beliggende pé vestsiden af

vejen, er ikke vist pa tvarsnit.

I nedenstaende tabel ses de storre bygveerker i Ishgj Kommune, som berares
af letbanens linjeforing.

Tabel 3-17 | Bygvearker i Ishgj Kommune, som letbaneprojektet pavirker.

Bygvaerker Aktiviteter Km
Underforing af St. Vejled Tilpasning af eksisterende underfeoring af den 1,5
Underforing af Strandparkstien Ny letbanebro 0,9
Underforing af Vejlebrostien Stitunnel forleenges i vestsiden 0,7
Underforing af Tranegildestien Der etableres rampe- og trappeadgang til v/Vejle- 0,4

brovej station. Baereevne tjekkes

I tabellen nedenfor ses de lysregulerede kryds i Ishgj Kommune, der forven-
tes ombygget som folge af letbanen.

Tabel 3-18 | Lysregulerede kryds i Ishgj Kommune, som letbaneprojektet pavirker.

Lyskryds Aktivitet Km
Vejledalen/Ishgj Strandvej Ny lysregulering 0,9
Vejlebrovej/Vejledalen Ny lysregulering 0,7
Vejlebrovej/Vejlebrovej Ny lysregulering 0,5
Vejlebrovej/Vejlebrovej Ny lysregulering 0,3
Vejlebrovej/Ishgj Stationsvej Ombygning 0,2
Vejlebrovej (udkersel til Vejlebrovej fra Ishgj station) Ny lysregulering 0,1

Ishgj Kommune har ikke tilkgbsprojekter i forhold til letbaneprojektet.
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3.2. Stationer

Letbanen far 27 stationer. Perronerne vil vaere ca. 35 m lange, og der etable-
res derudover en rampe fra perronen pa ca. 10 m, sa der er niveaufri adgang
til fortove, veje mv.

Stationerne indrettes med belysning, informationsskeerme samt baenke og
skraldespande, og perronerne vil blive overdakkede. Desuden installeres
hgjtaleranleg, som kun anvendes til meddelelser vedrerende driftsforstyr-
relser og lignende. Derudover vil der blive installeret tekniske anleg, som
gor det muligt for f.eks. blinde at fa meddelt, hvornar letbanen har neste af-
gang fra stationen. Lydanlaegget indrettes med en begransning i lydstyrken
af hensyn til stationernes omgivelser.

Overordnet vil stationerne besta af to perrontyper: @-perron og sideperron.
Perrontypen pa den enkelte station afggres blandt andet af, hvor perronerne
ligger i forhold til vejen.

O-perron er en felles perron placeret mellem to spor (se Figur 3-22). Der
forventes etableret 7 stationer med g-perroner, og perronbredden bliver ca.

5m.

Figur 3-22 | Eksempel pé g-perron fra Paris.
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Sideperron er to perroner placeret over for hinanden, symmetrisk omkring
de to spor (se Figur 3-23). Der forventes etableret 20 stationer med sideper-
roner, og perronbredden for hver perron bliver ca. 2,5 m.

Figur 3-23 | Eksempel pé sideperron fra Haag.

Tabel 3-19 giver et overblik over samtlige stationer for hovedforslaget og
hvilken type perron, der forventes at blive etableret pa stationen. Desuden
fremgéar det hvilke andre offentlige transportmidler, det er muligt at skifte til
pa de enkelte stationer.
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Tabel 3-19 | Omstigningsmuligheder og forventede perrontyper pa letbanens stationer i

henholdsvis hovedforslaget og DTU-alternativet.

Station
Hovedforslag
v/Lundtofte

v/DTU
v/Akademivej
v/Lyngbygardsvej
v/Lyngby Centrum
Lyngby
v/Gammelmosevej
Buddinge
v/Buddingecentret
v/Gladsaxevej
v/Gladesaxe Trafikplads
v/Dynamovej
v/Herlev Hospital
v/Herlev Hovedgade
Herlev

v/Lysker
v/Islevbro
v/Ejbydal
v/Hersted Industripark
v/Glostrup Hospital
Glostrup

v/Park Allé Vest
v/Vallensbaekvej
Vallensbak
v/Bakkeskovvej
v/Vejlebrovej

Ishgj
DTU-alternativ
v/Bygning 303
v/Akademivej vest

Skift

Bus

Bus

Bus

Bus
Bus og S-tog
Bus og S-tog

Bus

Bus

Bus

Bus
S-tog
Bus

Bus
Bus, S-tog og regionaltog
Bus og S-tog
Bus

Bus og S-tog

Bus

Perrontype

@-perron
Sideperron
Sideperron
Sideperron
Sideperron
Sideperron
Sideperron

@-perron
Sideperron
Sideperron
Sideperron
Sideperron
Sideperron
Sideperron

O-perron
Sideperron

O-perron
Sideperron
Sideperron
Sideperron
O-perroner

@-perron
Sideperron
Sideperron
Sideperron
Sideperron

@-perron

Sideperron

Sideperron

Ved DTU-alternativet bliver der i alt 28 stationer, idet hovedforslagets stati-
on ved Akademivej udgar og erstattes af stationerne ved Bygning 303 og ved

Akademivej Vest.

3.3. Qvrige trafikale forhold

3.3.1. Lukning af veje

Af hensyn til sikkerheden i forbindelse med drift af letbanen vil tre veje pa
streekningen blive lukket mod Ring 3. Det drejer sig om Knudslundvej i
Brendby, den sydlige rampe af Slotsherrensvej i Radovre samt Kornagervej i
Lyngby, som lukkes mod Klampenborgvej ved krydset ud for Lundtofte-

gardsve;j.

Derudover vil den del af Ejbymosevej, som er beliggende pa det areal, hvor
der etableres et kontrol- og vedligeholdelsescenter, blive inddraget som en
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del af projektet. Vejen vil fremover kun blive benyttet som adgangsvej til
kontrol- og vedligeholdelsescenteret fra Ballerup Boulevard og Nordre
Ringvej.

Endelig vil udkerslen for Kellersvej ud mod Buddingevej blive flyttet.

I Ishgj Kommune vil der pa Vejledalen blive lukket adgange til private ma-
trikler, herunder adgang til en tankstation, som vil blive erstattet af andre
adgange til matriklerne.

I DTU-alternativet vil der, udover ovenstaende, blive lukket falgende veje:
o Indkersel til p-plads for bygning 101, Anker Engelundsvej

¢ Knuth Winterfeldts Allé mod Anker Engelundsve;j

e Alle sideveje mod Asmussens Allé

¢ Ole Ngrgaards Have mod Akademivej

Desuden vil det i DTU-alternativet ogsa vere nadvendigt, at tre ikke-
lysregulerede kryds andres, sa det kun bliver muligt at kere hgjre ind/hgjre
ud fra sidevejen. Det drejer sig om falgende sideveje: Nils Koppels Allé ved
Anker Engelundsvej, Nils Koppels Allé ved Akademivej og Produktionstor-
vet ved Akademive;j.

3.3.2. Forhold for blgde trafikanter

Der er planlagt en supercykelsti langs Ring 3 pa straeekningen mellem Jern-
banepladsen i Lyngby og Ishgj. Bredden af supercykelstien vil folge de geel-
dende anvisninger og overholde en minimumsbredde pa 2,5 m.

Supercykelstien er ikke en del af letbaneprojektet, men Ring 3 Letbane 1/S
og kommunerne langs letbanen er i dialog om, hvordan et samspil mellem
letbanen og den kommende supercykelsti bedst muligt skabes. Der arbejdes
blandt andet pa at gore det muligt, at supercykelstien bliver etableret samti-
dig med letbanen.

Andre cykelstier og fortove, der anlaegges som en del af projektet, vil over-
holde gaeldende vejregler. Minimumsbredden af fortove er 1,5 meter. For
fortove, som ligger mellem en bygning og en cykelsti tilstraebes dog en mi-
nimumsbredde pa 2 m, hvor der tages hgjde for trappetrin, trappeskakte,
henstillede cykler, skilte med videre.

Forhold vedrerende om cykler kan medtages i letbanen samt lysregulerede
fodgaengerovergange langs letbanens straekning vil blive handteret i forbin-
delse med den videre projektering af projektet.

3.4. Banetekniske anlaeg og materiel

Udgangspunktet for baneteknikken er tidssvarende teknologi. Malet er at
opfylde de sikkerhedsmaessige og trafikale forudsetninger samt indfri bru-
gernes forventninger pa et gkonomisk forsvarligt niveau. Det betyder blandt
andet, at systemerne er baseret pa standardiserede og velafpravede losnin-
ger, som kan leveres af flere leverandorer.
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3.4.1. Letbanetog

Et letbanetog er en togtype, der fylder mindre og er lettere end traditionelle
jernbanetog. Letbanen pa Ring 3 vil blive betjent af et tovejstog bemandet
med en letbanefarer. Togene har stalhjul i standardsporvidde pé 1435 mm,
og er baseret pa standardmateriel.

Perronerne pa stationerne indrettes, sa der er niveaufri indstigning i toget
for at give god tilgengelighed for blandt andet barnevogne og kerestole. Der
vil heller ikke vere trin i vognene.

Der vil i alt vaere 24 tog og 3 i reserve (i alt 277 tog) med en laengde pa ca. 35
m, en bredde pa 2,65 m og en hgjde pa ca. 3,5 m. Den endelige togleengde vil
veere athaengig af den standardlgsning den valgte leverander tilbyder. Der
bliver plads til ca. 200 - 230 passagerer pr. tog atheengigt af den valgte see-
deopstilling.

Toget forsynes med stremaftager og vil fa strom fra kereledningerne over
toget.

3.4.2. Sporanlaeg

Sporanlagget anlegges primert med almindelige spor med ballast. Balla-
sterede spor er opbygget som et traditionelt jernbanespor med skerver som
ballast, hvorpa der udlagges betonsveller. Se eksempel pa Figur 3-24.

Figur 3-24 | Eksempel pé ballasterede spor, som anvendes p& hovedparten af letbanen pa
Ring 3.

Ballasterede spor er serligt velegnede til streekninger, hvor letbanen er ad-
skilt fra den gvrige trafik. I alle vejkryds, ved tilkerselsramper med krydsen-
de trafik, pa broer samt ved overgange for fodgengere og cyklister, hvor det
er ngdvendigt, at den gvrige trafik krydser sporanlaegget, vil oversiden af
sporene vere i niveau med vejen i form af sakaldte “rilleskinnespor”. Denne
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lesning vil ogsa blive anvendt pa streekninger med skarpe sving eller hvor
der er behov for tiltag for at reducere stgj og vibrationer. Lasningen er va-
sentlig dyrere end almindelige spor, men muligger effektiv passage for an-
dre former for trafik. Se eksempel pa Figur 3-25.

Figur 3-25 | Eksempel pé rilleskinnespor, som primaert anvendes i vejkryds og ved over-
gange for cyklister og gdende.

Rilleskinnespor vil desuden blive anvendt pa straekningen i Lyngby-Taarbaek
Kommune fra Kanalvej til Jernbanepladsen og i det sydgaende spor pa Bud-
dingevej mellem Engelsborgvej og Christian X’s Allé, og samlet set vil min-
dre end 25 % af streekningen blive etableret med rilleskinnespor (eksklusiv
kontrol- og vedligeholdelsescenteret). Jf. afsnit 3.1.1, 3.1.2, og 3.1.4 har
Lyngby-Taarbak og Herlev kommuner meddelt mulige tilkeb af rilleskinne-
spor pa udvalgte streekninger, hvilket kan gge andelen af rilleskinnespor.

P& Figur 3-26 ses princip for, hvordan de to sportyper anvendes sammen pa
letbanestrakningen.
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Figur 3-26 | Princip for anvendelse af ballasterede spor og rilleskinnespor i vejkryds.

3.4.3. Koreledninger

Kereledninger ophanges pa master, der sa vidt muligt placeres mellem spo-
rene. Enkelte steder placeres masterne pa den ene side af letbanens spor af
hensyn til sikkerheden for den gvrige trafik, og i vejkryds placeres masterne
som hovedregel i krydsenes fire hjgrner i god afstand til kerebanen, s risi-
koen for pakersel minimeres. Koreledninger kan ogsa ophanges i eksiste-
rende konstruktioner eller bygninger, men det forventes kun at blive aktuelt
pa korte dele af streekningen.

Det forventes, at der skal placeres i starrelsesordenen 1.000 — 1.200 master
langs letbanen (eksklusiv kontrol- og vedligeholdelsescenteret). Det endelige
antal vil variere efter, om der valges et kareledningsanlaeg med eller uden
baretov, da anvendelsen af baretov giver mulighed for at oge afstanden
mellem masterne og endvidere de bedste dynamiske egenskaber af koreled-
ningsanlagget. Grundlgsningen vil veere med baeretov, men enkelte steder
kan der vare behov for at veere en lgsning uden baeretov, f.eks. ved skarpe
sving.

Koretraden monteres pa baeretovet ved hjalp af sakaldte hangere. P4 lige
sporstykker forventes en afstand mellem masterne pa gennemsnitligt 40 -
50 m. Den maksimale masteafstand er ca. 80 m. I kurver reduceres afstan-
den mellem masterne.

Hgjden til ledningerne er ca. 5,5 m over kerebanen/sporet. Under viadukter
kan hgjden reduceres til ca. 4,2 m ved at anvende stremskinner fastgjort til
konstruktionerne i stedet for kereledninger og master.

3.4.4. Kegrestrom og forsyningsanlaeg

Korestrgommen er 750 V jevnstrem, som omdannes ud fra 10 kV veksel-
strom i omformerstationer. Tilslutningen til det offentlige 10 kV elnet sker
tre steder langs straekningen.

I omformerstationerne placeres 10 kV tavleanlaeg, transformere, ensrettere,
750 V DC og 400 V AC fordelingstavler, nadforsyningsanlaeg (UPS) og tavler
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for kommunikationsudstyr. Langs sporanlegget etableres kabelrender til 10
kV / 400 V forsyningskabler og signalkabler.

Ud over keorestremmen vil letbanen have sit eget 10 kV/400 V forsyningsan-
laeg.

3.4.5. Omformerstationer

Stremforsyningen kraever omformerstationer for hver ca. 2 km, hvorfra
energien (jeevnstremmen) fores frem til letbanetoget i kereledningerne.

En omformerstation bestar af en bygning pa ca. 170-200 m2, som skal ligge
pa et areal pa ca. 300 m2. En serlig, lidt starre omformerstation (ca. 300-
400 m2) placeres pa kontrol- og vedligeholdelsescentrets areal i Glostrup
Kommune. Denne omformerstation forsyner bade kontrol- og vedligehol-
delsescentret og letbanen.

Omformerstationerne vil blive designet, sa de i udformning og valg af mate-
rialer sgges indpasset i omgivelserne. Bygningerne kan vere op til 5 m i hgj-
den. Der placeres ca. 16 omformerstationer langs linjeferingen, og de kan
ligge i en afstand pa hejst 50 m fra banen. Der er udpeget forelobige place-
ringer for samtlige 16 omformerstationer i samarbejde med de involverede
kommuner.

Ved Akademivej er anfert to nerliggende omformerstationer, hvoraf den
sydlige indgar, hvis DTU-alternativet gennemfores, mens den nordlige ind-
gar, hvis hovedforslaget gennemfores. Forventet placeringen af omformer-
stationerne fremgar af bilag 1.

3.4.6. Signal- og informationssystemer

Af hensyn til de delstreekninger, hvor letbanen kerer blandet med den gvrige
feerdsel, herunder de mange vejkryds, er letbanetogene forsynet med for- og
baglygter, stoplys, afviserblink og horn, i princippet som busser. Herudover
vil letbanetogene vaere forsynet med en opmarksomhedsskabende klokke.

Letbaneforerne fremfarer som hovedregel letbanetogene pa sigt, i princippet
som en bus. Kun ved terminalerne i Ishgj, Glostrup og Lundtofte samt ved
indkerslen til kontrol- og vedligeholdelsescentret etableres signalanleg, som
det kendes fra jernbaner.

Herudover vil letbanen ved passagen af de mange signalregulerede vejkryds
typisk fa sine egne signaler svarende til de szrlige signaler, der anvendes for
bustrafik i forbindelse med at busserne gives en serlig prioritering ved pas-
sagen af vejkrydset. I den sammenhang er der mulighed for at etablere et
sakaldt UTC-system (Urban Traffic Controller) som overbygning pa det for-
udsatte integrerede signalsystem for letbane og vejtrafik i alle kryds. Dette
kan forbedre fremkommeligheden for bilisterne uden at forringe letbanens
fremkommelighed.

Af sikkerhedsmeessige hensyn kan det blive nedvendigt at forsyne mindre
vej- og stikrydsninger af letbanen, der ikke forsynes med signalregulering,
med advarselsblink og advarselslydgivere, der aktiveres ved letbanetogenes
passage.
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Til fjernstyring og overvagning af informationer om det tekniske udstyr,
f.eks. brandalarmer, klimaanleaeg, sporskiftevarme, stromforsyning, kere-
strom og belysning m.m. anvendes det sdkaldte SCADA-system. Systemet
opsamler data, som overfares til de centrale anleeg og operaterpladser i kon-
trol- og vedligeholdelsescenteret, hvorfra der ogsa overvages f.eks. passager-
information og kameraer.

Passagerinformationssystemet omfatter LED-informationsskilte pa hver
perron pa letbanestationerne. Skiltene angiver tid til og destination for nae-
ste afgang samt information om eventuelle forsinkelser. Der installeres des-
uden et hgjtalerudkald, der giver kontrolcentret mulighed for at orientere
passagererne.

Langs letbanen vil der blive etableret et lysledernetverk til at overfore data
mellem driftscentralen pa kontrol- og vedligeholdelsescenteret, stationer og
omformerstationerne. Desuden etableres et radiosystem, der muligger
kommunikation mellem tog, personale og driftscentralen.

3.4.7. Kontrol- og vedligeholdelsescenter

Kontrol- og vedligeholdelsescenteret har en central funktion i letbanens
daglige drift. Centret placeres i Glostrup Kommune p3 et ca. 45.000 m2stort
areal umiddelbart nord for Ring 3’s krydsning af Ballerup Boulevard og
Slotsherrensvej. Placeringen er hensigtsmeessig, da arealet ligger ca. midt pa
letbanens straekning med mulighed for direkte adgang til sporene.

Arealet benyttes af HOFOR, som har en kildeplads til vandindvinding — kil-
deplads VII. Det er endnu ikke afklaret, hvordan kildepladsen vil blive pa-
virket af anlaeg og drift af kontrol- og vedligeholdelsescenteret. De mulige
scenarier og konsekvenserne heraf er naermere behandlet i kapitel 13,
Grundvand samt kapitel 17, Natur og overfladevand.

Kontrol- og vedligeholdelsescentret star for den overordnede drift af letba-
nen. Her sker den lgbende vedligeholdelse, rengering og parkering af letba-
netogene, nar de ikke er i drift. Desuden vil kontrol- og vedligeholdelsescen-
tret huse administration og faciliteter for letbanepersonalet.

P4 centret etableres opstillings- og vaerkstedshal til drift og vedligehold af 27
togsaet, 1 arbejdskeretgj samt faciliteter til ca. 250 medarbejdere. Centret
forventes at omfatte omkring 7.000 m2 bygninger plus en vaskehal pa ca.
400 m2, Den endelige udformning og arkitektur er endnu ikke fastlagt, men
bygningerne vil vaere pa hgjst 4 etager med en maksimal hgjde pa op til 20
m. Kontrol- og vedligeholdelsescenteret tilsluttes HOFOR’s spildevandssy-
stem og vand- og fjernvarmeforsyning. Stremmen leveres via en omformer-
station pé centeret fra det lokale el-net (DONG Energy).

Kontrol- og vedligeholdelsescentret er bade indhegnet og videoovervaget, og
alle tog opstilles pa centrets opstillingsspor om natten for at forhindre haer-
veerk og graffiti pa togene. Opstillingssporene, som ligger pa et omréade pa
ca. 4.200 m?, bliver eventuelt overdeekkede med en bygning med en hgjde
pa ca. 6 meter.
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Figur 3-27 | Forelgbig skitse af spor og bygninger pa kontrol- og vedligeholdelsescentret.

Aktiviteterne pa kontrol- og vedligeholdelsescentret vil omfatte normal ved-
ligeholdelse af tog- og infrastruktur (se ogsa Tabel 3-20), herunder storre
opgaver, der kraever saerligt udstyr som for eksempel skinneslibning og bal-
laststopning. Et eksempel pa et kontrol- og vedligeholdelsescenter fremgar
af Figur 3-28.

Figur 3-28 | Eksempel pa kontrol- og vedligeholdelsescenter til letbanen (Jerusalem).

Der bliver indkersel til kontrol- og vedligeholdelsescentret med togene fra
Nordre Ringvej, og den maksimale hastighed pa arealet forventes at vaere ca.
15 - 20 km/t. Vejtrafik til omradet vil primert ske fra Ballerup Boulevard.
Dog vil seerligt tunge transporter ske via Nordre Ringvej pga. terreenkoten.
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Tabel 3-20 | Forelgbig oversigt over forventede hovedaktiviteter pa kontrol- og vedlige-

holdelsescentret.
Hovedfacilitet Beskrivelse
Opstillingsspor Spor til opstilling af samtlige koretgjer inklusive arbejdskerete;j,
hvorfra ogsa den daglige indvendige rengering foretages. Opstillings-
sporene bliver eventuelt overdaekkede.
Varkstedsfaciliteter 3 spor med i alt 6 servicepladser

e 4 af disse servicepladser er med gangbro til vedligehold af udstyr
pa koretgjets tag.

e 2 af disse servicepladser er desuden med grav til reparati-
on/vedligehold af undervogne. Dette kraever, at der vil blive gra-
vet 4 m i dybden ifm. anlaeg af disse 2 servicegrave.

e 2 servicepladser er til indvendig reparation og pladearbejde. En
af servicepladserne er udrustet med loftegre;j til koretgjerne

e 1sporiverkstedshal er udstyret med hjulafdrejningsmaskine

Udenders lagerplads til Der vil udenders vere lager for starre reservedele til transportsyste-

infrastrukturkomponenter ~ met f.eks. sporkomponenter (skinner, sveller, sporskifter) samt andre
pladskraevende komponenter som kereledningsmaster.

Vaskehal med Vaskehallen anvendes til udvendig vask af letbanetog og graffitifjer-
vaskemaskine nelse.

Administration og e 1kontrolrum

kontrolcenter e  Kontorer og ovrige faciliteter for medarbejderne

e  Teknikrum — herunder stremforsyning

Aktiviteter pa kontrol- og vedligeholdelsescentret foregar hele dognet. Tidlig
morgen sendes togene via kontrolrummet i nord- og sydgéende retning ud
péa letbanen, sa de er klar til driftsstart kl. 05.00. I lobet af dagen kan togene
vende tilbage til kontrol- og vedligeholdelsescentret for f.eks. at skifte letba-
neforer eller fa foretaget ikke planlagt vedligeholdelse. Omkring midnat
vender alle togene tilbage til kontrol- og vedligeholdelsescentret.

Hvis det er ngdvendigt passerer togene gennem vaskehallen, hvor der ogsa
kan fjernes graffiti. Den udvendige vask af togene foregér indenders i lukket
vaskehal. Vaskevand og renggringsmidler recirkuleres med ca. 80 - 90 %.
Regnvand indsamles fra tagarealer og udnyttes til vask af togene i vaskehal-
len samt til toiletskyl. Den indvendige rengering af togene foretages i aften-
og nattetimerne for lukkede dere, nar togene holder pa opstillingssporene.

I lobet af natten foretages der desuden vedligeholdelse og reparation af tog i
vaerkstedshallen. De forskellige vedligeholdelsesaktiviteter omfatter bade vi-
suel inspektion, udskiftning af reservedele, smoring, slibning, svejsning,
fraesning, boring samt malerarbejder.

3.4.8. Vagabonderende strom og elektromagnetiske felter

Drift af den elektriske letbane indeberer en vis sandsynlighed for mindre
synlige, uonskede effekter, som beskrives i dette afsnit.

Der kan forekomme problemer med sakaldt vagabonderende elektriske
jevnstremme. Det vil sige ugnskede jevnstremme, der lgber via en alterna-
tiv rute end den oprindeligt tiltaenkte returvej i letbanens elektriske forsy-
ningssystem. Typiske eksempler pa alternative returveje for vagabonderen-
de stromme er stalarmering i nedgravede betonkonstruktioner eller andre
metalliske strukturer sa som fjernvarme- eller olie-/gasledninger, hvor va-
gabonderende strgm kan forarsage korrosionsskader. Vagabonderende
strom kan ikke undgas fuldsteendig, men er bergringsmaessigt ufarlig. Erfa-
ringer fra metroen og S-tog viser, at vagabonderende strgm kan minimeres

57-
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igennem design af sporkonstruktionen, sa effekten begranses til et accepta-
belt niveau. Dette vil blive sikret i forbindelse med den videre projektering
af letbanen.

En anden effekt er, at der omkring letbanen opstéar elektromagnetiske felter
pa grund af stremforsyningen. Letbanesystemer i tat bebyggede omrader
kan skabe magnetfelter med meget lav svingningsfrekvens, "extremely low
frequency” (ELF). Disse magnetfelter kan pavirke sarligt folsomme instru-
menter og udstyr f.eks. MRI scannere, elektronmikroskoper, m.m. pa hospi-
taler og uddannelsesinstitutioner. Letbanen kan have en ugnsket effekt pa
denne type udstyr og instrumenter i en afstand pa op til 300 m fra linjefo-
ringen. Felterne kan ikke undgéas, men erfaringer viser, at de ugnskede pa-
virkninger kan reduceres og undgas gennem design og afveergeforanstalt-
ninger. Ring 3 Letbane I/S har stiftet et Task Force med bl.a. Region Hoved-
stadens administration, Herlev og Glostrup hospitaler med henblik pa ana-
lyse af udviklingen. Som en del af dette arbejde, har Ring 3 Letbane I/S
iveerksat en undersggelse af risikoen for pavirkning af elektromagnetiske fel-
ter. Resultaterne af denne undersogelse vil indga i den videre projektering af
letbanen, og bl.a. danne grundlag for krav i udbudsmateriale og design af
mulige afvergeforanstaltninger.

3.4.9. Kgreplan for letbanen

Koretiden fra Lundtofte til Ishgj forventes at blive ca. 55 minutter. Den prae-
cise rejsetid kendes ikke endnu, da analysen af samspillet mellem vejtrafik-
ken og letbanen ikke er faerdiggjort. Figuren pa naeste side viser karetiden
fra Lundtofte til de gvrige stationer og mellem de storre knudepunkter, hvor
letbanen krydser S-tog og regionaltog.
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Figur 3-29 | Forelgbigt eksempel pé koretider, baseret pa beregninger fra Udredningen.
Venstre kolonne: Koretider mellem storre stationer i minutter. Hgjre kolonne: Karetider
fra Lundtofte til de ovrige letbanestationer. Tiderne er ankomsttidspunkter. Afgangstids-
punkter fra samme station er ca. 20 sekunder senere. I Glostrup, hvor toget kerer ind og
ud samme vej, er holdetiden dog ca. 2 minutter.
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Letbanen forventes at kere i tidsrummet mellem kl. 05.00 og 00.00 pa
hverdage, og mellem kl. 06.00 og 00.00 i weekender. Se intervaller fordelt
pa dage og tidsrum i nedenstdende tabel.

Tabel 3-21 | Interval mellem letbanetog i minutter.

Mandag - fredag Lordag Sendag
05:00 — 06:00 10 - -
06:00 — 08:00 5 10 10
08:00 — 17:00 5 5 10
17:00 — 19:00 5 10 10
19:00 — 00:00 10 10 10

3.4.10. Sikkerhed og beredskab

Pé letbanen er der som pa alle jernbaner stor fokus pa sikkerhed. Da letba-
nen pa hovedparten af strekningen kommer til at kare i det eksisterende
vejanlaeg i samspil med biler og blgde trafikanter som fodgaengere, cyklister,
knallerter mv., er der stor fokus pa dette samspil. Med reference til de for-
skellige lovgivningsomrader vedrerer sikkerhedsspergsmalene blandt andet
jernbanesikkerhed, trafiksikkerhed samt elektrisk sikkerhed i forbindelse
med koreledninger.

Jernbanesikkerhed

Letbanen pa Ring 3 er underlagt bl.a. Jernbaneloven, og der kraves derfor
tilladelse til ibrugtagning fra Trafikstyrelsen som ogsa foretager labende til-
syn med letbanens sikkerhed. Ligeledes kraeves sikkerhedsgodkendelse af
den kommende infrastrukturforvalter og jernbanevirksomhed, som skal va-
retage driften af letbanen.

Det er forventningen, at den storste risiko for personskade vil opsta i vej-
kryds og ved stationerne, hvor letbanen interagerer med andre trafikanter.
De relevante risici vil blive analyseret og handteret som en del af processen i
forbindelse med sikkerhedsgodkendelse af letbanen, og samtidig blive koor-
dineret med udformningen af den generelle trafiksikkerhed i de pageldende
omrader. Der vil generelt blive etableret vigepligt i forhold til letbanen, indi-
keret med skiltning og afmaerkning samt regulering med trafiksignaler. Lyd-
og lyssignaler vil blive anvendt visse steder som advarselssignaler.

Bortset fra den fodgaengerzone-lignende strakning igennem Lyngbys cen-
trum fra Jernbanepladsen til Kanalvej vil det ikke veere tilladt at passere let-
banens spor uden for de dertil indrettede krydsninger, enten som en del af
vejkryds eller saerskilte stikrydsninger. Derfor vil der som hovedregel blive
anvendt afskeermning omkring letbanens sporareal. Afskermning vil finde
sted ud fra felgende principper:

e Pa streekninger, hvor den tilladte vejhastighed pa de tilgraensende vejan-
leg er 60 km/t eller derover afskeermes letbanen fra kerebanerne med
autoveern.

e Pi straekninger, hvor den tilladte vejhastighed pa de tilgreensende vejan-
laeg er 50 km/t eller lavere hastighed afskeermes som udgangspunkt
mellem letbanen og kerebaner, cykelsti eller fortov.
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o Afskeermning kan udformes pa forskellig made, herunder for eksempel
som hakke eller tradhegn.

Desuden vil der som en del af projektet blive palagt og tinglyst en beskyttel-
sesservitut pa de narmeste arealer langs letbanen, som fastsatter neermere
sikkerhedsbestemmelser vedrorende forholdet til letbanen. Arealerne der
palagges servitutten, vil under alle omstandigheder vaere omfattet af sik-
kerhedsbestemmelser i Jernbanelovgivningen, f.eks. forbuddet mod uden
letbaneselskabets tilladelse at foretage udgravninger i “farlig neerhed” af let-
banen.

Derudover kan det pa delstreekninger blive nedvendigt at paleegge oversigts-
servitutter for at sikre de nedvendige oversigtsforhold for savel letbanen
som vejtrafikken. Oversigtsservitutter kan ligeledes betyde begransninger i,
hvilken bebyggelse, hegnsatning, beplantning mv. der kan tillades pa area-
ler taet pa letbanen.

Trafiksikkerhed

De tilsluttende vejanlaeg er omfattet af Vejlovgivningen og Feerdselsloven
med de kommunale vejmyndigheder og i visse forhold Politiet som godken-
dende myndigheder.

Undersggelser i forbindelse med ulykker relateret til letbaner peger entydigt
péa at de blade trafikanter, dvs. fodgengere, cyklister, knallerter mv. er de
klart mest udsatte trafikantgrupper. Den hgje risiko for disse trafikantgrup-
per kraever serlig opmarksomhed omkring udformningen af alle steder,
hvor disse trafikantgrupper krydser letbanen. For fodgangere er der en seer-
lig hgj grad af risiko ved stationerne og adgangsvejene her til.

Risici i forbindelse med adgangsveje til stationer er i projektet handteret sa-
ledes, at letbanen afvikles i egen fase i signalanlag og adgangen til og fra
stationer sker signalreguleret.

For gvrige trafikantgrupper viser undersogelser serlig hgj grad af risiko ved
vigepligtsregulerede kryds, herunder rundkersler, og iser ikke-regulerede
venstresving hen over sporet. Problematikken omkring venstresving er
héndteret, sa venstresving henover letbanetracéet kun er tilladt, hvor der er
separat signalregulering for krydsning af letbanen. Et tilsvarende princip
gealder for biler, der svinger til hgjre henover sidelagt letbanetracé.

Letbanens hastighed tilpasses forskellige trafiksituationer og lokaliteter.
Dens tophastighed ligger pa 70 km/t, men ved f.eks. stationsomrader ned-
settes hastigheden til 15 - 20 km/t. P4 straekninger med skarpere kurver ko-
res med en hastighed pa 20 - 40 km/t.

I kapitel 7, Trafik er der en neermere beskrivelse og vurdering af trafiksik-
kerheden i forbindelse med anlaeg og drift af letbanen péa Ring 3.
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Elektrisk sikkerhed

Den elektriske sikkerhed er omfattet af Staerkstremsbekendtgerelsen med
Sikkerhedsstyrelsen som myndighed.

Beskyttelsesservitutten, som er naevnt under jernbanesikkerhed, vil pa de
nermeste arealer langs letbanen ogsa fastleegge sikkerhedsafstande af hen-
syn til eldriften. Arealer, der er omfattet af beskyttelsesservitutten, vil under
alle omstendigheder vaere omfattet af sikkerhedsbestemmelser i Steerk-
stromsbekendtgerelsen, f.eks. bestemmelser om respektafstande i forhold til
de spendingsferende dele.

Langs med letbanen opsettes et starre antal master med kereledninger (ke-
retrad og baeretov), som kan udgere en fare ved bergring. Der anvendes der-
for master med ubrudt overflade, sa det ikke — i modsaetning til gittermaster
- umiddelbart er muligt at kravle op i dem.

I modsatning til praksis for gvrige master langs vejanleg, der i muligt om-
fang er konstrueret til at give efter ved péakersel, vil kereledningsmaster vee-
re konstrueret til ikke at give efter, for om muligt at undga at de spaendings-
forende kareledninger falder ned ved pakersel af masterne.

Beredskab

Beredskabsarbejde, herunder udarbejdelse af Beredskabsplan, udarbejdes
som en del af en senere fase i projektet.

3.5. Arealerhvervelse

Pa starstedelen af straekningen placeres letbanen i eksisterende vejareal
uanset om sporene bliver midt- eller sidelagt (med undtagelse af etablering
af sporene fra Ring 3 til Glostrup Station og ved Ishgj Station samt fra
Klampenborgyvej til endestationen ved Lundtofte, som ogsa omfatter DTU-
alternativet). Etableringen af letbanen kraever inddragelse af savel offentlige
som privatejede arealer, men da letbanen primeert skal anlaegges i eller langs
Ring 3, vil hovedparten af arealerne vare offentligt ejede.

Foruden areal til selve letbanen, er der behov for arealer til etablering af
bl.a. stationer, omformerstationer, kontrol- og vedligeholdelsescenter samt
til den @ndrede udformning af Ring 3 vejanlaegget. Endvidere vil der i pro-
jektets anleegsfase veere behov for at inddrage arealer til midlertidige ar-
bejdspladser langs straekningen, ligesom der vil vaere behov for midlertidige
arbejdsarealer langs hele letbanetracéet. Projektet vil i videst mulig omfang
anlegge arbejdspladser og arbejdsarealer, hvor det medferer mindst mulig
privatejet arealinddragelse.

Letbanen anlagges overvejende inden for nuvaerende vejareal, mens cykel-
sti, fortov m.m. i visse tilfeelde mé forlaegges uden for det eksisterende veja-
real, hvilket afstedkommer behov for permanent arealerhvervelse. Dertil
kommer behov for yderligere midlertidig arealerhvervelse i anleegsperioden
til etablering af letbanen og forlaegning af cykelsti, fortov osv. og evt. midler-
tidig omlaegning af trafikken. Derfor er de sidelagte straekninger udvalgt ef-
ter, hvor faerrest beboelses- og erhvervsejendomme bergres.
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I krydsene skal der typisk foretages ombygning af svingbaner m.m., som kan
medfere behov for bide permanente og midlertidige arealerhvervelser af de
ejendomme, der ligger op til krydset i alle fire hjorner.

Endelig vil der vaere behov for at paleegge naboejendomme i forste raekke
mod vejarealerne servitut om beskyttelse af letbanen og dens konstruktioner
samt, i nedvendigt omfang, til sikring af oversigtsforhold for letbanen.

Det er ikke muligt pa nuvaerende stade i planleegningen pracist at udpege de
arealer, som vil blive inddraget af projektet. Det star imidlertid klart, at pro-
jektet vil medfere, at et betydeligt antal ejendomme vil blive bergrt. For
langt de fleste vil der dog veaere tale om mindre dele af grundstykker uden
bebyggelse. En raekke bygninger forventes at blive berart af projektet, hvoraf
nogle er andet end beboelse, f.eks. cykelskure, garager og drivhuse. Det for-
ventes, at visse af de bergrte bygninger vil kunne ombygges, reduceres eller
péa anden made tilpasses projektet.

Nar behovet for arealinddragelse pa et senere tidspunkt er endeligt fastlagt
vil alle bergrte lodsejere fa deres ekspropriationssag behandlet af Ekspro-
priationskommissionen. Der vil blive atholdt lodsejermader og borgerma-
der, hvor offentligheden, forud for besigtigelsesforretningerne og ekspropri-
ationsforretningerne, vil blive orienteret om indgrebet og processen.

3.5.1. Besigtigelse og ekspropriation

Permanent og midlertidig overtagelse af offentlige arealer foregar vederlags-
frit ifolge projekteringsloven (lov nr. 165 af 26. februar 2014) om letbane pa
Ring 3, mens adgang til private arealer i nedvendigt omfang vil blive erhver-
vet pa grundlag af ekspropriation med hjemmel i den kommende anlaegslov.
Det vil ske gennem den uathaengige Ekspropriationskommission i henhold
til lov om fremgangsmaden ved ekspropriation vedrerende fast ejendom
(Ekspropriationsprocesloven).

Efter anlaegslovens vedtagelse kan ekspropriationskommissionen foretage
en besigtigelse, hvor anlaeggets udformning preves og godkendes. Ekspro-
priationskommissionen, der afholder besigtigelses- og ekspropriationsfor-
retningerne, er en uathaengig instans. Ekspropriationsprocesloven sikrer, at
de berarte ejere og ovrige rettighedshavere behandles ensartet og i overens-
stemmelse med gaeldende lovgivning og retspraksis, samt at erstatningsfast-
leeggelsen foretages uafthangig af bygherre eller andre interessenter.

Inden ekspropriation skal ekspropriationskommissionen pé besigtigelses-
forretningen sikre, at projektet er i overensstemmelse med det vedtagne lov-
og plangrundlag for de omrader, som letbanen lgber igennem, samt sikre at
projektet realiseres i hensigtsmaessigt samspil med de nare omgivelser.

I forbindelse med besigtigelsesforretningen har savel ejere som brugere af
de bergrte ejendomme mulighed for at give deres mening til kende og kom-
me med &ndringsforslag, som ekspropriationskommissionen tager stilling
til. Ekspropriationskommissionen kan herefter paleegge bygherren at foreta-
ge endringer i det fremlagte projekt.
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Efter besigtigelse og godkendelse af projektet indkaldes de berarte lodsejere
til ekspropriationsforretning, hvor indgreb og erstatning for de enkelte
ejendomme fastleegges.

3.5.2. Fremrykket ekspropriation

Inden besigtigelses- og ekspropriationsforretningerne er det dog muligt at
gennemfore fremrykkede ekspropriationer af ejendomme, der bergres sar-
ligt indgribende af anlaegsprojektet. Det kraeves endvidere at ejeren af ejen-
dommen har sarlige personlige arsager samt ejendommen ikke kan afhen-
des pa normale vilkar. Ejeren skal anmode om dette hos Banedanmark, som
er udpeget som myndighed til at vurdere om en sidan anmodning skal img-
dekommes. Erstatningen til de ejere, der indstilles til fremrykket ekspropri-
ation, fastsaettes af ekspropriationskommissionen i henhold til lov om frem-
gangsmaden ved ekspropriation vedrerende fast ejendom. Indtil dags dato
er der foretaget 3 fremrykkede ekspropriationer i 2 kommuner.

3.6. Anlagsfasen for letbanen pa Ring 3

I forbindelse med anleeg af letbanen skal der gennemfores en reekke aktivite-
ter, som udover anlaeg af selve banen ogsa omfatter ombygning af de eksi-
sterende veje samt af broer og bygvarker mv.

3.6.1. Tidsplan

Anlagsfasens overordnede, forelgbige tidsplan er illustreret i nedenstaende
figur.

Figur 3-30 | Forventet tidsplan for anlaegsfasen for letbanen pa Ring 3.

VVM-redeggrelsen er en forudseetning for fremsaettelse og senere vedtagelse
af anlaegsloven. Vedtagelse ventes at finde sted i begyndelsen af 2016.

De forberedende arbejder, som indgar som en del af letbaneprojektet, bestar
bl.a. af geotekniske og arkeeologiske undersggelser langs strackningen samt
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ekspropriationer og bygningsnedrivninger. De forberedende arbejder for-
ventes at tage op til tre ar.

Nar de forberedende arbejder er gennemfort pa en del af streekningen, kan
anlagsarbejder pa veje, ombygning af kryds, broer og bygveerker mv. ga i
gang. Samtidig kan forberedelse til etablering af sporene finde sted i form af
udgravning til sporkassen, etablering af draen og foring af sporkassen. Her-
efter kan letbanens infrastruktur anlegges i form af sporanlaeg, kerelednin-
ger, stationer, omformerstationer samt kontrol- og vedligeholdelsescenter.
Inden for anlaegsperiodens sidste ar vil letbanen blive testet og afpravet, in-
den den forventes at dbne for offentligheden.

Samlet set forventes anlagsarbejdet at straeekke sig over seks ar. Anlagsar-
bejderne kan pabegyndes flere steder pa straekningen pa samme tid og have
forskellig varighed og intensitet afhangig af arbejdets art.

Det betyder, at der i hele anlaegsperioden vil veere anlaegsarbejder forskellige
steder langs den 27 km lange strakning. Ses der isoleret pa kortere straek-
ninger, vil anlaegsarbejderne finde sted i kortere perioder over flere omgan-
ge. Detaljerede tidsplaner vil blive fastlagt pa et senere tidspunkt i forbin-
delse med detailprojekteringen og udferelsen.

Anleaegsfasens varighed er bl.a. betinget af, hvordan vejtrafikken pa Ring 3
skal afvikles i perioden. Projektets tidsplan er baseret pa en optimal frem-
drift af anleegsarbejderne med nedsat kapacitet pa Ring 3, men med supple-
rende omkgrsler i anlagsperioden.

Det er forudsat, at vejkapaciteten i anleegsfasen opretholdes ved frakersler
fra motorveje, samt at der opretholdes fuld tilgaengelighed eller etableres in-
terimsveje pa straekninger, der indgar i normalt benyttede udrykningsruter
til hospitalerne i naerheden af Ring 3. Specielt for Glostrup Hospital og Her-
lev Hospital vil tilgaengeligheden for ambulancer under udrykning blive sik-
ret, ligesom den tilstreekkelige vejkapacitet vil blive sikret i det tilfeelde, at
evakuering af et hospital skulle blive nadvendig.

3.6.2. Anlegsarbejder i forbindelse med ombygning af veje og
klargering til letbanen

Indpasning af letbanen kraever omfattende ombygninger af vejen. Pa ca. 17
km af den 27,1 km lange streekning skal vejen ombygges i sin fulde bredde.
Herudover er der streekninger, hvor kun dele af vejen ombygges. Der vil vee-
re behov for at ombygge alle kryds langs hele tracéet, ligesom flere broer,
tunneler og stottevaegge langs streekningen enten skal tilpasses eller der skal
anlagges nye (se afsnit 3.1).

Der skal ombygges ca. 50 kryds og15 broer eller tunneler. Derudover skal
der etableres ca. 14 nye anlag, f.eks. nye broer parallelt med eksisterende
broer, for at gare plads til bide vej og letbane.

Det betyder, at der vil blive tale om en markant ombygning af selve vej-
straekningen, hvor starstedelen af den eksisterende belagning, kantsten mv.
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skal opbrydes og a&ndres. Der ma derfor forventes betydelige omlegninger
af trafikken i anleegsfasen.

Anlagsarbejder i forbindelse med ombygning af vejstraekningen og kryds vil
typisk veere:

e Trafikomlaegninger og byggepladsafskaermning.

¢ Rydning og fjernelse af belegning, skilte, autovarn, traeer og anden be-
plantning mv. inden for anleegsomradet.

Udgravning og bortkersel af grus og jord.

Nye kantsten, autovaern, skilte mv.

Asfaltering inkl. trafikomlaegninger.

Genetablering af beerelag, afvanding mv.

I forbindelse med anlaegsarbejder pa vejen skal der ogsa ske tilpasning af
eksisterende eller anlag af nye konstruktioner, som f.eks. broer og tunnel-
ler. Anlegsarbejde i den forbindelse vil typisk vaere:

Trafikomlaegninger

Opbrydning af beleegning

Evt. afstivning af beerende konstruktioner

Fjernelse af jord- og beleegningsmateriale

Indbygning af nye baerelag

Udforelse af nye beleegninger

Udskiftning af rekverker og geleendere under broer

Tabel 3-22 | Oversigt over anlagsarbejder i forbindelse med ombygning af veje. Flere ak-
tiviteter kan forekomme ved samme lokalitet. I forbindelse med forleengelse af en tunnel
kan der f.eks. ogsa veere behov for nye stottevagge.

Aktivitet Antal
Ombygning af kryds ca. 49 stk.
Broer, som skal forsteaerkes ca. 3 stk.
Sideudvidelser af eksisterende vejbroer ca. 6 stk.
Tunneler, der skal forleenges ca. 5 stk.
Nye stitunneler ca. 2 stk.
Nye letbaneunderforinger under eksisterende jernbane ca. 2 stk.
Ombygning af landfaester pé eksisterende broer ca. 4 steder
Nye broer for overfering af letbanen ca. 3 stk.
Nye stottevaegge ca. 9 stk.
Etableringen af nye kryds ca. 2 stk.
Genetablering af stgjskeerme ca. 7 stk.

3.6.3. Anlegsarbejder i forbindelse med etablering af letbanens in-
frastruktur

Etableringen af letbanens infrastruktur, herunder spor, master, kgreled-
ningsanlaeg mv., forventes at ske med udgangspunkt i et antal strategiske
punkter, hvorfra banen etableres samtidigt. Materiale til banen forventes at
blive leveret labende, sa behovet for lagerplads minimeres.

Etableringen af letbanens infrastruktur bestér i at etablere:
e Sporanlegget

e Koreledningsanlaeg
¢ Omformerstationer
e Letbanens stationer
e Kontrol- og vedligeholdelsescenter
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Sporanlaegget etableres ved, at sporkassen anlaegges med et fundament af
stabilgrus, hvorefter ballast i form af storre sten leegges ovenpa. Herefter
leegges sveller og til sidst skinner oven pa. Pa dele af straekningen, bl.a. i alle
kryds og fodgengerovergange, vil der i stedet for ballasterede spor blive ud-
lagt rilleskinnespor, som bestar af en betonplade med indstabt eller fastbe-
faestet skinnekonstruktion. Se neermere beskrivelse af sporanlagget i afsnit

3.4.2.

Koreledningsanlaegget bestar af kerestremsledninger, som ophenges i ma-
ster langs letbanetraceet. Det skgnnes, at der skal etableres i storrelsesorde-
nen 1.000 — 1.200 mastefundamenter mellem Lundtofte og Ishgj samt fun-
damenter pa kontrol- og vedligeholdelsescentret i Glostrup. Fundamenterne
til masterne placeres i jorden ved ramning eller boring, og herefter rejses
koreledningsmasterne, og der opsettes koreledningsophaeng.

Herefter opsettes koretrad i kereledningsophaenget sammen med bareto-
vet, og der opsattes sdkaldte hengere mellem koretrad og baeretov. Som
sidste opgave inden test og provedrift foretages en elektrisk installation af
stremforbindere, ledningkoblere mv., og der foretages en slutjustering af det
samlede koreledningsanleg. Se naermere beskrivelse af kereledningsanleeg-
get i afsnit 3.4.3.

Ca. 16 omformerstationer skal etableres og tilsluttes kereledningsanlaegget
med kabler. Arbejdet afhanger af, hvordan det besluttes at udforme omfor-
merstationerne, men omfanget kan storrelsesmeessigt sammenlignes med
anleeg af et parcelhus. Der skal desuden etableres elforsyningsledninger
mellem omformerstationerne og letbanen. Se neermere beskrivelse af om-
formerstationerne i afsnit 3.4.5.

Der etableres 27 letbanestationer langs strekningen (28 stationer ved valg
af DTU-alternativet). Etablering af letbanestationerne omfatter mindre an-
leegsarbejder, hvor belegning og selve stationen med et mindre overdaekket
omrade anlagges. Herefter indrettes stationerne med hgjtaleranlag, infor-
mationsskarme, inventar mv. Se naermere beskrivelse af letbanestationerne
i afsnit 0. @vrige arbejder ved stationerne indgar ikke i projektet.

Kontrol- og vedligeholdelsescentret vil blive anlagt i Glostup Kommune.
Anleaegsarbejdet af bygningerne afthanger af, hvordan det besluttes at ud-
forme centret. Udover bygningerne vil der forekomme flere af de samme an-
leegsaktiviteter, som beskrevet for sporanlaegget og kereledningsanlaegget
herover, da der skal vaere en del spor pa omradet. Se nermere beskrivelse af
kontrol- og vedligeholdelsescentret i afsnit 3.4.7.

3.6.4. Arbejdstider — behov for aften- og natarbejde

Anleg af letbanen vil ikke kunne gennemfores alene med anlaegsarbejder i
dagtimerne. Der vil i veesentligt omfang veare behov for aften- og nattearbej-
de samt weekendarbejde i anlagsfasen, blandt andet for at minimere gener-
ne for trafikafviklingen i dagtimerne pa hverdage. Visse arbejder kan kraeve
afspaerring af Ring 3, de krydsende jernbaner eller en eller flere vejbaner pa
de krydsende motorveje. Der vil ogsa forekomme arbejder, som af tekniske
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grunde skal gennemferes i sammenhaeng og som har en samlet varighed pa
mere end en arbejdsdag. Desuden kan transport af storre anleegsdele, mate-
riel mv. evt. kraeve en sertransporttilladelse, som kan stille krav om at
transporten foregar udenfor normal arbejdstid. Ved aften- og natarbejde vil
der forekomme en veesentlig stajbelastning i et storre omrade omkring an-
leegsarbejdet.

Anlaegsarbejderne vil som udgangspunkt forega i tidsrummet fra kl. 07.00
til 18.00 pa hverdage og pa lerdage mellem kl. 07.00 og 16.00, dog hgjsti 7
sammenhangende timer. De mest larmende aktiviteter sdsom spunsning vil
som udgangspunkt blive udfert indenfor ovennaevnte tidsrum, men vil ogsa
vaere ngdvendige i tidsrummet kl. 18.00 til 07.00 pa hverdage og i weeken-
derne.

Larmende aktiviteter i dette tidsrum vil s& vidt muligt blive begranset. Med
henblik pé at begranse generne vil Letbaneselskabet foretage en ngje afve;j-
ning af hensynet til trafikafviklingen i forhold til en hensigtsmeessig og ef-
fektiv gennemfarelse af anlagsarbejdet. Under hensyn hertil vil der blive
stillet krav til de udferende entreprengrer om at tilretteleegge arbejdet, sa
mindst muligt af det stgjende arbejde udferes om aftenen og natten. Der vil
samtidig blive stillet krav til entrepreneren om at benytte stgjsvage maski-
ner i det omfang, det er muligt.

God information om anlagsarbejdet (hvorfor, hvornar, hvordan og hvor
langt tid) til de bergrte naboer vil blive prioriteret og kan give naboer bedre
mulighed for at indrette sig pa stgjen og dermed veere med til at give bedre
accept af evt. gener fra arbejdet.

3.6.5. Arbejdspladser og arbejdsarealer

Der vil veere behov for en reekke midlertidige arbejdspladser og arbejdsarea-

ler langs hele straekningen i anlegsfasen:

e Arbejdspladser er midlertidige indhegnede lokaliteter i neerheden af let-
banen i anleegsfasen, hvor der er oplag, mandskabsfaciliteter, materia-
ler, herunder jord, maskiner og udstyr, som kan lases inde. Arbejdsplad-
serne vil have forskellige storrelser, men de fleste forventes at have et
areal pa mellem 1.000 og 5.000 m2. Der er forelgbigt udpeget ca. 9o
mulige lokaliteter til arbejdspladser.

e Arbejdsarealer er midlertidige arealer langs Ring 3 i anleegsfasen, som
indgar i etableringen af letbanen og eventulle vejombygninger.

De forelgbige forventninger til placering af arbejdspladser og -arealer frem-
gar af bilag 2.

Kortene viser projektets arealbehov i anlaegsfasen med de forventede ar-
bejdsarealer og med de arbejdspladser, der forelgbigt er udpeget som mulige
i forbindelse med projektets dispositionsforslag. I forbindelse med den vide-
re detaljering af projektet og tilretteleeggelse af anlaeegsarbejdet vil der vaere
behov for at foretage @ndringer af placering og omfang af arbejdspladser og
arbejdsarealer, som aftales mellem den enkelte kommune og letbaneprojek-
tet i samarbejde med entreprengren.



Beskrivelse af Ring 3 Letbane projektet | 69

I forbindelse med udpegning af nye arbejdspladser og arbejdsarealer, vil fal-

gende principper blive anvendt:

e Bade arbejdspladser og arbejdsarealer etableres sa vidt muligt pa offent-
ligt ejede arealer og altid efter aftale med grundejeren.

¢ Der vil ikke blive nedrevet beboelse til etablering af arbejdspladser og -
arealer.

e Det vil blive tilstraebt at undga konflikter med kommunale og nationale
natur- og beskyttelsesinteresser (som beskrevet i denne VVM-
redeggrelses kapitel 10, Landskab og arkitektur, kapitel 11, Kulturarv,
kapitel 13, Jord, kapitel 17, Natur og overfladevand samt kapitel 18, Be-
folkning og rekreative interesser).

Alle arbejdspladser kan i princippet vaere i brug i labet af hele anlegsperio-
den, men vil lebende bade blive etableret og afviklet efter behov. Ved etable-
ring af arbejdspladserne planeres arealet, og der leegges en korefast belaeg-
ning (stabilgrus, asfalt eller lignende athangigt af behov). Skure opsettes og
oplagspladser indrettes.

Forventede aktiviteter pa arbejdspladser

Arbejdspladserne vil rumme en raekke aktiviteter, der kan veere til gene for
omgivelserne, pa grund af risiko for f.eks. stgj- og stavgener. De konkrete
aktiviteter pa den enkelte arbejdsplads vil athenge af, hvilket arbejde der
skal laves i naerheden, f.eks. broarbejde, vejarbejde, etablering af letbanens
infrastruktur eller en kombination. I nedenstdende beskrives de forventede
aktiviteter pa arbejdspladserne.

Arbejdspladserne vil blive anvendt til mandskabsvogne, opbevaring af mate-
rialer og midlertidig oplagsplads for materiel og byggeaffald mv. fra ar-
bejdspladsen og de narmest liggende arbejdsarealer. Der vil veere prafabri-
kation pa flere af arbejdspladsenerne, sisom binding af armeringsjern,
svejsning af diverse rer mv. Derudover vil arbejdspladser storre end 1.000
m2 kunne fungere som midlertidigt oplag af overskudsjord, der opgraves
som en del af anleegsarbejderne, og som skal genindbygges i projektet.

Arbejdspladserne vil blive midlertidigt forsynet med vand og el fra neerme-
ste forsyninger, ligesom afvanding vil blive tilsluttet det offentlige kloaksy-
stem, hvor det er muligt. De vil desuden vere oplyste i arbejdstiden. Belys-
ningen vil blive etableret med mindst mulig gene for omkringliggende boli-
ger og vejareal.

Der skal veere adgang til arbejdspladserne nér der udferes arbejder i narhe-
den. Derfor vil arbejdspladserne efter behov vaere abne og aktive i neaetter og
weekender gennem anlaegsfasen.

Ved arbejdets ophgr vil bade arbejdspladser og -arealer blive reetableret, s&
det pagaeldende omrade sa vidt det er muligt fremstér i samme stand, som
for anlaegsarbejderne fandt sted.



70. | Letbane pé Ring 3

3.7. Principper for klimatilpasning

Pévirkninger fra anleeg og drift af letbanen pa aflebssystemer og barriereef-
fekt pa vandveje i forhold til skybrud er vurderet i kapitel 14, Afvanding.
Oversvgmmelsesberegningerne tager hgjde for den forventede udvikling i
klimaet over de neeste 100 ar, herunder, at der forventes kraftigere og hyp-
pigere skybrud.

I kapitel 14 vurderes letbanens pavirkning pa det omkringliggende miljg,
men de fremtidige klimaforandringer vil ogsa forstaerke miljeets pavirknin-
ger af letbanen. For at sikre letbanen mod béade de eksisterende og de frem-
tidige klimaforandringer i bade anleegs- og driftsfasen, udarbejdes opdate-
rede beregninger baseret pa FN’s klimapanels nyeste forudsigelser i forbin-
delse med detailprojektering af letbanen pa Ring 3. Opdateringen sikrer, at
designet af letbanen er baseret pa den nyeste tilgengelige viden om klima-
forandringer for at sikre letbanen bedst muligt og afhjaelpe eventuelle pa-
virkninger fra omgivelserne, som kan blive kraftigere og hyppigere end nu.

3.7.1. Klimatilpasning i anlaegsfasen

Anlaegsarbejdet for letbanen pa Ring 3 straekker sig over en 27 km lang
straekning over en leengere arrakke. Flere arbejdspladser og arbejdsarealer
er i drift gennem flere ar, hvorfor der er behov for afvanding og evt. ind-
demning af omraderne for at sikre mod skader i tilfeelde af skybrud og
stormflod.

Sikring mod stormflod er relevant for de arbejdspladser, der kommer til at
ligge i omrader teet ved Kage Bugt. Bade i forhold til skybrud og stormflod
vil behovet for f.eks. at opsette barrierer eller lignende, blive fastlagt i for-
bindelse med den videre detailprojektering.

3.7.2. Klimatilpasning i driftsfasen

Malet i forhold til klimatilpasning af letbanen er at undga, at sporsengen
bliver deekket med vand, da letbanespor hverken kan téle at sta under vand
eller at blive vasket op nedefra. Skybrud vil derfor medfere driftsforstyrrel-
ser og eventuelt driftsstop, hvis vandet nar op over toppen af sporene, da
man kan risikere en ustabil sporstruktur og dermed afsporing af toget.
Langtidseffekten af gentagne oversvemmelser vil veere kortere levetid for
letbanen og @get behov for vedligeholdelse af dens infrastruktur.



4. Alternativer

I dette kapitel beskrives alternativer til hovedforslaget til letbaneprojektet.
DTU alternativet omtales, idet dette indgar som en alternativ linjeforing i
denne VVM-redegorelse. Kapitlet beskriver endvidere det sakaldte o-alter-
nativ for miljovurderingen af letbanen pa Ring 3, inklusive sterre projekter
og/eller vedtagne planer i umiddelbar nerhed af letbanen, som forventes
realiseret inden ar 2021. Derudover beskrives planlagte ombygninger af S-
togsstationerne Herlev og Glostrup, og endelig beskrives fravalgte alternati-
ver, som har vaeret undersogt tidligere i projektet.

4.1. DTU-alternativet

Pa den nordlige del af letbanen, har Lyngby-Taarbak Kommune foreslaet en
alternativ linjefering, som leder letbanen ind igennem DTU. Beskrivelse af
den alternative linjeforing ved DTU indgéar i Kapitel 3. Beskrivelse af Ring 3
letbaneprojektet.

Inden anlegsarbejderne igangsattes, skal Lyngby-Taarbeek Kommune give
Ring 3 Letbane I/S besked om, hvorvidt letbanen gnskes fort fra Lundtofte
til Klampenborgvej ad Lundtoftegardsvej, eller om letbanen skal fores ind
gennem DTU.

4.2. o-alternativet

o-alternativet udger den situation, hvor letbanen pa Ring 3 ikke etableres.
For at gore o-alternativet sammenligneligt med det arstal, hvor letbanen er
planlagt etableret, arbejdes der i VVM-redegorelsen med et fremskrevet o-
alternativ, som svarer til situationen uden letbane i &r 2020/2021. Aret
2020 er valgt som o0-alternativ, fordi dette bedst viser letbanens pavirkning
af miljeet, herunder trafikken.

Trafikken i 0-alternativet er i Udredningen fremskrevet til 2020, og tilsva-
rende er stgjbelastning fra trafik beregnet i forhold til o-alternativ 2020.
Endvidere tages en raekke godkendte projekter og vedtagne planer i Ring 3
Kommunerne i betragtning i o-alternativet, nar miljopavirkningerne fra let-
banen vurderes med udgangspunkt i 2020/2021. Vurderingerne af trafikale
og miljomeessige konsekvenser af letbanen er saledes baseret pa sammen-
ligninger af forhold i 0-alternativet med henholdsvis hovedforslaget og
DTU-alternativet.

Letbanen indgér som grundlag for efterfalgende byudvikling i en rackke om-
rader langs Ring 3. Denne senere byudvikling er separate projekter, som ik-
ke er en del af letbaneprojektet og som derfor ikke vurderes i denne VVM-
redegorelse. Byudvikling forudsatter en raekke beslutninger i forbindelse
med blandt andet eendringer i kommuneplaner og tilvejebringelse af nye lo-
kalplaner som led i den almindelige samfundsudvikling. VVM-redegorelsen
vurderer generelt letbaneprojektets pavirkninger pa omgivelserne og ikke
pavirkningen pa andre projekter.

Alternativer

71.
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Nedenfor praesenteres kort en raekke projekter, som er beliggende indenfor
undersogelseskorridoren pa 100 m pa hver side af linjeferingen. De med-
tagne projekter omfatter starre projekter, som er godkendte og forventes
gennemfert inden 2020/2021, eller storre kendte projekter, hvor plan-
grundlaget er vedtaget. Konsekvenserne af projekterne for o-alternativ
2020/2021 er beskrevet i de faglige VVM-kapitler.

4.2.1. Sterre projekter, relateret til 0-alternativet

Lyngby Taarbaek Kommune har oplyst om folgende storre projekter og/eller

vedtagne planer i umiddelbar nerhed af letbanen, som enten er under udfa-

relse, godkendt til gennemfarelse eller planlagt realiseret inden 2020/2021.

Omréadernes udstrakning fremgéar af Figur 4-1.

e Lokalplan 228 for Danmarks Tekniske Universitet. Nye byggeprojekter
forventes udfert inden 2020/2021.

¢ Lokalplan 235, Kanalvejsomradet nord. Ca. 40.000 etagemeter nybyg-
geri til detailhandel, kontorerhverv og boliger i op til 7 etagers hgjde
samt parkeringskalder. Som et sarskilt projekt planlagges en genéab-
ning af den oprindeligt vandfyldte Faestningskanal.

e Lokalplan 251, omsorgsboliger, Buddingevej 50. Ca. 40 omsorgsboliger
planlaegges opfart i 2016 pa et omrade, der graenser op til Ring 3.

¢ Kommuneplantilleeg nr. 11A for Dyrehavegéards Jorder rummer mulig-
hed for byudvikling i 2 nye rammeomrader, samt rekreative arealer.

¢ Lyngby Taarbak Kommune planlaegger endvidere at udarbejde et for-
slag til kommuneplantilleeg 14 for tracéet langs Helsingormotorvejen,
der forventes at rumme mulighed for byudvikling i 5 nye rammeomra-
der.

Figur 4-1 | Udstrakning af lokalplan 228, 235 og 251 samt Kommuneplantilleeg 11A og
planlagt forslag til Kommuneplantillaeg 14 i Lyngby-Taarbak Kommune.
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Gladsaxe Kommune har oplyst om felgende starre projekter og/eller ved-
tagne planer i umiddelbar neerhed af letbanen, som enten er under udferel-
se, godkendt til gennemforelse eller planlagt realiseret inden 2020/2021.
Omradernes udstraekning fremgar af Figur 4-2.

e Lokalplan 221, House of Prince. 15.400 m2 nybyggeri tages i brug til nyt
domicil i 2015. Lokalplanen muligger kontor- og serviceerhverv, hotel
m.v. 16 til 10 etager.

e Kommuneplanramme 17E1 og 17E3 omfatter erhvervsomrader langs
Ring 3 udlagt til kontor og serviceerhverv. Der forventes nybyggeri pa
Saborg Mgbel, Gladsaxevej 286-400.

Figur 4-2 | Udstrekning af lokalplan 221 og Kommuneplanrammer 17E1 og 17E3 i Glad-
saxe Kommune.

Herlev Kommune har oplyst om falgende storre projekter i umiddelbar

neerhed af letbanen, som enten er under udferelse, godkendt til gennemfa-

relse eller planlagt realiseret inden 2020/2021. Omradernes udstraekning

fremgar af Figur 4-3.

e Lokalplan 92 for udbygning af Herlev Hospital. Udvidelser af Herlev
Hospital forventes udfert i 2014 — 2018.

e TForslag til Lokalplan 98, der giver mulighed for byggeri med erhverv
samt boliger i op til 7 etager.

¢ Lokalplan 87, der muligger, at der kan bygges ca. 300 boliger i en varia-
tion af hejt og tet/lavt byggeri.

e Kommuneplanramme BE2, der udlagger omradet til Blandet bolig &
erhverv med mulighed for etablering af tankstation, restaurationer, ho-
tel, kontor, teater/kulturhus.



74 | Letbane pa Ring 3

Figur 4-3 | Udstrakning af lokalplan 87 og 92 samt Kommuneplanramme BE2 og forslag
til lokalplan 98 i Herlev Kommune.

Glostrup Kommune har oplyst om felgende storre projekter og/eller vedtag-
ne planer i umiddelbar narhed af letbanen, som enten er under udferelse,
godkendt til gennemforelse eller planlagt realiseret inden 2020/2021. Om-
radernes udstrackning fremgar af Figur 4-4.

e Lokalplan EL 27 for Ejby Mosevej 30. Omradet er udlagt til reekkehus-
bebyggelse i op til 11/ etage.

e Lokalplan EL 2.3 for Ejby Industrivej 125, gst for Nordre Ringve;j. Lo-
kalplanen giver mulighed for et kontorbyggeri i op til 7 etager.

¢ Kommuneplanramme HC4. Det grenne omrade ved Hersted Industri-
park foreslds omdannet til blandet byomrade med erhvervsformal i form
af kontor og serviceerhverv og offentlige formal. Der kan opferes byggeri
13 - 5 etager.

e Lokalplan GL 18.1 for Glostrup Hospital, giver mulighed for en udvidelse
af hospitalet med 50.000 m2.

e Lokalplan GL 35.3 for Glostrup Fritidscenter og hjernet af Hovedvejen
og Sendre Ringvej. Forslaget giver mulighed for udvidelser af Fritids-
centret samt for bebyggelser pa hjernet af Hovedvejen og Sdr. Ringve;j.

¢ Lokalplan GL97 for Kirkebjerg Erhvervspark. Lokalplanen giver mulig-
hed for et kontorbyggeri i op til 6 etager.

e  Glostrup Station. Glostrup Kommune patanker et starre byudviklings-
projekt ved Glostrup Station, da Transportministeriet har udpeget stati-
onen som knudepunktsstation. Der forventes opfert nye kontorer, boli-
ger, hoteller, kongrescentre m.v. Indtil videre foreligger helhedsplan for
Kirkebjerg Erhvervsomrade som plangrundlag for den sydligste del af
omradet.



Figur 4-4 | Udstreekning af Lokalplan EL 27, EL 2.3, GL 18.1, GL 35.3 og GL 97 samt
Kommuneplanramme HC4 i Glostrup Kommune.

Albertslund Kommune har oplyst om fglgende storre projekter og/eller ved-

tagne planer i umiddelbar nerhed af letbanen, som enten er under udferel-

se, godkendt til gennemforelse eller planlagt realiseret inden 2020/2021.

Omradernes udstraekning fremgéar af Figur 4-5.

¢ Kommuneplanrammer C10 for Herstedcenter. Omradet er udlagt til bo-
liger og byerhverv med mulighed for opfarelse af bebyggelse i 6 til 12
etager.

¢ Kommuneplanramme E22 og E23 for Hersted Industripark Jst og Her-
sted Industripark Sydest. Omradet er udlagt til stationsnaert omréade
med boliger, kontor- og serviceerhverv, lettere produktion, veerksted
m.v. Omradet er planlagt forskennet, omdannet og fortettet.

Alternativer | 75 .
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Figur 4-5 | Udstrakning af Kommuneplanramme C10 for Herstedcenter og Kommune-
planramme E22 og E23 for Hersted Industripark @st og Hersted Industripark Sydgst i
Albertslund Kommune.

Brendby Kommune har til Ring 3 Letbane I/S oplyst om fglgende storre
projekter og/eller vedtagne planer i umiddelbar naerhed af letbanen, som
enten er under udfarelse, godkendt til gennemforelse eller planlagt realise-
ret inden 2020/2021. Omradernes udstraekning fremgar af Figur 4-6.

Alle lokalplaner omhandler omdannelsen af Kirkebjerg Erhvervsomrade til
omrader med boliger og erhverv. I dag er Kirkebjerg et traditionelt er-
hvervsomréde, som er planlagt omdannet til en attraktiv og levende bydel
med béade boliger og kontorerhverv, moderne produktionserhverv, butikker,
service og kultur.

e Lokalplan 231 for et butikscenter i Kirkebjerg. Abner mulighed for at
bygge hgjere og tattere end i dag og for etablering af et butikscenter.

e Lokalplan 232 for Kirkebjerg Erhvervspark. Giver mulighed for etable-
ring af erhvervspark med kontor- og service, produktionserhverv, butik-
ker for pladskravende varegrupper, boliger, restaurant, leegehus, insti-
tutioner, offentlig service m.v.

e Lokalplan 234 for et omrade Sendre Ringvej 33a og 33b. Giver mulighed
for etablering af kontor og serviceerhverv, moderne produktionserhverv,
butikker for pladskravende varegrupper samt boliger.

e Lokalplan 236 for Sendre Ringvej 39. Giver mulighed for at omradet kan
anvendes til erhvervsformal i form af kontor og serviceerhverv, moderne
produktionserhverv samt butik til pladskravende varegrupper i form af
en bilforhandler med tilknyttet veerksted.

e Lokalplan 237 for Kirkebjerg Terrassen, der giver mulighed for at omra-
det bl.a. kan anvendes til kontor og serviceerhverv, produktionserhverv,
butikker, boliger, sundhedsklinik, restaurant, undervisning, uddannel-
sesinstitutioner m.v.
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Figur 4-6 | Udstrekning af Lokalplan 231, 232, 234, 236 og 237 i Brendby Kommune.

Ishgj Kommune har til Ring 3 Letbane I/S oplyst om felgende storre projekt

i umiddelbar naerhed af letbanen, som er planlagt realiseret inden

2020/2021. Omradets udstraekning fremgar af

Figur 4-7.

e Renovering af ude- og parkeringsarealer hos boligselskabet Vildtbane-
géard III (matr.nr. 5hs og 5df, Tranegilde By, Ishgj).

Figur 4-7 | Udstrakning af renoveringsarealer i Ishgj Kommune.

Foruden ovennaevnte kommuneplantilleeg, lokalplaner m.v. indgar Ba-
nedanmarks projekt "Den nye bane Kabenhavn Ringsted” i 0-alternativet. I
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perioden 2010 - 2018 anlegger Banedanmark en ny dobbeltsporet, elektrifi-
ceret jernbane mellem Kobenhavn og Ringsted over Koge. Banen er Dan-
marks forste jernbane, som kan betjene hgjhastighedstog. Den nye jernbane
krydser letbanens linjefering i Brendby Kommune umiddelbart syd for Hol-
bakmotorvejens krydsning af Sendre Ringve;j.

4.3. Ombygning af Herlev og Glostrup stationer

Banedanmark planlegger at ombygge Herlev og Glostrup stationer. Staten
har indtil videre afsat penge til udarbejdelse af beslutningsgrundlag for disse
projekter. Ombygningerne er ikke en del af letbaneprojektet og planlaegges
gennemfort tidsmeessigt uathangigt af letbaneprojektet.

Letbaneprojektets passagergrundlag er baseret pd en ombygning af statio-
nerne, men realiseringen af letbaneprojektet og forudsaetningen for projek-
tets anleegsokonomi er ikke afhaengig af, at ombygningen af de to stationer
gennemfores samtidig med letbaneprojektets anlegsfase.

Ombygningen af stationerne behandles i VVM-redegorelsen som kumulative
projekter til letbanen pa Ring 3.

4.3.1. Herlev station

Banedanmarks projekt for Herlev Station har til formal at flytte S-
togsperronen mod vest, s perronens udstrakning i leengden gér fra under
ringvejsbroen i vest til den eksisterende perron mod gst. Den eksisterende
perron nedlagges.

Projektet bevirker endvidere, at ringvejsbroen skal udvides i hele broens
lengde inkl. deemningen til broen. Der etableres adgang fra den gstlige side
af ringvejsbroen til Senderlundvej, S-togsperronen og fodgengerstien syd
for S-banen. Alle tre steder bade via trappe og elevator. Projektet vil give
bedre omstigningsforhold med kortere afstand mellem letbane og S-tog.

Projektet indebaerer ogsa flytning af sporskifter og vendespor pa baneter-
rennet samt &endring af kerestremanlaeggets master, barduner, K-ophaeng
og kereledninger. I projektet bevares den eksisterende stationsbygning.

Pa grund af forhold vedr. signaler, kan projektet forst implementeres, nar
Banedanmarks Signalprogram er implementeret, hvilket forventes at veere
sket pa Herlev station i 2017. Tidsplanen for flytning af Herlev station er ik-
ke fastlagt p.t., men det kan ikke udelukkes, at anleegsarbejderne vil forega
samtidig med anleegsarbejderne for letbanen pa Ring 3.

4.3.2. Glostrup Station

Banedanmarks projekt for Glostrup station har til formal at etablere to nye
perroner til regional- og fjerntog syd for den eksisterende S-togsperron. I
den forbindelse forlaenges en eksisterende gangtunnel mod syd.

Med projektet opnas direkte forbindelse mellem forpladsen i nord, letbane-
terminalen, S-togsperronen, de to nye regionaltogs- og fjerntogsperroner og
en ny forplads i syd. En ny forplads i syd vil desuden kunne bidrage til en



eventuel byudvikling i de gamle godsomrader syd for stationen. Etablerin-
gen af projektet vil saledes give gode omstigningsforhold mellem letbane, S-
tog og fjerntog.

Figur 4-8 | Illustration af en udbygning af Glostrup station.

Pa grund af forhold vedr. signaler, kan projektet forst implementeres, nar
Banedanmarks Signalprogram er implementeret for regionaltogene i Glos-
trup, hvilket forventes at vare sket i 2018. Tidsplanen for ombygningen af
Glostrup station er ikke fastlagt p.t., men det kan ikke udelukkes, at anlaegs-
arbejderne vil foregd samtidig med anleegsarbejder for letbanen pa Ring 3.

4.4. Fravalgte alternativer

Siden 1999 er der gennemfart en reekke undersggelser af linjeforing, place-
ring af stationer, systemvalg og finansiering af en hgjklasset kollektiv trafik-
forbindelse i Ring 3 korridoren.

I ”Projekt Basisnet. Tre bud pd opgradering af Kebenhavns kollektive tra-
fik” (HT og Trafikministeriet, 1999) blev forskellige muligheder undersogt
for udbygning af de hgjklassede kollektive trafikforbindelser i hovedstads-
omradet, det sakaldte basisnet. I de tre neermere undersggte basisnet indgik
kombinationer af hgjklasset bus og sporvogn i Ring 3-korridoren mellem
Ishgj og Lyngby.

I 2001 indgik der i “Korridorundersogelsen” (HUR, Kabenhavns Amt og
Trafikministeriet, 2001) losningsmodeller for en hgjklasset kollektiv forbin-
delse mellem Lyngby og Glostrup. Undersggelsen sammenlignede metro,
letbane, sporbus og hgjklasset bus. Pa baggrund af resultaterne blev der
med "Korridorprojektet” (Kebenhavns Amt og HUR, 2003) lavet yderligere
undersogelser bl.a. alternative linjeforinger og udformninger af det hgjklas-
sede kollektive transportsystem i Ring 3-korridoren, herunder effekten af en
forlaengelse nord for Lyngby st. og syd for Glostrup. I Lyngby blev der bl.a.
undersggt en raekke varianter af linjeforingen omkring DTU. Endvidere blev
en sterre ombygning af Omfartsvejens og S-banens broer over Buddingeve;j
skitseret, men fravalgt i senere undersggelser.
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Figur 4-9 | Straekninger, der indgik i de undersggte linjeferinger i Korridorprojektet
(2003).
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I Korridorprojektet indgik alternativer med hgjklasset bus, metro og letbane
med linjeforinger fra Lundtofte/Lyngby st. til Glostrup st. og herfra videre
til henholdsvis Ishgj og Brandby Strand. For letbane blev varianter med
tunnelfering i centrale dele af Lyngby, Herlev og Glostrup undersggt.

Pa baggrund af de tidligere underseogelser i perioden 2000 - 2006 besluttede
Region Hovedstaden og kommunerne i Ring 3-korridoren at arbejde videre
med en basislgsning for en letbane, der skulle kere i niveau med vejen. Par-
terne indgik i Letbanesamarbejdet Ring 3, der udgav rapporten ”Vurdering
af letbane langs Ring 3” (Letbanesamarbejdet Ring 3, 2008). Rapporten
undersogte etablering af en letbane fra Lundtofte via Lyngby, Herlev og
Glostrup til enten Ishgj, Brondby Strand eller Avedere Holme.

Figur 4-10 | Undersogte linjeforinger i rapporten *Vurdering af letbane langs Ring 3”
(2008).

Pa baggrund af de forudgédende undersogelser valgte Transportministeriet at
foretage en undersogelse med en sammenligning af en letbane og en hgj-
klasset buslgsning (BRT - Bus Rapid Transit) pa strekningen Lundtofte-
Glostrup-Ishgj. Arbejdet mundede i 2010 ud i rapporten "Ring 3 — Letbane
eller BRT?” (Transportministeriet, 2010).
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Rapporten konkluderede, at BRT’s fordele frem for en letbane primeert er, at
det koster mindre at anlaegge en BRT-lgsning, samt at den er billigere i arlig
drift. Samtidig er lesningen lettere at integrere med den gvrige trafik.

Letbanens fordele blev i rapporten konkluderet at veere, at den tiltraekker
flere passagerer end BRT (herunder ogsa tidligere bilister), og at den opfat-
tes som en mere komfortabel lgsning. Derudover kan en letbane vare mere
robust som hgjklasset lasning med hgjere driftsstabilitet end en BRT, hvor
busserne kan komme til at kere mere i blandet trafik. Endelig abner letba-
nen som folge af princippet om stationsneerhed for en storre byvaekst i de
nye stationsnaere omrader, som letbanen betjener.

Rapporten beskriver, at en BRT kan anlegges som en forlgber for en letba-
ne. En senere omlaegning fra BRT til letbane vil dog medfere storre anlaegs-
udgifter for letbanen, end hvis banen bliver anlagt fra start. Bl.a. fordi trace-
et skal opgraves to gange, der skal etableres arbejdspladser to gange, og der
skal udarbejdes to projekteringer, tilsyn o. lign. Samtidig er det problema-
tisk, at det hojklassede tracé pa delstreekninger skal omleaegges i langere pe-
rioder ved en opgradering til letbane til gene for bade den kollektive trafik
og fremkommeligheden for vejtrafikken.

Med Samarbejdsaftalen af 29. juni 2011 besluttede Staten, Region Hoved-
staden og de 11 kommuner at arbejde videre med at anleegge og finansiere
en letbane pa Ring 3, og fravalgte dermed BRT som transportmiddel pa
Ring 3. Parterne aftalte endvidere at udarbejde en udredning som kunne
danne grundlag for en beslutning om finansiering, anleeg og drift af letba-
nen.

Med udgangspunkt i rapporten "Ring 3 — Letbane eller BRT?” (Transport-
ministeriet, 2010) blev der som led i arbejdet med Udredningen udarbejdet
et forslag til optimeret linjeforing, som i forste del af 2012 blev draftet med
alle de involverede kommuner og Region Hovedstaden. Pa baggrund af
kommunernes og Region Hovedstadens tilbagemelding blev linjeforingen og
placeringen af stationer fastlagt i juni 2012 med enkelte efterfolgende juste-
ringer.

Optimeringen af linjeferingen er bl.a. sket ved at placere letbanen sidelagt
frem for i midten af vejen pa en rakke streekninger, hvor det har veret prak-
tisk muligt. Dette har bidraget til at nedbringe omkostningerne til ombyg-
ning af vejen. Unadige krydsninger af Ring 3 og konflikter med motorvejs-
ramper er forsggt undgéet af hensyn til hastigheden pa letbanen og opret-
holdelse af kapacitet for vejtrafikken. Ved optimeringen af linjeforingen er
der desuden lagt vaegt pa at begraense omfanget af ekspropriationer.

Stationerne er sogt placeret sa teet ved de eksisterende trafikknudepunkter,
iseer S-togs- og regionaltogsstationer og starre busholdepladser, som det er
praktisk muligt med henblik pa at skabe grundlag for den bedst mulige be-
tjening og dermed det starst mulige antal passagerer.
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Figur 4-11 | Eksempel pé optimering af linjeforing og stationsplacering ved Lyngby st.
med bedre omstigningsforhold pé red linjefgring i forhold til blé linjefaring.

Under arbejdet med Udredningen blev to alternative linjeforinger ved DTU
via henholdsvis Fortunbyen og Lundtoftegardsvej undersggt neermere.
Lyngby-Taarbaek Kommune besluttede derefter, at alternativet via Lundtof-
tegardsvej skulle beskrives i forbindelse med Udredningen, samt at det er
dette linjeforingsalternativ, der indgér i den videre planleegnings- og projek-
teringsproces.

I den forudgéende horing i foraret 2014 foreslog en reekke heringssvar for-
skellige alternativer til linjeforingen mv. Disse alternative forslag er alle be-
lyst i hvidbogen og vurderes ikke yderligere i denne VVM-redegorelse.
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5. Principper og metode for mil-
jovurderinger

I dette kapitel gennemgés dels den overordnede metode for miljgvurderin-
gerne og dels de specifikke metoder, der benyttes i de enkelte fagkapitler.

5.1. Overordnet metode for miljovurderinger

De potentielle miljgpavirkninger er vurderet pa baggrund af de aktiviteter,
der er beskrevet i projektbeskrivelsen (kapitel 3), og de oplysninger om eksi-
sterende forhold, som fremgar af fagkapitlerne (kapitel 7-19).

De eksisterende forhold er i fagkapitlerne generelt kortlagt i en undersagel-
seskorridor med en udstrackning pa 100 m pa hver side af letbanens tracé.
En korridor p4 100 m vurderes at vaere fuldt deekkende for projektets pa-
virkninger, da letbanen overvejende etableres som en udbygning af et eksi-
sterende vejanlaeg. I enkelte fagkapitler, bl.a. vedregrende forurenet jord og
trafik, er der benyttet et andet undersogelsesomrade, som har veret mere
daekkende for det aktuelle fagomrade.

5.1.1. Kriterier for kategorisering af pavirkninger pa miljoet

Vurdering af betydningen af miljopéavirkningerne er foretaget med fokus pa
folgende forhold:

« Péavirkningens intensitet

o Pavirkningens udbredelse

« Pavirkningens varighed

« Det pageldende miljeforholds felsomhed overfor pavirkningen

« Péavirkningens overordnede betydning for det padgeeldende miljaforhold

Pavirkning af det konkrete miljeforhold er vurderet for gennemforelse af
eventuelle afvergeforanstaltninger. Disse vurderinger indgar i konklusions-
tabellerne i hvert miljokapitel. I de tilfzelde, hvor der er vurderet en pavirk-
ning, er der under konklusionstabellen foretaget en vurdering af, om afvaer-
geforanstaltningen sendrer pa den vurderede pavirkning.

5.1.2. Overordnet betydning

I vurderingen af miljopavirkningerne skelnes der mellem hvorvidt intensite-
ten af en pavirkning er ingen/ubetydelig, lille, mellem eller stor. Ved in-
gen/ubetydelig intensitet vil der ikke forekomme pévirkning eller kun ube-
tydelig pavirkning af det pageeldende miljaforhold. Ved en lille intensitet vil
der vaere en lille pavirkning af det pdgeldende miljoforhold, men miljafor-
holdets grundlaeggende struktur / funktion er bevaret. Ved en mellem inten-
sitet vil der i nogen grad veere en pavirkning af det pagaldende miljoforhold,
mens der ved en stor intensitet i hgj grad vil veere en pavirkning af det pa-
galdende miljaforhold.
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Det vurderes, om miljgpavirkningernes geografiske udbredelse er lokal, re-
gional, national eller graenseoverskridende. Den lokale pavirkning begraen-
ser sig til projektomradet. Den regionale pavirkning vil vaere op til ca. 20 km
fra projektomréadet. Den nationale pavirkning er begrenset til det danske
territorium, og den greenseoverskridende pavirkning raekker ud over Dan-
marks nationale graenser.

Pavirkningernes varighed vurderes at vare enten kort, mellemlang, lang el-
ler permanent. En kort varighed defineres i dette projekt, som at pavirknin-
gen vil ske under og umiddelbart efter anlaegsfasen, men vil stoppe i det gje-
blik den pavirkende aktivitet stopper. Den mellemlange pavirkning vil ske i
hele anlaegsfasen og indtil tre ar efter. Den lange pavirkning vil ske i hele an-
laegsfasen og fortsaette i en laengere periode efter (> 3 ar), og endelig kan pa-
virkningen veare permanent/irreversibel.

Folsomheden kan vare fra lav, mellem eller hgj. Ved den lave fglsomhed er
der tale om et miljeforhold, der er modstandsdygtig over for pavirkningen,
eller som naturligt og hurtigt vil vende tilbage til oprindelig status, nar akti-
viteterne opherer. Ved en mellem folsomhed, er der tale om et miljoforhold,
der ikke er modstandsdygtig over for pavirkningen, men som aktivt kan
gendannes til den oprindelige status eller naturligt vil vende tilbage over tid.
Miljaforhold med en hgj falsomhed er ikke modstandsdygtige overfor pa-
virkningerne. For stgj og vibrationer er falsomheden relateret til pavirknin-
gen af mennesker, og i vurderingen heraf er der taget udgangspunkt i Milje-
styrelsens gransevardier for stgj og vibrationer.

Den overordnede betydning af pavirkningen af det konkrete miljeforhold er
vurderet pa grundlag af evalueringen af intensiteten, udbredelsen, varighe-
den og folsomheden. Den overordnede betydning af miljepavirkningen kan
dog ikke sammenlignes direkte pa tveers af fagemner (det vil sige emnerne
behandlet i kapitel 7 - 19), da en eksempelvis lille stgjpavirkning ikke kan
sidestilles med en lille pavirkning pa kulturarv. Den anvendte skala for
overordnet betydning fremgér af Tabel 5-1.

Tabel 5-1 | Kriterier for overordnet betydning af miljgpavirkningen.
Overordnet betydning af pavirkningen af det konkrete miljgforhold

Ingen/ubetydelig Der forekommer ingen eller ubetydelige pévirkninger, som er lokalt afgraen-

pévirkning: sede, ukomplicerede, kortvarige eller uden langtidseffekt og uden irreversible
effekter.
Lille pavirkning: Der forekommer pavirkninger, som kan have et vist omfang eller kompleksi-

tet, en vis varighed udover helt kortvarige effekter, og som har en vis sand-
synlighed for at indtraede, men med stor sandsynlighed ikke medforer irre-
versible effekter.

Moderat pavirk- Der forekommer pavirkninger, som enten har et relativt stort omfang eller

ning: langvarig karakter (f.eks. i hele anleggets levetid), sker tilbagevendende eller
er relativt sandsynlige og méaske kan give visse irreversible men helt lokale ef-
fekter.

Veesentlig pavirk-  Der forekommer pavirkninger, som har et stort omfang og/eller langvarig ka-
ning: rakter, er hyppigt forekommende eller sandsynlige, og/eller medferer mulig-
hed for irreversible effekter i betydeligt omfang.

Der forekommer pavirkninger, som medferer betydelige negative skader pa
miljo og/eller sundhedsskadelige pavirkninger, f.eks. skader p& Natura
2000-omrader, yngle/rasteomrader for bilag IV-arter, drikkevandsinteresser
eller gentagne sgvnforstyrrelser, stresslignede symptomer for mennesker
som folge af gentagne stgj- og vibrationspavirkninger.

Positiv pavirkning: Der forekommer en samlet set positiv pavirkning af miljgforholdet.
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I fagkapitlerne er der i nogle tilfzelde lobende lavet opsummerende tabeller
for de miljgparametre, der vurderes i kapitlet, med udgangspunkt i de fire
kriterier; intensitet, udbredelse, varighed og falsomhed. For nogle fagomra-
der har dette dog ikke vaeret relevant. Der er til gengaeld lavet en opsumme-
rende tabel i slutningen af alle fagkapitler til vurdering af den overordnede
betydning af miljepavirkningen i henholdsvis anlags- og driftsfasen.

Den overordnede betydning af miljgpavirkningen foretages pa en ret grov
skala. Det betyder, at den overordnede betydning af miljgpavirkningen - til
trods for forskellighed ved evaluering af intensitet, udbredelse mv.- kan vise
sig at vaere den samme for samme miljgparameter pa forskellige lokaliteter.

Det kan derfor anbefales, at leese vurderingen i kapitlerne, da de opsumme-
rende skemaer ikke kan sta alene.

5.2. Principper for anvendelse af afvaergeforanstalt-
ninger

Der er redegjort for alle anvendte afvaergeforanstaltninger i de enkelte kapit-
ler. Udgangspunktet for anvendelsen af afvaergeforanstaltninger er, at en lil-
le pavirkning er acceptabel, mens en moderat eller vaesentlig pavirkning sa
vidt muligt ber afvaerges. Derfor er der, sa vidt det har vaeret muligt, indar-
bejdet forslag til afvaergeforanstaltninger for vaesentlige eller moderate pa-
virkninger, og der er lebende redegjort for hvilke afveergeforanstaltninger,
der er inddraget i vurderingen.

I det omfang den videre projektering identificerer yderligere afvaergemulig-
heder for letbanen pa Ring 3, vil dette kunne mindske miljgpavirkningen i
forhold til de vurderinger, der er foretaget i denne VVM-redegorelse.

5.3. Metoder til miljgvurdering

I det folgende gennemgas hvilke metoder, der specifikt er anvendt i de en-
kelte fagkapitler til at vurdere miljebelastningen.

Der er generelt brugt folgende definitioner:

« Hovedforslaget er det linjeforlgb for letbanen, som det som udgangs-
punkt er planlagt at etablere og at satte i drift i 2020/2021.

« DTU-alternativet er det alternative linjeforlgb ved DTU.

« 0-alternativet er fastlagt som situationen vil se ud i 2020/2021 uden
etablering af en letbane. I 0-alternativet indgar andre projekter, som for-
ventes at blive realiseret inden 2020/2021, ligesom der er regnet med
trafikvaekst m.m.

 Eksisterende forhold er som “situationen er i dag”.

« Tilkebsprojekter er mindre projekteendringer, som kommunerne matte
gnske. I det omfang tilkebsprojekterne indebzrer en miljopéavirkning, er
de medtaget i det vurderede projekt. Det fremgér af projektbeskrivelsen,
kapitel 3, hvordan de enkelte tilkab er handteret i VVM-redeggrelsen.

Da der ikke foreligger data for alle miljoparametre for 2014, er der benyttet
det bedst mulige grundlag til beskrivelse af situationen i dag”. For trafik
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galder for eksempel, at de eksisterende forhold er baseret pa situationen i
2012, hvor de nyeste tal for trafik foreligger. Derfor er kortlaegningen af tra-
fikstgj for eksisterende forhold baseret pa situationen i 2012.

I VVM-redegorelsen er det valgt kun at omtale de forhold, som pavirkes af
projektet. Det betyder, at VVM-redegarelsen ikke er en udtemmende be-
skrivelse af eksisterende forhold langs letbanens straekning, men en beskri-
velse og vurdering af de forhold og emner, der bergres af letbaneprojektet.
F.eks. er der i kapitel 17, Natur ikke naevnt alle § 3-omrader indenfor hele
undersogelseskorridoren, men kun de § 3-omrader, som pavirkes af projek-
tet.

5.3.1. Trafik

Vurderingen af de trafikale og de dertil knyttede miljemaessige konsekven-
ser af letbanen er baseret pa sammenligninger af trafikken i o-alternativet
med henholdsvis hovedforslaget og DTU-alternativet.

Folgende hovedvarktgjer er anvendt til at bestemme det trafikale grundlag

og vurdere trafikafviklingen:

« OTM trafikmodellen er anvendst til at beregne de overordnede trafik-
stromme for hele hovedstadsomradet.

« VISSIM modeller, hvor de enkelte koretgjer simuleres, er anvendt til de-
taljerede analyser af trafikafviklingen.

. DanKap er et simpelt regnearkslignende program, som er anvendt til at
vurdere trafikafviklingen i de enkelte kryds i DTU-alternativet, da disse
ikke tidligere er analyseret med VISSIM

Vurderingen af de trafikale effekter er som udgangspunkt baseret pa trafik-
data fra Udredningen suppleret med data, som er fremkommet under den
fortsatte detaljering af projektet. Selve letbanens effekter pa rejseantal mv.
er beskrevet i Udredning om Letbane pa Ring 3, og er kun summarisk be-
handlet i VVM-redeggrelsen.

Det vurderes, at trafikmodelberegningerne er det bedst mulige grundlag for
at vurdere de regionale pavirkninger fra vejtrafikken. Usikkerheden ved
brug af sddanne modeller, herunder OTM, er beskrevet i Udredningens ka-
pitel 3. Trafikale forudsaetninger.

5.3.2. Stgj
I det folgende beskrives metoderne til vurdering og beregning af stgj. Desu-
den gennemgés relevante gransevaerdier og vurderingskriterier for stgj.

Anlaegsstgj

Naér letbanen pa Ring 3 skal anlaegges, vil der i anlagsperioden forekomme
stgjende aktiviteter fra almindeligt entreprengrmateriel som lastbiler, gra-
vemaskiner, komprimeringsmaskiner, skaring af asfalt mm.
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Udvalgt stajende entreprenermateriel

Der er foretaget en gennemgang af de enkelte anlegsarbejder, og de mest
stgjende anlaegsprocesser er blevet udvalgt og anvendt ved beregninger af
stgj under anleegsarbejdet. Disse beregninger er foretaget pa et meget over-
ordnet grundlag og ma tages med det forbehold, at der dels kan forekomme
andre anlegsmetoder og andre maskiner, dels kan blive tale om en anden
tilretteleggelse af arbejdet, herunder @ndret intensitet i arbejdet. De ud-
valgte stojende anlagsprocesser fremgar af nedenstdende tabel.

Tabel 5-2 | Udvalgte stgjende anlaegsprocesser.

Anlzgsproces Kildestyrke Reference
Lwa [dB(A)]

Nedramning af spuns med hydraulisk hammer 125 VVM for Nordhavnsvejen,

Kgbenhavn
Nedbrydning af beton med betonhammer 115 Grontmij
Fraesning af asfalt 113 Defra database
Gravemaskine/gummihjulslesser 110 Stgjdatabogen
Korsel med dumper 110 Stgjdatabogen
Sporbygning med sporbygningstog 110 Plasser & Theurer, DK
Asfaltudleegning 108 Defra database
Komprimering af grus eller asfalt med tromle 106 Defra database
Korsel med minilaesser 103 Stgjdatabogen
Lastbil til transport af materialer, herunder as- 101 Stgjdatabogen
falt og beton.

Ud fra oplysninger om den forventede udnyttelse og driftstid af entrepre-
nermateriel er der angivet en samlet, resulterende kildestyrke, som med de
ovenfor navnte forbehold skennes at kunne give et repraesentativt billede af
hele anlaegsaktiviteten.

Den resulterende kildestyrke er bestemt ud fra en forudsaetning om, at de
enkelte stgjkilder er effektivt i drift i halvdelen af arbejdstiden.
Afstand til kriterieveerdier for stoj fra anlaegsarbejdet

Ud fra oplysningerne om stgjkilderne er det beregnet, hvor langt man skal
vaek fra anleegsaktiviteten, for stgjen er faldet til hhv. 55, 60, 65 og 70 dB(A),
jf. nedenstaende tabel.

Tabel 5-3 | Beregning af afstand fra anlaegsarbejdet til stejen er faldet til hhv. 55, 60, 65

og 70 dB(A).
Resulterende Afstand fra anlaegsarbejdet, hvor stgjen er faldet til...*
LU 70 dB(A) 65 dB(A) 60 dB(A)  55dB(A)
110 dB(A) 25 m 45 m 75 m 125 m
115 dB(A) 45 m 75 m 125 m 210 m
125dB (A) 125 m 210 m 345 m 545 m

* Ligger der boliger teettere pd end afstanden vist i tabellen, vil stgjen ved facaden af disse boliger
kunne vaere hgjere end de angivne stgjniveauer i tabellens overskrift.
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Trafikstgj i driftsfasen

Beregningsmodel

Til beregninger af trafikstgj i driftsfasen er der opbygget en 3-dimensional
beregningsmodel. I beregningsmodellen indgar letbane, jernbaner og veje
med trafiktal, hastigheder og trafiksammensatning pa degnniveau. For veje
indgar ogsa oplysninger om belegningstype. Desuden indgar de eksisteren-
de forhold langs letbanen, som kan have en betydning for stajudbredelsen,
herunder terraen, bygninger, stgjskaerme mv. Terraenendringer som folge af
letbanens etablering indgar i beregningerne af de scenarier, hvor letbanen
indgar.

Trafikstoj

Som en tommelfingeregel vil endringer i stgjniveauer opleves som vist i

Tabel 5-4. Den andring i trafikmaengden, som skal til for at forarsage an-
dringen i stgjniveau, er ligeledes angivet.

Tabel 5-4 | Oplevet &ndring i stgjniveau.

ZAndring i stejniveau Oplevet endring Zndring i trafikmaengde
1dB Kan naesten ikke opfattes Faktor 1,25
3dB En lille zendring Faktor 2
6 dB En veesentlig eendring Faktor 4
10 dB En stor a&endring Faktor 10

- opfattes som en halvering/fordobling

20 dB En meget stor endring Faktor 100

Stagjen fra trafik angives med stgjindikatoren Laen, Som er et gennemsnit over
degnet, beregnet for et helt ar. Beregningsmetoden for denne indikator er
fastlagt af EU. Nar stgjen er opgivet som Lqen betyder det ogsa, at stgj om af-
tenen og om natten er tillagt storre vaegt. I beregningen gores dette ved, at
der legges 10 dB til stgjen om natten og 5 dB til stgjen om aftenen, for det
gennemsnitlige stgjniveau for hele degnet beregnes.

Bag det gennemsnitlige stagjniveau, Laen, ligger ofte betydelige variationer i
stgjen. F.eks. er stgj fra en vej typisk kraftigere om dagen end om natten og
kraftigere pa hverdage end i weekenden. Herudover varierer stgjen med
vejrforholdene. Nar vinden kommer fra vest, er det beboerne gst for vejen
eller letbanen, der er mest udsat for stgj. Derfor har man, som nabo til en
trafikeret vej eller bane, ofte en langt mere sammensat oplevelse af stgjen
end den simple gennemsnitsveerdi umiddelbart giver udtryk for.

En lang raekke undersogelser dokumenterer, at der er en god sammenheng
mellem de beregnede gennemsnitsvardier og de gener, som vejens og letba-
nens naboer oplever. Typisk vil de vejledende graenseverdier for trafikstgj
svare til et stgjniveau, hvor 10 — 15 % af befolkningen foler sig steerkt gene-
ret af stgjen.
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Vejtrafik

Til beregning af stej fra vejtrafik indgar veje med oplysninger om trafiktal og
trafiksammensetning pa degnniveau samt hastighed og belegningstype.

Som input til hastighed i stgjberegningerne benyttes trafikmodellens rejse-
hastighed for dag, aften og nat.

Influensvejnettet er det vejnet, hvor projektet (hovedforslaget) medferer
endringer i trafikken i forhold til o-alternativet. Der skal ganske store &n-
dringer til — i sterrelsesordenen 30 % - for der er tale om maerkbare sendrin-
ger i stgjniveauet.

For at belyse projektets pavirkning af vejtrafikstoj tilstreekkeligt, fastsaettes
influensomréadet til at omfatte det omrade, hvor der forekommer &ndringer
i trafikken med mere end 20 %. Alle storre veje (drsdogntrafik (ADT) > 500
koretgjer pr. degn) indenfor influensomradet er medregnet i stajberegnin-
gerne.

Jernbane

Til beregning af stgj fra jernbanetrafik, indgar der i beregningsmodellen
jernbaner med antal togpassager, trafiksammensatning pa degnniveau, tog-
type, hastighed og standsningsmenster. Stgjberegningerne er gennemfort
for samme influensomrade som for vejtrafik.

Letbane

Til beregning af stgj fra letbanen, indgar der i beregningsmodellen letbanens
linjeforing med 24 tog i kontinuerlig drift pa linjen, med folgende drifts-
mgonster:

Kl. 05 - 06: 10 minutters drift

Kl. 06 - 19: 5 minutters drift

Kl. 19 - 00: 10 minutters drift.

Der findes ikke anerkendte danske kildedata for letbanetog til brug for stgj-
beregninger. Det er derfor valgt at tage udgangspunkt i data for et metrotog
(den togtype der minder mest om et letbanetog) og justere stgjdata, sa de
svarer til et letbanetog.

Der er i stgjberegningerne ikke skelet til om letbane sporet ligger i ballast el-
ler i riller, da det har marginal betydning for stgjniveauet.

Der er i opbygningen af beregningsmodellen ikke taget hgjde for om letba-
nen placeres i midten eller i siden af vejprofilen, da grundlaget for dette ikke
var pa plads ved udarbejdelsen af VVM-redegarelsen. Rent stgjmeessigt vur-
deres det ikke at have naevnevaerdig betydning.

Stationeer stgj i driftsfasen

Stationeer stgj i driftsfasen omfatter stgj fra stationare stgjkilder, herunder
fra kontrol- og vedligeholdelsescenteret samt omformerstationer.
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Forudszatninger for stationzer stgj i driftsfasen

Stgjudbredelsen fra kontrol- og vedligeholdelsescenteret er beregnet pa
baggrund af centrets forventede indretning og forventet korselsmonster
med letbanetog pa omradet med den usikkerhed, dette indebeerer.

Stajberegninger

Til vurdering af de stgjmaessige konsekvenser er der foretaget en stgjkort-
leegning af det omrade, som forventes bergrt af letbaneprojektet, ogsa kaldet
influensomradet.

Stgjberegningerne er gennemfort med de faellesnordiske beregningsmetoder
NORD2000 og General Prediction Method for hhv. trafikstej (letbane, jern-
bane og vej) og virksomhedsstgj (anlaegsarbejde samt kontrol- og vedlige-
holdelsescenter).

Der er gennemfort stgjkortleegning af trafik (letbane, jernbane og vej) for
folgende scenarier:

« Eksisterende forhold (2012)

« oO-alternativ (2020/2021, hvis en letbane ikke bliver anlagt)

« Hovedforslaget (letbane etableret i 2020/2021)

« DTU-alternativet (det alternative linjeforleb 2020/2021 ved DTU)

Beregningerne af trafikstgj er gennemfort for alle boliger i influensomradet,
i alt ca. 37.750 boligenheder. Beregningerne er behaftet med en vis usikker-
hed, som ikke vurderes at pavirke validiteten af sammenligninger mellem
forskellige alternativer.

Antallet af stojbelastede boliger er efterfelgende opgjort i 5 dB-intervaller.
For hver bolig er desuden beregnet det sdkaldte stgjbelastningstal (SBT).
Stojbelastningstallet er et udtryk for den samlede stgjgene i det konkrete
vurderingsomrade.

SBT beregnes jf. notat fra Miljestyrelsen "Nyt stgjbelastningstal til vurde-
ring af vejtrafikstgj” (Miljestyrelsen, 2010).

De beregnede stgjkort viser stgjen 1,5 meter over terraen. Ved beregning af
stgj til opteelling af stgjbelastede boliger, er stgjbelastningen bestemt for
hver boligenhed i de enkelte bygninger, bade ud for hver etage og langs fa-
cade.

Stejen fra trafik er angivet ved stgjindikatoren, Lqen, 0g staj fra anlaegsarbej-
de samt kontrol- og vedligeholdelsescenter er angivet ved det aekvivalente
lydtrykniveau, Laeq.

Vurdering af samlet stgj fra vejtrafik, jernbane og letbane

For at beskrive den samlede belastning af trafikstoj skal stgj fra vejtrafik,
jernbane og letbane samles under et, da det er &ndringer i det samlede tra-
fikstgjniveau, som beboere langs letbanens linjefgring vil opleve. En letbane
betragtes rent stgjmeessigt som en jernbane.
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Hvis to typer stgjkilder (vej og jernbane) skal summeres, skal stgjniveaet fra
den ene stojkilde korrigeres for den forskel i stojniveauet, som de to typer
stgjkilder skal have for at give samme grad af gene.

For stgj fra vejtrafik er den vejledende graenseverdi 58 dB(A) og for stgj fra
letbane og jernbaner er den vejledende greensevaerdi 64 dB(A). De to vaerdi-
er er udtryk for samme geneniveau og illustrerer, at stgj fra jernbaner er
mindre generende end stgj fra veje. Stgjen fra en jernbane vil vaere 6 dB hg-
jere end stgjen fra en vej for begge stgjkilder giver anledning til samme gene
for naboerne.

Hvis man vil beskrive den samlede gene af vejstaj og togstej i et omrade,
skal man betragte begge stgjkilder som enten vejstgj eller togstej. I den ak-
tuelle situation er vejstgj dominerende, sa det er valgt at omregne togstejen
til vejstgj og sammenligne resultatet med den vejledende graensevardi for
vejstej. Det vil sige, at stgjen fra letbanen skal korrigeres med -6 dB.

Det totale stgjniveau vurderes herefter i henhold til graenseverdien for stgj
fra vejtrafik.

Metoden er beskrevet i "Orientering nr. 27 — Vurdering af ssmmensat stgj”
fra Miljostyrelsens Referencelaboratorium for stgjmalinger (Miljostyrelsen,
1997¢).

Usikkerhed

Resultat af stgjberegningerne er behaftet med en vis usikkerhed. Bade selve
beregningsmodellen, men isaer forudsatninger, herunder trafikdata og an-
leegsbeskrivelser, er behaeftet med usikkerhed. Usikkerheden pa bestemmel-
se af stgj i anlaegsfasen vurderes pa det foreliggende grundlag at veere + 5 - 7
dB. For stgj i driftsfasen vurderes usikkerheden at veere + 3 dB. Vesentlige
afvigelser i de anvendte forudsaetninger om stgj fra anlaegsarbejdet, trafikda-
ta og data for stgjkilder (vej og bane), kan medfare en gget usikkerhed.

Graensevzerdier og vurderingskriterier

Trafikstoj

Som beskrevet tidligere vurderes den totale trafikstgj samlet (stgj fra letba-
ne, jernbane og vejtrafik). Trafikstgjen sammenholdes med Miljgstyrelsens
vejledende gransevaerdier for stgj fra veje (Miljostyrelsen, 2007). Se folgen-
de tabel.
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Tabel 5-5 | Vejledende graensevaerdier for stgj fra veje.

Omradetype Vejledende graensevaerdi
Rekreative omrader i det &bne land, sommerhusomréder, camping- Lden 53 dB(A)
pladser o.l.
Boligomrader, bernehaver, vuggestuer, skoler og undervisningsbyg- Lden 58 dB(A)

ninger, plejehjem, hospitaler ol. Desuden kolonihaver, udenders op-
holdsarealer og bydelsparker.

Hoteller, kontorer mv. Lden 63 dB(A)

Anlaegsstaj

Der foreligger ingen generelle, nationale graenseverdier for stgj i anlagsfa-
sen. Til vurdering af stgj i anlaegsfasen er opstillet folgende kriterier for,
hvornar stgj vurderes at vare vasentlig.

Tabel 5-6 | Kriterier for vurdering af stgj i anleegsfasen.

Hverdag Lordag Andre Maksimalvaerdi
kl. 07 -19 kl. 08 —17 tidsrum om natten kl. 22 - 07
Stgjende 70 dB(A) 70 dB(A) 40 dB(A) 55 dB(A)

anlegsarbejde

Ved vurderingerne af stgj i denne VVM-redeggrelse anses stgj over oven-
navnte veerdier for at veere vaesentlig.

5.3.3. Vibrationer

Ved anlag af letbanen kan anlegsarbejdet give anledning til vibrationer,
som stammer fra aktiviteter som opbrydning af asfalt, komprimering af
jord, ramning af spuns og opbygning af letbanespor. I forbindelse med an-
leegsarbejderne males og vurderes bygningsskadelige vibrationer, der kan
medfere strukturelle skader pa bygninger.

I driftsfasen kan letbanen ved de allernarmeste boliger og ved serligt vibra-
tionsfalsomme bygninger give anledning til vibrationsgener. Vibrationerne
kan opsté ved kontakt mellem hjul og skinne. Kvaliteten og vedligeholdelsen
af skinne og hjul har stor betydning for vibrationsniveauet. Skinner med
darlige samlinger, skinner der traenger til slibning eller hjul der ikke er helt
runde (har skader eller er ru) giver anledning til hgjere vibrationsniveau. I
vibrations- og strukturlydsberegningerne er det forudsat, at skinner og hjul
er af god kvalitet.

Ud over vibrationer kan anlaeg og drift af letbanen ogsa give anledning til
strukturlyd, som opstar hvis bygningsdele sattes i svingninger.
Vurderingsmetode for anlaegsfasen

Vurderinger af vibrationer i anlaegsfasen er baseret pa erfaringsveerdier fra
andre lignende anlaegsprojekter.
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Forudsatninger for driftsfasen

Til den primaere forudsaetning for beregningerne af vibration og strukturlyd

er benyttet oplysninger om:

« Letbanetog: Her benyttes malinger pa letbanetog fra Storbritannien,
herunder ogsa forventet laengde og vagt af letbanetog.

« Hastigheder: Her benyttes maksimal tilladt hastighed pa streekningen.

« Sportype: Her benyttes oplysninger om den forventede sportype, herun-
der hvor sporet forventes at vaere ballasteret og hvor der forventes at vee-
re rillespor.

« Jordbundsforhold: Her benyttes oplysninger om jordbundsforholdene
langs linjeferingen.

« Bygningstype: Her benyttes oplysninger om bygningerne langs linjefa-
ringen, herunder type og anvendelse. Udbredelse af vibrationer og struk-
turlyd i de enkelte bygningstyper er baseret pa malinger og erfaringer fra
tidligere projekter.

Beregningsmetode for driftsfasen

Beregningsmodellen, der anvendes til at vurdere strukturlyd og vibrationer
fra letbanen, er baseret pa kendte og gennemprgvede metoder udviklet i
forbindelse med et stort jernbaneprojekt High Speed 1 (HS1) i Storbritanni-
en. Beregningsmodellen er empirisk og udviklet pa baggrund af over 3.000
malinger. Modellen er i overensstemmelse med ISO 14837 (British Standards
Institution, 2005) og tager hensyn til vigtige parametre, herunder togets de-
sign, togets hastighed, sporopbygning, jordbundsforhold, type af bygnings-
fundament og bygningstype.

Beregningsmodellen er tilpasset, sa den ogsa giver valide resultater ved lave
hastigheder, som her for letbanen.

Vibrationerne udbreder sig gennem jorden til omkringliggende huse. Fra
jorden transmitteres vibrationer til bygningsfundamentet og gennem byg-
ningen til gulv og vaegge. Vibrationsniveauet er oftest hgjere pa gulvet i byg-
ningen end pa fundamentet.

Beregningsmodellen kan overordnet deles op i tre uafhaengige led:
e Kildedel

e Udbredelsestab i jord

e Udbredelse ind i bygninger.

Kildedel

Da det endnu ikke er besluttet hvilken type letbanemateriel, der vil blive be-
nyttet, har det veeret ngdvendigt at fastsaette kildeoplysninger, som vil veere
reprasentative for en lang rackke letbanetog. Kildeoplysningerne er bestemt
pa baggrund af en reekke malinger af togpassager af forskellige typer letba-
netog. Pa baggrund af et gennemsnit af méalingerne fastseettes kildeoplys-
ningerne. Malingerne er foretaget i Storbritannien. Det vurderes, at kildes-
tyrken er til “den sikre side”, s& den vil veere reprasentativ for en lang reekke
letbanetog i forskellige konfigurationer.
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Udbredelsestab i jord

Udbredelsesmodellen til beregning af vibrationer og strukturlyd fra letba-
nen er udledt af en analyse af mélinger pa TGV og andre togtyper pa balla-
steret terranspor i Frankrig og Storbritannien. Udbredelsestabet i jord er

afhaengigt af de geologiske forhold mellem kilde og modtager.

Udbredelse ind i bygninger
Udbredelse af vibrationer og strukturlyd ind i bygninger er baseret pa ma-
linger og erfaringer fra Den nye bane Kgbenhavn-Ringsted, UCW section.

Usikkerhed

Resultater af vibrations- og strukturlydsberegningerne er behaeftet med en
vis usikkerhed. Bade selve beregningsmodellen, men ogsa forudsatninger
om materiel er behaftet med usikkerhed. Usikkerheden pa resultater af vi-
brations- og strukturlydsberegningerne skennes at veere + 10 dB.

Graensevardier

Vibrationer fra letbanen skal vurderes som vibrationer fra jernbaner. Miljo-
styrelsens vejledende granseverdier for strukturlyd og vibrationer fra jern-
baner fremgér af folgende tabeller (Miljostyrelsen, 1997a; Miljastyrelsen,
1997b).

Tabel 5-7 | Vejledende granseverdier for vibrationer fra jernbaner, herunder letbaner.

Omradetype Vejledende graensevzerdi
Law
Boliger i rene boligomrader (hele dggnet) 75 dB(KB)

Boliger i blandet bolig/erhvervsomrade kl. 18 — 07
Bgrneinstitutioner og lignende

Boliger i blandet bolig/erhvervsomrade kl. 07 — 18
Kontorer, undervisningslokaler og lignende

Erhvervsbebyggelse 85 dB(KB)

80 dB(KB)

Tabel 5-8 | Vejledende graenseverdi for strukturlyd fra jernbaner, herunder letbaner.

Anvendelse A-vaegtet lydtrykniveau
(10-160 Hz), dB(A)
Beboelsesrum, herunder Aften/nat (kl. 18 — 07) 20
bgrneinstitutioner og lign. Dag (kL. 07 — 18) 25
Kontorer, undervisningslokaler og andre lignende stgjfol- 30
somme rum
@vrige rum i virksomheder 35

I forbindelse med vibrationer fra arbejder i anlaegsfasen vurderes bygnings-
skadelige vibrationer efter DIN 4150-3 (2004).
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Tabel 5-9 | Vejledende graensevardier for bygningsskadelige vibrationer.

Anvendelse Svingningshastighed, vpeak
<10 Hz 10 >50Hz 50> 100 Hz
Industribygninger og infrastrukturan- 20 mm/s 20 > 40 mm/s 40 > 50 mm/s
leeg
Normale bygningskonstruktioner som 5 mm/s 5> 15mm/s 15 -> 20 mm/s

almindeligt kontorbyggeri, lejligheds-
komplekser, parcelhusbyggeri mv.

Folsomme bygningskonstruktioner, 3 mm/s 3>8mm/s 8-> 10mm/s
herunder bevaringsvaerdige bygninger.

Péavirkninger over graensevaerdierne vurderes i denne VVM at veare vaesent-
lige.

5.3.4. Landskab og arkitektur

Forhold vedrerende landskab, arkitektur og bymiljo beskrives pa baggrund
af indsamlet viden om de eksisterende forhold inden for undersggelseskor-
ridoren pa 100 m pa hver side af letbanens planlagte linjeforing.

Beskrivelsen ledsages i visse tilfalde af figurer, der illustrerer det planlagte
letbaneprojekt. Kortlaegningen bygger pa en generel dataindsamling af op-
lysninger og materiale fra diverse internetportaler (Danmarks Miljeportal
”Arealinformation”, Kulturstyrelsens databaser mv.), de bergrte kommuner,
luftfotoregistreringer og feltundersegelser

Derudover er der indhentet planoplysninger fra de respektive kommuner og
relevante statslige planer. Kortleegningen indeholder desuden oplysninger
om national lovgivning samt regulering for de registrerede og udpegede be-
skyttelsesinteresser.

Som en del af kortleegningen er der gennemfort en besigtigelse af den plan-
lagte linjeforing, med saerlig fokus pa beskyttede og udpegede forhold inden
for undersggelseskorridoren.

Metode for landskab og bymiljo

Kortleegningen og analysen af landskabets og bymiljoernes karakter og var-
di i undersggelseskorridoren er gennemfort i overensstemmelse med prin-
cipperne i Naturstyrelsens Landskabskaraktermetode (Miljeministeriet,
2007).

Malet med kortlaegningen er at afdaekke landskabets og bymiljeernes serlige
karakterer, bevaringsvardier og tilstand for at kunne belyse sarbarheden
over for visuelle og @stetiske pavirkninger og @ndringer i den efterfolgende
vurdering.

Metode for arkitektur

Inden for undersggelseskorridoren er alle fredede bygninger og bygninger
med hgj bevaringsveerdi (1 - 3) kortlagt. Bygningerne er beskrevet pa bag-
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grund af Kulturstyrelsens database for fredede og bevaringsvaerdige bygnin-
ger (Kulturarvsstyrelsen, 2011; Kulturministeriet, u. d.).

Arkitekturen og arkitektoniske vaerdier er desuden vurderet og beskrevet pa
baggrund af besigtigelser pa lokaliteterne.

5.3.5. Kulturarv

Inden for undersggelseskorridoren er kulturmiljeer, kulturarvsarealer, fre-
dede fortidsminder og fortidsbeskyttelseslinje samt sten- og jorddiger kort-
lagt.

De kulturhistoriske interesser er beskrevet pa baggrund af oplysninger ind-
hentet fra Danmarks Miljeoportal ”Arealinformation”, Kulturstyrelsens data-
base for Fund og fortidsminder, kommuneplanerne samt det ansvarlige kul-
turhistoriske museums arkivalske kontrol.

Arkivalsk kontrol

Kroppedal Museum, der er det ansvarlige kulturhistoriske museum, har
gennemfort en arkivalsk kontrol af streekningen for letbanen pa Ring 3 i juni
- juli 2012, og i september 2014 suppleret med arkivalsk kontrol inden for
undersggelseskorridoren. Museet har bl.a. fokuseret pa projektets arbejds-
pladser, som skal placeres langs Ring 3 pa de begraensede dbne arealer.
[Opdateres forar 2015].

Ved udferelse af jord- og anlaegsarbejder er det desuden lovpligtigt for byg-
herren at foretage arkeaologiske undersggelser for at sikre, at fortidsminder
bliver registreret og bevaret, hvis de er af vaesentlig betydning.

5.3.6. Jord

Miljevurderingerne i forhold til jord deekker forurenet jord og jordhandte-
ring, samt den tilhgrende kortleegning af eksisterende forhold. Miljevurde-
ringerne er baseret pa oplysninger om kommunernes omréadeklassificering,
samt pa en registrering af alle forureningskortlagte ejendomme indenfor og
tilgreensende den planlagte linjeforing, midlertidige arbejdsarealer og ar-
bejdspladser.

Informationer om forureningskortlagte ejendomme, dvs. ejendomme, der er
forureningskortlagt pa vidensniveau 1 (V1) eller vidensniveau 2 (V2) samt de
omradeklassificerede arealer, stammer fra Danmarks Miljeportals arealin-
formation ved opslag i december 2014.

Det er alene kortlagte omrader, som ligger indenfor eller graenser op til let-
banes linjeforing, midlertidige arbejdsarealer og midlertidige arbejdsplad-
ser, som er vurderet. De vurderede, kortlagte omrader er vist pa kortfigurer
med lokalitetsnummer, mens andre kortlagte omrader fremgar af kortene
uden lokalitetsnummer.

Tracé, arbejdsarealer og -pladser er endvidere sammenholdt med oplysnin-
ger fra historiske méalebordsblade fra henholdsvis 1842 - 1899 og 1901 -
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1971, der ligeledes findes pa Danmarks Miljgportal. Det er undersggt, om
tracéet gennemskaerer tidligere vidomrader (sger, vandhuller) og rastofom-
rader, der ikke leengere eksisterer, og derfor kan veaere fyldt op.

Projektets jordbalanceforhold er estimeret pa baggrund af tracéets geome-
triske forhold (l&engde og tvaersnit).

5.3.7. Grundvand

Kortlaegning af eksisterende forhold

Kortlegning af de eksisterende forhold for grundvand indenfor undersogel-

seskorridoren omfatter:

« Beskrivelse af drikkevandsinteresser og nitratfelsomme indvindingsom-
rader.

« Beskrivelse af de geologiske og hydrogeologiske forhold med beskrivelse
af de forskellige grundvandsmagasiner og hvilket magasin, som anvendes
til drikkevand.

« Beskrivelse af de priméere og sekundere grundvandsmagasiners sarbar-
hed.

« Beskrivelse af aktive boringer til indvinding af drikkevand.

« Beskrivelse af indvindingsoplande til almene vandforsyninger og eventu-
elle indsatsomrader for grundvandsbeskyttelse.

Omrader med drikkevandsinteresser og nitratfelsomme indvindingsoplande
er hentet fra Danmarks Miljeportal og fra Naturstyrelsen i forhold til kort-
leegningsomrade Smerum-Ballerup og Herlev-Glostrup (Naturstyrelsen,
2015).

Sjellandsmodellen (Hgjbjerg, 2008) og dels DK-@resundsmodellen (Ore-
sundsmodellen, 2012) er anvendt til vurdering af de geologiske forhold og
tykkelsen af deeklaget over det primare grundvandsmagasin. For kortleg-
ningsomraderne Herlev-Glostrup og Smgrum-Ballerup er anvendt den
samme udgave af Sjellandsmodellen, hvor begge geologiske lokalmodeller
fra disse kortlaegninger er indarbejdet.

Det samlede potentialekort for alle kommuner er udarbejdet pa baggrund af
Naturstyrelsens grundvandskortleegning og en raekke potentialekort udar-
bejdet af bl.a. Kebenhavns Amt, Region Hovedstaden og Egedal, Haje-
Taastrup og Ishgj Kommuner (Egedal Kommune, 2013; Hgje-Taastrup
Kommune, 2013; Ishgj Kommune, 2013a; Jupiter-databasen Kabenhavns
Amt, 1999; Naturstyrelsen, 2014; Vestegnens Vandsamarbejde, 2013).

Oplysninger om eksisterende vandforsyningsanlaeg og aktive indvindingsbo-
ringer er indhentet fra HOFOR A/S samt Jupiter-databasen. Aktuelle ind-
vindingsoplande for kildepladserne langs streekningen stammer fra Qre-
sundsmodellen (@resundsmodellen, 2012), Vestegnsmodellen (HOFOR,
2014) og Naturstyrelsens model, som er anvendst til kortleegningen af Her-
lev-Glostrup. (Naturstyrelsen, 2015)

Omréder, hvor grundvandet eventuelt skal saenkes i forbindelse med an-
laegsarbejderne, kan omfatte omrider med blgd bund (terv og gytje) og sand
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eller grus i undergrunden. Derfor er Danmarks jordartskort anvendt i for-
bindelse med vurderingerne.

Metode for anlaegsfasen

For anleegsfasen er der gennemfort vurderinger af grundvandet i forbindelse
med grundvandssenkning samt anvendelse af arbejdspladser og arbejds-
arealer.

Grundvandssankning kan vere relevant i forbindelse med folgende typer
anlagsarbejder:

e Tilpasning af eksisterende eller anlaeg af nye broer og bygvaerker. Her
kan der bade vere tale om simpel tarholdelse, dreening eller grund-
vandsankning.

e Torholdelse ved udskiftning af underliggende bladbund, hvor sporene
leegges udenfor eksisterende vej. Afgravningsniveauet kendes ikke, da
det kommer an pa dybden af bladbundsaflejringerne.

I de tilfzelde, hvor der evt. kan opsta behov for at senke grundvandet, er de
mulige konsekvenser beskrevet for nerliggende recipienter (vandlgb og sg-
er), drikkevandsinteresser og grundvandskemi.

Ved vurdering af arbejdsarealer og arbejdspladser er drikkevandsressour-
cen vurderet i forhold til hhv. risiko for spild og drikkevandets sarbarhed i
det pagaeeldende omréade.

Vurdering af grundvandets sarbarhed overfor f.eks. spild er vurderet ud fra
den samlede lertykkelse over det primaere grundvandsmagasin, der anven-
des til drikkevand (kalken). Ved vurderingerne er meget sarbare omrader
defineret som omréder, hvor tykkelsen af ler over kalken er mindre end 5
meter. I omrader med nogen sarbarhed er tykkelsen af ler over kalken min-
dre end 15 meter. Og i omrader med lille sarbarhed er tykkelsen af ler over
kalken mere end 15 m.

Omraderne kan dog vaere mere sarbare end ved de navnte graenser, da de
forste 1 til 5 m ler typisk kan vare oxiderede og med sprakker. Det er derfor
generelt antaget, at de forste 5 meter er oxiderede. Det betyder, at en lertyk-
kelse pa f.eks. 15 m svarer til et beskyttende lerlag pa 10 m — eller en reduce-
ret lertykkelse pa 10 m. Det vil sige at omrader med lille sdrbarhed vil vaere
omrader med lerlag pa over 20 m.

Metode for driftsfase

Vurderingen af forholdene i driftsfasen tager udgangspunkt i grundvands-
magasinernes sarbarhed overfor spild fra letbanens aktiviteter pa streeknin-
gen og pa kontrol- og vedligeholdelsescenteret.

Usikkerheder

Kortlagning og vurderinger i forhold til grundvand og drikkevandsinteres-
ser er baseret pa bekendtgarelse om udpegning af drikkevandsressourcer,
der omhandler kommunernes vandhandleplaner.
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Indvindingsoplande til almene vandforsyninger er atheengige af den aktuelle
indvinding. Dette kan andre sig over tid. Flere vandforsyninger er i gjeblik-
ket ved at soge om nye indvindingstilladelser, hvor mangderne kan vaere
forskellige fra de aktuelle. I kortleegningen af eksisterende forhold er det
primaert den tilladte indvindingssituation, som er beskrevet.

Risikoen for forurening af grundvandet fra en forurenet ejendom i forbin-
delse med en grundvandssankning, er alene vurderet ud fra kendskabet til
V2-kortlagte grunde, idet Vi-kortlagte grunde ikke er dokumenteret forure-
nede og viden om eventuelle forureningsstoffer ikke er til stede. Derfor er
det ikke muligt at vurdere risiko for spredning af forurening fra denne type
af lokalitet.

5.3.8. Afvanding

For at kortlaegge de eksisterende forhold er der foretaget en gennemgang af
de bergrte kommuners spildevands- og klimatilpasningsplaner for sa vidt
angar planernes omtale af regnvand og skybrudshéndtering. Formaélet er at
tilvejebringe en samlet oversigt over de enkelte kommuners strategier, mal-
saetninger og politikker pa omradet. Herudover er der indhentet oplysninger
om oversvemmelsesberegninger fra de respektive kommuner og forsynin-
ger.

Til vurdering af miljgpavirkningerne er der anvendt resultater baseret pa
beregninger i programmet Mike Urban, som er en dynamisk hydraulisk mo-
del, der er koblet til terreenmodellen for omraderne langs letbanen pa Ring
3. Det er herefter simuleret, hvor vandet lober hen, dels nar det falder pa
terreen, dels nar aflobssystemet flyder over, hvis kapaciteten er begreanset.

Beregningerne er alle lavet for en sdkaldt CDS-regn, der er en "kunstig
regn”, der statistisk set kun forekommer 1 gang pa 100 ar, svarende til at der
hvert ar er 1 % sandsynlighed for, at den forekommer. Denne regnhandelse
er valgt, da der er tilgeengelige resultater for denne gentagelsesperiode.

Der er lavet beregninger for oversvemmelser for alle kommunerne ved en
100-ars regn. Der er anvendt forskellige sikkerhedsfaktorer i beregningerne
fra 1,40 til 1,85. Sikkerhedsfaktoren daekker dels over den forventede udvik-
ling af ekstremregn som folge af klimaandringer, dels den usikkerhed, der
er i de anvendte modeller.

Péa baggrund af disse beregninger er de streekninger, der har sterst proble-
mer i forhold til oversvemmelse ved store regnhandelser (skybrud), udpe-
get.

Beregningerne viser generelt maksimale vanddybder over 10 cm, mens min-
dre vanddybder ikke er beregnet. De terreenmodeller, der er anvendt i for-
bindelse med oversvemmelsesberegningerne, har typisk en vertikal ngjag-

1 Chicago Design Storm: Kunstig regn/dimensioneringsregn, som kan konstrueres for en vilkérlig gentagel-
sesperiode (her 100 &r).
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tighed pa + 5 - 10 cm. Det betyder, at ungjagtigheder i terrenmodellerne
kan medfere, at mindre vanddybder (under 10 cm) ikke angives ngjagtigt,
og derfor ikke er medtaget i kortlaegningen. Kortleegningen af oversvemmel-
ser giver saledes en indikation af, hvor der vil veere problemer med vand pa
sporarealet i forbindelse med skybrud, men ikke en preacis kvantificering af
risikoen for driftstop eller skader som falge af regn. I forbindelse med pro-
jekteringen vil der blive udfert mere detaljerede beregninger af oversvom-
melsesrisikoen til direkte brug for letbaneprojektet.

Beregningerne skelner ikke mellem stillestiende vand og strommende vand,
men da mindre vanddybder ikke er beregnet, indgér det stremmende vand
sjeldent i opgerelserne.

5.3.9. Materialer, rastoffer og affald

Mangden af de forskellige bygge- og anlaegsmaterialer, som forventes at
indga i projektet, er overordnet estimeret af Ring 3 Letbane I/S i forbindelse
med udarbejdelse af letbanens dispositionsforslag. Frembringelse af affald
er beskrevet ud fra de forventede bygge- og anlegsaffald, asfalt, trae-
er/beplantning mv. som projektet frembringer.

5.3.10. Luft

Luftemissioner

For at kunne vurdere pavirkning af luftkvaliteten i anlaegsfasen, er straek-
ningen screenet med henblik pa at fastleegge omrader pa lokalt plan, hvor
det er vurderet, at anlagsarbejdet kan give anledning til gener for de naer-
meste naboer.

Screeningen er foretaget ved at vurdere hele tracéet ift. folgende forhold,

som har betydning for emissioner i anlaegsfasen:

« Omfang og karakter af anlaegsarbejdet (udferelsesmetoder, varighed og
intensitet/antal maskiner i drift samtidigt i delprojekterne)

« Omfang og placering af arbejdsarealer og arbejdspladser

« De bergrte bygveerkers placering i forhold til boliger mv.

« De fysiske forhold pa stedet (forhold som pévirker mulighederne for en
effektiv spredning og dermed fortynding af emissionerne)

« Andre dele af projektet f.eks. i form af stationsombygninger

« Afstand til boliger

Pa baggrund af screeningen er der foretaget en kvalitativ analyse af pavirk-
ningen.

I forbindelse med anlegsarbejdet og emissioner fra entreprengrmaskiner,
lastbiler o.l. er det valgt at fokusere pa kvalstofoxider (NOx) og partikler,
samt diffuse stovemissioner og lugtemissioner.



102. | Letbane pa Ring 3

CO.-udledning

Anlaegsfasen

CO.-udledninger fra anlaegsarbejdet omfatter dels en opgarelse af den sam-
lede udledning fra driften af entreprenermaskiner, lastbiler osv., som skal
anvendes til letbanens etablering, dels indirekte udledninger fra elforbruget
i anleegsfasen, og endelig den indirekte pavirkning via henholdsvis fremstil-
ling og transport af materialer til letbaneprojektet.

Udledning fra entreprenormaskiner er beregnet ud fra energiforbruget, ju-
steret for driftstid, en belastningsfaktor og standard emissionsfaktorer. Der
er generelt forudsat en daglig driftstid pa 10 timer og en belastningsfaktor
pa 0,5. Med belastningsfaktoren tages der hgjde for, at de forskelige ar-
bejdsoperationer medferer forskellig belastning pa motorerne, og at det kun
er i meget begranset tid, at der arbejdes med fuld effekt. For at indregne
den gennemsnitlige belastning kombineres belastningsfaktoren med motor-
effekten i beregningerne.

Indirekte udledninger fra elforbruget er beregnet ud fra negletal fra Energi-
net.dk.

Udledning af CO, relateret til udvinding og fremstilling af materialer be-
regnes ud fra et skennet forventet rastofforbrug, samt emissionsfaktorer fra
Carbon Calculator og Ecoinvent (United Kingdom Environment Agency,
2012; Ecoinvent).

De beregnede udledninger omfatter ogsa udledning af CO. fra transport af
materialerne. CO.-udledningen beregnes ud fra mangden af de forskellige

materialer og ressourcer og en antagelse om en transportafstand pa 100 km
inkl. tomkersel pa land.

Driftsfasen

Den indirekte emission fra elforbruget, herunder CO.-udledningen, i drifts-
fasen er beregnet pa baggrund af nggletal fra Energinet.dk (2014). Strom-
forbruget i driftsfasen er skennet og fordelt pa elforbrug til letbanen inkl.
stationer og kontrol- og vedligeholdelsescentret.

5.3.11. Natur og overfladevand

Forhold vedrgrende natur og overfladevand beskrives pa baggrund af den
viden om eksisterende forhold, der er indsamlet ved skrivebordskortlaegnin-
gen og ved feltkortlaegningen.

I relation til overfladevand er de vandleb, der er § 3-beskyttede og direkte
krydses af letbanen blevet besigtiget i forbindelse med feltundersogelserne.
Data vedrerende gvrige vandleb, grofter og kanaler osv., der fungerer som
recipienter er indhentet ved skrivebordskortleegningen. Feltkortlegningen
omfattede sdledes besigtigelser af samtlige § 3-beskyttede naturtyper, rela-
teret til bade overfladevand og natur, og fredskovsarealer inden for korrido-
ren. Desuden er der eftersogt arter, der er beskyttet i henhold til habitatdi-
rektivets bilag IV i udvalgte omrader, hvor det vurderes at veere relevant.
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Storre arealer med skov, der ikke er udpeget som fredskov, grenne omrader,
parker, kirkegarde osv. indenfor korridoren er besigtiget i det omfang, om-
raderne vurderes at rumme en naturvaerdi. Feltundersggelserne vedrerende
beskyttede naturtyper og andre biologiske veerdier blev gennemfort i som-
meren 2014.

Metode til beregning af naturkvalitet

Beskyttede naturtyper inden for undersggelseskorridoren er besigtiget med
udgangspunkt i metoden udviklet af Nationalt Center for Milje og Energi
(Nationalt Center for Miljo og Energi, 2012). For samtlige beskyttede natur-
typer, der er besigtiget (med undtagelse af vandhullerne), er der beregnet en
naturkvalitet.

Den beregnede naturkvalitet er en kombination af et strukturindeks, der er
baseret pa de fysiske strukturer i naturomradet og et artsindeks, der er base-
ret pa de arter, som forekommer péa lokaliteten. Indeksvaerdierne er et tal
mellem o (laveste kvalitet) og 1 (hgjeste kvalitet).

Strukturindekset og artsindekset kombineres til et generelt udtryk for natur-
typens tilstand pa felgende femtrins-skala: hgj naturtilstand (I), god natur-
tilstand (II), moderat naturtilstand (III), ringe naturtilstand (IV) og déarlig
naturtilstand (V).

Der er endnu ikke udviklet en metode til beregning af naturkvalitet for
vandhuller og skovomrader. Naturkvaliteten for disse omrader er derfor ba-
seret pa en subjektiv vurdering, som er foretaget i felten ud fra de tilsvaren-
de kriterier, som er beskrevet ovenfor.

Metode til estimering af oplevet naturvaerdi

Trods en lav naturkvalitet kan de gronne omrader i undersggelseskorridoren

godt indeholde elementer, der giver en oplevet naturveerdi. Derfor er der op-

sat et andet set kriterier for subjektiv vurdering af naturvaerdi i de grenne

omrader inden for korridoren (se kriterierne i Tabel 5-10). Der benyttes den

samme femtrins-skala som for beregning af naturtilstand i de beskyttede na-

turtyper, fordelt pa naturvaerdierne hgj (1), god (2), moderat (3), ringe (4)

og darlig (5).

Tabel 5-10 | Kriterier for subjektiv vurdering af naturvaerdien i de grenne omréder.
Parameter Beskrivelse

Naturveerdi

Andel af hjemmehgrende arter > 70 % for at kunne defineres som et omrade med naturverdi

Taxonomisk diversitet Antal arter per arealenhed

Strukturel diversitet Flere vegetationslag og mikrohabitater

Funktionel diversitet Variation i miljeforhold, topologi og arealets anvendelse
Naturlig dynamik Naturlig succession, hvor planter og dyr formerer sig og vegeta-

tionssammensatningen andrer sig fra ar til ar

Gradienter Glidende overgange mellem forskellige strukturer i arealet, der
skaber flere mikrohabitater for levesteder

Oplevet naturvzerdi

Storrelse og sammenhzng Sterrelsen pa omradet samt forbindelse til andre gronne omra-
der eller naturomrader.

Brug af omradet Rekreativ veerdi og antal brugere

- | 103.
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Naturtilstanden for de § 3-beskyttede naturomrader og naturverdierne for
de grenne omrader, kan saledes ikke sammenlignes, og et gront omrade
med en oplevet naturveerdi som er moderat (3) skal altsa ikke forstas som
vaerende af bedre kvalitet end den beskyttede strandeng med en ringe (IV)
naturtilstand.

5.3.12. Befolkning og rekreative interesser

Péavirkningerne pa befolkning er kortlagt og vurderet med udgangspunkt i
de ovrige fagkapitler, eksisterende litteratur og anbefalinger samt lovgiv-
ning. Vurderingerne omfatter bade de direkte pavirkninger pa befolkningen
i form af barriereeffekter, pavirkning af visuelle forhold og arealinddragelse,
samt de afledte pavirkninger i form af pavirkning af grundvandet, spredning
af og afdampning fra forurenet jord, staj og vibrationer, luftemissioner, pa-
virkning fra magnetfelter og aktiv pendling.

Kortleegningen og vurderingen af pavirkningen af de rekreative interesser
omfatter kommunalt eller regionalt udpegede rekreative omrader inden for
undersggelseskorridoren, samt omkring kontrol- og vedligeholdelsescentret
og krydsende veje, der skal ombygges som folge af projektet. Rekreative om-
rader indbefatter gronne omrader og sportsarealer, haveforeninger og re-
kreative stier.

5.3.13. Miljomeessigt afledte sociogkonomiske pavirkninger

Vurderingen af pavirkningen pa sociogkonomi omfatter de pavirkninger,
der kan opsta som folge af de miljopavirkninger, som letbanen pa Ring 3
medforer. Der er dermed tale om miljeafledte socioskonomiske pavirknin-
ger og ikke de direkte sociogkonomiske effekter, som anlegget medforer.

Det betyder, at pavirkningerne pa sociogkonomi er kortlagt og vurderet med
udgangspunkt i de gvrige fagkapitler i VVM-redeggrelsen.
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6. Lovgivning og planforhold

I dette kapitel gennemgas de veaesentligste love og planforhold, der er rele-
vante for vurdering af miljepavirkningerne ved etablering af letbanen pa
Ring 3. Gennemgangen er udarbejdet, uden at det er taget i betragtning, at
et eller flere lovgivningsomrader kan blive behandlet og eventuelt a&endre
myndighed i den kommende anlaegslov. I sa fald vil dele af kapitlet ikke
leengere veere relevante.

Endvidere gennemgés planforhold i den statslige, regionale og kommunale
planleegning, der er relevante for etableringen af letbanen pa Ring 3.

6.1. Lovgivning

I henhold til lov om letbane pa Ring 3 (Lov nr. 165 af 26/02/2014) skal Sta-
ten ved Transportministeriet udarbejde en VVM-redegorelse for letbanen pa
Ring 3, som skal indgé i Folketingets behandling af et forslag til anlaegslov
om letbanen pa Ring 3.

Ifolge bemaerkningerne til lov om letbane pa Ring 3 skal VVM-
undersogelsen opfylde kravene i VVM-direktivet (Europa-Parlamentets og
Radets direktiv 2011/92/EU af 13. december 2011 om vurdering af visse of-
fentlige og private projekters indvirkning pa miljeet). Proceduren vil folge
den danske planlovs bestemmelser, herunder VVM-bekendtgorelsen.

6.1.1. Planloven

Planloven (LBK nr. 587 af 27/05/2013) er af relevans for letbaneprojektet i
forhold til at leve op til VVM-bekendtgarelsens retningslinjer, regulering af
anleeg i kystnaerhedszonen samt bestemmelserne om lokalplanleegning, der
er beskrevet i afsnit 6.2.1 om den statslige planleegning og afsnit 6.2.3 om
den kommunale planlaegning.

VVM-bekendtgorelsen

Denne VVM-redeggrelse skal som naevnt opfylde kravene i bekendtgarelse
om vurdering af visse offentlige og private anlags virkning pa miljeet (VVM)
i medfer af lov om planlaegning (BEK nr. 764 af 23/06/2014). Letbanen er
omfattet af bekendtgerelsens bilag 1, punkt 24: "Sporveje, bybaner, hgj- og
undergrundsbaner eller lignende baner af saerlig bygningstype, der udeluk-
kende eller overvejende tjener til personbefordring".

6.1.2. Lov om miljgvurdering af planer og programmer

Planerne for Letbanen pa Ring 3 er behandlet i forhold til lov om miljevur-
dering af planer og programmer (lovbekendtggrelse nr. 939 af 3. juli 2013) i
forbindelse med den miljgvurdering, Naturstyrelsen tidligere har udarbejdet
af Fingerplan 2013.
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6.1.3. Miljgbeskyttelsesloven

Formalet med lov om miljebeskyttelse (LBK nr. 879 af 26/06/2010) er bl.a.
at forebygge og bekeempe forurening af luft, vand, jord og undergrund, f.eks.
gennem forudgdende miljggodkendelser samt pabud og forbud til forure-
nende virksomheder og aktiviteter. Kommunerne og Miljestyrelsen treffer
afgarelse om godkendelse/tilladelse, pabud og forbud efter miljebeskyttel-
sesloven og regler udstedt i medfor af miljgbeskyttelsesloven.

Vurderingen af letbaneprojektets miljopavirkning i form af stgj, luftemissi-
on, affald, spildevand og forebyggelse af jord og grundvandsforurening tager
blandt andet udgangspunkt i de regelsat, der er udstedt med hjemmel i mil-
jobeskyttelsesloven.

Vasentlige regelset med hjemmel i Miljebeskyttelsesloven omfatter bl.a.:

Godkendelsesbekendtgorelsen

Kontrol- og vedligeholdelsescentret i Glostrup Kommune er godkendelses-
pligtigt i henhold til godkendelsesbekendtgarelsen (BEK nr. 669 af
18/06/2014), hvis det indrettes med et areal, hvor der foregar metalbear-
bejdning pa 1.000 mz eller derover eller hvis den samlede udsugningskapa-
citet fra stgvfrembringende overfladebehandling overstiger 10.000 normal
m3 pr. time.

Affaldsbekendtgoerelsen og kommunale affaldsregulativer

Affald, som letbaneprojektet genererer i anlags- og driftsfasen, skal handte-
res, opbevares og bortskaffes i overensstemmelse med affaldsbekendtgerel-
sen (BEK nr. 1309 af 18/12/2012) og kommunale regulativer pd omradet.

Spildevand

Kommunen skal ansgges om aflednings- og udledningstilladelser for spilde-
vand iht. Miljgbeskyttelseslovens § 28, stk. 1 og 3. Ved udledning til vand-
lab, sger og hav skal ansggningen dokumentere, at udledningen overholder
miljgkvalitetskrav for udledning af forurenende stoffer til vandlab, sger og
havet, som fastsat i BEK 1022 af 25/08/2010.

6.1.4. Naturbeskyttelsesloven

Bekendtggrelse af lov om naturbeskyttelse (LBK nr. 951 af 03/07/2013) har
til formal at beskytte naturen med dens bestand af vilde dyr og planter samt
deres levesteder. Samtidig beskytter loven de landskabelige, kulturhistori-
ske, naturvidenskabelige og undervisningsmaessige vardier.

Beskyttede naturtyper

Naturbeskyttelseslovens § 3 medferer, at der ikke ma foretages eendring i
tilstanden af en rackke beskyttede naturtyper. Naturtyper, der er beskyttet af
naturbeskyttelseslovens § 3, omfatter:

e Sger og vandhuller, der er mindst 100 m?2.
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e Moser, enge, heder, overdrev, strandenge og strandsumpe, der hver for
sig eller i sammenhang har et areal p4 mindst 2.500 m2. Moser under
2.500 m? er ogsa beskyttede, hvis de ligger ved beskyttede vandleb eller
s@er.

e De fleste vandleb er ogsa beskyttede via en sarskilt § 3-udpegning.

I henhold til § 3 i naturbeskyttelsesloven er det ikke tilladt at foretage ind-
greb, der medferer en a&endring af tilstanden af naturomraderne, der er om-
fattet af beskyttelsen. Der kan i serlige tilfaelde dispenseres fra bestemmel-
serne jf. naturbeskyttelseslovens § 65, stk. 2 og 3. Det er den pageldende
kommune, der er myndighed i sager efter naturbeskyttelsesloven.

Fredninger

Naturbeskyttelseslovens kapitel 6 giver mulighed for fredninger til beskyt-
telse af natur og landskaber. Det omréade, som undersoges i forbindelse med
planleegningen af en letbane pa Ring 3 indeholder 2 fredede omrader. Sa-
fremt letbaneprojektet er i strid med fredningernes bestemmelser, skal
Fredningsnavnet for Kebenhavn behandle projektet i relation til frednin-
gen. Fredningsnavnet kan meddele dispensation fra fredningsbestemmel-
ser, jf. naturbeskyttelseslovens § 50, stk. 1.

Bygge- og beskyttelseslinjer

Naturbeskyttelsesloven udlegger bygge- og beskyttelseslinjer langs strande,
omkring fortidsminder, kirker, skove, sger og &er, jf. naturbeskyttelseslo-
vens §§ 15 - 19. Det er forbudsbestemmelser, som skal sikre, at de naermeste
omgivelser omkring disse landskabselementer friholdes for bebyggelse og
andre vasentlige indgreb i landskabet. Bygge- og beskyttelseslinjerne har
forskellig udstraekning:

e Sgbeskyttelseslinjen er pa 150 m omkring sger med en vandflade pa
mindst 3 ha.

o Abeskyttelseslinjen er pa 150 m omkring er.

e Skovbyggelinjen er pa 300 m omkring fredskov, offentligt ejede skove
og private skove over 20 ha.

e Fortidsmindebeskyttelseslinjen er pa 100 m omkring fortidsminder, der
er beskyttet efter bestemmelserne i museumsloven.

e Kirkebyggelinjen er pa 300 m fra en kirke, og inden for denne zone ma
der ikke opfores bebyggelse med en hgjde over 8,5 m. Bestemmelsen
omfatter dog ikke kirker, hvor der er bymassig bebyggelse hele vejen
rundt inden for beskyttelseszonen.

I henhold til naturbeskyttelseslovens § 65 kan kommunerne i sarlige tilfel-
de dispensere fra reglerne vedragrende beskyttelseslinjerne.

Letbaneprojektet ligger inden for beskyttelseslinjerne for Harrestrup a og
Store Vejled. Endvidere bergrer projektet flere fredskovspligtige arealer
samt flere fortidsmindebeskyttelseslinjer og kirkebyggelinjer.
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Artsfredningsbekendtgorelsen

Bekendtgorelse om fredning af visse dyre- og plantearter og pleje af tilska-
dekommet vildt (BEK nr. 330 af 19/03/2013) beskytter en rackke arter og til
en vis grad deres levesteder. For letbaneprojektet har det betydning, at be-
kendtgerelsen udstikker retningslinjer for, hvornar hule traer, som kan vee-
re leve- og ynglesteder for flagermus, ma faeldes.

Habitatbekendtgerelsen

EF-Habitatdirektivet (Radets direktiv 92/43/EQF af 21. maj 1992 om beva-
ring af naturtyper samt vilde dyr og planter) og EF-Fuglebeskyttelses-
direktivet (Radets direktiv 79/409/EQF af 2. april 1979 om beskyttelse af
vilde fugle) er implementeret i dansk lovgivning via bekendtgerelse om ud-
pegning og administration af internationale naturbeskyttelsesomrader samt
beskyttelse af visse arter (BEK nr. 408 af 01/05/2007), den sakaldte habi-
tatbekendtggorelse.

Bekendtgorelsen rummer, ud over udpegningen af habitat- og fuglebeskyt-
telsesomrader, en streng beskyttelse af de arter, som omraderne er udpeget
for at beskytte — det sdkaldte udpegningsgrundlag. Endvidere er der en me-
re generel beskyttelse af en rackke arter opfert pa habitatdirektivets bilag IV,
som ogsa geelder uden for Natura 2000-omraders granser.

Bekendtgorelsens ordlyd er som udgangspunkt meget restriktiv og angiver,
at der ikke ma gives tilladelser eller vedtages planer mv., som kan beskadige
eller odelegge yngle- og rastepladser for visse dyrearter. I letbaneprojektet
indgar en vurdering af projektets mulige pavirkning af flagermus, som er
beskyttet i henhold til habitatdirektivets bilag IV.

6.1.5. Vandlgbsloven

Med bekendtggrelse af lov om vandleb (LBK nr. 1208 af 30/09/2013) til-
streebes det at sikre, at vandlgb kan benyttes til afledning af vand, navnlig
overfladevand, spildevand og draenvand. Fastsettelse og gennemforelse af
foranstaltninger efter loven skal ske under hensyntagen til de miljemaessige
krav til vandlgbskvaliteten, som fastsattes i henhold til anden lovgivning.

6.1.6. Vandforsyningsloven

Lov om vandforsyning mv. (BEK nr. 1199 af 30/09/2013) har bl.a. til formal
at sikre hensigtsmaessig anvendelse af vandforekomsterne. Loven indehol-
der derfor bl.a. bestemmelser om planlegning af vandforsyningen og regler
om indvinding og kvalitet af vand. I forbindelse med etableringen af kon-
trol- og vedligeholdelsescentret kan det eventuelt blive nadvendigt at lukke
eller flytte boringer for Kildeplads VII pa lokaliteten. Slgjfning og genetable-
ring af drikkevandsboringer vil i givet fald ske i henhold til bekendtgorelse
om udforelse og slgjfning af boringer pa land (BEK nr. 1260 af 28/10/2013).


http://eur-lex.europa.eu/LexUriServ/LexUriServ.do?uri=CELEX:31992L0043:DA:HTML
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Bekendtgoerelse om udpegning og administration mv. af drikke-
vandsressourcer

Bekendtgerelse om udpegning og administration mv. af drikkevandsres-
sourcer (BEK nr. 1255 af 26/11/2014) udpeger drikkevandsressourcer og
fastseetter regler for administrationen heraf. Bekendtgerelsen udpeger fol-

gende omrader:

1) Omréader med drikkevandsinteresser

2) Omrader med sarlige drikkevandsinteresser

3) Indvindingsoplande til almene vandforsyninger uden for omraderne
navntinr. 2

4) Delomrader inden for de omrader, der er navnt i nr. 2 og 3, og som er
sarlig folsomme over for en eller flere typer af forurening (felsomme
indvindingsomrader), med angivelse af, hvilken eller hvilke typer af for-
urening, de anses for falsomme over for

5) Delomrader inden for de felsomme indvindingsomrader, jf. nr. 4, pa
baggrund af en vurdering af arealanvendelsen, forureningstrusler og den
naturlige beskyttelse af vandressourcerne, hvor en serlig indsats til be-
skyttelse af vandressourcerne er nadvendig til sikring af drikkevandsin-
teresserne (indsatsomréader)

I miljevurderingen af letbaneprojektet vurderes grundvandstruende aktivi-
teter i forhold til deres beliggenhed indenfor ovenneavnte omrader.

Vandkvalitetsbekendtgoerelsen

I bekendtgorelse om vandkvalitet og tilsyn med vandforsyningsanleg (BEK
nr. 292 af 26/03/2014) fastsattes kvalitetskrav til drikkevand og vand,
hvortil der stilles krav, samt regler om undersggelse af vand, kontrol med
vandmengder og tilsyn med vandforsyningssystemerne. Bekendtgorelsen er
relevant for letbaneprojektet i relation til miljgvurdering af projektets pa-
virkning af grundvandet.

6.1.7. Skovloven

Lov om skove (LBK nr. 678 af 14/06/2013) har til formal at bevare og varne
om landets skove og hertil forage skovarealet. Skovene bevares blandt andet

ved, at de far status af fredskov. Fredskovspligtige arealer er:
e Arealer, som Miljeministeren har udpeget som fredskovspligtige.
e Arealer, der i matriklen eller tingbogen er noteret som majoratskov.
e Arealer med skov, der ejes eller erhverves af stat, kommuner eller fol-
kekirke, arealer, der ejes af disse, og hvor skov etableres eller indfinder
sig, samt tilhagrende arealer uden traebevoksning.

Naturstyrelsen kan i seerlige tilfzelde ophave fredskovspligten pé et areal,
der gnskes anvendt til andet formal, jf. skovlovens § 6. Derudover kan Na-
turstyrelsen give tilladelse til byggeri, anleeg og terrenendringer pa et fred-
skovsareal ved vilkar om etablering af fredskov pa et andet areal, jf. § 11 be-
kendtggerelse om erstatningsskov. Letbanen bergrer fredskov i Glostrup og
Ishgj Kommuner i lgbet af projektets anlagsfase.

6.1.8. Museumsloven

I henhold til museumsloven (LBK nr. 358 af 08/04/2014) skal der gennem-
fores arkivalsk kontrol med henblik pa at vurdere de arkaologiske interesser
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i projektomradet for letbanen pa Ring 3. Derudover gelder museumsloven
generelt, hvor § 27, stk. 2, foreskriver, at hvis der findes spor af fortidsmin-
der under jordarbejde pa land, skal anleegsarbejdet straks standses, og fun-
det skal anmeldes til det ansvarlige kulturhistoriske museum.

Fredede fortidsminder

De fredede fortidsminder er beskyttede af museumsloven og udger en vae-
sentlig kulturarv. De kan ses pa Kulturstyrelsens database "Fund og For-
tidsminder”. Kulturstyrelsen administrerer museumslovens bestemmelser
om beskyttelse af selve fortidsminderne og 2 meter breemmer (som gar fra
fortidsmindernes fod) mod tilstandsendringer jf. museumslovens §§ 29e og
29f. Letbaneprojektet bergrer flere fredede fortidsminder langs straknin-
gen.

Sten- og jorddiger

Sten- og jorddiger er beskyttet imod tilstandsaendringer jf. museumsloven §
29a. I bekendtgarelse om beskyttede sten- og jorddiger og lignende (BEK
nr. 1190 af 26/09/2013) udspecificeres, hvilke typer af diger der er om-
fattet af beskyttelsen. Dispensation fra beskyttelsen kan i sarlige tilfeelde gi-
ves af kommunerne, hvor vaesentlige samfundsmaessige interesser vil kunne
tilsideseette bevaringsbestemmelserne. Letbaneprojektet berarer flere diger
langs straekningen.

Kulturarvsarealer

Et kulturarvsareal er et kulturhistorisk interesseomride med skjulte for-
tidsminder, og omréderne er i sig selv ikke fredede. Kulturarvsarealer kan
vaere af national og regional betydning. Kulturarvsarealerne har som funkti-
on at synliggare, at der er stor sandsynlighed for at finde fortidsminder i et
omrade, og saledes at et anleegsarbejde om muligt kan planlagges uden om
arealerne, sa fortidsminderne bevares pa stedet. Arealerne er registreret pa
Kulturstyrelsens database "Fund og Fortidsminder” og i visse kommunepla-
ner. Letbanen pa Ring 3 passerer kulturarvsarealer i Herlev, Vallensbak og
Ishgj kommuner.

6.1.9. Jordforureningsloven

Lov om forurenet jord (LBK nr. 1427 af 04/12/2009) har til formal at be-
skytte grundvand, menneskers sundhed og miljeet i gvrigt mod folgerne af
jordforurening. I relation til letbaneprojektet vurderes projektets potentielle
grundvandsforurening og jordhandtering bl.a. i forhold til forurenede grun-
de, der er kortlagt efter jordforureningslovens kapitel 2. Med udgangspunkt
ijordforureningslovens § 50 fastlaegger jordflytningsbekendtgerelsen (BEK
nr. 1479 af 12/12/2007) krav om anmeldelse og dokumentation i forbindelse
med flytning af jord.

Bekendtgorelse om anvendelse af restprodukter mv.

Bekendtggrelsen fastsatter bl.a. regler om anvendelse af restprodukter og
jord til bygge- og anlaegsarbejder. Jord inddeles i bekendtgorelsen i katego-
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rierne 1, 2 og 3 athengig af forureningsgrad. Endvidere fastsatter bekendt-
gorelsen, hvad jord inden for de tre kategorier kan anvendes til ved bygge-
og anlegsarbejder uden forudgaende tilladelse.

Bekendtgerelsen har relevans for letbaneprojektet, fordi den giver mulighed
for anvendelse af lettere forurenet jord uden forudgiaende tilladelse fra
kommunerne.

6.1.10.  Miljemalsloven

Lov om miljemal m.v. for vandforekomster og internationale naturbeskyt-
telsesomrader (LBK nr. 932 af 24/09/2009) fastleegger rammerne for be-
skyttelsen af overfladevand og grundvand samt for planleegning inden for de
internationale naturbeskyttelsesomrader.

Miljemalsloven implementerer EU’s Vandrammedirektiv og dele af Habi-
tatdirektivet i den danske lovgivning. De statslige vandplaner er et instru-
ment til at na det mal, der er udstukket i EU’s vandrammedirektiv om, at al-
le vandomrader — grundvand, vandleb, seer og den kystnaere del af havet —
skal have ”god tilstand” i 2015. Miljemalet omfatter gkologisk og kemisk til-
stand. P& den baggrund er der gennemfort en statslig vand- og naturplan-
leegning, som er udmentet i naturplaner for Natura 2000-omréaderne og
vandplaner for hovedvandoplande.

Vandplaner

Letbanestraekningen krydser to hovedvandoplande, som er omfattet af hen-
holdsvis Vandplan 2009-2015 for Hovedvandopland 2.3 for @resund og Ho-
vedvandopland 2.4 for Kege Bugt samt Regionplan 2005 for Hovedstadsre-
gionen med status af landsplandirektiv (Naturstyrelsen, 2011c; Naturstyrel-
sen, 2011b; HUR, 2005).

Naturplaner

Natura 2000-omraderne er omfattet af statslige naturplaner og kommunale
handleplaner, hvis formal er at prioritere den nedvendige indsats pa natur-
omradet med henblik pa at stoppe tilbagegangen og sikre fremgang i sarbare
naturomrader, der er omfattet af EU’s habitatdirektiv og fuglebeskyttelses-
direktiv, som er implementeret i dansk lovgivning i bl.a. habitatbekendtgg-
relsen. Letbanestreekningen langs Ring 3 bergrer ingen Natura 2000-
omrader, og de statslige naturplaner behandles derfor ikke yderligere.

6.1.11. Bygningsfredningsloven

Fredede bygninger er omfattet af bekendtgerelse af lov om bygningsfred-
ning og bevaring af bygninger og bymiljeer (LBK nr. 970 af 28/08/2014),
mens bevaringsvardige bygninger udpeges af kommunerne med hgj (1,2,3),
medium (4,5,6) eller lav (7,8,9) bevaringsveerdi.

Ifolge bygningsfredningsloven kan offentligt ejede broer sidestilles med
bygninger, og dermed ligeledes have bevaringsvardi, nar de er &ldre end 50
ar. I miljovurderingen af letbanen vurderes projektets pavirkning pa kultur-
arven i form af bygninger og broer.
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6.1.12. Kolonihaveloven

Lov om kolonihaver (LBK nr. 790 af 21/06/2007) medfarer, at alle eksiste-
rende kolonihaveomrader, med visse undtagelser, efter 1. november 2001
har status af sakaldte varige kolonihaveomréader. Disse omrader kan kun
nedlagges, hvis vasentlige samfundsmassige hensyn taler for det og pa be-
tingelse af, at der tilvejebringes nye kolonihaveomrader til erstatning for
dem, der nedlaegges. Letbaneprojektet bergrer kolonihaveomrader i Gladsa-
xe, Herlev, Radovre og Brendby Kommuner.

6.2. Planforhold

I dette afsnit gennemgas planforhold i den statslige, regionale og kommuna-
le planlaegning, der er relevante for etableringen af letbanen pa Ring 3. Gen-
nemgangen af den statslige planleegning omfatter Fingerplan 2013 og be-
stemmelserne for kystnaerhedszonen. For den regionale planleegning omfat-
ter gennemgangen den regionale udviklingsplan og rastofplanen for Region
Hovedstaden. Gennemgangen af den kommunale planlaegning omfatter de
bergrte kommuners kommuneplaner samt lokalplaner og lokalplanforslag,
der er beliggende langs letbanen inden for undersggelseskorridoren.

6.2.1. Statslig planlagning

Fingerplan 2013

De overordnede principper for planleegningen i Hovedstadsomradet er fast-
lagt i Fingerplan 2013, som er det statslige landsplandirektiv for hoved-
stadsomradets planlegning (Naturstyrelsen, 2013b). Fingerplan 2013 har til
formal at fremtidssikre den oprindelige Fingerplan fra 1947.

Letbanes betydning for stationsneer byudvikling

Det grundleeggende princip i den oprindelige Fingerplan fra 1947 er at kon-
centrere byudviklingen i det indre storbyomrade (Fingerbyens handflade)
og langs de skinnebéarne kollektive trafikforbindelser, der forlgber i radiere
trafikkorridorer ud i det ydre storbyomrade (Byfingrene). Formalet er at sik-
re en stationsner byudvikling og grenne og rekreative omrader mellem by-
fingrene (Indre kiler, kystkiler og ydre kiler).

Dette barende princip er fastholdt med Fingerplan 2013 i forhold til mal-
s@tningen om at sikre en mere gron by med en storre andel af stationsneer
bebyggelse.

Pa baggrund af samarbejdsaftalen mellem Staten, Region Hovedstaden og
Ringbykommunerne om et beslutningsgrundlag for Ring 3 letbanen er der i
Fingerplan 2013 foretaget en overordnet arealreservation til letbanen. Etab-
leringen af letbanen er siledes i overensstemmelse med Fingerplan 2013 og
udger en vigtig forudseatning for at oge andelen af stationsnaer bebyggelse i
Hovedstadsomradet.
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Letbanen og udpegningerne i Fingerplan 2013

Fingerplan 2013 opdeler Hovedstadsomrédet i fire geografiske omradety-
per, og letbanen har betydning for arealanvendelsen i det indre storbyomra-
de, det ydre storbyomrade og de gronne kiler.

Som det fremgar af Figur 6-1 er en mindre del af letbanen i Gladsaxe Kom-
mune beliggende inden for det indre storbyomrade. Den del af den reste-
rende streekning, der forleber i byzone, er beliggende i det ydre storbyomra-
de.

Bade i det indre og det ydre storbyomrade skal kommuneplanlegningen
bl.a. sikre, at byudvikling, byomdannelse og lokalisering af byfunktioner
sker med hensyntagen til mulighederne for at styrke den kollektive trafik.

Figur 6-1 | Fingerplan 2013s arealreservation til letbanen pé Ring 3 inden for udpegnin-
gerne af gronne indre kiler og kystkiler samt det indre og ydre storbyomrade.

Letbanen krydser ogsa omrader, der i Fingerplan 2013 er udpeget som
gronne indre kiler og kystkiler mellem byfingrene. Her skal kommuneplan-
leegningen bl.a. sikre, at kilerne forbeholdes overvejende almen, ikke by-
maessig friluftsanvendelse med mulighed for jordbrugsmeessig anvendelse,
og at omraderne friholdes for bebyggelse og anleeg til bymassige fritidsfor-
mal.
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Etableringen af letbanen betyder, at der opfares omformerstationer inden
for de udpegede gronne kiler, herunder ved Jyllingevej (km 12,0), ved Her-
sted Industripark (km 10,2) og i Den grgnne Kile (km 3,3). Letbanen medfe-
rer endvidere mindre permanente arealinddragelser langs Ring 3.

Omformerstationerne optager enkeltvis arealer pa ca. 300 m2, og deres
funktion er ikke direkte knyttet til gronne og rekreative formal. Omformer-
stationerne er tilknyttet letbanen, og den permanente @&ndring af arealan-
vendelsen pa de konkrete arealer vil ikke bryde sammenhangen i de udpe-
gede rekreative og grenne kiler.

Etableringen af omformerstationer og de permanente arealinddragelser
vurderes samlet set ikke at vaere i strid med de i Fingerplan 2013 udpegede
gronne kiler.

Udover de navnte bestemmelser skal den kommunale planleegning medtage
arealreservationer til det overordnede cykelstinet for pendlere, herunder
supercykelstier. Endvidere skal der i den kommunale planlaegning foretages
arealreservationer til overordnede, rekreative stinet. Letbanens linjeforing
bergrer en raekke etablerede og udpegede supercykelstier og rekreative stier,
herunder den udpegede supercykelsti langs Ring 3.

Kystnarhedszonen

Kystnaerhedszonen er en statslig planlaegningszone pa 3,0 km, hvor der geel-
der sarlige regler i medfer af planloven for planlegning langs landets ky-
ster. Planloven indeholder krav om, at kystomraderne skal friholdes for be-
byggelse og anlaeg, som ikke er afhangige af en placering teet pa kysten, jf.
planlovens § 54, stk. 1.

Inden for kystnarhedszonen kan der kun inddrages nye arealer i byzone el-
ler planlaegges for arealer i landzone, hvis der foreligger en szrlig planlaeg-
ningsmaessig eller funktionel begrundelse for kystneer placering. Undtaget
herfra er trafikhavneanlaeg og andre overordnede infrastrukturanleeg, her-
under letbanen.

Fra km 4,7 ved letbanens krydsning af Holba&kmotorvejen og resten af
straekningen mod syd til Ishgj vil letbanen blive anlagt inden for kystneer-
hedszonen, hvilket ses pa Figur 6-2.

Letbanen etableres som en del af den eksisterende Ring 3 og er dermed en
del af et overordnet infrastrukturanleg. Da overordnede infrastrukturanleg
er undtaget, jf. § 5b, stk. 2, er letbanestrakningen ikke i strid med kystneer-
hedszonens formal. De tre kommuner langs straekningen, som er beliggende
inden for kystneerhedszonen, har retningslinjer for kystnaerhedszonen, der
behandles under de konkrete kommuneplaner.



Figur 6-2 | Letbanens forlgb inden for kystnserhedszonen.

6.2.2. Regional planlaegning

Regional udviklingsplan

Region Hovedstaden har udarbejdet en regional udviklingsplan for perioden
2012 til 2016. Formélet med den regionale udviklingsplan er bl.a. at frem-
tidssikre regionen ved at styrke den grenne vakst, mindske trangslen pa ve-
jene og sikre bedre uddannelser. P4 trafikomradet gnsker regionen at sikre
og forbedre Hovedstadsomradets position i forhold til andre europaiske
storbyer ved at fjerne nuveerende og forventede fremtidige flaskehalse i tra-
fiksystemet ved en udbygning af vejnettet og det kollektive trafiksystem.

I den regionale udviklingsplan foreslas en letbane langs Ring 3 etableret
hurtigst muligt, sa der skabes en mere sammenhangende banebetjening i
Hovedstadsregionen, som kan vaere med til at styrke tilgeengeligheden i hele
omradet. En letbane langs Ring 3 vil séledes vaere i overensstemmelse med
den regionale udviklingsplan for Region Hovedstaden.

Rastofplan

Regionernes rastofplaner er sektorplaner, der bl.a. regulerer, hvor de danske
rastoffer kan indvindes. Réstofplan for Region Hovedstaden 2012 — 2023
danner rammen for indvinding og forsyning af hovedsageligt sten, grus,
sand, ler og kalk. Planen udlaegger dels ’graveomrader’, hvor rastofindvin-
ding som udgangspunkt skal forega, og dels 'interesseomrader for rastofind-
vinding’, hvor muligheden for indvinding af rastoffer skal undersages og
eventuelt udnyttes, for anden udvikling kan ske pa arealerne.
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Letbanestraekningen hverken krydser eller granser op til rastofgraveomra-
der eller interesseomrader for rastofindvinding, og letbanen er derfor ikke i
konflikt med den gaeldende rastofplan.

6.2.3. Kommunal planlaegning

Metode

Den kommunale planlegning er kortlagt inden for den afgreensede undersg-
gelseskorridor langs hele straeekningen for at kunne identificere potentielle
konflikter mellem etableringen af letbanen og de eksisterende kommunale
planforhold. Kortlaegningen omfatter gaeldende: kommuneplaner, lokalpla-
ner og lokalplansforslag inden for undersggelseskorridoren i Lyngby-
Taarbak, Gladsaxe, Herlev, Radovre, Ballerup, Glostrup, Albertslund,
Breondby, Vallensbak og Ishgj Kommuner.

Retningslinjerne i de bergrte kommuneplaner, der er relevante for anlagget
af letbanen, er anfort under de enkelte kommuner, men behandles i gvrigt
under de ovrige fagkapitler, hvor dette er fundet relevant. Vurderingerne af
letbaneprojektets potentielle konflikter med kommuneplanrammer, lokal-
planer og lokalplanforslag er behandlet kommunevis for hhv. anlaegs- og
driftsfasen.

Projektaktiviteter, der vurderes at medfere en potentiel ikke ubetydelig kon-
flikt er kort beskrevet.

En konflikt ift. de eksisterende planforhold er i denne redegorelse defineret
som projektaktiviteter, der fysisk bergrer et planomrade, og hvor den pa-
gaeldende projektaktivitet er i konflikt med planens formaél, generelle anven-
delse samt relevante, specifikke bestemmelser, for gennemferelsen af even-
tuelle afvaergeforanstaltninger.

Vurderingen af de potentielle konflikter bygger pa erfaringer fra lignende
projekter. I forbindelse med detailplanleegningen vil projektet blive gen-
nemgaet sammen med de bergrte kommuner med henblik pé at sikre over-
ensstemmelse mellem projektet, der vil blive fastlagt i en anlagslov, og
kommuneplanerne og lokalplaner.

Kommuneplaner og lokalplaner

Kommuneplaner er sammenfattende og oversigtlige planer om overordnede
mal og retningslinjer for kommunens udvikling, sével i byerne som i det &ab-
ne land. Kommuneplanen fastlaegger bl.a. retningslinjer for udpegede be-
skyttelses- og benyttelsesinteresser samt rammer for lokalplanleegning med
bestemmelser for de enkelte omrader i kommunen. Kommuneplanens
rammer fastlegger bl.a., hvilken generel anvendelse der kan forekomme i
lokalplaner for de enkelte dele af kommunen. Kommuneplanen er juridisk
bindende for kommunens lokalplanlagning, administration mv.

21 Glostrup Kommune er der endnu tale om forslag til kommuneplan, men den forventes vedtaget inden
afslutningen af VVM-redegorelsen.



Lovgivning og planforhold | 1 17.

Kommunerne skal endvidere udarbejde lokalplaner, hvor der planlaegges
storre @endringer af eksisterende forhold. En lokalplan fastleegger, hvordan
udviklingen skal vaere i et bestemt omrade og skal vaere i overensstemmelse
med kommuneplanernes rammer for lokalplanlegning. Lokalplaner omfat-
ter et geografisk afgreenset omrade, hvor lokalplanen blandt andet kan be-
stemme:

e Hvad omradet og bygningerne skal bruges til,

e Hvor og hvordan, der skal bygges nyt,

e Hvilke bygninger, der skal bevares,

e Hvordan de ubebyggede arealer skal indrettes.

Lokalplaner indberettes til PlansystemDK, og der ma ikke etableres forhold,
som strider imod planen. Lokalplaner er modsat kommuneplanerne juridisk
bindende for borgere, og ejere og brugere af en ejendom er forpligtede til at
overholde lokalplanernes bestemmelser.

Det er forudsat, at letbanen, herunder linjeforing, placering af stationer,
tekniske anleeg, bortset fra kontrol- og vedligeholdelsescentret, samt den
ngdvendige ombygning af Ring 3, fastleegges gennem anlagsloven og ikke
gennem kommune- og lokalplaner. Udformning af letbanens forpladser,
som varetages af kommunerne, forudsattes reguleret gennem de relevante
kommunale planlegningsinstrumenter.

Tilsvarende vil der skulle udarbejdes en lokalplan for letbanens kontrol- og
vedligeholdelsescenter ved Glostrup, da anlaegget er lokalplanpligtigt. Lo-
kalplanen vil bl.a. fastseette retningslinjer sdsom anvendelse og afgrensning
af omradet, vej- og adgangsforhold, beliggenhed af bygninger, terraenregule-
ring, hegnsforhold, bevaring af beplantning samt belysning af veje mv.

Der vurderes ikke at vaere potentielle konflikter ift. planforhold i Ballerup og
Albertslund Kommuner, og de er derfor ikke beskrevet yderligere.

Lyngby-Taarbaek Kommune

Den kommende letbane og de planlagte stationer er udset til at veere om-
drejningspunktet for byudvikling i kommunen frem mod 2030, og i kom-
muneplanen er omraderne omkring letbanens kommende stationer derfor
udpeget til stationsnaere omrader. Kommuneplanen laegger iser op til byfor-
teetning i det centrale Lyngby samt til at forbedre omradets byliv og trans-
portmuligheder med visioner for bl.a. nyt byggeri ved Feestningskanalen,
Firskovsvej, Fortunbyen og forandring og fornyelse af bykernen ved Lyngby
Storcenter. Kommunen arbejder endvidere med planer for byudvikling i den
gronne kile mellem Lundtoftegardsvej og Helsingarmotorvejen samt pa Dy-
rehavegards Jorder. Ifglge kommuneplanen skal der yderligere udarbejdes
et beslutningsgrundlag om lukning af Nordre Torvevej og Klampenborgvej
mellem Lyngby Hovedgade og Kanalvej for biltrafik.

Undersggelseskorridoren for letbanen krydser i Lyngby-Taarbaek Kommune
folgende relevante udpegninger med tilhgrende retningslinjer jf. Kommu-
neplan 2013:
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¢ Biologiske interesser

e Fritidsomrader

e Klimatilpasning

e Kollektiv trafikplanleegning
e Naturbeskyttelse

e Stier

Anlaegsfasen

I anlaegsfasen etableres arbejdspladser inden for ti kommuneplanrammer
samt fire forslag til kommuneplanrammer og fire lokalplaner i Lyngby-
Taarbaek Kommune. Arbejdspladserne vurderes at vere i ubetydelig konflikt
med syv kommuneplanrammer samt ét forslag til kommuneplanramme og
to lokalplaner. Der er ingen betydelige konflikter i forhold til planforholdene
i Lyngby-Taarbak Kommune i anlegsfasen, og de er derfor ikke beskrevet
yderligere.

Driftsfasen

I driftsfasen berorer etableringen af letbanen 24 kommuneplanrammer og
fem forslag til kommuneplanrammer, samt otte lokalplaner i Lyngby-
Taarbaek Kommune inden for undersggelseskorridoren. Letbaneprojektet
vurderes at veere i ubetydelig konflikt med ti kommuneplanrammer og tre
lokalplaner. Desuden er der mulige konflikter med to kommuneplanrammer
og to lokalplaner.

I DTU alternativet vil letbanens linjeforing forlebe ad Anker Engelunds Vej,
Asmussens Alle og Akademivej inden for DTU’s omrade. Omradet er omfat-
tet af lokalplan 228, hvoraf fremgar, at den nuverende traeebeplantning pa
parkeringsalléen mellem Asmussens Allé og Nils Koppels Alle skal fasthol-
des, ligesom arealerne langs lokalplanomradets gvrige veje og parkerings-
pladser i videst muligt omfang skal fremsta gregnne. Pa grund af krav om en
vis sikkerhedsafstand til letbanen vil en ca. 150 m lang strakning af parke-
ringsalléen ved Asmussens Allé og enkelte gronne omrader pa nordsiden af
Akademivej kunne blive bergrt. Det galder iser en del af parkeringsalleen
beliggende pa hjornet af Asmussens Allé, hvor den udger en vesentlig del af
en landskabsplantning.

Kommuneplanramme 1.4.44 for et omride mellem Lundtoftegirdsvej og
Helsinggrmotorvejen i km 25,4 - 24,8 er udlagt som beplantningsbelte og
rampeanlaeg til motorvejen. I driftsfasen forventes det, at en del af det eksi-
sterende beplantningsbzlte ikke vil kunne opretholdes. Etableringen af ar-
bejdspladsen vurderes derfor at kunne veere i konflikt med kommuneplan-
rammens specifikke anvendelse. Lyngby-Taarbaek Kommune forbereder dog
ny planlaegning for omradet, der ikke vurderes at veere i konflikt med letba-
neprojektet.

Gladsaxe Kommune

I Gladsaxe Kommuneplan 2013 er et af de primare fokusomrader byudvik-
lingen af Gladsaxe erhvervskvarter i forbindelse med etablering af letbanen
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pa Ring 3. I kommuneplanen er Gladsaxe erhvervskvarter udpeget til byom-
dannelsesomrade, og desuden er alle omraderne omkring den kommende
letbanes stationer udpeget til stationsnare kerneomrader.

Undersggelseskorridoren for letbanen krydser i Gladsaxe Kommune falgen-
de relevante udpegninger med tilhgrende retningslinjer jf. Kommuneplan
2013:

e Stationsneere kerneomrader og stationsnaere omrader

e Trafik i og ved omdannelsesomraderne

e Kulturhistoriske vaerdier

e Klimatilpasning

e Gron struktur og fritid

e Friluftsanleg og byparker

e Okologiske forbindelser

e Lavbundsarealer

e Omrader for sarlige drikkevandsinteresser

o Trafikstier og rekreative stier

Anlaegsfasen

I anlaegsfasen etableres arbejdspladser inden for 16 kommuneplanrammer
og 15 lokalplaner i Gladsaxe Kommune. Arbejdspladserne vurderes at veere i
ubetydelig konflikt med ni kommuneplanrammer og otte lokalplaner. Desu-
den vil der kunne veere konflikter med én kommuneplanramme og syv lo-
kalplaner, som samlet beskrives nedenfor.

I Gladsaxe Kommune vil arbejdspladserne ved Buddinge Station i km 20,5
betyde, at adgangen til trafikpladsen og bydelscentret begranses i anlegsfa-
sen, ligesom de i lokalplan 211 definerede bevaringsvaerdige asketraer ikke
kan bevares. Arbejdspladsen placeres inden for kommuneplanramme 11C1,
der er udlagt til offentlige formal og lokalplan 211 har yderligere til formal
bl.a. at sikre tilkerselsforhold og parkering til trafikpladsen og bydelscente-
ret samt at sikre et bymaessigt og attraktivt bymilje med levende facader
mod Buddingeve;j. Dette vil ikke kunne sikres i anleegsfasen, da arbejdsplad-
sen vil udgere hovedparten af planomraderne, hvorfor arbejdspladsen der-
for vurderes at kunne vaere i vaesentlig konflikt med omrédets generelle an-
vendelse og lokalplanens bestemmelser. Udover faeldningen af de gamle
asketreeer vil konflikten dog veere midlertidig.

Arbejdspladsen i km 20,1 ved Gladsaxe Radhus er beliggende inden for lo-
kalplan 24.06. Den midlertidige arbejdsplads er placeret pa en del af en par-
keringsplads knyttet til Gladsaxe Rddhus samt et stort ubebygget grent om-
rade bag Buddingevej 297, der kun mé anvendes til offentligt formal, radhus
og bibliotek med dertil harende funktioner samt park. Da arbejdspladsen
optager et storre omrade og inddrager en del af parkerings- og parkfunktio-
nen, vurderes arbejdspladsen midlertidigt at kunne vaere i konflikt med lo-
kalplanens bestemmelser. Arealet for arbejdspladsen tilbagefores dog til
dets nuvaerende funktion efter endt anleegsarbejde.
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Der etableres endvidere to arbejdspladser langs Gladsaxe Ringvej pa hhv.
dennes nord- og sydside i km 19,5-18,8. Arealudlagget til de to arbejdsplad-
ser er endvidere omfattet af permanente arealinddragelser, og de er derfor
beskrevet under driftsfasen.

Driftsfasen

I driftsfasen bergrer etableringen af letbanen 30 kommuneplanrammer og
24 lokalplaner i Gladsaxe Kommune. Letbaneprojektet vurderes at vere i
ubetydelig konflikt med 11 af kommuneplanrammerne og fem lokalplaner.
Desuden vil der kunne veere konflikter med én kommuneplanramme og syv
lokalplaner.

Etableringen af letbanen medferer en permanent arealinddragelse ved kryd-
set Buddingevej/Gammelmosevej inden for rammeomradet 5B20 i km 21,6,
der er udlagt som boligomrade. Den permanente arealinddragelse udger en
betydelig del af rammeomradet langs det nuvaerende vejanleg, og den skeon-
nes derfor at kunne vere i konflikt med omradets generelle anvendelse.

Fritids- og ungdomsklubben Buddingevej 220-224 i km 20,9 bliver berort af
en permanent arealinddragelse, idet bygningen mod vejen nedrives og et til
10 m bredt areal mod vejen inddrages. Fritids- og ungdomsklubben er belig-
gende inden for lokalplan 140, der bl.a. har til formal at muliggere en ud-
bygning af fritids- og ungdomsklubben og at sikre, at klubbens bygninger og
friarealer disponeres og beplantes, sa omradets arkitektoniske og funktio-
nelle standard bliver pa et hgjt niveau. Endvidere skal omradets storre treeer
sa vidt muligt bevares. Den permanente arealinddragelse vurderes at kunne
veaere i konflikt med lokalplanens bestemmelser.

I Gladsaxe Erhvervskvarter mellem Gladsaxevej og Gladsaxe Trafikplads
medforer etableringen af letbanen, at der gennemfores permanente areal-
inddragelser pa begge sider Gladsaxe Ringvej i km 19,5 — 18,8. P4 nordsiden
omfatter de permanente arealinddragelser et op til 13 m bredt belte langs
Gladsaxe Ringvej, der er beliggende inden for lokalplan 221, lokalplan 83
med tilleeg 1 og lokalplan 10.09. P4 sydsiden omfatter de permanente areal-
inddragelser et beelte pa op til 12 m langs Gladsaxe Ringvej, beliggende in-
den for lokalplan 113 med tillaeg 1, lokalplan 152 med tilleeg 1 og lokalplan
125 med tilleeg 1. I henhold til lokalplan 83 med tilleeg 1 og lokalplan 10.09
skal der fastholdes et beplantet afskeermningsbzlte mod Gladsaxe Ringvej
pa dennes nordside med en minimumsbredde pa 10 m. Tilsvarende skal der
i henhold til lokalplan 113 med tilleeg 1, lokalplan 152 med tilleeg 1 og lokal-
plan 125 med tilleeg 1 fastholdes et 14 m bredt beplantet afskeermningsbeelte
mod Gladsaxe Ringvej pa dennes sydside. De permanente arealinddragelser
betyder, at de beplantede afskeermningsbalter ikke vil kunne opretholdes i
overensstemmelse med lokalplanernes bestemmelser. De permanente areal-
inddragelser er stort set identiske med placeringen af de under anlaegsfasen
beskrevne arbejdspladser.



Figur 6-3 Arbejdspladser og permanente arealinddragelse inden for de geeldende plan-
forhold i Gladsaxe Erhvervskvarter.

Gladsaxe Kommune arbejder i forbindelse med etableringen af letbanen pa
en omdannelse af Gladsaxe Erhvervskvarter herunder en omdannelse af
Gladsaxe Ringvej. Dette er afspejlet i kommuneplanrammerne 17E1 og 17E3
samt lokalplan 221, der er udarbejdet i overensstemmelse med de nye planer
for omrédet og som derfor ikke er i konflikt med de permanente arealind-
dragelser. Gladsaxe Kommune laegger endvidere op til lebende at udarbejde
nye lokalplaner for omradet i overensstemmelse med letbaneprojektet, ef-
terhdnden som byudviklingen ngdvendigger dette.

Etableringen af letbanen medferer endvidere en permanent arealinddragel-
se inden for lokalplan 85 (km 17,9 - 17,7). Lokalplanen har bl.a. til formal at
sikre omradets anvendelse til fritidsformal, institutioner for bern og unge og
sikre, at Grennegarden bevares. Den permanente arealinddragelse omfatter
et op til 7 m bredt areal mod Gladsaxe Ringvej. Den permanente arealind-
dragelse vurderes at kunne vare i konflikt med lokalplanens bestemmelser,
da den eksisterende parkagtige karakter inden for lokalplanens omrade ikke
vil kunne bevares i dens nuverende omfang.

Herlev Kommune

I Kommuneplan 2013-2025 for Herlev Kommune er der fokus pa at sikre
rammerne for byudviklingen i forbindelse med etableringen af letbanen. De
stationsnare omrader omkring letbanens kommende stationer er udpeget i
kommuneplanen, og muligheden for udvikling fremgar af kommuneplanens
rammebestemmelser for de bergrte omrader. Derudover er i kommunepla-
nen sarligt fokus pa at optimere omstigningsforholdene mellem Herlev Sta-
tion og letbanestationen pa Ringvejsbroen, saledes at gaafstanden ved skift
begranses til maksimalt 50 meter.
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Undersogelseskorridoren for letbanen krydser i Herlev Kommune folgende
relevante udpegninger med tilhgrende retningslinjer jf. kommuneplanen:
e Byrum
Trafik og veje
Grenne byrum og parker
Kulturarv
Bevaringsverdige boliger
Klima

Anlaegsfasen

I anlaegsfasen etableres arbejdspladser inden for syv kommuneplanrammer
og fem lokalplaner i Herlev Kommune. Letbaneprojektet vurderes at veere i
ubetydelig konflikt med alle syv kommuneplanrammer. Der er ingen betyde-
lige konflikter i forhold til planforholdene i Herlev Kommune i anlegsfasen,
og de er derfor ikke beskrevet yderligere.

Driftsfasen

I driftsfasen bergrer etableringen af letbanen 14 kommuneplanrammer og
14 lokalplaner i Herlev Kommune. Letbaneprojektet vurderes at vare i ube-
tydelig konflikt med fire lokalplaner. Derudover vurderes projektet at kunne
veere i konflikt med én kommuneplanramme.

Etableringen af letbanen medfarer en permanent arealinddragelse inden for
rammeomradet E13, der omfatter et omréde ved Lyskaer pa vestsiden af
Herlev Ringvej, der er udlagt til kontor og serviceerhverv. Som folge af let-
baneprojektet inddrages et storre areal inden for rammeomradet, og det
vurderes derfor, at den permanente arealinddragelse kan udgere en konflikt
med planomradet generelle bestemmelser.

Rodovre Kommune

For Ragdovre Kommune betyder placeringen af stationen Islevbro, at den
nordlige del af Rodovre Kommune udlaegges som stationsneert omrade. Det
omfatter dele af det allerede udpegede byudviklingsomréade Redovre Nord,
og dele af udviklingsomrade Islevdal Erhvervskvarter.

Undersegelseskorridoren for letbanen krydser i Redovre Kommune folgen-
de relevante udpegninger med tilhgrende retningslinjer jf. Kommunepla-
nen:

e Naturbeskyttelse

e Harrestrup Adal

e Stier

e Trafik
Anlaegsfasen

Der er ingen potentielle konflikter ift. planforholdene i anleegsfasen i Radov-
re Kommune, og de er derfor ikke beskrevet yderligere.
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Driftsfasen

I driftsfasen bergrer etableringen af letbanen to kommuneplanrammer, men
ingen lokalplanlagte omrader. Letbaneprojektet vurderes at veere i ubetyde-
lig konflikt med én kommuneplanramme. Der er ingen konflikter ift. plan-
forholdene i Radovre Kommune, og de er derfor ikke beskrevet yderligere.

Glostrup Kommune

Byomradet i Glostrup Kommune er i al veesentlighed fuldt udbygget, og
Kommuneplan 2013-2025 fokuserer derfor pa byudviklingen i de allerede
bebyggede omrader i kommunen. Den kommende letbane er udset til at
spille en central rolle for udviklingen, og der er derfor allerede udpeget sta-
tionsnere omrader ved de kommende stationer i kommunen.

Undersggelseskorridoren for letbanen krydser i Glostrup Kommune falgen-
de relevante udpegninger med tilhgrende retningslinjer jf. til Kommuneplan
2013-2025:

e Stationszere omrader og stationsnaere kerneomrader

e Supercykelstier

e Regionale rekreative stier

e Spredningskorridoren

e Den gronne struktur

e Lavbundsarealer

e Klimasikring

e Prioritering af klimatilpasning

e Retningslinjer for stgj

e Retningslinjer for storre tekniske anleg

Anlaegsfasen

I anlaegsfasen etableres arbejdspladser inden for 13 kommuneplanrammer
og ni lokalplaner i Glostrup Kommune. Letbaneprojektet vurderes at vaere i
ubetydelig konflikt med syv kommuneplanrammer og fem lokalplaner. Des-
uden vil der kunne vaere konflikter med en kommuneplanramme og tre lo-
kalplaner, som samlet beskrives nedenfor.

I omradet nord for Slotsherrensvej ved km 13,7 etableres en arbejdsplads
inden for kommuneplanramme ER14 og byplanvedtaegt E4. Den midlertidi-
ge arbejdsplads er placeret pa et gront ubebygget og skovbevokset areal, der
udger mere end 2/3 del af omradet for kommuneplanrammen, der er udlagt
til rekreativt omrade. Arealet ma kun anvendes til offentlige formal, og area-
let ma i gvrigt ikke udstykkes til bebyggelse, men skal udlaegges og anlegges
som fzlles friarealer og afskeermningsbalte. Etableringen af arbejdspladsen
medferer, at kommuneplanrammens generelle anvendelse og byplanved-
taegtens bestemmelser ikke vil kunne handhaeves i anlaegsfasen. Letbanens
mulige konflikt med planomradet beskrives endvidere under driftsfasen, da
arbejdspladsens placering er identisk med placeringen for en omformersta-
tion og det kommende kontrol- og vedligeholdelsescenter. Etablering af
kontrol- og vedligeholdelsescenteret betyder, at den fredskovspligtige be-
plantning ikke kan retableres.
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I Ejby (km 12,8 - 12,6) etableres en arbejdsplads pa arealet mellem Ring 3
og Ejbymosevej pa den nordlige halvdel mod Brandsbjergvej. Arealet er et
ubebygget gront areal omgivet af beplantning, der udger en lille del af by-
planvedteaegt E4s samlede planomréade. Arealet ma i den gaeldende byplan-
vedteaegt kun anvendes til offentlige formal og arealet mé ikke udstykkes til
bebyggelse, men skal udlaegges som felles friarealer og afskermningsbaelte.
Imidlertid udger arealet pt. et privat grundstykke. I Kommuneplan 2013-
2025 er arealet udlagt til reekkehusbebyggelse. Arbejdspladsen vurderes at
kunne vaere i midlertidig konflikt med byplanvedtaegtens bestemmelser, da
omradet ikke i den midlertidige brug vil kunne gores offentligt tilgeengeligt
og afskermningsbaltet ikke vil kunne opretholdes i anleegsfasen.

I Vestskovkilen (km 10,8 - 10,7) placeres en arbejdsplads pa et bevokset
fredskovsareal pa vestsiden af Ring 3 umiddelbart nord for Fabriksparken.
Arealet udgor en lille del af byplanvedtaegt E3s samlede planomréade. Arealet
er forbeholdt til offentlige rekreative formal efter kommunalbestyrelsens
nermere godkendelse. Arbejdspladsen vurderes at kunne vere i midlertidig
konflikt med byplanvedtegtens bestemmelser. Det forudsettes, at fred-
skovsarealet og det rekreative omrade reetableres efter anlaegsfasen.

Syd for Hovedvejen i Glostrup (km 8,2-8,1) er arbejdspladsen beliggende
inden for byplanvedtaegterne G35, og G35.1 samt lokalplan GL35.2, der bl.a.
har til formal at sikre arealet til offentlige formal, friareal for de omkringlig-
gende boligomrader, samt sikre at omradet anlaegges og tilplantes efter en
samlet plan. Arbejdsarealet er placeret pa et ubebygget gront areal ved den
nuveerende gartnerpavillon ved Engtoftevejsslgjfen. Det gronne areal udger
hele lokalplanen GL35.2s omrade, og det bergrer endvidere yderomraderne
af byplanvedtaegternes planomrade. Omréadet inden for lokalplan GL35.2 méa
kun anvendes til offentligt formaél og friareal, og placeringen af arbejdsplad-
sen vurderes derfor at kunne vare i midlertidig konflikt med lokalplanen
35.2s bestemmelser.

Driftsfasen

I driftsfasen bergrer etableringen af letbanen 34 kommuneplanrammer og
24 lokalplaner i Glostrup Kommune, herunder to lokalplaner. Letbanepro-
jektet vurderes at veere i ubetydelig konflikt med seks kommuneplanrammer
og 14 lokalplaner. Desuden vil der kunne vaere konflikter med ni kommune-
planrammer og ni lokalplaner, herunder ét lokalplanforslag, som samlet be-
skrives nedenfor.

Kontrol- og vedligeholdelsescentret opfares i Glostrup Kommune pa omré-
det mellem Ballerup Boulevard og Harrestrup A (km 13,9 - 13,7). Der opfe-
res endvidere en omformerstation i tilknytning til kontrol- og vedligeholdel-
sescentret i km 13,9. Kontrol- og vedligeholdelsescentret og den tilknyttede
omformerstation er begge beliggende inden for kommuneplanramme ER14,
ligesom en del af Kontrol- og vedligeholdelsescentret er omfattet af byplan-
vedtaegt E4. Den gvrige del af Centret er beliggende pa det nuveerende veja-
real indeholdende den nordvestlige vejslgjfe ved Slotsherrensvej. For de to
planomrader er det fastlagt, at omréderne skal anvendes som afskaerm-
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ningsbelte med beplantning o.1., og i gvrigt skal fungere som rekreativt om-
rade. Etableringen af kontrol- og vedligeholdelsescenteret og omformersta-
tionen vurderes ikke at veere i overensstemmelse med kommuneplanens ud-
lagte anvendelse for planomradet hhv. byplanvedtaegtens bestemmelser.
Etableringen af kontrol- og vedligeholdelsescentret er dog lokalplanspligtigt,
og der skal derfor udarbejdes en ny lokalplan for omradet, der fastlaegger
bestemmelser for Centrets udformning. For at kunne udarbejde ny lokalplan
er det ngdvendigt ogsa at udarbejde et tillaeg til Kommuneplan 2013-2025
for at omradets anvendelse kan @&ndres. Med Anlegslov for Letbane i Ring 3
fastleegges anvendelsen af omradet, der efterfolgende loftes ind i Kommu-
neplan 2013-2025.

Der placeres to omformerstationer (hhv. km12,0 og km 10,2) inden for
kommuneplanramme ER08, som er udlagt til rekreativt omrade. I km 12,0
er det konkrete areal beliggende umiddelbart nord for et afkerselsanleeg til
Frederikssundsmotorvejen i naerheden af Nordre Ringvej og i km 10,2 er der
tale om et areal med fredsskov ved den kommende letbanestation v/Hersted
Industripark. Inden for omradet mé der kun opferes bebyggelse, som er
ngdvendig for omradets anvendelse til rekreative formal, og omradet skal i
ovrigt bebygges, beplantes og vedligeholdes efter en samlet plan. Placerin-
gen af omformerstationerne vurderes at kunne vare i konflikt med bestem-
melserne for planomradet. Omformerstationen i km 10,2 vurderes endvide-
re at kunne vere i konflikt med bestemmelser i byplanvedtaegt E3, da byg-
ningen placeres pa et fredskovsareal, og den ikke er tilknyttet offentligt re-
kreativt formal.

Inden for lokalplan GL86 medfarer etableringen af letbanen en permanent
arealinddragelse (km 9,5 - 9,3). Lokalplanen har til formal at sikre omradets
anvendelse til boligformal og sikre stgjbeskyttelsen af omradet. Der inddra-
ges et 6-7 m bredt areal langs ringvejen, der i dag fremstéar som et gront
ubebygget areal, hvor traeer danner en allé langs ringvejen foran en 4 m hgj
stgjmur af betonelementer. En del af den eksisterende beplantning er udpe-
get som bevaringsvardig beplantning, som ikke ma fjernes eller beskeres
kraftigt uden kommunalbestyrelsens godkendelse. Da den eksisterende be-
varingsverdige beplantning bliver pavirket af arealinddragelsen, vurderes
den permanente arealinddragelse at kunne vare i konflikt med lokalplanens
bestemmelser.

Ved Glostrup Hospital vil etableringen af letbanen kunne medfere en kon-
flikt med lokalplanforslag GL18.1, der bl.a. har til formal at sikre, at omradet
kan anvendes til offentlige formal i form af hospital med relaterede funktio-
ner, herunder forsknings- og uddannelsesinstitutioner, servicefunktioner og
lignende. Der inddrages et op til 15 m bredt areal langs Ring 3 inden for hele
planomradet. Arealet fremstar i dag som parkeringsplads og hospitalspark,
samt et stendige med beplantning, der skiller vej og hospitalets grund. De
eksisterende stendiger skal bevares og ved eventuel gennembrydning eller
flytning skal stendiget genopfores med samme udformning som det oprin-
delige stendige. Endvidere skal hospitalsparkens afgrensning markeres af et
buet strag beplantet med traeer, som i sit helhedstrak skal bevares. Det for-
udsaettes, at stendiget genopferes, men den permanente arealinddragelse og
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en vis sikkerhedsafstand til letbanen vil kunne vare i konflikt med lokal-
planforslaget.

Pé straekningen i Glostrup mellem km 8,6 - 8,5 nord for krydset Nordre
Ringvej / Hovedvejen kan letbanen flere steder vaere i konflikt med de geel-
dende planforhold i de bererte planomrader. De afledte permanente areal-
inddragelser omfatter et ca. 18 m bredt areal pa den vestlige side af Nordre
Ringvej. Inden for kommuneplanramme GB08, der er udlagt til boligomra-
de, fremstar arealet i dag som en del af et etagebyggeri samt et tilharende
ubebygget gront omrade, og et parkeringsareal til Glostrup Butikstorv Diget.
Projektets anvendelse af det inddragede areal vurderes at kunne vare i kon-
flikt med planomradets generelle anvendelse. Den permanente arealinddra-
gelse vil endvidere kunne veere i konflikt med lokalplan 75.1, da den perma-
nente arealinddragelse ikke er i overensstemmelse med lokalplanernes be-
stemmelser om at sikre boliger, parkering og friarealer inden for omradet.

Omréadet syd for Hovedvejen er omfattet af kommuneplanramme GE23, der
er udlagt til blandet bolig og erhverv og fremstar i dag som et ubebygget as-
falteret areal tilherende en tank station, et grusareal med parkeringsfunkti-
on samt to boliggrunde. Det inddragede areal udger en storre del af planom-
radet og vurderes at kunne vaere i konflikt med planomradets generelle an-
vendelse. Den permanente arealinddragelse vil endvidere kunne veere i kon-
flikt med lokalplan 35.3 og lokalplan 35 med tillaeg 1, da den permanente
arealinddragelse ikke er i overensstemmelse med lokalplanernes bestem-
melser om at sikre boliger, parkering og friarealer inden for omradet.

Fra Sendre Ringvej fares letbanen pa en rampe ind til Glostrup Station langs
den eksisterende jernbane. Indfgringen til Glostrup Station medferer en
permanent arealinddragelse i km 8,0 - 7,6 inden for kommuneplanrammen
GCos, der er udlagt til blandet bolig og erhverv. Det inddragede areal frem-
star i dag som boliggrunde og parkeringsplads, og det udger en stor del af
planomréadet. Den permanente arealinddragelse vurderes derfor at kunne
veere i konflikt med planomradets generelle anvendelse.

Indferingen til Glostrup Station er i km 8,0 beliggende inden for lokalplan
GL59, der rummer den sydlige side af Sydvestvej fra Sendre Ringvejs bro til
Kildeveldets Allé. Lokalplanens formal bl.a. er at muliggere omdannelse af
et mindre eksisterende industri-, lager- og veerkstedsomrade til boligformal
og lettere erhvervsformal, bl.a. ved nedrivning af bestdende bebyggelse og
ved at sikre, at nyetablerede boliger sikres tilstraekkeligt mod stgjbelastnin-
ger fra jernbanen og Sendre Ringve;j.

Mellem km 7,9 - 7,3 er indfgringen beliggende inden for byplanvedtaegt G15,
hvor der ma opfores bebyggelse til industri og vaerkstedsvirksomhed eller
oplag samt til forretningsvirksomhed, der har tilknytning til de pageeldende
virksomheder, eller efter kommunalbestyrelsens sken naturligt finder plads
i omradet. Realisering af letbanen medferer en permanent &ndret anven-
delse, som vurderes at kunne medfere en konflikt med bestemmelserne i lo-
kalplan GL59 og byplanvedtaegt G15.
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Brondby Kommune

Etableringen af letbanen pa Ring 3 spiller en central rolle i Brondby Kom-
munes nye kommuneplan. Letbanen er udset til at veere initiator for den
fremtidige vaekst og udvikling i kommunen og i Ringbyen i gvrigt, og den
nye kommuneplan udstikker rammerne for den forste del af den udvikling
og endring af de omrader, som letbanen kommer til at betjene. Konkret ud-
peges to nye stationsnaere omrader ved erhvervsomradet Ragnesminde og
Kirkebjerg Erhvervsomrade omkring de to nye stationer for letbanen pa
Sendre Ringvej, som netop er udset til at muliggere en udvikling af disse bo-
lig- og erhvervsomraderne i de kommende ar.

Undersggelseskorridoren for letbanen krydser i Brendby Kommune folgen-
de relevante udpegninger med tilhgrende retningslinjer jf. Kommuneplan
2013:

Letbane og stationsnare omrader

Klimatilpasning

Regionale gronne omrader

Kystnaerhed

Friluftsomrader og friluftsanlaeg

Stier

Teknik, affald, jord og stgj

Anlaegsfasen

I anlagsfasen etableres arbejdspladser inden for seks kommuneplanrammer
og ni lokalplaner i Brandby Kommune. Letbaneprojektet vurderes at veere i
ubetydelig konflikt med fem kommuneplanrammer og to lokalplaner. Desu-
den vil der kunne veere konflikter med to lokalplaner.

I Brendby Kommune etableres en raeekke arbejdspladser pa estsiden af Sgn-
dre Ringvej i Kirkebjerg Erhvervsomréde. Inden for lokalplan 207B etable-
res én arbejdsplads i km 6,1 - 5,7 ud mod Sgndre Ringvej samt én arbejds-
plads i km 5,9, som placeres bag Brendby Fjernvarmes anleeg. Lokalplan
207B har bl.a. til formal at sikre, at omradet anvendes til erhvervsformal.
Den forstnavnte arbejdsplads er placeret pa et ubebygget gront areal, og pa
en del af en parkeringsplads, hvor der ikke ma opferes bebyggelse. Generelt
for omradet skal arealer, der benyttes til oplag, hegnes med tat mur eller
plankevark i mindst 2,0 m's hgjde. Oplagring uden for bygninger eller uden
for dertil indrettede og taet hegnede gardarealer ma ikke finde sted. Gards-
pladser, parkeringsarealer, oplag og lignende skal endvidere holdes mindst
15,0 m fra Sdr. Ringvej, samt 0,5 m fra naboskel. Arbejdspladserne vil kun
veaere i midlertidig konflikt med lokalplanens bestemmelser for omradet.

Nord for Holbaekmotorvejen (km 4,8) etableres endvidere en arbejdsplads
inden for lokalplan 213, der bl.a. har til formal at sikre, at omradet kun an-
vendes til erhvervsformal. Den midlertidige arbejdsplads er placeret pa et
ubebygget gront areal, der skraner ned mod motorvejen. Det ubebyggede
gronne areal ma kun anvendes til regnvandsbassin og beplantningsbelte, og
arbejdspladsen vurderes derfor at kunne vere i midlertidig konflikt med lo-
kalplanens bestemmelser.
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Driftsfasen

I driftsfasen bergrer etableringen af letbanen otte kommuneplanrammer og
ni lokalplaner i Brandby Kommune. Letbaneprojektet vurderes at veere i
ubetydelig konflikt med tre kommuneplanrammer og to lokalplaner. Desu-
den vil der kunne veere én konflikt med lokalplan 236.

Lokalplan 236 har bl.a. til formal at sikre, at omradet kan anvendes til er-
hvervsformal. Der inddrages et ubebygget grasareal, der skiller Sendre
Ringvej parkeringspladser pa en tilstadende grund. Der er fastsat en vejbyg-
gelinje pa 42 meter langs Sendre Ringvej fra vejmidten, og arealet mellem
byggelinje og vejskel ma ikke anvendes til nogen form for bebyggelse eller
anleaeg af blivende art, og den permanente arealinddragelse vurderes derfor
at kunne vare i konflikt med lokalplanens bestemmelser.

Vallensbaek Kommune

Vallensbaeek Kommune har fokus pa byudvikling og -fortetning i de stati-
onsnare omrader i kommunen. Letbanen spiller i den forbindelse en vigtig
rolle for udviklingen, da omradet omkring den nye station ved Backkeskov-
vej med abningen af letbanen vil fa status som stationsneert omrade. Samti-
dig anerkendes fremtidig byudvikling langs letbanen som en vigtig forud-
s@tning for at sikre letbanens passagergrundlag. I kommuneplanen er der i
vid udstreekning taget hgjde for letbanens indpasning i byen langs Sendre
Ringvej, herunder i forhold til den fremtidige udformning af vejen.

Undersogelseskorridoren for letbanen krydser i Vallensbeek Kommune fol-
gende relevante udpegninger med tilhgrende retningslinjer jf. Kommune-
plan 2013-2025:

e Principper for By- og landomradet

¢ Det kystneaere byomrade

e Den gronne struktur

e Det kystneere landomréde

o Landomradets anvendelse (Beskyttelsesomride, Lavbundsarealer
og Spredningskorridor)
o Trafikanlaeg
o Stgj

Anlaegsfasen

I anlaegsfasen etableres arbejdspladser inden for otte kommuneplanrammer
og fire lokalplaner i Vallensba&k Kommune. Letbaneprojektet vurderes at
vere i ubetydelig konflikt med fire kommuneplanrammer og to lokalplaner.
Der er ingen betydelige konflikter i forhold til planforholdene i Vallensbaek
Kommune i anlaegsfasen, og de er derfor ikke beskrevet yderligere.

Driftsfasen

I driftsfasen berorer etableringen af letbanen fire kommuneplanrammer og
fem lokalplaner i Vallensbaek Kommune. Letbaneprojektet vurderes at vare
i ubetydelig konflikt med én kommuneplanramme og to lokalplaner. Desu-
den vil der kunne veere en konflikt med én kommuneplanramme og én lo-
kalplan.
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Etableringen af letbanen medferer i Vallensbeek Kommune en permanent
arealinddragelse inden for lokalplan 70, hvis formal er at fastlegge ram-
merne for en ny boligbebyggelse pa et tidligere erhvervsomrade, herunder
vejbetjeningen af omradet. Det konkrete areal, som inddrages, er et gront
ubebygget areal. Den permanente arealinddragelse betyder, at to bevarings-
veerdige treeer ma feeldes, og det vurderes derfor at den permanente areal-
inddragelse vil kunne veere i konflikt med lokalplanens bestemmelser.

I Vallensbaek Kommune placeres endvidere en omformerstation i km 1,7 in-
den for 3-BEs5, der er en kommuneplanramme for et mindre omrade pa ost-
siden af Sgndre Ringvej, som er udlagt til blandet bolig og erhverv. Det kon-
krete areal er i dag ubebygget og udlagt til greesplaene. Omformerstationen
medferer en permanent &ndring af arealanvendelsen. Pa baggrund af place-
ringen og omfang vurderes der at kunne vere en konflikt med planomradets
generelle anvendelse.

Ishgj Kommune

En vigtig méalsaetning i Kommuneplan 2014 for Ishgj Kommune er at skabe
de bedst mulige trafikale forhold i kommunen blandt andet ved at sikre, at
den kollektive trafik er et alternativ og supplement til privatbilismen. Der er
endvidere fokus pé at styrke udviklingen i de stationsnzere omréder i kom-
munen, da vigtigheden af stationsnaer lokalisering anerkendes i forhold til at
flytte rejser fra privatbilen til den kollektive trafik. Den fortsatte byudvikling
og Ishgj Stations status af knudepunktstation vil ifelge kommuneplanen vee-
re vigtige forudsatninger for at sikre grundlaget for letbanen, nar den &bner
i2020.

Undersggelseskorridoren for letbanen krydser i Ishgj Kommune folgende
relevante udpegninger med tilhgrende retningslinjer jf. Kommuneplan
2014:

¢ Den gronne struktur

e Det kystnaere byomrade

e Det kystnaere landomrade

e Beskyttelsesomréader (Spredningskorridor og Lavbundsarealer)

¢ Rekreative stier

e Trafik og milje

¢ Klima

Anlaegsfasen

I anleegsfasen etableres arbejdspladser inden for seks kommuneplanrammer
og seks lokalplaner i Ishgj Kommune. Letbaneprojektet vurderes at vare i
ubetydelig konflikt med seks kommuneplanrammer og tre lokalplaner. Der
er ingen betydelige konflikter i forhold til planforholdene i Ishgj Kommune i
anlegsfasen, og de er derfor ikke beskrevet yderligere.

Driftsfasen

I driftsfasen bergrer etableringen af letbanen otte kommuneplanrammer, og
otte lokalplaner i Ishgj Kommune. Letbaneprojektet vurderes at veare i ube-
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tydelig konflikt med fire af kommuneplanrammerne og tre lokalplaner.
Desuden vil der kunne vare konflikter med tre lokalplaner.

I Ishgj Kommune vil sikkerhedsafstanden til kerestromsledningerne kunne
bergre et op til 5 m bredt areal, der er udlagt til fredskov pa en ca. 150 m
lang straekning (ca. mellem km 1,5 og 1,3), hvor Sendre Ringvej sammenflet-
ter med Gl. Kage Landevej. Omradet er beliggende inden for lokalplan 1.41,
hvis formal bl.a. er at fastlaegge arealets anvendelse til offentlige formal i
form af idreets- og fritidscenter, samt til rekreativt gront omrade. Letbanens
sikkerhedsafstand vurderes at kunne veere i konflikt med lokalplanens be-
stemmelser, da tracer eventuelt skal feeldes eller beskares inden for det oven
for naevnte omrade.

Etableringen af letbanen medfarer en permanent arealinddragelse i km 0,9-
0,7 inden for lokalplan 1.25, hvis formal bl.a. er at fastlaegge arealets primee-
re anvendelse til boligformal, samt at eendre og regulere tilkarsels- og parke-
ringsforholdene ved Ishgj Idratscenter. Den konkrete arealinddragelse
fremstér i dag som et gront ubebygget areal, og er inden for lokalplanens
delomrade C (Afskeermningsbelte), som kun méa anvendes til offentligt for-
mal og som afskaermende beplantningsbelte. Den permanente arealinddra-
gelse vurderes derfor at kunne vaere i konflikt med lokalplanens bestemmel-
ser.

I km 0,2 opferes en omformerstation inden for lokalplan 1.59, der bl.a. har
til formal at fastlegge omradets anvendelse til blandede bolig- og erhvervs-
formal. Det konkrete areal fremtraeder i dag som parkeringsplads og be-
plantningsbalte mod Ishgj Stationsvej. Mod Vejlebrovej og Ishgj Stationsvej
skal der vare skovagtige indrammende randplantninger. Mod Ishgj Stati-
onsvej skal plantningen min. vaere 9 m i bredden, og den skal bestd af flere
lovtraeer, som passer i skala til vejanlaeg og dbne graesflader. Omkring den
resterende del af lokalomradet skal randbeplantningen have en minimums-
bredde pa 4 m. Placering af omformerstationen vurderes at kunne medfere
en konflikt med lokalplanens bestemmelser.

6.3. Konklusion

Anlagget af en letbane pa Ring 3 vurderes at vaere i overensstemmelse med
bestemmelserne i Fingerplan 2013 og den regionale udviklingsplan for Re-
gion Hovedstaden. Letbanen er i den sammenhaeng iseer en vigtig forudseet-
ning for at gge andelen af stationsnaer bebyggelse i Hovedstadsomradet og
sikre en veludbygget kollektiv trafik, som er med til at styrke den fremtidige
byudvikling langs Ring 3.

Letbanen er i vid udstreekning i overensstemmelse med mange af de planer
og visioner, som findes i kommuneplanerne for de berorte kommuner. I de
berorte kommuner er en rekke geldende kommuneplanrammer, lokalpla-
ner og forslag til lokalplaner vurderet at vare i ubetydelig eller at kunne vee-
re i konflikt med projektet. Dette er dog forventeligt, nér et storre infra-
strukturanlaeg etableres i et i forvejen bebygget omrade. En del af konflik-
terne er desuden ikke permanente, da de opstér i forbindelse med aktiviteter
i anlegsfasen.



7. Trafik

I dette kapitel vurderes letbanens trafikale pavirkninger, dvs. pavirkninger
af trafikafviklingen, af emissioner fra trafikken samt af trafiksikkerheden.

Etablering af en letbane indenfor rammerne af en vigtig trafikare som Ring
3 indebarer under alle omstaendigheder et dilemma mellem hensynet til
letbanens henholdsvis vejtrafikkens fremkommelighed. P4 den ene side on-
skes letbanen gjort sa attraktiv som mulig for de kommende passagerer,
hvilket nedvendigger en optimal fremkommelighed bade pa straekningerne
og i de mange kryds. P4 den anden side skal der tages hensyn til fremkom-
meligheden for de gvrige trafikanter, iser biltrafikken. Disse hensyn er ind-
byrdes konkurrerende og kan ikke begge opfyldes fuldt ud. Dels optager
Letbanen en del af vejarealet, dels bruger letbanen uundgéeligt en del af
‘grontiden’ i krydsene, saledes at de gvrige trafikanter vil have leengere ven-
tetid end for indferelsen af letbanen. Det sidste har iseer betydning i myldre-
tiden.

I det hidtidige arbejde med letbaneprojektet har der derfor vaeret fokus pa at
optimere letbanens fremkommelighed med s& smé pavirkninger af biltrafik-
ken som muligt. Pa streekningerne er dette sket, dels gennem en detaljeret
indpasning af letbanen med mindst mulig begransning af det areal, der er
til radighed for biltrafikken og uden samtidig at age omfanget af ekspropria-
tioner mere end hgjst nedvendigt. Endvidere sikres letbanens hastighed pa
streekningen gennem hegning pa de relevante dele, saledes at letbanens kan
kore med hgj hastighed uden derved at mindske sikkerheden for biltrafik-
ken.

I krydsene er der ved optimeringen lagt vaegt pa en effektiv udformning,
hvor der tages hensyn bade til trafikken ad Ring 3 og til trafikken pa tvars af
Ring 3. Endvidere er der gennem optimering af signalsystemet, som vil veere
faelles for letbanen og biltrafikken, sikret det bedst mulige flow gennem
krydsene.

Det er desuden vurderingen, at der i den videre proces, hvor optimeringen
vil fortsatte, vil kunne opnés yderligere forbedringer for bade letbanen og
biltrafikken, séledes at de beskrevne pavirkninger ma forventes at kunne
nedbringes yderligere.

Vurderingerne af de trafikale og miljemaessige konsekvenser af letbanen er
baseret pa sammenligninger af trafikken i 0-alternativet med henholdsvis
hovedforslaget og DTU-alternativet. Hovedforslaget og DTU-alternativet be-
skriver en situation relativt kort efter letbanens abning, men under antagel-
se af, at trafikanterne har néet at veenne sig til letbanens eksistens og brug.
Beregningerne er lavet for 2020 og vurderes at veere daekkende ogsa for
2021 med den usikkerhed, der altid vil veere pa trafikberegninger.

Trafik | 131.
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Den eneste forskel imellem o-alternativ, hovedforslag og DTU-alternativ er
letbanens etablering og linjeforing, samt de affadte eendringer af vejene
langs letbanen og af busdriften. I alle tre scenarier indgar saledes den sam-
me forventede byudvikling frem til 2020/2021, med de samme forventede
befolknings- og arbejdspladsantal.

Letbanen indgér som et grundlag for efterfelgende byudvikling i en raekke
omrader langs Ring 3. Denne senere byudvikling er separate projekter, som
ikke vurderes i denne redeggorelse.

7.1. Eksisterende forhold og o-alternativet

o-alternativet er beskrevet i afsnit 3.2 “0-alternativet” og beskriver situatio-
neni2020/2021 uden en letbane, men med de samme forudsaetninger om
byudvikling, som indgar i hovedforslag og DTU-alternativ.

I o-alternativet forventes antallet af bilture at vaere vokset med ca. 11 % i
forhold til dagens situation. Den kollektive trafik forventes at veere vokset
med ca. 13 % og cykeltrafikken med ca. 7 %.

I o-alternativet har 10 - 15 ud af de 58 undersegte kryds pa straekningen et
serviceniveaus for trafikafviklingen i enten morgen- eller eftermiddagsmyl-
dretiden, som er ringere end det, der normalt er malsatningen for service-
niveauet i et nyanlagt kryds.

Nogle kommuner gnsker at indfere yderligere hastighedsbegransninger pa
Ring 3 i forhold til i dag inden letbanen anlegges. Disse hastighedsnedsaet-
telser er indarbejdet i o-alternativet for trafikkapitlet og derfor er der forskel
pa o-alternativet og de eksisterende forhold.

Forholdene i 0-alternativet indgar som sammenligningsgrundlag for hoved-
forslag og DTU-alternativ, og de efterfolgende afsnit indeholder derfor ogsa
flere oplysninger om trafikforholdene i 0-alternativet.

7.2. Letbanens konsekvenser for trafik i anlaegsfasen

I det folgende beskrives konsekvenserne for trafikken af at anlaegge en let-
bane i Ring 3. Beskrivelsen tager udgangspunkt i projektbeskrivelsen, som
den foreligger, og uden inddragelse af afveergeforanstaltninger og projekttil-
pasninger, som reducerer pavirkningerne. Effekten af de under "Afvaergende
foranstaltninger” beskrevne tiltag indgar saledes ikke i vurderingerne. I
mange tilfelde vil effekten af projektet i sidste ende sdledes blive mindre
end det fremgar af den umiddelbare vurdering. Hertil kommer, at der i det
videre arbejde med letbaneprojektet fortsat vil blive arbejdet med en yderli-
gere optimering.

3 Se Tabel 7-4 for definition af serviceniveau.



7.2.1. Trafikafvikling i anleegsfasen

Aktiviteterne ved anlag af letbanen i Ring 3 er beskrevet i kapitel 2.4. Ho-
vedprincippet for planleegning af anlaegsarbejdet vil veere at afveje hensynet
til vejkapacitet mod behovet for at udfere arbejdet sa hurtigt og sa lidt op-
delt som muligt. Dette vil medfere, at der i hele anleegsperioden vil vaere
nedsat kapacitet i forhold til de eksisterende forhold. Kapaciteten vil dog
blive sagt holdt pa det hojest mulige niveau under hensyn til en effektiv
gennemforelse af anleegsarbejdet. Blandt andet vil anleegsarbejder, der med-
forer spaerring af kerebaner pa motorveje eller speerring af spor pa jernba-
ner blive udfert om aftenen/natten og i weekender. Dette vil umiddelbart
vare til gene for naboerne, men kan i mange tilfalde veere en fordel, idet ar-
bejderne hurtigere kan gennemfores. Selv om generne, mens arbejdet star
pa, er lidt storre, er den samlede periode med gener til gengeld kortere.

Etableringen af letbanen vil blive opdelt i anlagsfaser. Felles for faserne er,
at der ma forventes omfattende trafikomlegninger for dem alle. Arbejderne
forventes udfert i nedenstaende rakkefolge, som dog kan &ndres som led i
den neermere tilretteleeggelse af anleegsarbejdet.

e Broarbejder og lignende: Der skal ombygges ca. 13 broer, bygges ca. tre
nye broer og etableres ca. ni stattemure. Arbejdet har trafikale konse-
kvenser for bade Ring 3, de krydsende motorveje og togdriften.

e Vejarbejder: Vejanlagget skal ombygges pa stort set hele straekningen.
Omfanget af ombygningerne aftheenger af letbanens placering enten i
siden eller i midten af vejen. Etablering af spor mm. kan eventuelt i
nogle tilfaelde ske i umiddelbar forlaengelse af vejarbejder, saledes at
sporarbejdet nogle steder pabegyndes inde i de allerede afspaerrede ar-
bejdsomrader. I givet fald vil der i nogle tilfaelde kunne spares en om-
leegning af trafikken.

e Etablering af spor og kerestrom: De starste trafikale udfordringer for-
ventes i kryds samt ved etablering af transformerstationer. Det kan vee-
re ngdvendigt at inddrage en vognbane evt. i hver retning som led i
denne arbejdsproces.

Trafikafvikling ved broarbejder og andre konstruktionsarbejder

I forbindelse med projektet, skal der blandt andet ombygges jernbanebroer
og motorvejsbroer.

Ved ombygning af jernbanebroer, kan det blive nadvendigt med lukning af
sporet i perioder. Ved ombygning af motorvejsbroer vil det veere nadvendigt
at etablere arbejdsomrader pa motorvejen, der vil betyde inddragelse af
vognbaner pa motorvejene. I forbindelse med disse arbejder kan det blive
nedvendigt at lukke til- og frakersler i perioder.

Arbejdet har stor betydning for trafikken pa Ring 3, hvor en eller flere vogn-
baner skal speerres. Anlaegget af letbanen i Ring 3 vil ogsa have betydning
for trafikken pa motorvejene, mens der er indskraenkninger af kerebanerne
pa Ring 3. Betydningen for trafikken pa motorvejene vurderes at blive lille,
da det tilstrabes at begraense speaerringer mv. mest muligt og til primeert fin-
de sted udenfor myldretiderne.
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Trafikomlagninger i forbindelse med vejarbejder og anlag af let-
banen

Vejarbejderne medferer, at der etableres et nyt tvaersnit pa vejstraekningen
og omlaegninger af kryds samt anlag af sporkasse under den kommende let-
bane.

Vejarbejderne langs linjeforingen forventes udfert i straekninger af ca. 100
m. ad gangen pa lokaliteter, hvor der er mange ind og udkersler. Det bety-
der, at anleegsarbejdet vil forega pa relativt korte streekninger og i begraen-
sede perioder. Nar arbejdet pa en streekning er afsluttet vil arbejdsarealet
rykke videre til den nzste streekning. Det ma forventes, at der vil blive ar-
bejdet pa flere korte streekninger samtidigt. Ligesom der for hver lokalitet vil
blive flere perioder med anlagsarbejde f.eks. forst omlegning af vejen og
senere sporlegning, opstilling af master og kereledninger og endelig en pe-
riode med testkersel mv. Dette indebaerer, at generne for de berarte naboer
til projektet vil veere begraenset til relativt begraensede perioder, projektets
starrelse taget i betragtning. Den ngjagtige raekkefolge og varigheden af de
enkelte byggeperioder vil athange af entreprenerens arbejdsmetoder og vil
forst kunne fastlaegges i en senere projektfase. Nar rackkefalge og varighed
er fastlagt vil de indga som grundlag for stgjhdndteringsplanen, jf. kapitel 8,
Staj.

I bredden vil der blive arbejdet i en side ad gangen, mens trafikken omleeg-
ges til modsatte side af Ring 3. Ved midtlagt linjeforing for letbanen forlaeg-
ges trafikken mod siden, og eksisterende cykelstier og fortove indskraenkes
periodevist, sd arealet kan anvendes til karebaner. Pa flere steder bliver det
nedvendigt at etablere delt sti eller ensidigt fortov.

Trafikken vil blive pavirket pa hele streekningen, men serligt hvor der i dag
kun er to eller tre spor. Her kan det blive nedvendigt at ensrette trafikken i
perioder. Det kan ligeledes blive nadvendigt med midlertidige vejlukninger.
Der vil i den fortsatte projekteringsproces blive arbejdet pa at nedbringe ge-
nerne for trafikkens fremkommelighed.

Hvor det er muligt, vil den eksisterende rabat blive anvendt til midlertidige
cykelstier og fortove i anlaegsperioden.

I vejkryds vil signalreguleringen blive indrettet af hensyn til vejarbejderne
og det ma forventes, at mulighederne for at svinge i flere kryds reduceres.

Den nuvarende hastighedsgranse pa Ring 3 er henholdsvis 50, 60 og 70
km/t. Hastigheden vil af sikkerhedshensyn generelt blive nedsat, hvor der er
anlagsarbejder.

Trafikafvikling i forbindelse med etablering af letbanespor

De trafikale konsekvenser ved etablering af selve sporene aftheenger af den
anlaegsstrategi, der vaelges for projektet. I den videre projekteringsproces,

herunder afklaring af entreprenerens anleegsmetoder, vil det blive fastlagt,
hvorvidt etablering af spor mm. vil kunne udfgres umiddelbart efter vejar-



bejderne, eller andre fremgangsmader vil vaere mere hensigtsmassige. Af-
hangigt af metode vil de allerede etablerede arbejdsomrader til vejarbejder-
ne kunne genbruges ved etableringen af sporanlaeg. Alternativt vil det pa
straekningen vaere ngdvendigt at indsnaevre vognbaner til brug for afspaer-
ringen af arbejdsomradet. I vejkryds vil signalreguleringen blive indrettet af
hensyn til vejarbejderne og det ma forventes, at mulighederne for at svinge i
flere kryds bliver reduceret. I den videre projekteringsproces vil der blive
arbejdet med at nedbringe generne for trafikkens fremkommelighed.

Principper for trafikomlaegningerne

Ring 3 og motorvejene indgar i "Det Strategiske Vejnet", som bestar af de
veje, der er af storst samfundsmeessig betydning, og hvor der stilles sarlige
krav til fremkommelighed. Fremkommeligheden kan imidlertid ikke opret-
holdes pa fuldt niveau i forbindelse med, at der bygges en letbane langs Ring
3. Der skal derfor ske en balanceret afvejning af hensynet til fremkommelig-
hed i forhold til at forenkle og fremme anlagsarbejderne. I afvejningen vil
indga muligheden for at udfere dele af arbejderne i udvidet arbejdstid om
aftenen, natten og i weekenderne, séledes at fremkommeligheden for biltra-
fikken begraenses mindst muligt.

Der vil desuden vaere fokus pa fremkommelighed og sikkerhed for cyklister
og fodgaengere i anlaegsfasen, hvor gangveje og cykelstier vil veere tydeligt
markeret gennem skiltning, afmerkning og information. Sterre omvejskor-
sel for cyklister sgges sa vidt muligt undgaet, men det kan ikke undgas, at
fortov og/eller cykelsti i den ene side af vejen speerres i kortere eller leengere
perioder, og at fodgaengere og cyklister henvises til fortov og cykelsti i mod-
sat side af vejen. Punkter, hvor fodgaengere og cyklister skal krydse Ring 3,
placeres i tilknytning til signalregulerede kryds eller niveaufri krydsninger.
Det vil endvidere blive indskaerpet over for entreprengrer, at midlertidige
niveauforskelle sa vidt muligt skal udlignes, og at der ikke ma placeres an-
legsmaskiner i vejen for lette trafikanter, og at der ikke arbejdes pa omra-
der, som er anvist for gdende og cyklende faerdsel.

Der vil endvidere blive lagt vaegt pa, at bade midlertidige og permanente cy-
kelstier krydser sporanlaeg sa vinkelret pa sporet som muligt, samt at over-
kant af spor og cykelstiens overflade er i niveau med hinanden, med henblik
pa at opna sterst mulig sikkerhed i forbindelse med cyklisternes krydsning
af sporene.

Den eksisterende kollektive trafik opretholdes i sa vid udstreekning som mu-
ligt med eksisterende linjeforing og placering af stoppesteder. I forbindelse
med lukninger af vejstrekninger, der er betjent med kollektiv trafik, omlaeg-
ges linjerne, der betjener streekningerne. Pa midlertidigt nedlagte stoppe-
steder, i busser samt ved informationsopslag placeret pa strategiske lokalite-
ter informeres om midlertidige linjezendringer og stoppesteders placering.
Midlertidige gangveje mellem stoppesteder og stationer markeres tydeligt
ved skiltning.

I forbindelse med etablering af ny tunnel under S-togsbanen i Lyngby, s&n-
dring af banebroerne ved Buddinge st. og Vallensbak st. og lokalbanens bro
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pa Klampenborgvej, samt udbygning af broer over banerne i Herlev og Glos-
trup, kan det blive aktuelt helt eller delvist at indstille jernbanedriften i kor-
tere eller lengere perioder pa straekningerne, hvor broerne er placeret. Det
forventes, at jernbanedriften erstattes med buskersel i det omfang spor-
sparringerne bergrer driften af togene.

Tilgeengeligheden og adgang til butikker og erhverv samt private ejendom-
me, skal opretholdes i sa stor udstraekning som muligt, sa varelevering,
kunder og beboere kan komme frem. Safremt adgangen til storre p-omrader
og private ejendomme speerres i kortere eller laengere tid, etableres der sa
vidt muligt alternativ adgang.

Adgangen til sygehusene sikres, saledes at der under hele anlaegsfasen er
fuld tilgeengelighed ad de normalt anvendte udrykningsruter. Om nedven-
digt etableres midlertidige veje, der sikrer denne adgang. Der vil i anlegspe-
rioden blive etableret en koordineringsgruppe mellem hospitalerne og let-
baneprojektet, som blandt andet skal sikre fremkommeligheden for udryk-
ningskeretgjer, mulig evakuering af hospitalerne, rednings- og rydningsfor-
hold og koordinering af anleegsarbejderne pa hospitalerne og letbanen.

7.2.2. Arbejdstrafik

Maengden af ngdvendig lastbiltrafik i forbindelse med anlagsprocessen er
forelgbigt skennet pa baggrund af de mangder af jord, beton, jern og andre
materialer, som skal bruges til anleeggene. Resultatet er vist i nedenstéende
tabel.

Tabel 7-1 | Skennet arbejdstrafik for hele anleegsperioden.

Entreprise Skennet antal lastbiler
Etablering af letbane 8.000
Materialer mv. til vejombygning og forberedelse af spor 11.300
Nedrivning af vej- og bro samt tunnelombygninger 3.000
Nedrivning af bygninger 400
Rydning af beplantning 230
Etablering af afvandingssystem 1.200
Etablering af omformerstationer 500
Borttransport af overskudsjord mv. 50.000
Kontrol- og vedligeholdelsescenter, bygninger 525
Ialt 74.105

Ud over lastbiltrafikken vil der vaere trafik af ansatte til og fra arbejdsomra-
derne, men den skennes at vaere af mindre betydning.

Den samlede anlegsperiode forventes jevnfer Udredningen at vere ca. 6 ar.
Trafikken i det mest travle ar kan forventes vaere op til 50 % storre end 1/6
af den samlede arbejdstrafik. Det er pa den baggrund skennet, at arbejdstra-
fikken maksimalt vil veere pa 18.500 lastbiler per ar.

Det er ikke pa nuvarende tidspunkt muligt at vurdere, hvorfra transporter-
ne vil komme, eller hvor de skal hen. Derfor er vurderingen af arbejdstrafik-
kens pavirkning af trafikafviklingen baseret pa en generel antagelse om, at
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lastbilerne benytter motorvejsnettet sa langt frem mod arbejdsstedet som
muligt, og at de derefter benytter Ring 3.

Tabel 7-2 | Arligt antal keretgjer.

Koretgjer i alt Heraf lastbiler
Skgnnet arlig arbejdspladstrafik - 18.500
Arligt antal kgretgjer pd Ring 3* 5,1 - 7,3 mio. 0,5 - 1,0 mio.
Arligt antal kgretgjer pa Motorring 3* 37 mio. 3,7 - 5,5 mio.

*Kilde: Arsdggntrafik 2013 (Vejdirektoratet, 2013)

Som det ses af ovenstaende tabel, sa udger arbejdstrafikken en helt ubetyde-
lig maengde i forhold til den gvrige trafik bade pa Ring 3 (<0,4 %) og pa Mo-
torring 3 (~0,05 %), og det vurderes derfor, at arbejdstrafikken generelt ikke
vil pavirke trafikafviklingen.

Det kan dog ikke undgas, at de enkelte arbejdslokaliteter og trafikken til/fra
dem lokalt vil kunne reducere fremkommeligheden for den gvrige trafik i
kortere eller l&engere perioder (jf. afsnit 7.2.1).

7.3. Letbanens konsekvenser for trafik i driftsfasen

I det folgende beskrives konsekvenserne for trafikken efter anlag af en let-
bane i Ring 3. Beskrivelsen tager udgangspunkt i projektbeskrivelsen, som
den foreligger, og uden inddragelse af afvaergeforanstaltninger og projekttil-
pasninger, som reducerer pavirkningerne. Effekten af de under "Afveergende
foranstaltninger” beskrevne tiltag indgar séledes ikke i vurderingerne. I
mange tilfeelde vil effekten af projektet i sidste ende saledes blive mindre
end det fremgar af den umiddelbare vurdering. Hertil kommer, at der i det
videre arbejde med letbaneprojektet fortsat vil blive sogt opnaet forbedrin-
ger.

Generelt vil etablering af letbanen i Ring 3 medfare en vis overflytning af
trafik fra busser, fodgengere, tog, cykler og biler til letbanen. Flytningen
sker ved at trafikanterne tilvaelger det nye attraktive transportalternativ,

som Letbanen udgor.

Derudover sker der en vis flytning af biltrafik fra Ring 3 til andre veje, pri-
meert parallelle veje, enten mindre veje eller Motorring 3. Denne flytning
sker ved, at bilisterne sgger andre veje pa grund af en reduktion i vejkapaci-
tet pa Ring 3 og en vis forogelse af karetiden.

De trafikale forhold i driftsfasen er beskrevet pa to niveauer. Dels et lokalt
niveau, hvor pavirkningerne lokalt pa Ring 3 er vurderet, dels et overordnet
regionalt niveau, hvor pavirkningen af trafikken i hele hovedstadsomradet
er vurderet.

7.3.1. Trafikken lokalt pa Ring 3

I det efterfolgende beskrives konsekvenserne for trafikken lokalt pa Ring 3 i
driftsfasen.
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Hastigheder og koretider

Som tidligere neevnt er det nedvendigt visse steder at reducere den tilladte
hastighed pa Ring 3, og letbanen vil visse steder kunne pavirke trafikafvik-
lingen og dermed ogsa trafikkens hastighed. I det omfang, at kommunerne
har planer om hastighedsreduktioner, som ikke vedrerer letbanen, er dette
ikke medtaget i figuren.

Reduktionerne i den tilladte hastighed er vist i Figur 7-1 til Figur 7-3. Det
skal bemaerkes, at den viste hastighedsnedsettelse gennem Herlev bade i 0-
alternativ og hovedforslag ikke er en konsekvens af letbanen, men en be-
slutning truffet af Herlev Kommune.

Figur 7-1 | Hastighedsbegraensninger i 0-alternativ og hovedforslag — nordlig del.
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Figur 7-2 | Hastighedsbegransninger i 0-alternativ og hovedforslag — midterste del.
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Figur 7-3 | Hastighedsbegrensninger i o-alternativ og hovedforslag — sydlig del.

ZEndringer af hastighedsgreenserne for biltrafikken er sagt begranset til et
absolut minimum, det vil sige til de steder hvor sikkerhedshensyn nedven-
diggor dette. Nedsattelse af hastighedsgranserne som folge af letbanen be-
rorer ca. 40 % af Ring 3. De ngdvendige sendringer af hastighedsgraenserne
pavirker kun i begraenset omfang den samlede keretid i myldretiden pa hele
streekningen, som primaert bestemmes af kapaciteten i krydsene. Men en
nedsattelse af hastighedsgranserne vil pavirke keretiden uden for myldre-
tiden og for de mange lokale ture. Derfor er der lagt vaegt pa at fastholde de
nuverende hastighedsgraenser i det omfang, det er muligt.

De @ndrede hastighedsbegransninger giver sammen med andringerne i
trafikafviklingen i kryds og pa straekninger anledning til aendringer i biltra-



fikkens keretider pa Ring 3. ZAndringer i koretiderne i myldretiderne er vist
i Figur 7-4 til Figur 7-7. Figuren viser saledes keretiderne pa det varst muli-
ge tidspunkt pa degnet og geelder kun fa timer morgen og eftermiddag. Pa
alle andre tidspunkter af degnet vil fremkommeligheden vare bedre. Figu-
rerne viser saledes karetiderne pa det veerst mulige tidspunkt pa degnet og
geelder kun fa timer morgen og eftermiddag. P4 alle andre tidspunkter af
dognet vil fremkommeligheden veere bedre. Endvidere vil der i den videre
projektering blive sggt opnéet yderligere forbedringer gennem optimering.
Koretiderne er beregnet pa baggrund af den nye optimerede udformning af
vejkrydsene, kombineret med en optimering af lyssignalerne, saledes at ka-
paciteten i krydsene udnyttes bedst muligt. Begge disse forhold indgér som
en som en del af dispositionsforslaget.

Tiden for en samlet karetur fra Lyngby til Ishgj er summeret i den folgende
tabel. Der vil dog i praksis vare fa, der foretager en sadan keretur, da det, li-

gesom nu, vil veere hurtigere at bruge motorvejsnettet.

Tabel 7-3 | Samlede keoretider mellem Lyngby og Ishgj i bil.

Morgenmyldretid Eftermiddagsmyldretid
Mod syd Mod Nord Mod syd Mod nord
o-alternativ 35 min 37 min 47 min 39 min
Hovedforslag 50 min 44 min 48 min 51 min
Tilvaekst 15 min 7 min 1 min 12 min

De vasentligste aendringer sker saledes for trafik i sydgdende retningen i
morgenmyldretiden og for trafik i nordgaende retning i eftermiddagsmyl-
dretiden, hvor keretiden vokser henholdsvis 15 og 12 minutter. De viste an-
dringer i rejsetider er resultat af aendring i vejkapacitet, herunder seerligt i
krydsene, og en forudseetning om a&ndret efterspargsel som falge heraf.
Imidlertid vil detailprojektering af signalanlaeg kunne @&ndre pavirkningen
af rejsetiderne og dermed eftersporgslen, saledes at de viste karetider evt.
forbedres.
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Figur 7-4 | Keretider i bil. Karsel mod syd i morgenmyldretiden.
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For trafikken i sydgaende retning i morgenmyldretiden er det iseer pa
streekningen gennem Herlev og Gladsaxe kommuner, der sker en foragelse
af koretiden.




Figur 7-5 | Keretider i bil. Kersel mod nord i morgenmyldretiden.
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For trafik i nordgaende retning i morgenmyldretiden sker der en mindre
foragelse af karetiden pa alle delstrackninger.
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Figur 7-6 | Karetider i bil. Karsel mod syd i eftermiddagsmyldretiden.
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For trafik i sydgaende retning i eftermiddagsmyldretiden beregnes der en
rejsetidsbesparelse gennem Gladsaxe og Herlev kommuner og tilsvaren-
de en mindre besparelse gennem Glostrup kommune. Disse beregnede be-
sparelser skyldes, at projektet rummer en forbedret udformning af krydsene
og en optimering af signalerne, som er en konsekvens af indpasningen af
letbanens signalsystem i det samlede signalsystem, hvorimod signalerne ik-
ke er optimeret til trafikken i 0-alternativet og flere kryds bade i hovedfor-
slaget og o-alternativet har et meget lavt serviceniveau (se Trafikafvikling i
kryds pa side 145). Forudsetningen for de viste koretider er, at de i projek-
tet forudsatte signaloptimeringer gennemferes som beskrevet. I den videre
projektering vil der fortsat blive arbejdet med optimeringen af fremkomme-
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ligheden bade for letbanen og for biltrafikken. Dette vil kunne medfere min-
dre forbedringer af fremkommeligheden for biltrafikken, se afsnit 7.6.2.

Figur 7-7 | Keretider i bil. Kersel mod nord i eftermiddagsmyldretiden.
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For trafik i nordgdende retning i eftermiddagsmyldretiden vokser rejsetids-
forggelsen jo l&engere nordpa ad Ring 3 man rejser.

Trafikafvikling i kryds

I signalregulerede kryds far letbanen egne signaler svarende til bussignaler
efter Feerdselslovens bestemmelser.
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Nar letbanen fér signal til at kere gennem krydset, vil alle andre trafik-
stromme i konflikt med letbanens bevagelse gennem krydset veere holdt til-
bage af radt signal, undtagen cyklisters venstresving, der ikke vil veere regu-
leret (i medfer af Feerdselslovens § 49). Dette pavirker dog ikke trafikafvik-
lingen, men vil blive handteret af sikkerhedsmaessige arsager.

Der vil blive indlagt mindst en ny fase i signalanlaeggene med tilhgrende
mellemtider. Mellemtidernes leengde vil afhaenge af letbanens hastighed pa
stedet — jo hgjere hastighed jo l&engere mellemtider. De l&ngere mellemti-
der og dermed leengere omlobstider vil normalt betyde leengere ventetider
for de gvrige trafikanter i krydset.

Tilfgjelse af letbanen vil normalt forege krydsomradets fysiske storrelse pa
grund af letbanen og ekstra svingbaner til biler m.v. Dette giver foragede
passagetider iser for de lette trafikanter og der skal bruges mere gronttid til
at afvikle denne trafik. I projektet indgar sikre heller i krydsene, som giver
fodgaengere mulighed for at krydse vejen ad flere omgange.

Ved indretningen af de enkelte vejkryds tilstreebes det at minimere generne
for biltrafikken og de blade trafikanter, nér letbanen etableres. I flere af
krydsene er der imidlertid s teet trafik, at det er vanskeligt at undga en péa-
virkning af trafikafviklingen, nér letbanen etableres.

Til at beskrive trafikafviklingen anvendes begrebet ”serviceniveau”, der an-
gives med betegnelserne A — F, hvor er A er bedst og F er ringest.

Opgorelsen af serviceniveauet baseres pa den gennemsnitlige forsinkelse per
bil i det enkelte kryds, og den er beregnet ved mikrosimulering i program-
met VISSIM. Sammenhangen og definitionen af de forskellige serviceni-
veauer og forsinkelse er vist i nedenstéende tabel. Niveau C eller bedre vil
normalt veere malsatningen for serviceniveauet i et nyanlagt kryds.

Tabel 7-4 | Definition af serviceniveau for trafikafvikling i kryds.

Serviceniveau Definition Gennemsnitlig
forsinkelse per bil
(i sekunder)

A Ingen ko og forsinkelse af betydning <10

B Begyndende ko og forsinkelse 11-20

C Moderat kg og forsinkelse 21-35

D Betydelig ko og forsinkelse 36-61

E Meget ko og stor forsinkelse 62-100

F Massiv kedannelse og forsinkelse >100

Kilde: Anvendelse af mikrosimuleringsmodeller (Vejdirektoratet, 2010)

De foretagne beregninger er baseret pa et samspil mellem trafikmaengder og
overordnet kapacitetsvurdering i OTM-modellen efterfulgt af detaljerede
kapacitetsvurderinger i form af VISSIM-simuleringer. Pa baggrund af OTM-
modellens overordnede kapacitetsvurderinger beregnes en overflytning af
trafik fra Ring 3 til parallelle veje. Trafikken pa Ring 3 beregnes saledes at
blive reduceret.
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For visse kryds viser de efterfolgende mere detaljerede kapacitetsvurderin-
ger i VISSIM imidlertid, at med den reducerede trafik pa Ring 3, bliver tra-
fikafviklingen i krydset bedre end den var, for letbanen blev etableret og tra-
fikken flyttet. OTM-modellens grovere kapacitetsvurderinger har saledes
fjernet mere trafik fra Ring 3 i forhold til de kapacitetsvurderinger, som
VISSIM giver. Da der for vejnettet som helhed fjernes kapacitet og trafikken
naturligt fordeler sig til ruter med mest ledig kapacitet, vil serviceniveauerne
ikke generelt kunne forventes forbedret. De reelle kapacitetsforagelser f.eks.
i form af ekstra vognbaner, som indgar i projektet, ma forventes, at blive
udnyttet af trafik, der ellers var flyttet til parallelveje og sédledes udnytte den
ekstra kapacitet, der er opnaet. Tilsvarende vil de kapacitetsforbedringer,
som opnés gennem signaloptimering, ligeledes kunne tiltraekke mere trafik,
saledes at den umiddelbare gevinst for fremkommeligheden reduceres. I sa
fald bliver overflytningen af trafik til motorvejsnettet og parallelveje dog
mindre end vurderet i denne miljgvurdering, til gavn for fremkommelighe-
den og stgjniveauerne pa disse veje. For kryds, hvor der er beregnet forbed-
ringer for hovedforslaget, er det som en robust forudsaetning valgt at leegge
o-alternativets serviceniveau til grund for vurderingen af ogsa hovedforsla-
gets pavirkning af trafikken.

I den naeste fase af projekteringen vil der blive arbejdet videre med optime-
ringen af de kryds, hvor serviceniveauet er lavest, ligesom beregningspro-
cessen i OTM-modellem og VISSIM vil blive yderligere forbedret. Pa den
baggrund forventes det, at serviceniveauet i nogle af disse kryds vil blive
forbedret.

De beregnede serviceniveauer for henholdsvis morgen- og eftermiddags-
myldretid er vist i de efterfolgende Figur 7-8 til Figur 7-13. Figurerne viser
séledes serviceniveauerne pa det vaerst mulige tidspunkt pa degnet og gel-
der kun f timer morgen og eftermiddag.

I figurerne viser de farvede trekanter pa venstre side af Ring 3 serviceni-
veauerne i krydsene i 0-alternativet, mens de farvede trekanter pa hgje side

af Ring 3 viser serviceniveauerne i hovedforslaget.

Antallet af kryds, der er belastet med serviceniveau D, E eller F er vist i ne-
denstaende tabel.

Tabel 7-5 | Antal kryds med serviceniveau (D, E eller F) blandt de 52 kryds pa stracknin-

gen.
Antal kryds o-alternativ Hovedforslag
Morgenmyldretid 6 kryds 9 kryds
Eftermiddagsmyldretid 12 kryds 17 kryds

Mellem 12 og 23 % af krydsene pa streekningen har saledes serviceniveauer
lavere end C i 0-alternativet, mens det i hovedforslaget er mellem 17 og 33
%.

Det er iszer kryds i Herlev, Gladsaxe og Lyngby-Taarbsek kommuner, hvor
serviceniveauerne er lave. I flere af disse kryds, er serviceniveauerne dog og-
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sé lave i 0-alternativet, og i disse kryds vil der séledes bade med og uden let-
banen opstd kedannelse.

Figur 7-8 | Trafikafvikling i kryds — morgen (nordlig del).
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Figur 7-9 | Trafikafvikling i kryds — morgen (midterste del).
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Figur 7-10 | Trafikafvikling i kryds — morgen (sydlig del).
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Figur 7-11 | Trafikafvikling i kryds — eftermiddag (nordlig del).
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Figur 7-12 | Trafikafvikling i kryds — eftermiddag (midterste del).




Figur 7-13 | Trafikafvikling i kryds — eftermiddag (sydlig del).

De kryds, hvor letbanen reducerer serviceniveauet er vist i Tabel 7-6. Kryds
hvor serviceniveauet vil ligge pa et niveau ringere end serviceniveau C er
markeret med kursiv tekst. Det er isaer kryds i Lyngby-Taarbaek kommune.

Tabel 7-6 | Kryds hvor serviceniveauet forringes ved etablering af letbanen (i en af myl-
dretiderne). For kryds markeret med kursiv tekst vil serviceniveauet ligge pa et niveau
ringere end serviceniveau C.

Kommune Kryds

Lyngby-Taarbeaek Klampenborgvej / Firskovvej
Klampenborgvej / Kanalvej
Klampenborgvej / Lyngby Hovedgade / Lyngby Torv
Buddingevej / Christian X's Alle
Buddingevej / Nybrovej

Gladsaxe Buddingevej / Klausdalsbrovej /Fremtidsvej
Gladsaxe Ringvej / Gladsaxe Mollevej
Gladsaxe Ringvej / Dynamovej

Herlev Herlev Ringvej / Tornerosevej
Radovre Nordre Ringvej ved Slotsherrensvej
Glostrup Nordre Ringvej / Ejbydalsvej

Nordre Ringvej / Frederikssundmotorvejen

Nordre Ringvej / Gamle Landevej

Nordre Ringvej / Kindebjergvej (Nordvang)
Vallensbaek Sendre Ringvej / Vallensbaek Torvevej

Sendre Ringvej / Beekkeskovvej

Sammenlignes morgen- og eftermiddagsmyldretiden ses det, at det generelt
er de samme kryds, der har lavt serviceniveau, og at kryds med lavt service-
niveau isaer optrader i eftermiddagsmyldretiden.

Trafikafviklingen i DTU-alternativet er ikke vurderet i Udredningen. I for-
bindelse med udarbejdelsen af dispositionsforslaget er der udfert VISSIM-
simuleringer for letbanens 2 krydsninger af Lundtoftegardsvej. For de 2 gv-
rige kryds er vurderingen baseret pa beregninger med DanKap. Der er ikke
udfert beregninger for o-alternativet.
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Figur 7-14 | Trafikafvikling i kryds i DTU-alternativ - morgen.

Figur 7-15 | Trafikafvikling i kryds i DTU-alternativ - eftermiddag.

Som det ses af ovenstdende figurer afvikles trafikken i DTU-alternativet med
hgje serviceniveauer.
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Lokal omfordeling af trafik

Letbanen medferer en raekke omflytninger af lokaltrafik, idet enkelte lokal-
veje enten ma lukkes eller omdannes, sa kun hgjresving ind pa eller ud af
lokalvejen er muligt. Vejlukninger og ombygninger af de mindre lokalveje er
ngdvendige, idet det af sikkerhedsmaessige grunde ikke er tilladeligt, at biler
krydser letbanen udenfor signalregulering.

Der vurderes dog, at der langt de fleste steder ikke vil veere saerlige vanske-
ligheder ved at flytte trafikken til alternative veje, da trafikmaengderne gene-
relt er sma og der ofte er flere adgangsveje.

Figur 7-16 | I Lyngby-Taarbseek Kommune forventes Kornagervej lukket ved Klampen-
borgvej.

| 155.
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I Lyngby-Taarback Kommune lukkes den gstlige tilslutning af Kornagervej
til Klampenborgve;j. Lette trafikanter vil fortsat kunne benytte tilslutningen
via den krydsning af letbanen, som etableres for stien langs motorvejen
(fremgar ikke af kortet).

Figur 7-17 | I Lyngby-Taarbaek Kommune forventes en raekke sideveje lukket i det centra-
le Lyngby og vejstreekningen langs sydest-siden af Lyngby Torv lukkes helt for almindelig
biltrafik, men ikke for busser og letbanetog.
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Figur 7-18 | P4 en straekning i Lyngby-Taarbak og Gladsaxe kommuner forventes sving-
mulighederne for en raekke sideveje reduceret til hgjresving ind og hgjresving ud. Samme
eendring vil ske for de private ind- og udkersler (disse er ikke vist pa kortet).

I Gladsaxe Kommune vil det desuden vaere nedvendigt at nedlegge eksiste-
rende parallelparkering mellem Kong Hans Allé og ramperne til Motorring
3.

U-vendinger henover letbanen bliver forbudt af hensyn til sikkerhed og af-
vikling af trafikken bortset fra i krydset ved Kong Hans Allé i Gladsaxe. Det
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kan betyde aget omvejskorsel rundt om blokken” samt ugnsket parkering
eller og u-vendinger pa sideveje. Det skal bemeerkes, at redningskeretgjer
under udrykning jvnf. faerdselslovens bestemmelser om udrykningskersel
fortsat ma lave u-vendinger.

Ved graensen mellem Glostrup og Radovre kommuner lukkes to af ramperne
mellem Ring 3 og Slotsherrensvej, hvilket vil forgge trafikken pa de tilbage-
vaerende ramper. De to tilbagevarende rampekryds aendres, s det med dis-
se tilslutninger til Slotsherrensvej stadig er muligt at svinge i alle retninger.

Figur 7-19 | To af ramperne til Slotsherrensvej lukkes. Ramperne ligger i Glostrup Kom-

mune.
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Figur 7-20 | Stadionvej i Glostrup Kommune lukkes (se dog muligt tilkeb i afsnit 7.4,
hvor Stadionvej bevares &ben).

Figur 7-21 | I Brendby Kommune forventes en sidevej lukket.
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Figur 7-22 | I Ishgj Kommune forventes tre adgange til private matrikler lukket og erstat-

tet af andre adgangsveje.

flere sideveje pa streekningen gennem DTU.
y-Taarbaek Kommune.

Figur 7-23 | DTU-alternativet i Lyngb

For DTU-alternativet er der skitseret forskellige lasninger, men linjeforin-
gen pa Akademivej og Anker Engelunds Vej ligger endnu ikke fast. Asmus-
sens Allé forventes lukket for biltrafik og det vil veere nedvendigt at lukke
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Forhold for cyklister

Ring 3 er ogsé en vigtig faerdselsare for cyklister. Det er formentlig de faerre-
ste cyKklister, der cykler den fulde leengde og maengden af cyklister varierer
med graden af bymaessighed.

Pa folgende lokaliteter er maengden af cyklister (sum af begge retninger) talt
12014:

¢ Buddingevej nord for Gammelmosevej: 4.100 cykler per hverdagsdegn
e Ring 3 ved Herlev Hospital: 1.700 cykler per hverdagsdegn
¢ Ring 3 ved Holbak Motorvejen: 550 cykler per hverdagsdegn

OTM modellen beregner cykeltrafikken pa regionalt niveau, og det er bereg-
net at ca. 2000 ture pa cykel overflyttes til letbanen pr. hverdagsdegn. Cy-
keltrafikkens udvikling er beskrevet ved brug af en overordnet og regional
trafikmodel, som dog ikke kan give lokale trafiktal for cykeltrafikken.

Der er i andet regi planlagt en supercykelsti langs Ring 3 og pa knapt 20 lo-
kaliteter er der krydsning og/eller tilslutning af andre planlagte supercykel-
stier (se Figur 7-24).

Der er to krydsninger af allerede etablerede supercykelstier, idet Ring 3
krydser Farum-ruten ved Hilleradmotorvejen og Albertslund-ruten ved Fa-
briksparken. Begge disse krydsninger sker ude af niveau og pavirkes derfor
ikke af letbanen.

Supercykelstien indgar ikke i letbaneprojektet, men letbaneprojektet vil i s&
hgj grad, som det er muligt, blive udformet pa en méade, der kan godkendes
som supercykelsti. Det derved opnéede bidrag til forbedring af cyklisternes
fremkommelighed er ikke medtaget i vurderingerne.

De planlagte tiltag i supercykelsti-projektet, der skal forbedre cyklisternes
fremkommelighed og gore Ring 3’s cykelstier til supercykelstier er:

Nedtzallingssignaler for cyklister

Searskilte cykelsignaler

Forbedret afmerkning mv.

Andret udformning af busstoppesteder for at reducere konflikter mel-
lem cyklister og buspassagerer

@b

Punkt 1 til 3 vil blive sggt indarbejdet i de planlagte signalanlaeg og gvrig
geometri for letbanen. Det kan dog ikke undgas, at letbanen optager grentid
i signalerne, og signalernes omlgbstider vil nogle steder blive foroget med
foreget ventetid for cyklister og evrige trafikanter til folge. Der kommer ogsa
nogle nye signalanleg til, som vil give cyklisterne en foraget ventetid.

Den bergrte vejstraekning har i dag ca. 85 busstop, hvoraf sterstedelen vil
blive nedlagt ved etablering af letbanen og blive erstattet af 27 letbanestati-
oner, hvoraf flere ligger midt i vejen. Etableringen af letbanen vil saledes i
sig selv reducere maengden af konflikter imellem kollektive rejsende og cyk-
lister og derved forgge fremkommeligheden for cyklister.
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Figur 7-24 | Planlagte supercykelstier pa og omkring Ring 3.

Forhold for gvrige lette trafikanter

Som folge af letbanen er der enkelte steder, hvor stiforbindelser méa lukkes.
Det vurderes dog kun at fa mindre betydning, da der i de konkrete tilfeelde
findes alternative forbindelser lige i neerheden.



Figur 7-25 | Stilukninger i Lyngby-Taarba&k Kommune.

I DTU-alternativet vil det desuden formentligt blive ngdvendigt at lukke en
rakke stier pA DTU’s omrade, men den endelige udformning er endnu ikke
fastlagt.

Generelt kan letbanen pa langt de fleste straekninger kun krydses af fodgaen-
gere i signalreguleringer. Signalreguleringernes placering fremgar af Figur
7-26 til Figur 7-29.

Barriereeffekt

Med begreberne barrierevirkning og barriereeffekt belyses muligheder og
behov for fodgengeres krydsning af en ve;j.

Barrierevirkningen er et udtryk for, hvor sveert det er for fodgaengere at
krydse en vej. Vejens barrierevirkning er athaengig af trafikmangde, ha-
stighed, kerebanebredde, antal krydsningspunkter og eventuelle hegn eller
autovearn.

Etablering af letbanen kan oge barrierevirkningen pa grund af afskermning
af banen pa enkelte streekninger, hvor der i dag ikke findes autovaern eller
anden afskermning. Men letbanen kan ogsa reducere barrierevirkningen,
hvis den bidrager til at reducere biltrafikken eller hastigheden.

Ved at sammenholde vejens barrierevirkning med fodgaengernes behov for
at krydse vejen kan den sakaldte barriereeffekt beregnes. Hvis der er en stor
barrierevirkning, er det sveert at krydse vejen. Men hvis der kun er et lille
krydsningsbehov, bliver barriereeffekten alligevel lille. Barriereeffekten ud-
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trykker saledes problemets starrelse baseret pa behovet for krydsning og be-
svaret ved denne krydsning.

Generelt pavirker letbanen ikke barriereeffekten betydeligt, da letbanen ofte
lgber pa strakninger, hvor der allerede i dag enten er autovarn eller sa me-
get trafik, at det er vanskeligt at krydse vejen, bortset fra i lysreguleringer.
Ofte er vejen desuden facadelgs, altsd uden adgang fra ejendomme, stier el-
ler smaveje, og der er derfor ikke det store krydsningsbehov.

Der er dog enkelte delstraekninger, hvor letbanen vurderes at forege barrie-
reeffekten vaesentligt. Det sker typisk pa straekninger, hvor der i forvejen ik-
ke er autovaern, eller hvor trafikken ikke er specielt teet.

De beregnede barriereeffekter er vist pa Figur 7-26 til Figur 7-29 pa de efter-
folgende sider, og det ses heraf, at letbanen forgger barriereeffekten pa
Buddingevej mellem Engelsborgvej og Gammelmosevej. Pa straekningen ved
Vallensbeek station reduceres barriereeffekten.

I DTU-alternativet kan der blive skabt veesentlige barriereeffekter internt pa
DTU, hvis ikke det er muligt at anvise alternative adgangsveje og stiforbin-
delser.
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Figur 7-26 | Vejens barriereeffekt for hele letbanens linjeforing, o-alternativ og hovedfor-
slag.
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Figur 7-27 | Vejens barriereeffekt pa streekning i Lyngby—Taarbak Kommune.
o-alternativ og hovedforslag.

Figur 7-28 | Vejens barriereeffekt pa strekning i Vallensbek Kommune. o-alternativ og
hovedforslag.
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Letbanens udformning i DTU-alternativet er ikke endeligt fastlagt, men det
kan ikke undgas, at letbanen igennem DTU kommer til at give en foroget
barriereeffekt.

Figur 7-29 | Mulig barriereeffekt i DTU-alternativet og o-alternativet, Lyngby-Taarback
Kommune.

7.3.2. Trafikken i hovedstadsomradet

Letbanen vil pa regionalt niveau medfere trafikale og miljomaessige effekter
pa grund af omflytning og e&endring af mangden af biltrafik pa vejnettet.

Omflytningerne vil ske pa grund af reduceret kapacitet pa Ring 3, pa grund
af sidevejslukninger samt pa grund af en mindre reduktion i den tilladte ha-
stighed pa dele af Ring 3.

/ZEndringen af biltrafikkens omfang som felge af den reducerede kapacitet
viser sig dog at vaere beskeden (jf. f.eks. Tabel 7-7 eller Figur 7-37), og den
deraf folgende @&ndring i miljebelastning fra biltrafikken er derfor lille.

De samlede antal personture pr. hverdagsdegn for de forskellige alternativer
er vist i nedenstéende tabel.
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Tabel 7-7 | Turantal.

Cykel Bil Kollektiv trafik
Antal personture Ture Andring Ture ZAndring Ture Andring
pr. hverdagsdegn ifht. o- ifht. o- ifht. o-
alterna- alterna- alterna-
tiv tiv tiv
Eksisterende forhold 1.138.700 -82.000 3.440.800 -377.600 946.100  -122.100
o-alternativ 1.220.700 o0 3.818.400 0 1.068.200 (o}
Hovedforslag 1.218.900 -1.800 3.814.200 -4.200 1.075.400 7.200
DTU-alternativ 1.218.800 -1.000 3.814.000 -4.400 1.075.500 7.300

Ved etableringen af letbanen reduceres antallet af cykelture med ca. 2.000
og antallet af personture i bil med godt 4.000, mens antallet af ture med
kollektiv trafik stiger med ca. 7.000. Der er kun meget sma forskelle imel-
lem hovedforslaget og DTU-alternativet.

Kollektiv trafik

Letbanen pavirker det samlede kollektive transportsystem og konsekven-
serne for den gvrige kollektive transport er beskrevet i det folgende.

Som det fremgéar af nedenstaende tabel forventes der ca. 43.000 pastigere
pé letbanen per hverdagsdagn. Det samlede antal pastigere i den kollektive
trafik i Hovedstadsomradet stiger med 1 % som felge af letbanen, mens re-
sten af letbanens passagerer er overflyttet fra iseer bus og S-tog. Den pro-
centvis meget begraensede stigning i den kollektive trafik skal ses pa bag-
grund af, at sammenligningsgrundlaget er den samlede trafik i Hovedstads-
omradet. Letbanen medferer en relativt storre stigning lokalt.

Tabel 7-8 | Antal pastigere per hverdagsdegn i den kollektive trafik opdelt pa transport-
midler.

Kollektivt transportmiddel o-alternativ Hovedforslag

Letbane pa Ring 3 (o) 43.000

Bus 528.000 503.000
Metro (M1 og M2) 218.000 218.000
Metro (M3 og M4) 260.000 259.000
S-tog (inkl Lille Nord) 380.000 365.000
Fjern- og regionaltog 242.000 257.000
Lokalbaner 23.000 23.000

I alt 1.651.000 1.668.000

Zndringer i antal pastigere pa de enkelte stationer og stoppesteder er vist i
Figur 7-30 til Figur 7-32, hvor der generelt ses en betydelig tilvaekst i antal
pastigende passagerer pa Ring 3. Som forventeligt falder antallet af pastige-
re pa Ring 3’s busstoppesteder dog.
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Figur 7-30 | ZAndringer i antal pastigere i den kollektive trafik (nordlig del). Hovedfor-
slag i forhold til o-alternativ. Grupper af stationer og stoppesteder beliggende tattere
end 100 m fra hinanden er betragtet som ét stoppested og er vist i deres tyngdepunkt.
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Figur 7-31 | ZAndringer i antal pastigere i den kollektive trafik (midterste del). Hovedfor-
slag i forhold til o-alternativ. Grupper af stationer og stoppesteder beliggende tettere
end 100 m fra hinanden er betragtet som ét stoppested og er vist i deres tyngdepunkt.
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Figur 7-32 | Andringer i antal péstigere i den kollektive trafik (sydlig del). Hovedforslag i
forhold til o-alternativ. Grupper af stationer og stoppesteder beliggende tattere end 100
m fra hinanden er betragtet som ét stoppested og er vist i deres tyngdepunkt.

Letbanen har en vasentlig positiv effekt pa rejsetiderne i den kollektive tra-
fik. Selvom rejseantallet stiger en smule, sa er der en samlet nettotidsge-
vinst4 for rejser i den kollektive trafik pa ca. 680.000 persontimer per ar i

4 Opgjort jvnf. metoderne til samfundsgkonomiske beregninger i TERESA-modellen (Transportministeriet,
2006)
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hovedforslaget og med ca. 700.000 persontimer per ar i DTU-alternativet
jvnf. Figur 7-33 og Figur 7-34.

Figur 7-33 | Nettotidsgevinster i den kollektive trafik. Hovedforslag i forhold til o-

alternativ.
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Figur 7-34 | Nettotidsgevinster i den kollektive trafik. DTU-alternativ i forhold til o-

alternativ.
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Da der ved letbanens etablering tyndes ud i busnettet, stiger tidsforbruget
for at komme til eller fra det kollektive transportsystem (til- og frabringer-
tid) en smule i bade hovedforslag og DTU-alternativ. Det fremgér som en
negativ tidsgevinst pa til- og frabringertiden. Dette forggede tidsforbrug
overgas dog langt af gevinsterne pa rejse- og ventetider, siledes at der er en
vaesentlig nettotidsgevinst for brugere af det offentlige transportnet.



I forhold til hovedforslaget har DTU-alternativet en lidt mindre tidsgevinst
pa den rene rejsetid, da sporleengden pa letbanen forgges en smule. Til gen-
gald forlgber letbanen teettere pa rejsemaélet DTU, og tidsforbruget for at
komme til eller fra det kollektive transportsystem reduceres derfor mere end
i hovedforslaget. Samlet set er nettotidsgevinsten en smule storre i DTU-
alternativet end i hovedforslaget.

Nettotidsgevinsternes variation for forskellige rejseudgangspunkter er vist i
Figur 7-35, hvor der for hver af OTM-trafikmodellens zoner er vist, hvor stor
nettotidsgevinsten er for rejser, der starter netop i den pageldende zone.

Figur 7-35 | Nettotidsgevinster i den kollektive trafik for rejser startende i de enkelte
trafikmodel-zoner. Hovedforslag i forhold til o-alternativ.
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De storste tidsgevinster findes tattest pa letbanens linjeforing, men ogsa
zoner omkring S-banenettet har vaesentlige tidsgevinster, da letbanen i stort
omfang vil blive benyttet til rejser med omstigninger mellem letbane og S-
togsnettet.

I visse zoner kan der pa grund af udtyndingen i busnettet opsta sméa negati-
ve tidsgevinster. I de foretagne OTM-beregninger, og dermed i Figur 7-35,
indgar en overordnet udtynding i busnettet. I realiteten bliver det virkelige
busnet lobende justeret og tilpasset, sa eventuelle uhensigtsmaessige rejse-
tidseendringer pa grund af udtyndingen i busnettet ved letbanens etablering
efterfolgende vil kunne rettes til. Disse senere forbedringer indgar ikke i
vurderingen.

Nettotidsgevinsterne i DTU-alternativet afviger kun fra hovedforslagets i det
geografiske omrade omkring DTU. Som det ses af Figur 7-36 fas der siledes
i DTU-alternativet vaesentlige rejsetidsgevinster omkring letbanens gen-
nemkorsel af DTU.

Figur 7-36 | Nettotidsgevinster i den kollektive trafik for rejser startende i de enkelte tra-
fikmodel-zoner. DTU-alternativ i forhold til o-alternativ.

Transportarbejdet i den kollektive trafik udtryk som antal rejste personki-
lometer er vist 1 Tabel 7-9.



Tabel 7-9 | Antal tusind personkilometer per hverdagsdegn i den kollektive trafik i ho-
vedstadsomradet opdelt pa transportmidler.

Kollektivt transportmiddel o-alternativ Hovedforslag
(1000 pkm) (1000 pkm)

Letbane i Ring 3 (¢} 237

Bus 2.533 2.375
Metro 1.922 1.917
S-tog (inkl Lille Nord) 4.502 4.340
Fjern- og regionaltog 8.732 8.872
Lokalbaner 383 383

I alt 18.072 18.124

Som det fremgar af tabellen a&endrer etableringen af letbanen kun det totale
antal kerte personkilometer i hovedstadsomradet ubetydeligt. Der er saledes
tale om en flytning af transport mellem transportmidler. Letbanen vil efter
sin etablering sta for 1,3 % af den kollektive persontransport i hovedstads-
omradet. Letbanens betydning skal ikke alene ses i forhold til den samlede
trafik i hele Hovedstadsomradet, men i hgjere grad som effekten i den del af
regionen, som pavirkes direkte, det vil sige Ringbyomradet. Lokalt vil stig-
ningen i persontransporten saledes blive storre end vist.

Biltrafik

I forhold til de eksisterende forhold vil der for hovedstadsomréadet som hel-
hed i o-alternativet ske en vaekst i det samlede antal kerte kilometer i bil pa
knap 8 %, mens biltrafikken i hovedforslaget og DTU-alternativet er 0,1 %
mindre end i 0-alternativet (se Figur 7-37)

Etableringen af letbanen forer saledes til en ubetydelig reduktion i biltrafik-
arbejdet i hovedstadsomradet. Ogsa denne effekt er relativt storre ved en
sammenligning med biltrafikken i den bergrte del af regionen.

Letbanen vil udggre et helt nyt transportmiddel i hovedstadsomradet, og
den vil krydse samtlige radiale S-baner. Med hele hovedstadsomradet som
sammenligningsgrundlag kan letbanens effekter dog synes at ’drukne” i an-
dre store passagermaengder. Letbanens betydning kan sattes i perspektiv
ved, at den vil fa flere passagerer end Kystbanen i dag.

Ses der mere lokalt pa de trafikale effekter, s bliver de noget storre. F.eks.
reduceres biltrafikarbejdet pd kommunevejene med 2 til 3 % i Lyngby-
Taarbaek og Gladsaxe kommuner, hvor de storste endringer ses.
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Figur 7-37 | Udvikling i biltrafikarbejde (samlet antal kerte kilometer i bil).

I hovedforslaget og DTU-alternativet er der en meget lille vaekst i trafikar-
bejdet pa motorvejene i forhold til o-alternativet, mens der er et meget lille
fald i trafikarbejdet pa det gvrige vejnet. Der sker dog en vis overflytning af
trafik fra Ring 3 til parallelveje, iser i Lyngby-Taarbaek og Gladsaxe kom-
muner (se Figur 7-39 senere). I denne vurdering af overflytning af trafik er
ikke indgaet effekten af de krydsombygninger og signaloptimeringer, som
indgar som en del af projektet. Overflytningen vurderes derfor at kunne bli-
ve noget mindre end vurderet.

Den totale koretid i hovedforslaget og DTU-alternativet er lidt sterre end i
o-alternativet, som det fremgar af Figur 7-38.



Figur 7-38 | Udvikling i keretid i bil (antal timer tilbragt i bil).

P& baggrund af biltrafikarbejde og keretid kan den gennemsnitlige rejseha-
stighed i bil pa veje i hovedstadsomradet beregnes. Resultaterne er vist i ta-
bellen herunder.

Tabel 7-10 | Gennemsnitshastigheder pA OTM-modellens veje i hovedstadsomradet.

Scenarie Gennemsnitshastighed (km/t)
Motorvej Eksisterende forhold 97,3
o-alternativ 96,8
Hovedforslag 96,8
DTU-alternativ 96,8
Qvrige veje Eksisterende forhold 56,5
o-alternativ 56,2
Hovedforslag 56,0
DTU-alternativ 56,0

Ovenstaende tabel omfatter OTM-modellens vejnet, hvor de fleste sma lokalveje, som ofte har lave
hastigheder, ikke indgar. Dette er grunden til, at hastigheden pé "@vrige veje” er sa hgj som vist.

Ifelge OTM-modellen vil der saledes ske et lille fald i gennemsnitshastighe-
den pa 0,5 km/t pd motorveje og 0,3 km/t pa gvrige veje frem til 2020/2021
i forhold til dagens situation.

I hovedalternativet og DTU-alternativet er gennemsnitshastigheden pa mo-
torvejsnettet uendret i forhold til o-alternativet, mens gennemsnitsha-
stigheden pa OTM-modellens kommuneveje (hvor de sma lokalveje ikke
indgar) falder 0,2 km/t. Faldet i hastighed pd kommunevejene er primaert
en folge af oget traengsel pa Ring 3.

Selvom der for hovedstadsomréadet som helhed kun sker sma @ndringer i
biltrafikken, sa er der lokale forskelle, nar trafikeendringer pa de enkelte vej-
streekninger betragtes, som vist i figuren pa nzste side.

Trafik
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Letbanen reducerer visse steder kapaciteten for biltrafikken pa Ring 3, og
der sker derfor en overflytning af biltrafik til parallelle veje. Dette sker som
neevnt iseer i Lyngby-Taarbak og Gladsaxe kommuner.

Trafikken vurderes at kunne afvikles pa de veje, trafikken er blevet overflyt-
tet til, men flytningen af trafikken er ikke ngdvendigvis enskvaerdig og den
kan i nogle tilfeelde eventuelt pavirke trafiksikkerheden, f.eks. hvis vejen
indgar i en skolerute eller der er mange butikker og dermed mange kryd-
sende fodgaengere.

For kommunerne syd for Gladsaxe Kommune sker overflytningen hovedsa-
geligt til motorvejsnettet, hvilket vurderes at vere acceptabelt.

Efter letbanens dbning vil ringbykommunerne kunne overvige eventuelle
ugnskede overflytninger af trafik til andre veje og pa den baggrund overveje
eventuelle afvaergende foranstaltninger (se afsnit 7.5).
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Figur 7-39 | Procentuel &ndring i hverdagsdegntrafik (biler per hverdagsdegn).

I Lyngby-Taarbaek Kommune er der betydende forskel mellem DTU-
alternativets og hovedforslagets pavirkninger af trafikken. DTU-alternativet
giver saledes anledning til noget starre flytninger af trafik til parallelle veje,
som det fremgar af den folgende figur.
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Figur 7-40 | Procentuel &ndring i hverdagsdegntrafik (biler per hverdagsdegn). DTU-
alternativ i forhold til hovedforslag.

Biltrafik pa motorvejsnettet

Letbanen krydser flere motorveje, som er indfaldsveje til hovedstaden. Der-
udover forlgber letbanen i Ring 3, parallelt med Motorring 3, som forbinder
de ovrige motorveje. Disse veje har stor betydning for fremkommeligheden
for vejtrafikken i hovedstadsomrédet og er allerede nu staerkt belastede i
myldretiderne badde morgen og aften. Derfor er konsekvenserne af trafik-
flytning til disse veje undersogt i dette afsnit.

Som det fremgéar af Figur 7-37 giver letbanens etablering samlet set anled-
ning til en ubetydelig vaekst i trafikken pa motorvejsnettet. Trafikarbejdet pa
hovedstadsomradets motorveje vokser saledes 0,2 promille i hovedforslaget
og 0,3 promille i DTU-alternativet.

Der er imidlertid geografiske forskelle, som belyses i det folgende.

Hovedforslagets trafikeendringer pa motorvejsnettet er vist pa Figur 7-41 til
Figur 7-43.

P& selve motorvejsstraekningerne er trafikken som udgangspunkt stor i for-
vejen, og etableringen af letbanen forer derfor kun til beskedne procentuelle
trafikeendringer (-1 til +2 %). Som det fremgar af Tabel 7-10, medferer an-
legget af letbanen i Ring 3 ikke en reduktion af gennemsnitshastighederne
pa motorvejsnettet i hovedstaden.

Pa ramperne er trafikken som udgangspunkt mindre og de procentuelle &n-
dringer i trafikken pa grund af letbanens etablering bliver derfor sterre (-29
til +13 %). Pa ramper mellem motorvejsnettet og Ring 3 falder trafikken ge-
nerelt, da trafikken pa Ring 3 falder, mens stigende rampetrafik isar ses pa
ramperne til de motorvejsstraekninger, der kan fungere som alternativ rute



til Ring 3 (f.eks. udfletningen M3/Helsingarmotorvejen/Lyngby Omfarts-
vej). Som naevnt i afsnit 7.6.2 vil der i den kommende projekteringsfase blive
foretaget en yderligere optimering af kapaciteten for biltrafikken pa Ring 3,
som reelt vil kunne reducere letbanens konsekvenser for trafikken pa Ring 3
og dermed ogséd pa motorvejene.

Figur 7-41 | Procentuel s&endring i hverdagsdegntrafik pd motorveje i hovedforslaget -
nordlig del.
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Figur 7-42 | Procentuel &ndring i hverdagsdegntrafik pd motorveje i hovedforslaget -
midterste del.




Figur 7-43 |Procentuel a&ndring i hverdagsdegntrafik pd motorveje i hovedforslaget -
sydlig del.

Trafikken i fire af udfletningerne mellem motorvejsvejnettet og Ring 3 er
blevet simuleret i VISSIM.

De beregnede kolengder pa frakerselsramperne fra motorvejene er vist i
Tabel 7-11. Tabellen viser 95 %-fraktilerne for keleengderne (i m) pa ram-
perne. Er 95 %-fraktilen f.eks. 58 m, betyder det, ati 95 % af myldretidspe-
rioden er kegen kortere end 58 m.

Da trafikken pa Ring 3 i hovedforslaget falder i forhold til o-alternativet, jf.
dog den fortsatte optimering af kapaciteten pa Ring 3 omtalt i afsnit 7.6.2, er
der i de fleste tilfzlde tale om, at kelengderne i hovedforslaget er kortere
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end i o-alternativet. Det geelder dog ikke rampen ved Vallensbakvej i ud-
fletningen Sendre Ringvej/Holbakmotorvejen, hvor keleengden iser i ef-
termiddagsmyldretiden forventes at vokse vasentligt. I den videre projekte-
ring vil det i samarbejde med Vejdirektoratet blive vurderet, om dette vil fo-
re til et behov for l&engere ramper, som i givet fald ma tilvejebringes af let-
baneprojektet.

Tabel 7-11 | 95 %-fraktil for keleengde pa rampen (meter)
Veasentlige forbedringer hvor lange koer er reduceret markant er vist med fed tekst og
vaesentlige forveerringer, hvor keer er blevet laengere er vist med kursiv tekst.

Kryds Frakersels- o-alternativ Hovedforslag
rampe Morgen- Eftermiddags- Morgen- Eftermiddags-
myldretid myldretid myldretid myldretid

Buddingevej/ M3 M3 fra gst 58 180 33 26

M3 fra vest 66 190 66 52

Herlev Ringvej/ Hillerad MV 377 74 304 65
Hillerad MV fra nord

Hillerod MV 40 39 49 41
fra syd

Nordre Ringvej/  Rampe v. Jyl- 71 26 60 23
Frederikssunds- lingevej

motorvejen Rampe i syd- 134 76 119 70
ligt kryds

Sendre Ringvej/ Rampe v. Val- 441 164 483 249
Holbaekmotorve- lensbzkvej

jen Rampe v. 79 61 81 43
Sydgérdsvej

Trafikendringerne for DTU-alternativet afviger kun fra trafikeendringerne
for hovedforslaget pa Helsingarmotorvejen ved DTU.

Figur 7-44 | Procentuel a&ndring i hverdagsdegntrafik pa motorveje i DTU-alternativet.




I DTU-alternativet sker trafikeendringerne med relation til Helsingermotor-
vejen i sterre grad ved den nordlige udfletning, mens det i hovedforslaget i
hgjere grad sker ved den sydlige udfletning ved Klampenborgyve;j.

Cykeltrafik

For hovedstadsomradet som helhed vil der i o-alternativet i forhold til eksi-
sterende forhold ske en vaekst i det samlede antal kerte cykelture pa ca.
82.000 ture eller ca. 7 %. De forbedrede kollektive rejsemuligheder i hoved-
forslaget og DTU-alternativet forventes at reducere antallet af cykelture i
hovedstadsomradet ubetydeligt (ca. 1 %o).

Det planlagte net af supercykelstier i hovedstadsomrédet kan dog give en
storre vaekst i cykeltrafikken end beregnet i OTM-modellen, da effekten af
disse vanskeligt lader sig modellere.

7.3.3. Trafiksikkerhedsmeessige konsekvenser

Set for hovedstadsomradet som helhed sker der som tidligere naevnt kun
sma @ndringer i biltrafikken som folge af de forskellige alternativer. De for-
ventede @ndringer i antallet af faerdselsuheld er derfor tilsvarende sma, som
det fremgar af folgende figur.

Figur 7-45 | Udvikling i personskadeuheld ved transport i bil. Antallet af uheld i o-
alternativet er sat til indeks 100.

Udvikling i personskadeuheld
Hele hovedstadsomradet
Hverdagsdean

Paersonskadeuheld [indeks]

Vejtype Alternativ
Motarvej Eksisterende forhold 93.7
0-Alternativ 100.0
Hovedforslag 100.0
DTU-Alternativ 100.0
@vrige veje Eksisterende forhold a7.4
0-Alternativ 100.0
Hovedforslag 99.9
DTU-Alternativ 99.9

D:CI SDI.D IDIIZJ.CI
FPersonskadeuheld [indeks]

De mere lokale sikkerhedsforhold péa Ring 3 er beskrevet i de efterfalgende
afsnit.

I de folgende afsnit er beskrevet de principper, der vil blive benyttet ved ud-
formning og udferelse af letbanen med henblik pé at forhindre uhensigts-
massige sikkerhedskonsekvenser.
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Sikkerhedsgodkendelse af letbanen pa Ring 3

Forud for ibrugtagning skal Trafikstyrelsen udstede en sikkerhedsgodken-
delse for Letbanen i Ring 3. Som grundlag for sikkerhedsgodkendelsen fra
Trafikstyrelsen skal der udformes sikkerhedsmalsatning og tilhgrende risi-
koacceptkriterier. Disse vil blive formuleret pa baggrund af grundleeggende
visioner sdsom gnsket om at arbejde for ‘Bedre trafiksikkerhed’ og 'Bedre
vilkar for cykler’, som formuleret i "En gren transportpolitik” og refereret i
Udredningen. Derudover forventes letbanen at blive projekteret og konstru-
eret i henhold til anerkendte europziske standarder, da anvendelse af sa-
danne netop kan bidrage til at reducere risikoen ved de identificerede farer.
Risikoen for de identificerede farer skal reduceres til et niveau, der kan ac-
cepteres.

Det er forventningen, at det sterste bidrag til risikoen for personskade vil vi-
se sig i relation til vejkryds, hvor letbanen skal interagere med andre trafi-
kanter; herunder cyklister. Disse risici vil blive handteret og analyseret som
en del af sikkerhedsgodkendelsesprocessen for letbanen, men samtidig ko-
ordineret med udformningen af den generelle trafiksikkerhed i de pageel-
dende omréder. Saledes vil risikoreducerende foranstaltninger kunne veere
relateret til savel de tekniske dele af letbanens infrastruktur og rullende ma-
teriel som til vejbaneudformning, trafiksignaler, skiltning, informations-
kampagner osv.

7.4. Vurdering af tilkebsprojekter

Der er en raekke tilkebsprojekter, som kan have trafikal betydning;:

1. Oget anvendelse af rilleskinnespor eller lignende med en belaegning af
graes, sedum eller asfalt pad Akademivej, Asmussens Allé og Anker Enge-
lundsve;.

2. Rilleskinnespor i nordgaende retning pa Buddingevej ud for De Engel-
ske Raekkehuse. Dermed udferes begge spor som rilleskinnespor pa
straekningen, da det sydgdende spor skal afvikle blandet trafik og derfor
indgar i basisprojektet med rilleskinnespor.

3. Flytning af letbanens linjefering pd Klampenborgvej pa strekningen fra
Lundtoftegérdsvej til Firskovvej med henblik pa at skabe sterre afstand
til bebyggelsen pa sydsiden af vejen. Der arbejdes med to varianter af
dette tilkgbsprojekt:

a. Inddragelse af to af de i alt fire eksisterende vognbaner pa Klam-
penborgvej. I de to nedlagte vognbaner anlagges letbanen, idet re-
sten af vejens tveerprofil er usendret, dvs. med fortov og cykelsti i
begge sider af vejen.

b. Ombygning af hele vejens tveerprofil, hvor fortov/cykelsti og kore-
bane komprimeres til minimumsmal. Der er fortov/cykelsti langs
vejens nordside og cykelsti pa sydsiden.

4. Ekstra hgjresvingsbane i krydset fra Tobaksvejen til Gladsaxe Boulevard
og ekstra venstresvingsbane fra Gladsaxevej til Gladsaxe Boulevard.

5. En oget anvendelse af rilleskinnespor eller lignende med en belegning
af grees pa letbanestrakninger i Gladsaxe Kommune kan eventuelt blive
aktuelt.

6. Adgang til og fra Stadionvej fra og til Ring 3 (flere lasningsmuligheder).
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De trafikale effekter af disse tilkabsprojekter er vurderet i det falgende:

1, 2 og 5. Rilleskinnespor pa en straeekning betyder, at der ikke er den natur-
lige barrierevirkning, som de ballasterede spor giver anledning til, med
mindre sporet afskaermes. Den ggede uheldsrisiko kan nedbringes gennem
afskermning eller ved nedsettelse af letbanens hastighed. Evt. nedsattelse
af kerehastigheden vil pavirke letbanens drift og antallet af passagerer. (se
ogsa afsnit 7.3.3).

3. I variant a) halveres antallet af vognbaner og dermed halveres kapaciteten
pa Klampenborgvej ogsa. Det vil medfere storre overflytning af trafik til an-
dre parallelle ruter. Treengslen pa Klampenborgvej vil blive storre og kere-
hastigheden for trafikken pa Klampenborgyvej vil blive reduceret.

I variant b) er antallet af vognbaner uaendret, men med 0,25 m smallere
spor i vestgaende retning i forhold til hovedforslaget. I praksis er betydnin-
gen for vejens kapacitet formentlig ubetydelig. I forhold til hovedforslaget
har variant b) smallere cykelstier og fortove og mangler skillerabatter mel-
lem cykelsti og kerebane. Disse andringer kan betyde en lille reduktion i
cyklisters og fodgengeres tryghed og sikkerhed.

4. I krydset Gladsaxevej/Gladsaxe Boulevard etableres ekstra svingbaner fra
nord og syd mod vest. Disse vil give aget kapacitet for disse svingbevaegelser
i krydset.

Serviceniveauet for trafikafviklingen i krydset som helhed er C bade i o-
alternativ og hovedforslag. Serviceniveauet for krydset som helhed vil for-
mentlig ikke blive aendret af tilkebsprojektet, men der kan ske aendringer i
serviceniveauet for de to svingbevagelser, som tilkabet geelder.

For hgjresving fra Tobaksvejen er serviceniveauet A i alle situationer (bade
morgen og eftermiddag i bade o-alternativ og hovedforslag), da trafikken er
meget lille pa Tobaksvejen. Med et separat hgjresvingsspor vil serviceni-
veauet fortsat veere A. Denne ekstra svingbane afhjelper saledes ikke et for-
ventet problem i hovedforslaget, men den kan forbedre afvikling af trafikken
til efterfolgende byudviklingsprojekter i omradet omkring Tobaksvejen.

Serviceniveauet for venstresving fra Gladsaxevej er D i alle situationer. For-
doblingen af kapaciteten for denne svingbevagelse vil formentlig kunne &n-
dre serviceniveauet til C for denne svingbevagelse.

6. Det er ikke afklaret hvilken lgsning, der vil blive valgt. Som udgangspunkt
for tilkebet vil Stadionvej blive holdt aben for hegjresving ind og ud fra Sta-
dionvej til og fra Nordre Ringvej. Safremt en trafiksikkerhedsvurdering i
den senere projektering viser, at denne mulighed ikke kan lade sig gare, vil
Stadionvej blive lukket. En fortsat &ben Stadionvej kan betragtes som en lille
forbedring i forhold til hovedforslaget, da der ikke skabes omvejskearsel som
i hovedforslaget.
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7.5. Kumulative effekter

I de grundleggende trafikberegninger fra OTM-modellen er medtaget alle
de ovrige infrastrukturprojekter, som det vurderedes relevant at medtage
ved udarbejdelsen af Udredningen.

Der forventes séledes ikke betydende vedvarende trafikale effekter fra andre
trafikprojekter.

Ved etableringen af letbanens adgang til Glostrup station vil der dog blive
nedlagt af sterrelsesorden 200 langtidsparkeringspladser pa omradet nord
for de eksisterende S-togsspor. Glostrup Kommune vurderer, at ca. ¥4 af
pladserne benyttes til parker og rejs, mens resten vurderes at blive benyttet
af ansatte i bymidtens virksomheder og institutioner mv. Pladsen er typisk
fuldt belagt fra sidst pa formiddagen. Letbanen vil formentlig kunne a&ndre
en del af "parker og rejs”-rejserne til rejser med letbane og S-tog, men der
vil uden tvivl komme til at mangle parkeringspladser, hvilket vil kunne be-
tyde en oget sagetrafik og et hardere pres pa nabo-parkeringspladser.

I det omfang anlegsperioden for letbanen falder sammen med anlaegsperio-
den for andre projekter, kan der opsta kumulative effekter i anleegsperioden.
Sadanne effekter mé sgges minimeret gennem planlaegning, samarbejde og
kommunikation med de @vrige projekter.

7.6. Afveergende foranstaltninger

7.6.1. Anlegsfasen

Ved planlaegning af anleegsarbejderne vil der blive taget hensyn til aktuelle
trafikmaengder, og kapacitetsbehovet vil blive vurderet ud fra vejarealets
nuveerende og fremtidige indretning og afbalanceret i forhold til behovet for
en effektiv og hensigtsmaessig anlagsproces.

Der udarbejdes planer for:
¢ Kommunikation med naboer og trafikanter

e Trafikomlegninger med udpegning af alternative ruter for tung trafik

e Eventuelle omlaegninger af ruter for skoletrafik.

e Omlagninger af fodgenger- og cykeltrafikken

e Omlagning af bustrafik med fokus pa betjening og fastholdelse af kun-
derne pa Ring 3

e Muligheder for vareudbringning og renovation

e Adgang til boliger og butikker

e Adgang til parkering

e Brand- og udrykningskersel

¢ Ambulancekarsel og eventuel evakuering af Glostrup eller Herlev hos-
pital
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7.6.2. Driftsfasen

Alle kryds pa Ring 3 vil blive ombygget i storre eller mindre grad ved letba-
nens etablering og vil blive udformet under hensyn til trafiksikkerheden,
letbanens fremkommelighed og optimering af trafikafviklingen.

Letbaneprojektet indeholder en optimering af fremkommeligheden ikke
alene for letbanen men ogsa for den gvrige trafik. Trods dette er det uund-
géeligt, at biltrafikkens fremkommelighed vil blive pavirket som folge af
etableringen af letbanen. Det gaelder isaer i nogle af de mange kryds, som be-
rores.

I den kommende projektering vil der blive arbejdet videre med optimerin-
gen af fremkommeligheden bade for letbanen og for biltrafikken. Dette vil
kunne medfere mindre forbedringer af fremkommeligheden for biltrafikken.

Skal der imidlertid opnés en mere merkbar forbedring af fremkommelighe-
den for biltrafikken, vil der eventuelt som et tilkab kunne etableres et sa-
kaldt UTC-system (Urban Traffic Controller) som en overbygning til det for-
udsatte integrerede signalsystem for letbanen og vejtrafikken i alle kryds. Et
sadant system vil sikre en koordinering af signalsystemerne i alle kryds pa
ring 3 og dermed sikre s& optimale trafikstreomme som muligt. Dette vurde-
res som den metode, der mest effektivt vil kunne forbedre biltrafikkens
fremkommelighed uden at forringe letbanens fremkommelighed og uden
mere indgribende og omkostningstunge &ndringer af infrastrukturen.

Efter letbanens abning vil eventuelle ugnskede overflytninger af trafik til
andre veje kunne overvages og pa den baggrund kan eventuelle afveergende
foranstaltninger blive overvejet af kommunerne.

De afveergende foranstaltninger kan enten fungere ved at modvirke over-
flytningen af trafikken, eller foranstaltningerne kan taleliggore overflytnin-
gen af trafikken.

De afveergende foranstaltninger mod ugnskede overflytninger af trafik kan
f.eks. veere:
o Tiltag der vanskeligger de uhensigtsmassige ruter (svingforbud, luk-
ning for gennemkorsel etc.)
e Tiltag der gor de uhensigtsmaessige ruter uattraktive (hastigheds-
begransninger, trafiksanering etc.)
o Tiltag der gor sterre trafikmengder mere acceptable (etablering af cy-
kelstier, fodgaengerfelter etc.)

7.6.3. Information til trafikanter

Anlaeg af letbanen vil ikke kunne gennemfgres uden gener for trafikken. Tra-
fikanter vil lobende opleve projektets tilblivelse, og f.eks. under de forskelli-
ge faseskift, hvor vejbaner skal leegges om, vil det fa konsekvenser for frem-
kommeligheden péa vejnettet. Trafikanterne har derfor brug for detaljeret in-
formation om, hvordan byggeriet pavirker trafikforholdene.
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Under anlag af letbanen vil Ring 3 Letbane I/S bestrabe sig pa at levere lo-
bende information til de trafikanter, der feerdes i omradet, sledes at de far
mulighed for at indrette sig efter byggeriet. Informationsindsatsen er mal-
rettet trafikanternes behov og fokuserer pd information om afsperringer,
omlaegninger, aget byggepladskersel, 22ndrede ruter, mv. som har betydning
for trafikanterne.

Forud for anlegget vil Ring 3 Letbane I/S ga i dialog med de kanaler, hvor
trafikanter i hovedstadsomradet typisk seger information. Det drejer sig
bl.a. om hjemmesiden www.trafikken.dk og P4’s Trafikradio. Ring 3 Letbane
I/S vil gennem anlaegsperioden sarge for, at disse kanaler lobende modtager
oplysninger om igangverende og kommende arbejder, séledes at der kan le-
veres god og rettidig trafikinformation til bergrte trafikanter.

Derudover vil selskabets hjemmeside lebende blive opdateret med informa-
tion om trafikforholdene i de berorte kommuner, ligesom det digitale ny-
hedsbrev ogsa ma forventes at indeholde trafikinformation.

7.6.4. Information til naboerne til byggeriet

Under anlaeg af letbanen vil Ring 3 Letbane I/S bestrabe sig pa at levere taet
og lebende information til naboerne til byggeriet, saledes at naboerne far
mulighed for at indrette sig i hverdagen efter byggeriet. Informationsindsat-
sen er malrettet naboernes behov og fokuserer pa information om trafik,
stgj, vibrationer m.v. som har betydning for naboerne.

Informationen til naboerne sker primeert via en hjemmeside, der oprettes til
letbanebyggeriet. Dette vil sikre hurtig og lettilgaengelig information om
byggeriet. Denne hjemmeside vil vaere den primaere informationskanal i for-
bindelse med anlaegsarbejdet. Det forventes, at hjemmesiden opdeles sale-
des, at der dedikeres specifikke undersider til beliggenhedskommunerne,
hvor information om byggeriet opdateres lesbende. Pa undersiderne vil na-
boerne endvidere kunne tilmelde sig digitale nyhedsbreve, hvori der med fa-
ste mellemrum informeres om anleegsarbejdet for det pageldende omrade.
Letbane Ring 3 I/S vil etablere én indgang til byggeriet for naboerne. Der
oprettes ét telefonnummer samt én mailboks, som overvages dagligt og lo-
bende besvares.

Det forventes ydermere, at der i forbindelse med opstart af anleegsarbejdet
vil blive afholdt informationsmeader for naboerne langs streekningen alt efter
behov.

Som veerktgj til hurtig information med kort varsel til naboerne undersages
muligheden for at bruge et telefonisk varslingssystem, hvor naboer modta-
ger informationen via sms eller talebesked. Systemet bygger pa offentligt til-
gangelige telefonnumre og sendes ud til naboer, hvis telefonnummer er re-
gistreret pa en adresse taet pa byggeriet.
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7.7. Konklusion

P& baggrund af ovenstaende beregninger og vurderinger kan felgende kon-
kluderes:

7.7.1. Anlaegsfasen

Det vil vaere nadvendigt at gennemfore trafikomleegninger i anlegsfasen af
hensyn til anleegsarbejderne. Hovedprincippet for trafikafviklingen er at op-
retholde s meget af den eksisterende kapacitet som muligt under hensyn til
en effektiv og hensigtsmeessig anlaegsproces. Det kan dog ikke undgas, at der
vil forekomme reduceret kapacitet pa delstraekninger og i kryds i kortere el-
ler lengere perioder.

Udover storst mulig opretholdelse af vejkapaciteten vil trafikken blive afvik-
let ud fra felgende principper:
¢ God information til bilister om vejarbejder og sporspeerringer pa det
strategiske vejnet og andre storre veje
e Sikre fremkommelighed og sikkerhed for cyklister og fodgengere
e Undga sterre omvejskarsler for cyklister
e Sage at opretholde den eksisterende kollektive trafik. Der fokuseres pa
god information i tilfzelde af omlagning af buslinjer, midlertidig luk-
ning af stoppesteder og indsettelse af togbusser.
e Soage at opretholde adgang til butikker, erhverv og private ejendomme.
e Alternative adgange til storre P-omrader eller private ejendomme etab-
leres, hvis de afspeaerres i kortere eller leengere tid.
¢ Sikre adgangen til sygehusene, sa der under hele anlegsfasen er fuld
tilgeengelighed ad de normalt anvendte udrykningsruter.

Det anslas, at anleegsarbejderne i forbindelse med etableringen af letbanen
pa Ring 3 vil give anledning til maksimalt 18.500 lastbilkersler pr. ar, som
vil kere med materialer, affald og jord til og fra arbejdspladser og -arealer.

De 18.500 lastbiler vil veere en helt ubetydelig trafikmengde i forhold til de
trafikmaengder, der i gvrigt afvikles pa de overordnede veje i omradet.

7.7.2. Driftsfasen

Driften af letbanen pa Ring 3 vurderes samlet set at give anledning til en lille
stigning i antallet af korte passagerkilometre i kollektiv transport og en me-
get lille reduktion i antallet af korte kilometer i bil i hovedstadsomradet, og
samlet set en tilsvarende meget lille reduktion i miljepavirkninger fra trafik-
ken. Lokalt kan der dog veare tale om storre reduktioner af bilkerslen.

Letbanen giver en reduktion af kapaciteten for biltrafik pa Ring 3, hvilket
betyder, at gennemsnitshastigheden pa det kommunale vejnet reduceres i
begranset omfang.

Lokalt vil der dog veere omrader iser pa den nordlige del, hvor afvikling af
trafikken i krydsene vil blive vanskeligere. I flere tilfeelde vil disse forhold
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opsta savel med som uden en letbane pa grund af den generelle stigning i
trafikken.

Reduktionen af kapaciteten pa Ring 3 flytter trafik til andre ruter iser i
Lyngby-Taarbak og Gladsaxe Kommuner, ligesom der sker en vis overflyt-
ning af trafik til motorvejene, primert Motorring 3. Det vurderes, at trafik-
ken vil kunne afvikles pa disse andre ruter. Trafikstigningen pa Motorring 3
vurderes sdledes at vaere begraenset til ca. -1 til +2 %. % og derfor ikke at
medfore nedsettelse af hastigheden pa motorvejen. Pa de lokale veje kan
der veaere tilfeelde, hvor det ikke er gnskvaerdigt med gget trafik pa en aktuel
rute, f.eks. hvis den indgéar i en skoleve;j. I sadanne tilfaelde kan kommuner-
ne valge at gennemfore afvaergeforanstaltninger.

Letbanen medferer en raekke mindre omflytninger af lokaltrafik, idet enkel-
te lokalveje enten ma lukkes eller omdannes til kun at betjene indsving fra
hgjre og udkersel til hgjre. Der vurderes dog ikke at veere serlige vanske-
ligheder ved at flytte trafikken til alternative veje, da trafikmangderne gene-
relt er sma, og der ofte er flere alternative adgangsveje.

Generelt forgger letbanen ikke barriereeffekten i storre grad, da der pa en
stor del af linjeferingen allerede i dag enten er autoveern, meget trafik eller
et begranset krydsningsbehov. Dog vil letbanen forgge barriereeffekten for
Buddingevej mellem Engelsborgvej og Gammelmosevej, samt pa DTU i
DTU-alternativet.
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7.7.3. Samlet overordnet vurdering

Den overordnede vurdering af virkningerne pa miljget i hhv. anlegs- og
driftsfasen er opsummeret pa kommuneniveau i den folgende tabel.

Tabel 7-12 | Overordnet vurdering af en letbanens virkninger pa miljget pd kommunalt

niveau.

Se[siojpasoH
Yeqaee]-Aq3ul]
AnewIdie-NILda
Yeqaee]-Aq3ul]
axespero
AJ[IH
dIA0pPSY
dnnsorn
punjsiRqry
Aqpugag
ARqSsudeA
(oysy

Anlzgsfase

Trafikafvikling! M M
Trafiksikkerhed? L 1L 1L L L IL L L L L
Driftsfase

QOget biltrafikbelastning

Utilsigtet flytning af trafik-
strommes3

=
=
=
=

Reduceret fremkomme-
lighed+

Oget energiforbrug

Ogede emissioner

Trafiksikkerhed

Lokal omfordeling af trafik Ms M6

Trafikafvikling lokalt v A M M M L L
Barriereeffekt L8 Mo

Lokale adgangsforhold og
stier

Bogstaverne refererer til den vurderede pavirkning af det padgeeldende miljoforhold. U=
Ubetydelig, L= Lille, M= Moderat, V= Vasentlig, MV=Meget vaesentlig og P= Positiv.

Lo Wwe

1 Det vurderes, at de planlagte indsatser vil minimere generne for afviklingen af trafik-
ken, men det kan ikke undgés, at der i perioder lokalt vil vaere starre eller mindre gener
for afviklingen af trafikken.

2 Det vurderes, at de planlagte indsatser vil minimere risikoen for uheld, men det kan ik-
ke forhindres at risikoen forgges en smule i forhold til o-alternativet.

3 Den sker en betydelig overflytning til andre veje, overflytninger som kan vaere uenskede
og som kan indebeere trafiksikkerhedsrisiko.

4 Gennemsnitshastigheden pd kommunernes veje falder en smule pé grund af mere
treengsel.

5 Adgangsveje og indkersler pa DTU endres eller lukkes i DTU alternativet

6 Det er primaert ramperne til Slotsherrensvej samt lukning af Stadionvej der gor, at tra-
fikken mé ledes andre veje

7 Vurderingerne baseres pa kapacitetsberegninger i VISSIM i alle signalanlaeg pé straek-
ningen i kommunen

8 Buddingevej mellem Engelsborgvej og Gammelmosevej

9 Internt pa DTU
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8. Stgj

I dette kapitel vurderes pavirkninger af stgj fra letbanen pa Ring 3 i anlaegs-
fasen og i driftsfasen.

Folgende emner behandles:
e Stgjianlegsfasen

e Stgj i driftsfasen, herunder trafikstgj og stationzer stgj.

Anlag af en ny letbane vil give anledning til stgj fra entreprenermaskiner.
Anlagsarbejdet vil endvidere medfere a&ndringer i vejtrafikken og hermed af
stgjbilledet. Letbanen vil ogsa give anledning til stgj, nar den er i drift. Staj-
udbredelsen fra en letbane er dog sa begrenset, at den samlede trafikstgj
langs trafikerede veje og neer jernbaner ofte vil opleves som uandret.

Der er udfert stgjberegninger for bade anlags- og driftsfasen af letbanen.

8.1. Fakta om stgj

Stgj kan veere generende og forringe livskvaliteten for naboerne. Ved hgje
niveauer kan leengerevarende stgj medfore oget risiko for helbredseffekter.

Stgjens styrke angives i decibel (forkortet: dB). o dB svarer til den svageste
lyd et menneske kan hgre. 120 dB er sa kraftig stgj, at det kan gere ondt i
grene. Ofte vil man se, at der skrives dB(A). ”(A)” betyder, at angivelsen af
stgjniveauet er tilpasset den made et menneske opfatter stgjen.

En @&ndring i stejniveau pa 3 dB svarer til en beregningsmaessig fordobling
eller halvering af stgjniveauet (f.eks. ved en fordobling eller halvering af tra-
fikken pa en vej), men en 3 dB @&ndring opfattes kun som en lille eendring af
det oplevede stgjniveau. En &ndring pa 8 - 10 dB opfattes som en halvering
eller fordobling af stgjen.

Metoderne til vurdering og beregning af stgj, samt relevante greenseveerdier
og vurderingskriterier for stgj, beskrives i afsnit 5.3.2.

8.1.1. Trafikstgj

Som en tommelfingeregel vil endringer i stgjniveauer opleves som vist i Ta-
bel 8-1. Den &ndring i trafikmaengden, som skal til for at forarsage sendrin-
gen i stgjniveau, er ligeledes angivet.
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Tabel 8-1 | Oplevet @ndring i stgjniveau.

Zndring i stejniveau Oplevet endring ZEndring i trafikmaengde
1dB Kan naesten ikke opfattes Faktor 1,25
3dB En lille &endring Faktor 2
6 dB En vaesentlig &ndring Faktor 4
10 dB En stor e&endring Faktor 10

- opfattes som en halvering/fordobling

20 dB En meget stor &ndring Faktor 100

En forbipasserende personbil giver kortvarigt anledning til et stgjniveau pa
ca. 75 dB(A) i 10 meters afstand, og en lastbil giver et stgjniveau péa ca. 85
dB(A). Et forbipasserende letbanetog giver kortvarigt anledning til et stagjni-
veau pa ca. 75 dB(A) i 10 meters afstand, hvilket er p& niveau med en forbi-
passerende personbil.

8.1.2. Anlaegsstgj

Nar en ny letbane skal anlaegges, vil der i anleegsperioden forekomme sto-
jende aktiviteter som for eksempel brug af almindeligt entreprengrmateriel
som lastbiler, gravemaskiner, komprimeringsmaskiner m.v., skering af as-
falt, stebninger mm. Det ma derfor forventes, at naboer til anleegsarbejdet i
perioder vil blive udsat for stgj, som kan virke generende.

8.2. Eksisterende forhold og o-alternativet

Med udgangspunkt i de forventede hastighedsbegraensninger er reduktio-
nerne i trafikstgj vurderet.

8.2.1. Eksisterende forhold

Linjeforingen for letbanen pa Ring 3 forlgber for storstedelen af straeknin-
gen i et bymaessigt miljo med et relativt hgjt stgjniveau fra den allerede eksi-
sterende trafik.

8.2.2. 0-alternativ

o-alternativet er beskrevet i afsnit 4.2 "0-alternativet” og omfatter blandt
andet den nye jernbane Kebenhavn-Ringsted, som vil veere taget i brug i ar
2020/2021, samt en fremskrivning af trafiktal. Eventuelle nye boliger, som
bliver bygget med de projekter, som fremgar af afsnit 4.2.1 er ikke taget med
i o-alternativet (ej heller i hovedforslag og DTU-alternativ), da det ikke kon-
kret vides hvilke boliger, der faktisk er bygget i &r 2020/2021. P4 nedensta-
ende kort vises stgjbelastningen fra trafikken for o-alternativet, 2020/2021.
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Figur 8-1 | Stgjkort for o-alternativ. Samlet stgj fra jernbaner og veje.

Kortet illustrerer, at den vaesentligste trafikstgj findes langs de store ind-
faldsveje til Kebenhavn. Langs Ring 3 mellem de store veje optraeder vejsto-
jen i mindre omrader omkring vejanlaeggene. Jernbanerne giver ogsa anled-
ning til stej, men mindre stgj end indfaldsvejene, og berorer derfor begraen-
sede omrader, hvor sporene krydser Letbanen.

8.2.3. Endring

Antallet af stgjbelastede boligenheder i 0-alternativet stiger i forhold til de
eksisterende forhold. Dette skyldes en generel forventet stigning i vejtrafik-
ken samt bidrag fra den ny jernbane Kobenhavn-Ringsted.

8.3. Letbanens miljgkonsekvenser i anlaegsfasen

8.3.1. Omlagt trafik i anlaegsfasen

Arbejdet i anlaegsfasen vil pavirke trafikafviklingen pa Ring 3. Der vil veere
tale om et @endret trafikmonster pa Ring 3, som ogsa indebarer konsekven-
ser for tilstadende og parallelle veje pa grund af trafik, der veelger alternative
ruter eller omlaegges fra Ring 3. Andringerne vil have stgjmaessige konse-
kvenser for boliger og andre stgjfolsomme omrader ved de berorte veje.



De veasentligste stgjmessige konsekvenser er:

e Andringer i trafikmaengde
Hyvis trafikken fordobles eller halveres, vil stgjniveauet stige eller falde
med 3 dB. Det opleves som en lille &ndring. Der skal sdledes ske betyde-
lige aendringer i trafikmengden, for stgjniveauet &ndres vaesentligt.

e Andret hastighed
En e&ndring i gennemsnitshastigheden med 10 km/t pavirker trafikstg-
jen med 1 — 1,5 dB. Anlegsarbejdet vil i de fleste tilfeelde medfere en tra-
fikomleegning med reduceret hastighed, og dermed reduceret stg;j.

e /Endret trafiksammensaetning
Andelen af tung trafik kan @ndre sig pa de veje, der bliver pavirket. An-
laegsarbejdet vil i en periode ogsa i sig selv medfere tung trafik. Hvis an-
delen af tung trafik &ndres med 5 procentpoint (f.eks. fra 5 % til 10 %)
vil det age trafikstgjen med ca. 1 dB. Det er en lille &ndring, men &n-
dringen kan opleves som storre, fordi stgjen fra de enkelte lastvogne og
andre tunge keretgjer opleves mere tydeligt.

8.3.2. Arbejdstider — behov for aften- og natarbejde

Anlaeg af letbanen vil ikke kunne gennemfgres alene med anlegsarbejder i
dagtimerne. Det skyldes, at visse arbejder af sikkerhedsmaessige grunde kan
kraeve afspeerring af Ring 3, de krydsende jernbaner eller en eller flere vej-
baner pa de krydsende motorveje. For at undga store problemer i trafikken,
vil der derfor vaere behov for aften- og nattearbejde samt weekendarbejde i
dele af anlaegsfasen. Der vil ogsa forekomme arbejder, som af tekniske
grunde skal gennemfares i sammenhaeng og som har en samlet varighed pa
mere end en arbejdsdag. Det kan f.eks. vaere store ssmmenhangende stob-
ninger. Desuden kan transport af sterre anleegsdele, materiel mv. evt. kraeve
en szrtransporttilladelse, som kan stille krav om at transporten foregar
udenfor normal arbejdstid.

Ved aften- og natarbejde vil der forekomme en vaesentlig stgjbelastning i et
storre omrade omkring anlagsarbejdet.

Anlagsarbejderne vil som udgangspunkt forega i tidsrummet fra kl. 07.00
til 18.00 pa hverdage og fra kl. 07.00 til 14.00 péa lgrdage (evt. kl. 09.00 til
16.00). De mest larmende aktiviteter sdsom spunsning vil som udgangs-

punkt blive udfert indenfor ovennaevnte tidsrum, men vil ogsa kunne vaere
nedvendige i tidsrummet kl. 18.00 til 07.00 pa hverdage og lerdag-sendag.

Stojende aktiviteter i dette tidsrum vil s vidt muligt blive begranset. Med
henblik pa at begraense generne vil Letbaneselskabet foretage en ngje afvej-
ning af hensynet til trafikafviklingen i forhold til en hensigtsmaessig og ef-
fektiv gennemforelse af anlaegsarbejdet. Under hensyn hertil vil der blive
stillet krav til de udferende entreprengrer om at tilretteleegge arbejdet, sa
mindst muligt af det stgjende arbejde udferes om aftenen og natten. Der vil
samtidig blive stillet krav til entreprengren om at benytte stgjsvage maski-
ner i det omfang, det er muligt.

God information om anlaegsarbejdet (hvorfor, hvornar, hvordan og hvor
langt tid) til de bergrte naboer vil blive prioriteret og kan give naboer bedre
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mulighed for at indrette sig pa stgjen og dermed veere med til at give bedre
accept af evt. gener fra arbejdet. Se afsnit 8.6.1.

8.3.3. Anlaegsarbejder

Anlagsfasen vil vaere opdelt i forskellige typer af storre anlaegsarbejder:

e Bro- og tunnelarbejder mv., herunder nedrivning, tilpasning og etable-
ring af broer, tunneler og stottemure.

e Ombygning af vejanlaeg for at geore plads til letbanens linjefering, her-
under ombygning af en lang rakke kryds.

¢ Etablering af letbanens infrastruktur, herunder sporanleg og kereled-
ninger.

Varigheden af anlagsarbejderne fastleegges i samarbejde med entrepreng-
rerne i en senere fase, og vil athenge af de konkrete anleegsmetoder og til-
rettelaeggelsen af entreprisen. En bestemmende faktor for varigheden af an-
leegsarbejdet er ogsa, hvordan trafikomlaegningen prioriteres; herunder i
hvilket omfang den trafikale kapacitet pa delstrekningen kan tillades redu-
ceret.

Alle tre typer om- og nybygninger omfatter anlegsarbejder, som erfarings-
meessigt hver iseéer har et meget varierende stgjniveau. Saledes vil der til ti-
der veere meget stagj, mens stgjen i andre dele af tiden vil vaere lavere, end
vist pa de efterfolgende kort. I det folgende beskrives stgjpavirkningen fra
disse anlaegsarbejder.

Bro- og tunnelarbejder

Bro- og tunnelarbejder mv. omfatter tilpasning og etablering af broer, tun-
neler og stottemure. Sddanne arbejder kan give anledning til stgjniveauer,
som vist pa Figur 8-2.

I bilag 3.f ses en detaljeret beregning af stgjudbredelsen for de tre mest om-
fattende bro- og tunnelarbejder. I tilleeg hertil fremgar figurer med stgj fra
bro- og tunnelarbejder for hele streekningen af bilag 3.a.



Figur 8-2 | Eksempel pé stgj fra bro- og tunnelarbejder, her ved Buddinge Station. Der er
i beregningen foretaget en detaljeret beregning, hvor der er taget hgjde for bygningers af-
skeermende virkning for stgjen. Stgjniveauet er angivet for bygningernes facade.

Boliger inden for gron, gul, orange og red signatur kan blive udsat for stgj over henholdsvis 55, 60,

65 0g 70 dB(A).

Tabel 8-2 angiver oversigter over forventede bro- og tunnelarbejder og den
stgjbelastning, de forventes at medfere. I de folgende beregninger er den
skermende effekt af eksisterende bygninger ikke medtaget. De viste afstan-
de vil sdledes blive mindre, hvor der er bygninger og lignende, som skeermer
for stgjen. Bade de beregnede maksimale afstande og de angivne varigheder
ma ligeledes tages med forbehold for den videre detailprojektering og tilret-

telaeggelse af det praktiske anlegsarbejde.

Tabel 8-2 | Oversigt over bro- og tunnelarbejder.

Lokalitet

Sti v/Lundtofte
Revehgjvej

Sti v/Akademivej
Klampenborgve;j

Overforing for
Nerumbanen
Lyngby omfartsvej

Nordbanen

Buddingevej
Motorring 3

Aktivitet

Tunnel forleenges
Sidefag tilpasses
Ny stitunnel

Andring af stier og
stgttemur

Begge sidefag tilpas-
ses

Brokonstruktion til-
passes

Ny underforing af let-
bane

Ny stottemur

Sideudvidelse af eksi-
sterende vejbro her-

Afstand til
70 55
dB(A) dB@A)
45m 210 m
25 m 125 m
25 m 125 m
45m 210 m
45 m 210 m
45m 210 m
45m 210 m
45m 210 m
45m 210 m

Forventet
Varighed

Ca. 6 mdr.

Ca. 9 — 12 mdr.

Ca. 6 mdr.
Ca. 3 — 4 mdr.

Ca. 3 — 4 mdr.

Ca. 4 — 6 mdr.

Ca. 6 — 12 mdr.

Ca. 6 — 12 mdr.

Ca. 9 - 12 mdr.

Forventet
aften- /
natarbejde

Ja
Ja
Ja
Ja

Ja
Ja
Ja

Ja
Ja
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Lokalitet

Buddinge Station

Sti ved Gladsaxe
Gymnasium

Hillergdmotorvejen

Motorring 3

Ringvejsbroen ved
Herlev Station

Langs Glodelampen
Harrestrup A

Slotsherrensvej

Frederikssundsmo-
torvejen

Bymosestien
Bystien
Sydvestvej

Rampe til Glostrup
St.

Vestbanen

Banemarksvej

Stationspar-
ken/Banemarksvej

Holbakmotorvejen

Ny bane

Kobenhavn-
Ringsted

Koge Bugt Motorve-
jen

Vejlegérdsstien
Koge Bugt Banen
Store Vejled
Strandparkstien
Vejlebrostien

Tranegildestien

Aktivitet

under stotteveg

Ny underfering under
eksisterende jernbane

Ny stitunnel

Sideudvidelse af eksi-
sterende vejbro her-
under stottevaeg

Sideudvidelse af eksi-
sterende vejbro

Sideudvidelse af eksi-
sterende vejbro

Ny stottemur

Stitunnel og tunnel
for & forlaenges

Ombygning af land-
faester pa eksisterende
broer

Sideudvidelse af eksi-
sterende vejbro

Nye stottevegge
Tilpasning af sidefag

Sideudvidelse af eksi-
sterende vejbro

Nye stottevegge

Ny bro for overfering
af letbanen

Nye stottevegge

Ny bro for overforing
af letbanen

Ny bro for overforing
af letbanen

Sideudvidelse af eksi-
sterende vejbro

Ombygning af land-
faester pa eksisterende
boer

Sidefag tilpasses
Sidefag tilpasses
Tunnel forlaeenges
Tunnel forlaeenges
Tunnel forleenges

Tunnel forlaeenges

Afstand til
70 55
dB(A) dBA)
45 m 210 m
45 m 210 m
45 m 210 m
25 m 125 m
25 m 125 m
45 m 210 m
45 m 210 m
45 m 210 m
25 m 125 m
45 m 210 m
45 m 210 m
25 m 125 m
45 m 210 m
45 m 210 m
45 m 210 m
45 m 210 m
45 m 210 m
25 m 125 m
45 m 210 m
45 m 210 m
45 m 210 m
45 m 210 m
45 m 210 m
45 m 210 m
45 m 210 m

Forventet
Varighed

Ca. 6 — 12 mdr.

Ca. 4 - 6 mdr.

Ca.9 — 12 mdr.

Ca.9 — 12 mdr.

Ca. 9 -12 mdr.

Ca. 6 — 12 mdr.

Ca. 6 mdr.

Ca. 4 mdr.

Ca. 9 — 12 mdr.

Ca. 6 - 12 mdr.

Ca. 6 - 12 mdr.

Ca. 9 — 12 mdr.

Ca. 6 - 12 mdr.

Ca. 12 mdr.

Ca. 6 - 12 mdr.

Ca. 12 mdr.

Ca. 12 mdr.

Ca. 9 — 12 mdr.

Ca. 4 mdr.

Ca. 9 — 12 mdr.

Ca. 9 — 12 mdr.

Ca. 6 mdr.
Ca. 6 mdr.
Ca. 6 mdr.
Ca. 6 mdr.

Forventet
aften- /
natarbejde

Ja
Ja

Ja

Ja
Ja

Ja
Ja

Ja

Ja

Ja
Ja
Ja

Ja
Ja

Ja
Ja

Ja

Ja

Ja

Ja
Ja
Ja
Ja
Ja
Ja

”Afstand til” angiver den afstand fra anlaegsarbejdet, hvor stgjen er faldet til hhv. 70 og 55 dB(A).
Boliger indenfor de beregnede afstande kan i kortere perioder vaere udsat for hgjere stgjniveauer.

Bro- og tunnelarbejder vil give anledning til en vaesentlig stgjbelastning ved
de narmeste boliger. I perioder med aften- og natarbejde vil stgjen opleves
som mere generende. Endvidere kan der i perioder ved ovenstaende an-
laegsarbejder forekomme saerlige arbejder, f.eks. nedramning af spuns, som i
en kortere periode vil indebere et hgjere stgjniveau end angivet i ovensta-

ende tabel.



Ombygning af vejanlaeg

Ombygning af vejanlaeg skal gore plads til letbanens linjeforing og omfatter
ombygning af en lang rakke kryds og vejanlaeg pa hele streekningen.

Storre krydsombygninger

I det folgende ses et eksempel pa en beregning af forventet stgj fra ombyg-
ning af et kryds og en samlet oversigt over forventede storre krydsombyg-

ninger.

Figur 8-3 | Eksempel pa stgj fra krydsombygninger, her Glostrup Kommune.

Figurer med stgj fra storre krydsombygninger for hele strackningen fremgar

af bilag 3.b.

Tabel 8-3 | Oversigt over stgrre krydsombygninger.
Kryds Afstand til Forventet
70 dB(A) 55dB(A)  Vvarighed

Klampenborgvej — Lundtoftegardsvej 25 m 125 m Ca. 3 - 9 mdr.
Sorgenfrigérdsvej — Klampenborgvej 25 m 125 m Ca. 3 - 9 mdr.
Firskovsvej — Klampenborgvej 25 m 125 m Ca. 3 - 9 mdr.
Kanalvej — Klampenborgvej 25 m 125 m Ca. 3 - 9 mdr.
Lyngby Hovedgade — Klampenborgvej 25 m 125 m Ca. 3 - 9 mdr.
Lyngby Torv — Jernbanepladsen 25 m 125 m Ca. 3 - 9 mdr.
Engelsborgvej — Buddingevej 25 m 125 m Ca. 3 - 9 mdr.
Christian X’s Allé — Buddingevej 25 m 125 m Ca. 3 - 9 mdr.

Nybrovej — Buddingevej 25 m 125 m Ca. 3 - 9 mdr.

Forventet
aften- /
natarbejde

Ja
Ja
Ja
Ja
Ja
Ja
Ja
Ja
Ja
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Kryds Afstand til Forventet Forventet
70 dB(A) 55 dB(A) varighed aften- /
natarbejde
Gammelmosevej — Buddingevej 25 m 125 m Ca. 3 - 9 mdr. Ja
Motorring 3 — Buddingevej 25 m 125 m Ca. 3 - 9 mdr. Ja
Kong Hans Alle/Snogegardsvej — Buddin- 25 m 125 m Ca. 3 -9 mdr. Ja
gevej
Buddingevej — Buddinge Station 25 m 125 m Ca. 3 - 9 mdr. Ja
Klgusdalsbrovej /Fremtidsvej — Buddinge- 25 m 125 m Ca. 3 -9 mdr. Ja
vej
Kildebakken - Buddingevej 25m 125 m Ca. 3 - 9 mdr. Ja
Buddinge Hovedgade - Seborg Hovedgade 25 m 125 m Ca. 3 - 9 mdr. Ja
— Buddingevej - Gladsaxe Ringvej
Gladsaxevej — Gladsaxe Ringvej 25m 125 m Ca. 3 - 9 mdr. Ja
Gladsaxe Mollevej — Gladsaxe Ringvej 25 m 125 m Ca. 3 - 9 mdr. Ja
Hillergdmotorvejen — Gladsaxe Ringvej 25 m 125 m Ca. 3 - 9 mdr. Ja
Batterivej/Dynamovej — Gladsaxe Ringvej 25m 125 m Ca. 3 - 9 mdr. Ja
Herlev Hospital/Tornerosevej — Herlev 25 m 125 m Ca. 3 - 9 mdr. Ja
Ringvej
Hjortespringvej — Herlev Ringvej 25 m 125 m Ca. 3 -9 mdr. Ja
Herlev Bygade — Herlev Ringvej 25 m 125 m Ca. 3 - 9 mdr. Ja
Herlev Hovedgade — Herlev Ringvej 25 m 125 m Ca. 3 - 9 mdr. Ja
Mileparken/Kantatevej — Herlev Ringvej 25m 125 m Ca. 3 - 9 mdr. Ja
Lysker — Nordre Ringvej (nyt kryds) 25 m 125 m Ca. 3 - 9 mdr. Ja
Slotsherrensvej (nordlig rampe) — Nordre 25m 125 m Ca. 3 - 9 mdr. Ja
Ringvej
Ny indkersel til kontrol- og vedligeholdel- 25 m 125 m Ca. 3 - 9 mdr. Ja
sescenter
Ejby Mosevej — Nordre Ringvej 25 m 125 m Ca. 3 -9 mdr. Ja
Ejby Industrivej — Nordre Ringvej 25 m 125 m Ca. 3 - 9 mdr. Ja
Ejbydalsvej — Nordre Ringvej 25 m 125 m Ca. 3 - 9 mdr. Ja
Ejby Smedevej — Nordre Ringvej 25 m 125 m Ca. 3 - 9 mdr. Ja
Jyllingevej — Nordre Ringvej 25 m 125 m Ca. 3 - 9 mdr. Ja
Frederikssundsmotorvejens ramper til 25m 125 m Ca. 3 - 9 mdr. Ja
Nordre Ringvej
Fabriksparken — Nordre Ringvej 25 m 125 m Ca. 3 - 9 mdr. Ja
Gammel Landevej/Mellemtoftevej — Nor- 25 m 125 m Ca. 3 - 9 mdr. Ja
dre Ringvej
Kindebjergvej — Nordre Ringvej 25 m 125 m Ca. 3 -9 mdr. Ja
Hovedvejen — Nordre Ringvej 25 m 125 m Ca. 3 - 9 mdr. Ja
Bromarksvej — Sendre Ringvej 25 m 125 m Ca. 3 - 9 mdr. Ja
Park Allé — Sgndre Ringvej 25 m 125 m Ca. 3 - 9 mdr. Ja
Vallensbakvej — Sendre Ringvej 25 m 125 m Ca. 3 - 9 mdr. Ja
Sydgardsvej — Sendre Ringvej 25 m 125 m Ca. 3 -9 mdr. Ja
Vallensbak Torvevej — Sendre Ringvej 25 m 125 m Ca. 3 - 9 mdr. Ja
Ny signalregulering ved krydsning af let- 25 m 125 m Ca. 3 - 9 mdr. Ja
bane fra vest til gstside af vejen
Vejlegardsvej/Baekkeskovsvej — Sendre 25 m 125 m Ca. 3 -9 mdr. Ja
Ringvej
Ishgj Stationsvej — Vejlebrovej 25m 125 m Ca. 3 - 9 mdr. Ja
Ved stationen — Vejlebrovej 25m 125 m Ca. 3 -9 mdr. Ja

”Afstand til” angiver den afstand fra anlaegsarbejdet, hvor stgjen er faldet til hhv. 70 og 55 dB(A).
Boliger indenfor de beregnede afstande kan i kortere perioder vaere udsat for hgjere stgjniveauer.



Ombygning af kryds vil give anledning til en vaesentlig stojbelastning ved de
nermeste boliger til anlegsarbejdet, som vist pa figurerne i bilag 3.b. I peri-
oder med aften- og natarbejde vil stgjen opleves som mere generende.

Ombygning af vejanlaeg

Langs hele letbanens linjefaring vil vejanlaegget blive ombygget. Ombygnin-
gen vil sandsynligvis blive foretaget i etaper eller delstrackninger.

Figur 8-4 | Eksempel pa stgj fra ombygning af vejanlaeg, her sydlig del af Lyngby-
Taarbaek Kommune.

De fuldt optrukne signaturer (cirkler) omkranser de omréder, der kan blive udsat for stgj over 55,
60, 65 0g 70 dB(A) fra en ombygning, der udfares i cirklens centrum. Ombygningen af vejanleeg vil
imidlertid flytte sig langs linjeforingen. De stiplede signaturer afgraenser derfor de omréder, der pa
et tidspunkt i lebet af anleegsfasen kan blive udsat for stgj over 55, 60, 65 og 70 dB(A). Man skal alt-
sa forestille sig, at cirklen bevaeger sig ad letbanens spor.

Figurer med ombygning af vejanlaeg for hele streekningen fremgar af bilag
3.c.

Nedenstdende tabel angiver den afstand til anleegsarbejde, hvor stgjen er
faldet til hhv. 70 og 55 dB(A). F.eks. kan boliger, der ligger teettere end 25
meter fra anlaegsarbejdet, blive udsat for stgj pd mere end 70 dB(A).

Tabel 8-4 | Ombygning af vejanleg.

Anlaegsaktivitet Afstand til Forventet varighed Forventet aften- /
-0 dB(A) 55 dB(A) pr. delstraekning natarbejde
Ombygning af vejanlaeg 25 m 125 m Ca. 3 - 12 mdr. Ja

”Afstand til” angiver den afstand fra anlaegsarbejdet, hvor stejen er faldet til hhv. 70 og 55 dB(A).
Boliger indenfor de beregnede afstande kan i kortere perioder vaere udsat for hgjere stgjniveauer.
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Ombygningen af vejanleag vil give anledning til en vasentlig stgjbelastning
ved de naermeste boliger til anlegsarbejde, som vist pa figurerne i bilag 3.c. I
perioder med aften- og natarbejde vil stgjen opleves som mere generende.

Etablering af letbanes infrastruktur

Denne aktivitet omfatter etablering af letbanens infrastruktur, herunder
sporanlag og kareledninger. Arbejdet vil blive udfert langs hele linjefarin-
gen.

Etablering af letbanespor

Udlagning af spor foretages, nar ombygningen af vejanlaeg og kryds er fuld-
fart. Arbejdet omfatter opbygning af underlag for spor, udleegning af skeer-
ver, udlegning af sveller og skinner samt justering af sporet. Den stgjmaes-
sige konsekvens af udleegningen af spor vises i Figur 8-5 og Tabel 8-5.

Figur 8-5 | Eksempel pa stgj fra etablering af letbanespor, her Ishgj Kommune.

De fuldt optrukne signaturer (cirkler) omkranser de omréder, der kan blive udsat for stgj over 55,
60, 65 og 70 dB(A) fra etablering af letbanespor, der udferes i cirklens centrum. Etableringen af let-
banespor vil imidlertid flytte sig langs linjeforingen. De stiplede signaturer afgreenser derfor de om-
rader, der pé et tidspunkt i labet af anlaegsfasen kan blive udsat for stgj over 55, 60, 65 0g 70 dB(A) i
en kortere periode. Man skal altsé forestille sig, at cirklen bevaeger sig ad letbanens spor.

Figurer med stgj fra etablering af letbanespor for hele straekningen fremgar
af bilag 3.d.
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Tabel 8-5 | Etablering af letbanespor.

Anlaegsaktivitet Afstand til Forventet fremdrift Forventet aften- /
r.da ]
-0 dB(A) 55 dB(A) P 8 natarbejde
Etablering af letbanespor 45 m 210m  Ca. 350 — 500 m pr. dag Ja

”Afstand til” angiver den afstand fra anlaegsarbejdet, hvor stgjen er faldet til hhv. 70 og 55 dB(A).

Etablering af letbanens spor vil give anledning til en vaesentlig stgjbelast-
ning ved de nermeste boliger omkring anlegsarbejdet. I perioder med af-
ten- og natarbejde vil stgjen opleves som mere generende. Pavirkningen er
dog kortvarig. Man forventer, at det normalt vil veere muligt at laegge ca. 350
- 500 m spor pr. dag. Dette gaelder dog ikke sporlagning i relation til vej-
kryds, hvor sporlegningen skal koordineres med de midlertidige trafikom-
leegninger, hvilket kan forlenge varigheden.

Etablering af kereledningsanlaeg

Etablering af kereledningsanleeg omfatter fundamenter til kereledningsma-
ster, rejsning af kereledningsmaster og opsatning af kereledning. Den stgj-
messige konsekvens af etablering af kereledningsanlaeg vises i nedenstéen-
de Figur 8-6, Figur 8-7 og Tabel 8-6.

Figur 8-6 | Eksempel pa stgj fra etablering af kereledningsanlag (med boring af funda-
menter til kereledningsmaster), her sydlig del af Gladsaxe Kommune.

De fuldt optrukne signaturer (cirkler) omkranser de omréder, der kan blive udsat for stgj over 55,
60, 65 og 70 dB(A) fra etablering af kereledningsanleeg, der udferes i cirklens centrum. Etableringen
af kereledningsanleeg vil imidlertid flytte sig langs linjeforingen. De stiplede signaturer afgranser
derfor de omrader, der pé et tidspunkt i lobet af anleegsfasen kan blive udsat for stgj over 55, 60, 65
og 70 dB(A).
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Figur 8-7 | Eksempel pa stgj fra ramning af fundamenter til kereledningsmaster, her syd-
lig del af Brondby Kommune.

De fuldt optrukne signaturer (cirkler) omkranser de omréder, der kan blive udsat for staj over 55,
60, 65 og 70 dB(A) fra ramning af fundamenter til koreledningsmaster, der udferes i cirklens cen-
trum. Ramning af fundamenter til kereledningsmaster vil imidlertid flytte sig langs linjeferingen. De
stiplede signaturer afgraenser derfor de omréder, der pa et tidspunkt i lebet af anleegsfasen kan blive
udsat for stgj over 55, 60, 65 og 70 dB(A).

Figurer med stgj fra etablering af kereledningsanlaeg (med boring af funda-
menter til koreledningsmaster) for hele streekningen fremgéar af bilag 3.c
(samme stgjudbredelse som for ombygning af vejanleg). Figurer med stgj
fra ramning af fundamenter til kereledningsmaster fremgéar af bilag 3.e.

Tabel 8-6 | Etablering af kereledningsanlaeg.

Anlzegsaktivitet Afstand til Forventet Forventet aften- /
fremdrift i
-0 dB(A) 55 dB(A) e dag natarbejde
Etablering af kereledningsanlaeg, 25 m 125 m - Ja
herunder boring af fundamenter til
koreledningsmaster
Ramning af fundamenter til kore- 125 m 545 m - Ja
ledningsmaster

”Afstand til” angiver den afstand fra anlaegsarbejdet, hvor stgjen er faldet til hhv. 70 og 55 dB(A).

Etablering af fundament til kereledningsmaster kan foretages ved ramning
eller boring. Boring er den mindst stgjende af de to metoder, til gengeld er
ramning meget hurtigere.
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Ramning af fundament til kereledningsmaster tager ca. 20 minutter per
fundament, mens boring af fundamenter tager ca. 2 timer per fundament,
safremt der ikke opstar vanskeligheder. De viste stgjniveauer vil sdledes op-
leves som kortvarige af den enkelte nabo.

Det forventes, at en betydelig del af fundamenterne vil blive boret. Men i til-
feelde af, at det vaelges at ramme fundamenterne ned, er der i ovenstiende
tabel angivet afstande for bade boring og ramning af fundamenter til kere-
ledningsmaster.

Etableringen af koreledningsanlaegget vil kortvarigt give anledning til en vae-
sentlig stgjbelastning ved de nermeste boliger omkring anlegsarbejdet. I
perioder med aften- og natarbejde vil stgjen opleves som mere generende.
Det er ikke muligt at beskrive forventet fremdrift pr. dag, da flere anlaegsak-
tiviteter foregar over laengere straekninger samtidigt og i flere perioder.

8.3.4. Arbejdspladser

Midlertidige arbejdspladser i letbanens anlegsfase kan blive brugt til mid-
lertidigt oplag af jord. Transport af jord til og fra arbejdspladsen, samt
héndtering af jord pa arbejdspladsen kan give anledning til stejgener ved
nermeste naboer.

Nedenstdende tabel angiver den afstand til de midlertidige arbejdspladser,
hvor stgjen er faldet til hhv. 70 og 55 dB(A). F.eks. kan boliger, der ligger
teettere end 25 meter fra den midlertidige arbejdsplads, blive udsat for stgj
pa mere end 70 dB(A).

Tabel 8-7 | Oplag af jord pa midlertidig arbejdsplads.

Anlaegsaktivitet Afstand til Forventet varighed Forventet aften- /
70 dB(A) 55 dB(A) pr. arbejdsplads natarbejde
Oplag af jord pa midler- 25 m 125 m Ca. 3 - 12 mdr. Ja
tidig arbejdsplads

”Afstand til” angiver den afstand fra anlaegsaktiviteten, hvor stejen er faldet til hhv. 70 og 55 dB(A).
Boliger indenfor de beregnede afstande kan i kortere perioder vaere udsat for hgjere stgjniveauer.

Midlertidige arbejdspladser vil give anledning til en vaesentlig stgjbelastning
ved de naermeste boliger til anlaegsarbejde. I perioder med aften- og natar-
bejde vil stgjen opleves som mere generende.

8.3.5. Sammenfatning
Af nedenstdende tabel ses en sammenfatning af pavirkningen af stgj i an-

leegsfasen.

Tabel 8-8 | Sammenfatning af pavirkningerne fra staj i anlaegsfasen.
Kommune Intensitet Udbredelse Varighed Overordnet betydning

Hele streekningen Stor Lokal Relativt kort Vesentlig

8.4. Letbanens miljokonsekvenser i driftsfasen

/ZEndringen i stgjbelastning langs Ring 3 er vurderet med udgangspunkt i de
forventede hastigheder og @&ndrede trafikmengder pa Ring 3. For DTU-
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alternativet er der gennemfort beregninger af trafikstoj (stgj fra vejtrafik,
letbane og jernbane). Beregningerne viser den samlede stgj fra jernbaner,
letbane og vejtrafik efter den metode, der er omtalt i afsnit 5.3.2.

8.4.1. Trafikstgj — hovedforslag

Pa nedenstéende kort ses stgjbelastningen fra hovedforslaget.

Figur 8-8 | Stgjkort for hovedforslag. Samlet stgj fra jernbaner, letbane og veje.

ZAndring

I store dele af omréadet langs Ring 3 vil den samlede stgj stort set veere uaen-
dret. Der vil ogsa veere flere steder, hvor trafikstgjen falder 1 - 3 dB(A). For-
udsetningen for denne reduktion i trafikstgjen er bl.a. den reduktion i ha-
stigheden, som er beskrevet i trafik-kapitlet. Stgjreduktionerne vil séledes
primeaert ske ved de vejstraeekninger, hvor hastighedsgraenserne nedszattes, jf.
figur 7-1 til figur 7-3. Eventuelle senere endringer i hastighedsbegreensnin-
gerne vil sdledes kunne pavirke den stgjmassige effekt.

Enkelte steder stiger stgjen 1 - 3 dB(A). Dette skyldes, at der kommer mere
trafik pa enkelte veje, at letbanen i dele af Ishgj kerer langs en vej hvor tra-
fikstagjen i dag er lav og at bygninger teet pa Ring 3 bliver fjernet for at give
plads til anlaegget. I omradet bag disse bygninger, vil stgjen vare hgjere end
far, da bygningen ikke leengere skarmer for trafikstajen.
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En @endring i stejniveauet pa 3 dB(A) opleves som en lille &ndring (se ogsa
Tabel 8-1).

Antallet af stgjbelastede boligenheder vurderes at falde med et par procent i
forhold til o-alternativet. Antallet af staerkt stgjbelastede boligenheder (be-
lastet med stgj over 68 dB(A)) vurderes at falde vaesentligt mere.

8.4.2. Trafikstgj — DTU-alternativ

Stojbelastningen fra trafikken for DTU-alternativet fremgar af nedenstaende
kort.

Figur 8-9 | Stgjkort for DTU-alternativ i Lyngby-Taarbaek Kommune. Samlet stgj fra let-
bane, jernbaner og veje.

En opggarelse af antal stojbelastede boligenheder fremgéar af nedenstaende
tabel.

Tabel 8-9 | Antal stgjbelastede boligenheder for DTU-alternativ. Samlet stgj fra letbane,
jernbaner og veje, Lyngby-Taarbaek Kommune.

Scenarie Antal stgjbelastede boligenheder pr. interval Laen i dB(A) SBT
58-63 63-68 68-73 > 73 I alt
DTU-alternativ 2.198 2.516 1.328 71 6.113 1.424
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Andring o-alternativ til DTU-alternativ

/ZEndringen i stgjbelastningen fra o-alternativet til DTU-alternativet er vist
pa nedenstiende kort.

Figur 8-10 | ndring af stejniveau i Lyngby-Taarbeek Kommune. o-alternativ til DTU-
alternativ.

Kortet viser, hvor meget det samlede trafikstgjniveau andres, hvis letbanen
etableres. I omrader markeret med grent i figuren falder stgjen 1 — 3 dB. I
de umarkerede dele af omradet vil den samlede stgj vaere stort set uaendret.
ZEndringer i trafikforholdene pa Toftebaeksvej medferer en mindre forogelse
af stojen langs vejen, markeret med redt. En a&ndring i stgjniveauet pa 3 dB
opleves som en lille 2endring (se ogsa Tabel 8-1).

Figurer med detaljerede kort, der viser @ndringen i stgjniveau for DTU-
alternativet fremgar af bilag 3.g.

Hovedforslag versus DTU-alternativ

Sammenlignes DTU-alternativet med hovedforslaget, vil DTU-alternativet
giver lidt flere stgjbelastede boligenheder end hovedforslaget (< 1 %). DTU-
alternativet vil imidlertid give anledning til en lavere stgjbelastning end ho-
vedforslaget, da det samlede stgjbelastningstal (SBT) er mindre for DTU-
alternativet end for hovedforslaget. Dette skyldes, at DTU-alternativet inde-



barer farre steerkt stojbelastede boligenheder over 68 dB(A) end hovedfor-
slaget, hvilket igen skyldes a&ndringer i trafikforholdene.

Tabel 8-10 | Forskel mellem hovedforslaget og DTU-alternativ. Samlet stgj fra letbane,
jernbaner og veje, for Lyngby-Taarbaek Kommune.

Scenarie Antal stgjbelastede boligenheder pr. interval Lgen i dB(A) SBT

58-63 63-68 68-73 > 73 I alt
Hovedforslag 2.168 2.486 1.366 71 6.091 1.435
DTU-alternativ 2.198 2.516 1.328 71 6.113 1.424
Forskel +30 +30 -38 (o) +22 -11

8.4.3. Stgj i kurver

I snaevre kurver (med kurveradius mindre end 500 m) kan der vare risiko
for seerlig stej, der kan give anledning til stgjgener ved naboer til letbanen.
Der er mange faktorer, der har indflydelse pa stgjen i kurver, herunder:
Letbanetog (bogietype, hjultype og -sterrelse, vaegt mv.)

Hastighed

Kurveradius

Sportype

Lufttemperatur

Luftfugtighed

Gradient af skinne

Overhgjde i sporet

Vedligeholdelsesstand af sporet

Vedligeholdelsesstand af materiel

Generelt gelder, at jo krummere kurven péa sporet er, desto sterre er risiko-
en for at stgjen vil forekomme. Omvendt gelder, at jo sterre kurveradius de-
sto mindre er sandsynligheden. Det er ikke muligt at angive en preacis gran-
se (radius) for hvornar stgjen ophgrer, da der som navnt er flere faktorer
der spiller ind.

Den serlige stgj opstar, nar hjulflangen kommer i kontakt med siden af
skinnen, hvilket er mest sandsynligt i meget krumme kurver. For at undga
afsporing bruges rilleskinner til meget snaevre kurver. Figur 8-11 viser et
spor med rilleskinner, i en kurve, hvor sporet drejer til venstre. Hvis flangen
steder pa bagsiden af rilleskinnen (venstre skinne), vil det bidrage til den
sarlige stoj, som kendes fra snaevre kurver.

Figur 8-11 | Illustration af en af kilderne til stgj i kurver.

Den anvendte stojberegningsmodel (Nord2000) kan ikke tage hgjde for stgj
i kurver, og det har derfor ikke vaeret muligt at inkludere et evt. stgjbidrag
herfra i beregningerne. Der findes ingen anerkendte metoder til beregning
af stgj fra kurver, hvorfor det ikke er muligt at bestemme stgjen fra kurver.

Staj

211.



212.

Letbane pa Ring 3

Erfaringsmaessigt er der i snaevre kurver risiko for stgj, som kan give gener
ved naboer til letbanen.

Kurvestgj kan forebygges og reduceres ved at tage hgjde for det i sporkon-
struktionen og i konstruktionen af hjul og bogie pa letbanetoget, sdledes at
nogle af de bestemmende faktorer endres.

Det vurderes dog alligevel, at stgj i kurver kan vare en vaesentlig pavirkning
i driftsfasen for naboer til snavre kurver pa letbanen.

Kurvestgj kan i nogle tilfaelde ogsa opsta pa “lige streekninger”, hvor sporet
lokalt har sma kurver, som f.eks. ved skift fra linjefering midt i vejprofil til i
side af vejprofil.

8.4.4. Stationeer stgj

Stationeer stgj er stgj fra faste og permanente installationer, herunder om-
formerstationer, stationer, ikke lysregulerede kryds og kontrol- og vedlige-
holdelsescenteret.

Omformerstationer

Omformerstationerne langs letbanens linjeforing vurderes ikke at bidrage til
vasentlig stgj ved naermeste naboer.

Stationer

Aktiviteter ved letbanens stationer forventes ikke at bidrage til vasentlig stoj
ved narmeste naboer. P4 stationer vil der blive installeret hgjttaleranleg
(PA-anlaeg), som vil kunne benyttes til at give passagerer information blandt
andet om eventuelle driftsforstyrrelser. Anleggene kan vere herbare i om-
givelserne, men vurderes ikke at give anledning til stgjgener.

Mindre vej- og stikrydsninger

Ved mindre vej- og stikrydsninger af letbanen, der ikke forsynes med signal-
regulering, kan der, af sikkerhedsmaessige arsager, veere behov for et lydgi-
vende advarselssignal. Disse lydsignaler vurderes ikke at give stgjgener ved
neermeste naboer. Pa projektets nuvaerende stade er det uafklaret, om der er
behov for lydgivende advarselssignaler ved mindre vej- og stikrydsninger, og
hvordan de i givet fald vil blive indrettet.

Kontrol- og vedligeholdelsescenteret

Aktiviteten pa kontrol- og vedligeholdelsescenteret er storst i de tidlige mor-
gentimer, hvor alle letbanetogene forlader omradet. Det har betydning, da
natperioden er den mest stgjfolsomme periode i forhold til stejgraenser.

Beregninger viser dog, at stgjniveauet fra centeret forventeligt vil veere un-
der 40 dB(A) i de tidlige, stgjmaessigt mest belastede morgentimer i det
nerliggende kolonihaveomréade. Derfor vurderes det, at kontrol- og vedlige-
holdelsescenteret ikke vil give anledning til stgjmeessige problemer.
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8.4.5. Sammenfatning

Af folgende tabeller ses en sammenfatning af pavirkningen af stgj i letba-
nens driftsfase.
Tabel 8-11 | Sammenfatning af pavirkningerne fra stgj i letbanens driftsfase.

Kommune Intensitet Udbredelse Varighed Overordnet betydning

Ly ey el Lille Lokal Permanent Positiv

- Hovedforslag

Lyngby-Taarbaek . "

- DTU-alternativ Lille Lokal Permanent Positiv

Gladsaxe Lille Lokal Permanent Positiv

Herlev og Radovre Ingen :
Jubetydeliz Lokal Permanent Ingen/ubetydelig

Glostrup EgEere Lokal Permanent Ingen/ubetydeli

og Albertlund /ubetydelig & g

Brondby Lille Lokal Permanent Positiv

Vallensbak Lille Lokal Permanent Positiv

Ishgj Ingen .
ber et Lokal Permanent Ingen/ubetydelig

Tabel 8-12 | Sammenfatning af pavirkningerne fra kurvestgj i letbanens driftsfase.
Kommune Intensitet Udbredelse Varighed Overordnet betydning

Alle kommuner Mellem Lokal Permanent Veasentlig

8.5. Kumulative effekter

I anlagsfasen kan andre storre tidsmaessigt ssmmenfaldende anlegsarbej-
der, som udvidelser af Herlev Hospital og Glostrup Hospital, samt ombyg-
ninger af stationer langs letbanens linjeforing som eksempelvis Glostrup
Station, have en vaesentlig kumulativ effekt i forhold til stgj i anleegsfasen af
letbanen.

Letbanen pa Ring 3 forlgber i eller langs veje med forholdsvis hgj trafikin-
tensitet, undtagen pa en kortere streekning i Ishgj. Da stgjbidraget fra letba-
nen er relativt lille, ssmmenlignet med stgjbidraget fra vejene langs letba-
nens linjeforing, vil letbanens stgjmaessige betydning vaere meget begranset.

Da beregningerne af stgj i driftsfasen omfatter den samlede trafikstgj fra
letbane, jernbaner og veje, er kumulative effekter allerede indregnet. Det
vurderes, at andre stgjkilder er uden veesentlig betydning, og derfor ikke
medferer en kumulativ effekt i driftsfasen.

8.6. Afvergende foranstaltninger

Anleg af letbanen vil ikke kunne gennemfores uden i perioder at medfere
vaesentlige stgjgener for omkringboende. Med henblik pa at begraense ge-
nerne vil der blive foretaget en ngje afvejning af hensynet til trafikafviklin-
gen i forhold til en hensigtsmaessig og effektiv gennemforelse af anlagsar-
bejdet. Under hensyn hertil vil der blive stillet krav til de udferende entre-
prengrer om at udarbejde en stgjhandlingsplan, som sikrer, at arbejdet til-
retteleegges, sd mindst muligt af det stgjende arbejde udferes om aftenen og
natten, nar der samtidig tages hensyn til trafikkens fremkommelighed. Der
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vil desuden blive stillet krav til entreprengren om i det omfang, det er mu-
ligt, at benytte stogjsvage maskiner, saledes at anleegsaktiviteternes stgjgener
i omgivelserne begranses mest muligt.

God information om anlegsarbejdet (hvorfor, hvornar, hvordan og hvor
langt tid) til de bergrte naboer vil blive prioriteret og kan give naboer bedre
mulighed for at indrette sig pa stegjen og dermed vaere med til at give bedre
accept af evt. gener fra arbejdet.

I driftsfasen vil stgj i sneevre kurver blive sggt begranset ved valg af skinne-
og sporopbygning samt letbanetog. F.eks. kan man lave en bredere rille i ril-
leskinnen. Ved en bredere rille reduceres kontakten mellem bagsiden af
flangen og rilleskinnen. Men der er selvfolgelig en granse for, hvor bred en
rille man kan lave, da risikoen for afsporing stiger med rille-bredden. En
anden mulighed er smoring. Ved smering gnider de to metalflader (hjul-
flange og skinne) ikke direkte mod hinanden. Smgringen kan ske i sporet
(pa skinnen) eller pa toget (hjulet).

Stgjskaerme vil blive genopsat efter endt anlagsfase pa de lokaliteter, hvor
de er blevet fjernet pa grund af anlaegsarbejderne.

8.6.1. Information til naboerne til byggeriet

Under anlaeg af letbanen vil Ring 3 Letbane I/S bestrabe sig pa at levere taet
og lebende information til naboerne til byggeriet, saledes at naboerne far
mulighed for at indrette sig i hverdagen efter byggeriet. Informationsindsat-
sen er malrettet naboernes behov og fokuserer pa information om stgj, vi-
brationer, trafik m.v. som har betydning for naboerne.

Informationen til naboerne sker primeart via en hjemmeside, der oprettes til
letbanebyggeriet. Dette vil sikre hurtig og lettilgaengelig information om
byggeriet. Denne hjemmeside vil vaere den primare informationskanal i for-
bindelse med anlaegsarbejdet. Det forventes, at hjemmesiden opdeles sile-
des, at der dedikeres specifikke undersider til beliggenhedskommunerne,
hvor information om byggeriet opdateres lobende. Pa undersiderne vil na-
boerne endvidere kunne tilmelde sig digitale nyhedsbreve, hvori der med fa-
ste mellemrum informeres om anlaegsarbejdet for det pageeldende omrade.
Ring 3 Letbane I/S vil etablere én indgang til byggeriet for naboerne. Der
oprettes ét telefonnummer samt én mailboks, som overvages dagligt og lo-
bende besvares.

Det forventes ydermere, at der i forbindelse med igangseatning af anleegsar-
bejdet vil blive aftholdt informationsmeader for naboerne langs streekningen
efter behov.

Som veerktgj til hurtig information med kort varsel til naboerne undersages
muligheden for at bruge et telefonisk varslingssystem, hvor naboer modta-
ger informationen via sms eller talebesked. Systemet bygger pa offentligt til-
gangelige telefonnumre og sendes ud til naboer, hvis telefonnummer er re-
gistreret pa en adresse teet pa byggeriet.



8.7. Konklusion

P& baggrund af ovenstaende beregninger og vurderinger - og med forbehold
for den videre detailprojektering og tilrettelaeggelse af det praktiske anlags-
arbejde - kan folgende konkluderes:

8.7.1. Anlaegsfasen

Omlagt trafik i anleegsperioden vil kunne forgge stgjniveauet pa enkelte til-
stodende og parallelle veje, hvortil trafikken omlaegges.

Arbejder i anlaegsfasen, herunder bro- og tunnelarbejder, ombygning af vej-
anlaeg og etablering af letbanens infrastruktur vil give anledning til en vee-
sentlig stgjbelastning ved de narmeste boliger omkring anlaegsarbejdet. Ved
aften- og natarbejde vil der forekomme en vasentlig stgjbelastning i et om-
rdde omkring anlagsarbejdet.

8.7.2. Driftsfasen

Letbanen pa Ring 3 forlgber i eller langs veje med forholdsvis hgj trafikin-
tensitet, undtagen pa en kortere streekning i Ishgj. Da stgjbidraget fra letba-
nen er relativt lille i forhold til stgjen fra vejene langs letbanens linjeforing,
vil letbanens stgjmaessige betydning vaere meget begranset. Den samlede
trafikstgj vil flere steder falde som folge af faerre biler og nedsat hastighed.
Pa vejstrekninger med lav trafikintensitet (som f. eks i Ishgj) og hvor skaer-
mende bygninger fjernes for at give plads til letbanen, vil stgjniveauet stige
lokalt.

I snaevre kurver (med kurveradius mindre end 500 m) kan der veere en risi-
ko for stgjgener hos de naermeste naboer til letbanen. Der vil i muligt om-
fang blive taget hgjde for problemet ved valg af skinne- og sporopbygning og
yderligere afveergetiltag.

I store dele af omréadet langs Ring 3 vil den samlede stgj stort set veere uen-
dret. Antallet af stgjbelastede boligenheder vurderes at falde med et par
procent i forhold til o-alternativet. Antallet af staerkt stajbelastede boligen-
heder (belastet med stgj over 68 dB(A)) vurderes at falde vaesentligt mere.

Stoj | 215



216. | Letbane pa Ring 3

8.7.3. Samlet overordnet vurdering af stgj

Af nedenstiende tabel ses en sammenfatning af pavirkningen af staj.

Tabel 8-13 |Overordnet vurdering af pavirkninger fra stgj i letbanens anleaegs- og driftsfa-

Stej fra
bro- og tunnelarbejder

Stgj fra
storre krydsombygninger

Stgj fra
ombygning af vejanlaeg

Stgj fra etablering af
letbanespor

Stgj fra etablering af
koreledningsanlaeg

Stoj i driftsfasen e | P w y | P | P WU
s e vV vy v v v v

Bogstaverne refererer til den vurderede pavirkning af det pagaldende miljeforhold. V=
Veasentlig, P= Positiv og I/U = Ingen/ubetydelig.

Med de afveergetiltag, som vil blive gennemfert, vil det blive tilstrabt, at an-
leegsarbejdet medferer mindst muligt stgjmeessige gener for naboer. An-
leegsarbejdet vil dog ikke kunne gennemfores uden gener for omkringboen-
de naboer.

Afveergetiltag i driftsfasen for sa vidt angar stgj i kurver, vil kunne medvirke
til at reducere stgjgener fra letbanens drift.



9. Vibrationer

I dette kapitel vurderes pavirkningen af vibrationer og strukturlyd fra letba-
nen pa Ring 3 i anlaegsfasen og i driftsfasen.

Folgende emner behandles:
e Komfortvibrationer
e Strukturlyd
e Bygningsskadelige vibrationer.

I forbindelse med anleeg af en ny letbane kan anlaegsarbejdet give anledning
til vibrationer. Vibrationerne kan stamme fra aktiviteter som opbrydning af
asfalt, komprimering af jord, ramning af spuns og opbygning af ballasteret
letbanespor.

I driftsfasen kan letbanen ved de allernarmeste boliger og ved serligt vibra-
tionsfelsomme bygninger og virksomheder give anledning til vibrationsge-
ner.

Ud over vibrationer kan anlaeg og drift af en letbane ogsa give anledning til
strukturlyd.

9.1. Fakta om vibrationer og strukturlyd

Vibrationer fra en letbane i driftsfasen opstér ved kontakt mellem hjul og
skinne. Kvaliteten og vedligeholdelsen af skinne og hjul har stor betydning
for vibrationsniveauet. Vibrationer vil kunne udbrede sig gennem jorden til
de omkringliggende bygninger, hvor det kan give anledning til vibrationer i
gulve, vaegge og lofter.

Vibrationer opfattes forskelligt. Der kan vare merkbare vibrationer, som
opfattes af kroppen efter at veere blevet overfort via gulv eller vagge. Vibra-
tioner kan ogsa fa vinduer eller glas og porcelan til at klirre ved vibrations-
niveauer, som er betydeligt lavere end foletaersklen, ligesom faenomener
som mgnstre i en vandoverflade kan opsta.

Menneskets faletaerskel for vibrationer er omkring 71 — 72 dB(KB).

Komfortvibrationer benavnes ofte dB(KB). ”(KB)” betyder, at angivelsen af
vibrationsniveauet er tilpasset den made mennesket opfatter vibrationer pa
ved lave frekvenser (10 — 160 Hz).

Vibrationer kan ogsa satte bygningsdele i svingninger, sa der frembringes
strukturlyd, der typisk er lavfrekvent (dybe lyde). Lydenergien fra struktur-
lyd findes i frekvensomradet under ca. 160 Hz.

I forbindelse med anlegsarbejder males og vurderes bygningsskadelige vi-
brationer, som kan medfare strukturelle skader pa bygninger. Det kan dog
ikke udelukkes, at der kan forekomme kosmetiske skader som revner i lof-
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ter, puds mv. pa udsatte bygninger, ogsa selvom graensevardierne for byg-
ningsskadelige vibrationer overholdes.

Vibrationer kan ogsa fremskynde skader, som ellers ville forekomme pa et
senere tidspunkt. Man skal imidlertid veere opmerksom pa, at vibrationer
kan maerkes ved niveauer, der er vaesentligt lavere end de niveauer, der kan
medfere skader pa bygninger.

Kvaliteten og vedligeholdelsen af skinner og hjul har stor betydning for vi-
brationsniveauet i driftsfasen. Skinner med darlige samlinger, skinner der
treenger til slibning eller hjul, der ikke er helt runde pa grund af skader eller
ruhed, giver for eksempel anledning til hgjere vibrationsniveauer.

I beregningerne af vibrations- og strukturlyd er det forudsat, at skinner og
hjul er godt vedligeholdt og af god kvalitet.

Metoderne og gransevaerdier for vibrationer er beskrevet i afsnit 5.3.3.

9.2. Eksisterende forhold og o-alternativet

I forbindelse med vurderingen af o-alternativet er der foretaget en kortlaeg-
ning af bygninger, hvor der i dag bruges udstyr, som er sarligt vibrationsfel-
somt. Det forudsettes, at der ikke sker vaesentlige @ndringer i anvendelsen
af folsomt udstyr indtil 2021.

Bygninger, der allerede i dag er udsat for gener fra vibrationer, er ikke kort-
lagt og vurderet neermere i denne VVM redegorelse.

9.3. Letbanens miljgkonsekvenser i anlaegsfasen

9.3.1. Seerligt vibrationsfelsomme bygninger

Langs letbanens linjefaring er der identificeret flere bygninger, hvor der an-
vendes serligt vibrationsfelsomt udstyr:

e DTU

o Herlev Hospital

e Glostrup Hospital

Vibrationer ved disse bygninger kan forarsage forstyrrelser af blandt andet
det tekniske udstyr. Der er herudover ikke identificeret andre bygninger
langs linjeforingen, som benyttes til potentielt vibrationsfelsomme aktivite-
ter, f.eks. trykkerier, laboratorier o.l. Inden anlaegsarbejdet pabegyndes, bor
der screenes for om der er andre bygninger, hvor der kan forekomme vibra-
tionsfelsomme aktiviteter, sd det under anlagsarbejdet kan sikres, at der ta-
ges de ngdvendige hensyn. Dette kan f.eks. gores ved at benytte mindre vi-
brerende anleegsmetoder eller ved at koordinere vibrerende anlagsarbejde
sé det ikke finder sted samtidig med drift af falsomt udstyr.

9.3.2. Vibrationer

Det kan forekomme, at anleegsarbejder i kort afstand fra bygninger kan give
anledning til merkbare vibrationer og i veerste fald skader pa bygninger.



Risikoen for, at anleegsarbejde kan fore til skader pa bygninger, vurderes og
begranses ud fra en konkret vurdering af de bygninger, der er beliggende
teet pa anlagsarbejdet. I praksis benyttes retningslinjerne i DIN 4150-3 “Vi-
bration in buildings - Part 3: Effects on structures”, som indeholder anbefa-
lede grensevardier, der bar overholdes, mens anlegsarbejderne udferes (se
afsnit 5.3.3).

Anlagsarbejdet vil bl.a. omfatte nedbringning af spunsjern og komprime-
ring af grus eller asfalt. Nar afstanden til anleegsarbejdet er kort, kan aktivi-
teterne give anledning til maerkbare vibrationer i bygninger og omgivelser.
Det er vanskeligt at beregne udbredelsen af den type vibrationer, men base-
ret pa erfaringer fra danske anlegsprojekter kan man forvente folgende:

Nedbringning af spuns med fald- Markbare vibrationer kan forekom-
hammer (ramning) me i bygninger indenfor en afstand
af ca. 120 meter fra anleegsarbejdet.

Nedbringing af spuns med vibrator =~ Markbare vibrationer kan forekom-
eller komprimering af grus og asfalt  me i bygninger indenfor en afstand
af ca. 60 meter fra anlaegsarbejdet.

Vibrationer kan mearkes ved niveauer, der er vaesentligt lavere end de ni-
veauer, der kan medfere skader pa bygninger. Risikoen for bygningsskader
forventes at veere lille, hvis afstanden til anlaegsarbejdet er mere end 15 me-
ter. For sarligt falsomme bygningskonstruktioner (eks. aldre bygninger)
kan der vaere behov for sterre afstand (25 meter eller mere). Generelt vil an-
leegsarbejdet foregd mere end 15 meter fra de neermeste bygninger, men en-
kelte steder vil afstanden dog vaere mindre.

Det er praksis, at skader pa bygninger forebygges ved maling af vibrations-
niveauer, mens de potentielt skadelige anleegsarbejder foregar. Hvis méle-

udstyret viser for hgje niveauer, skal anleegsmetoden @ndres til en metode,
der frembringer et mindre vibrationsniveau.

Risikoen for skader pa bygninger vurderes generelt at vare lille, nar der ved
kritisk anlaegsarbejde gennemfores méling af vibrationer pa kritiske bygnin-
ger, mens arbejdet udfores.

For efterfolgende at kunne afgare om bygninger alligevel har faet skader, er
det praksis, at der forud for anleegsarbejdet sker en fotoregistrering af de
ejendomme, der ligger tattest pa de vibrationsfrembringende anlegsarbe;j-
der. Det vil hermed vaere muligt at dokumentere, om eventuelle revner og
lignende er kommet for eller efter anleegsarbejdet.

Det vurderes, at boliger og andre bygninger under anlaegsarbejdet lokalt kan
blive udsat for markbare vibrationer over 75 dB(KB), som kan vere vaesent-
ligt generende. Den starste risiko for gener vil forekomme ved nedbringning
af spuns. Generne kan dog reduceres, hvor det er muligt at nedbringe spuns
ved brug af vibrator.
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Ved bro- og tunnelombygninger samt ved etablering af kereledningsanlag
forventes det, at der skal foretages ramning af spuns og fundamenter til ko-
reledningsmaster (ikke alle fundamenter vil blive rammet), som kan give
meerkbare vibrationer i de neermeste bygninger og omgivelser. Arbejdet vil
dog forega i relativt kortvarige perioder.

Af nedenstiaende tabel ses en sammenfatning af pavirkningen fra vibration i
letbanens anlagsfase inden afvaergeforanstaltninger.

Tabel 9-1 | Sammenfatning af pavirkningerne fra vibrationer i anleegsfasen inden afvaer-

getiltag.
Kommune Intensitet Udbredelse Varighed Overordnet be-
tydning
Alle kommuner Mellem Lokal Kort Moderat

9.4. Letbanens miljokonsekvenser i driftsfasen

Der er gennemfort beregninger for vibrations- og strukturlydsbelastningen
for alle boliger langs banen. De gennemforte beregninger af vibrationer og
strukturlyd viser, at enkelte boliger helt taet pa den planlagte linjeforing af
letbanen kan blive udsat for vibrationer og/eller strukturlyd over grense-
veerdierne, nar letbanen sattes i drift.

Figur 9-1 til 9-5 viser, hvor der findes boliger, som kan blive belastet af vi-
brationer og strukturlyd.
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Figur 9-1 | Vibrations- og strukturlydsbelastede boliger langs Klampenborgvej i Lyngby
Taarbzek Kommune.
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Figur 9-2 | Vibrations- og strukturlydsbelastede boliger nord og syd for Lyngby Station i
Lyngby Taarbaek Kommune.
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Figur 9-3 | Vibrations- og strukturlydsbelastede boliger ved Glostrup station i Glostrup
Kommune.
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Figur 9-4 | Vibrations- og strukturlydsbelastede boliger langs Sendre Ringvej i Brendby
Kommune.



Figur 9-5 | Vibrations- og strukturlydsbelastede boliger langs Vejledalen i Ishgj Kommu-

ne.

En opgerelse af boliger, der kan belastes af vibrationer og strukturlyd i
driftsfasen, fremgar nedenfor.

Tabel 9-2 | Antal vibrations- og strukturlydsbelastede boligenheder i driftsfasen.

Kommune

Lyngby-Taarbaek
- Hovedforslag

Lyngby-Taarbaek
- DTU-alternativ
(hele kommunen)

Gladsaxe

Herlev og Ragdovre
Glostrup og Albertslund
Brendby

Vallensbak

Ishgj

Hele strakningen

Antal boligenheder,
der kan blive belastet over graensevaerdien i driftsfasen
Vibrationer Strukturlyd
(graenseverdi 75 dB(KB)) (Graensevaerdi
20 dB (A) (aften/nat))
32 46
32 46
(o)
(o) 0
(o) 12
3 4
(o) o
(o)
35 66
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Det bemaerkes, at samme boligenhed kan vare udsat for bade vibration og
strukturlyd over graenseveerdien. Samlet set kan ca. 66 boligenheder blive
udsat for vibrationer og/eller strukturlyd over greensevardien.

Det er muligt at indarbejde afhjelpende foranstaltninger i letbanens spor-
opbygning, som kan reducere vibrations- og strukturlydsniveauet. Hvorvidt
de afhjelpende foranstaltninger kan reducere vibration og strukturlyd til
under gransevaerdien, vil veere afhengig af den konkrete situation.

Af nedenstiende tabel ses en sammenfatning af pavirkningen fra vibration i
letbanens driftsfase inden afvaergeforanstaltninger.

Tabel 9-3 | Sammenfatning af pavirkningerne fra vibrationer i driftsfasen inden afveerge-

tiltag.

Kommune Intensitet Udbredelse Varighed Overordnet

betydning

Dughy e Mellem Lokal Permanent Vasentlig
Hovedforslag
Lyngby-Taarbak — .
Dyr%_git;ﬁ;ﬁ? Mellem Lokal Permanent Vesentlig
Gladsaxe Ingen/ubetydelig Lokal Permanent Ingen/ubetydelig
Herlev . :
og Rodovre Ingen/ubetydelig Lokal Permanent Ingen/ubetydelig
Glostrup Mellem Lokal Permanent Veesentli
og Albertslund 5
Brondby Mellem Lokal Permanent Veesentlig
Vallensbak Ingen/ubetydelig Lokal Ingen/ubetydelig
Ishgj Mellem Lokal Permanent Veesentlig

9.5. Vurdering af tilkgbsprojekter

Der er en raekke tilkobsprojekter, der kan have betydning for vibrationer:

e Flytning af letbanens linjefering pa Klampenborgvej pa strekningen fra
Lundtoftegardsvej til Firskovvej med henblik pa at skabe storre afstand
til rekkehusbebyggelsen syd for Klampenborgvej. Der arbejdes med to
varianter af dette tilkebsprojekt:

- Ivariant a) inddrages to kerespor af de i alt fire eksisterende spor
pa Klampenborgve;j. I disse to kerespor anlegges letbanen, idet re-
sten af vejens tveerprofil er usendret, dvs. med fortov og cykelsti i
begge sider af vejen.

- Ivariant b) ombygges hele vejens tvaerprofil, hvor fortov/cykelsti
og kaerebane komprimeres til minimumsmal. Der er fortov/cykelsti
langs vejens nordside og cykelsti pa sydsiden.

Ved at flytte linjeferingen mod nord og hermed skabe starre afstand til raek-
kehusbebyggelserne langs Klampenborgvej vil vibrations- og strukturlydsni-
veauet blive reduceret ved reekkehusbebyggelserne. Det vurderes, at for flere
af boligerne hvor vibrations- og strukturlydsniveauet i hovedforslaget ligger
over grenseverdien, vil vibrations- og strukturlydsniveauet blive reduceret
til under graenseveardien.



9.6. Kumulative effekter

I anleegsfasen kan andre sterre anlaegsarbejder, herunder udvidelser af Her-
lev Hospital og Glostrup Hospital samt ombygninger af stationer (f.eks.
Glostrup Station) langs letbanens linjefering have en kumulativ effekt pa vi-
brationer, hvis de tidsmaessigt falder sammen med anlagsarbejdet for let-
banen. Dette vurderes dog ikke at &ndre pa vurderingerne i denne VVM-
redeggorelse.

I driftsfasen af letbanen vurderes der ikke at veere nogen kumulative effek-
ter, da et evt. bidrag fra vibrationer fra vejtrafik vil vaere lille i forhold letba-
nens bidrag.

9.7. Afveergende foranstaltninger

Ved gennemforelse af anleegsarbejde vil skader pa bygninger blive forebyg-
get ved méling af vibrationsniveauer pa kritiske bygninger, mens de vibrati-
onsfrembringende anleegsarbejder foregar. Hvis méleudstyret viser for haje
niveauer, skal anleegsmetoden overvejes og om ngdvendigt sendres til min-
dre vibrerende metode, som eks. nedvibrering i stedet for ramning af spuns
eller etablering af slidseveegge som alternativ til spuns. Det er muligt at re-
ducere vibrationspavirkningen fra vibrerende aktiviteter, men det kan gge
den nedvendige arbejdstid veesentligt.

God information om anlegsarbejdet (hvorfor, hvornar, hvordan og hvor
langt tid) til de bererte naboer kan ogsa vaere med til at give bedre mulighed
for at indrette sig pa vibrationerne og give forstaelse og accept af evt. gener
fra arbejdet.

Med henblik pa driftsperioden indarbejdes der i videst muligt omfang af-
hjaelpende foranstaltninger i letbanens sporopbygning, som vil reducere vi-
brations- og strukturlydsniveauet for enkelte udsatte boliger samt falsomme
institutter og virksomheder til under gransevardien jf. afsnit 9.4. Hvorvidt
de afhjelpende foranstaltninger alle steder kan reducere vibrations- og
strukturlydsbelastningen til under granseverdien vil veere atheengig af den
konkrete situation. Naermere undersggelser af behovet for og metoder til
nedbringelse af vibrationer- og strukturlydsbelastningen indgar i det videre
projekteringsarbejde, og vil danne grundlag for at stille udbuds- og kon-
traktkrav til entreprengrer.

9.8. Konklusion
P& baggrund af ovenstaende beregninger og vurderinger, kan falgende kon-
kluderes:

9.8.1. Anlaegsfasen

Vibrationsfremkaldende anlegsarbejder, herunder nedramning af spuns og
fundamenter til kereledningsmaster samt komprimering af grus eller asfalt,
kan give vibrationsgener over grensevardien ved narmeste naboer til an-
laegsarbejdet.
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Afveergetiltag i anleegsfasen vil tilstraebe, at vibrationsniveauer ikke oversti-
ger graensevaerdier for bygningsskadelige vibrationer.

9.8.2. Driftsfasen

De gennemforte beregninger af vibrationer og strukturlyd viser, at enkelte
boliger helt teet pa den planlagte linjefering af letbanen kan blive udsat for
vibrationer og/eller strukturlyd over graeensevaerdierne i driftsfasen.

Der indarbejdes sa vidt muligt athjelpende foranstaltninger i sporkonstruk-
tionen, som vil reducere vibrations- og strukturlydsgener til under grense-
vaerdien. Hvorvidt afvaergetiltag alle steder kan reducere vibrations- og
strukturlydsbelastningen til helt under graensevardien vil vere afhangig af
den konkrete situation. Neermere undersggelser indgar i det videre projekte-
ringsarbejde.

9.8.3. Samlet overordnet vurdering af vibrationer

Af nedenstiende tabel ses en sammenfatning af pavirkningen fra vibration
inden afvaergeforanstaltninger.

Tabel 9-4 | Overordnet vurdering af pavirkninger fra vibrationer i letbanens anlaegs- og
driftsfase inden afvaergetiltag.
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Anlzaegsfase
Vibrationer M M M M M M M M
Driftsfase
Vibrationer A% A% I/U I/U A% A% I/U A%

Bogstaverne refererer til den vurderede pavirkning af det pagaeldende miljeforhold. I/U = In-
gen/Ubetydelig, M = Moderat og V = Veesentlig.
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10. Landskab og arkitektur

I dette kapitel behandles landskab og arkitektur, som letbanen pa Ring 3 po-
tentielt kan pavirke i projektets anlaegs- og driftsfase. Kapitlet omhandler
emnerne landskab og bymiljg, landskabsudpegninger, landskabsfredninger,
skov, skovbyggelinjer og abeskyttelseslinjer og arkitektur, fredede og beva-
ringsvaerdige bygninger samt kommunalt udpegede vaerdifulde boligbebyg-
gelser.

10.1. Eksisterende forhold og o-alternativet

Beskrivelsen af eksisterende forhold tager udgangspunkt i tilstanden i om-
raderne i 2014. For landskab og arkitektur vurderes 2014-tilstanden ogsa at
deekke tilstanden ved o-alternativet i 2020/2021 for alle gvrige kommuner
end Lyngby-Taarbeek Kommune, da de planlagte projekter langs straeknin-
gen ikke forventes at medfere vaesentlige eendringer i forhold til de eksiste-
rende forhold. I Lyngby-Taarba&k Kommune giver Kommuneplantilleeg nr.
10 mulighed for udvikling i den gronne kile fra km 27,8 til km 24,8. Omra-
derne er udlagt til videnserhverv, offentlig service, boliger, detailhandel og
butikker til pladskreevende varer.

10.1.1.Landskab og bymiljo

Letbanen pa Ring 3 forlober gennem flere af Fingerplanens grenne kiler,
nemlig kilerne ved Lyngby, mellem Ejby og Glostrup, mellem Brendbyvester
og Vallensbak samt mellem Vallensbak Strand og Ishgj (Naturstyrelsen,
2013). De storste landskabsvaerdier inden for undersegelseskorridoren langs
Ring 3 findes ved Ermelundskilen i Lyngby-Taarbak Kommune, Vestskoven
1 Glostrup Kommune, Den gregnne Kile i Brandby Kommune og ved de be-
skyttede strandengsarealer langs Store Vejlea i Vallensbak og Ishgj kom-
muner.

Langs Ring 3 findes en raekke forstadsbyer med forskellig karakter, skala og
alder. Mod nord og syd er Lyngby og Ishgj to bycentre, der for iseer Lyngbys
vedkommende indeholder veldefinerede byrum af forskellig karakter. Bud-
dinge, Gladsaxe, Herlev og Glostrup bidrager med en bymaessig fortetning
med forretninger, erhverv og institutioner langs med Ring 3. Mellemlandet
er omraderne mellem forstadsbyerne og det abne land og kendetegnes ved
private og halvoffentlige arealer i form af kolonihaver, villakvarterer og er-
hvervsomrader, der primert vender ryggen til Ringvejen.

Store dele af Ring 3 er udformet som en 4-sporet vej og er dermed praeget af
sin trafikale rolle. Gennemgaende vejplantning og markante hegnsplantnin-
ger kendetegner leengere straekninger og giver disse straekninger karakter af
en gron korridor, der forbinder forstads- og bycentrene. De forskellige vej-
plantninger giver de pa nogle delstraekninger diffuse rum en vis sammen-
hang.
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10.1.2. Landskabsudpegninger

I Lyngby-Taarbeek Kommunes Kommuneplan 2013 er der inden for under-
segelseskorridoren (km 24,0 - 23,9) udpeget et beskyttelsesomrade for hen-
holdsvis landskabs-, natur- og kulturveerdier og geologiske vaerdier (Lyngby-
Taarbaek, 2013a). Udpegningerne graenser op til Klampenborgvej pa en
straekning pé ca. 100 meter, hvilket fremgar af figuren nedenfor.

Figur 10-1 | Udpegede beskyttelsesomrader for landskabs-, natur- og kulturveerdier og
geologiske veerdier.
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10.1.3. Landskabsfredninger

I Lyngby-Taarbzk, Vallensbak og Ishgj kommuner findes landskabsfred-
ninger. Det fredede omrade ved Ermelundskilen fremtraeder i dag som en
gron, rekreativ landskabskile igennem byen (se Figur 10-2). Vest for Klam-
penborgvej har omradet karakter af bypark og est for Klampenborgvej frem-
treeder omréadet som en ekstensivt, afgraesset feelled (Naturstyrelsen, 2013;
Fredningsnavnet, 1998).

Figur 10-2 | Udstrakning af fredning af Ermelundskilen ved Klampenborgyve;j.

Mellem km 1,6 og 1,5 bergrer undersggelseskorridoren den nordlige del af
Vallensbek Strandeng. Inden for undersogelseskorridoren karakteriseres
det fredede omréde af afgraessede enge langs Store Vejlea. Se Figur 10 5.



232. | Letbane pa Ring 3

10.1.4. Skov, skovbyggelinjer og adbeskyttelseslinjer

@st for DTU mellem km 26,1 og 25,7 krydser undersogelseskorridoren en
skovbyggelinje, som omkranser en mindre, trekantet skov, der er beliggende
ost for Helsinggrmotorvejen.

Figur 10-3 | Skovbyggelinje i Lyngby-Taarback Kommune.

Mellem km 12,0 - 10,1 forlgber Nordre Ringvej igennem Vestskoven, som
udger et markant landskabselement. Langs vejen findes pa begge sider
skovbryn bestdende af blandede traer og buske, og skovkarakteren betyder,
at oplevelsen af en gron korridor forstaerkes. P4 streekningen er en del af
skoven dog ryddet i forbindelse anleegsarbejder til forleengelse af Frederiks-
sundsmotorvejen (Se figur 10-4).
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Figur 10-4 | Letbaneprojektets udstrackning inden for Vestskovkilen.

I Ishgj Kommune ved km 1,6 - 1,5 bergrer undersggelseskorridoren en skov-
byggelinje, som omkranser en offentlig ejet fredskov i byzone. P4 samme
straekning findes ogsa en &beskyttelseslinje omkring Store Vejled, som udger
kommunegransen imellem Vallensbak og Ishgj kommuner (Frednings-
naevnet, 1932).

Figur 10-5 | Skovbyggelinje omkring fredskov, dbeskyttelseslinje samt landskabsfredning
ved Store Vejlea.
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10.1.5. Arkitektur

Streekningen rummer bygninger, bebyggelser og bygvarker af vidt forskellig
karakter og bevaringsvaerdi og fra mange forskellige historiske stilperioder.
Spandet er stort fra eldre kirker, bevaringsverdige erhvervsbebyggelser
over boligbebyggelser, radhuse, uddannelsesinstitutioner og nyere termina-
ler. I det folgende gennemgas de veaesentligste pavirkninger af de arkitekto-
niske forhold pé straekningen, som ligger i Lyngby-Taarbak og Herlev
kommuner.

Inden for undersggelseskorridoren findes i Lyngby-Taarbeek Kommune to
fredede bygning og en raekke bygninger med hgj bevaringsvaerdi. Bygnin-
gernes placering inden for undersogelseskorridoren fremgar af figuren her-
under (Kulturstyrelsen; Kulturarvsstyrelsen, 2011; LBK nr. 685 af
09/06/2011).

Figur 10-6 | Fredede og bevaringsveardige bygninger inden for undersegelseskorridoren i
Lyngby-Taarbsek Kommune.

Herlev Kommune har udpeget vardifulde boligbebyggelser i Kommuneplan
2009 - 2021. De vaerdifulde bebyggelser, der ligger inden for undersagelses-
korridoren, fremgar af figuren pa naeste side.



Figur 10-7 | Udpegede veerdifulde boligbebyggelser i Herlev Kommune.

10.2.Letbanens miljekonsekvenser i anlaegsfasen

10.2.1. Landskab og bymiljo

For landskab og bymilje vil de sterste pavirkninger ske i forbindelse med
letbaneprojektets anlegsfase.

Med henblik pa etablering af letbanen, herunder de tilknyttede vejombyg-
ninger, vil det i letbaneprojektets anlagsfase vaere nedvendigt at rydde be-
plantning og faelde traeer pa nogle af de arealer, der inddrages. En del af
denne beplantning og treeer ryddes alene af hensyn til gennemforelsen af
anleegsarbejderne og forudsaettes genplantet i det omfang det er muligt, nar
arbejdet er afsluttet. En del beplantning og tracer ryddes dog samtidig for at
gore plads til den fremtidige letbanedrift.

Efter etableringen af letbanen vil der geelde seerlige regler om sikkerhedsaf-
stande fra letbanens stremfarende elementer som kgreledninger m.v. Disse
regler begranser blandt andet omfang og karakter af beplantning naer let-
banen af hensyn til sikkerheden. Det betyder ikke, at der ikke kan vaere be-
plantning inden for den fastsatte sikkerhedszone, men det betyder, at be-
plantningen ngje skal planlegges og vedligeholdes. Der vil blive fastsat szer-
lige principper for beplantning og procedurer for vedligeholdelse, som
blandt sikrer, at grene beskeres, sa de ikke kommer i konflikt med kereled-
ninger, og at syge traeer, der udger en risiko for at falde ind over ledninger
og spor, fjernes. Herudover vil det veere kommunerne, der afgor, hvorledes
letbanens tilgreensende omréder skal indrettes og i givet fald beplantes.

Som naevnt ryddes arbejdspladser og arbejdsarealer, der bruges i projektets
anlagsfase, som udgangspunkt for beplantning mv. Dog tages der i videst
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muligt omfang hensyn til verdifuld beplantning. Efter endt anvendelse af
arbejdspladser og arbejdsarealer, bliver arealerne reetableret.

Der er identificeret ca. 90 storre og mindre mulige lokaliteter til arbejds-
pladser. Arbejdspladserne vil med deres midlertidige bygninger, oplagring,
jorddepot, hegning mv. kunne medfere midlertidige pavirkninger pa tilsto-
dende landskaber, byrum og bebyggelser, athengigt af lokalitet og byrums-
meessig sammenhang. Se tabellen nedenfor.

Tabel 10-1 | Oversigt over arbejdspladsers pavirkning af landskab og bymilje.

Kommuner Vurdering af pavirkning pa Lokalitet for arbejds-
landskab og bymiljs plads med vasentlig
5 . pavirkning
Lille Moderat Vasentlig

Lyngby-Taarbaek 14 4 1 Lyngby Torv

Gladsaxe 20 2 - -

Herlev/Radovre 4 1 -

Glostrup/Albertslund 10 4 -

Brondby 15 1 - -

Vallensbak 5 - - -

Ishgj 9 1 - -

I anlaegsfasen vil der i forbindelse med etablering af letbanen blive opsat
midlertidige lysmaster og projektorer langs arbejdsarealer og pa arbejds-
pladserne. Der vil i perioder veaere behov for degnbelysning i anlaegsfasen.

Samlet set vurderes lyspavirkningen i anlegsfasen at udgere en lille pavirk-
ning af landskab og bymiljg, dog er etableringen og driften af en enkelt ar-
bejdsplads pa Lyngby Torv vurderet til at have en vaesentlig lyspavirkning af
landskab og bymilje.

I forbindelse med etableringen af letbanen pa Ring 3 vil der vare behov for
at nedrive et antal bygninger pa straekningen. Samlet set vurderes nedriv-
ningerne at udgere en lille til moderat pavirkning af byrummene, beva-
ringsvaerdien af bygningerne er fra lille til moderat, se folgende tabel.

Tabel 10-2 | Oversigt over bygninger, der nedrives, vurderet ud fra deres bevaringsveerdi.

Kommuner Vurdering af bevaringsvaerdi
Lille Moderat Vaesentlig

Lyngby-Taarbzak 3 - -
Gladsaxe 2 2 -
Herlev/Radovre - - -
Glostrup/Albertslund 6 2 -
Brondby - - -
Vallensbak - - -

Ishgj 1 - -



De efterfolgende tabeller sammenfatter letbanens pavirkninger af henholds-
vis landskabsfredninger, landskabsudpegninger, skov og &beskyttelseslinje i
anlaegsfasen.

I Lyngby-Taarbaek Kommune mellem km 23,9 - 23,7 krydser letbanen igen-
nem landskabsfredningen af Ermelunden. Inden for fredningen etableres
vejudvidelse med letbane og arbejdsarealer. Samlet set vurderes aktiviteter-
ne i anlaegsfasen at medfere en moderat pavirkning af landskabsfredningen
pa grund af omradets hgje falsomhed. Se tabellen nedenfor.

Tabel 10-3 | Sammenfatning af letbanens pavirkning af landskabsfredninger i anlaegsfa-
sen.

Kommune Intensitet Udbredelse Varighed Folsomhed Overordnet
betydning

Lyngby-Taarbzk,
Hovedforslag

Mellem Lokal Mellemlang Hoj Moderat
Etablering af letbanen med den begransede arealinddragelse og faeldning af
beplantning vurderes samlet set at medfere en lille pavirkning af den ube-
byggede landskabskile i Lyngby-Taarbeek Kommune i anlaegsperioden. Se
tabellen herunder.

Tabel 10-4 | Sammenfatning af letbanens pavirkning af landskabsudpegninger i anlegs-

fasen.

Kommune Intensitet Udbredelse Varighed Folsomhed Overordnet
betydning

Lyngby-Taarbzk, Mellem Lokal Mellemlang Mellem Lille

Hovedforslag

I Glostrup Kommune forventes etableringen af kontrol- og vedligeholdelses-
centret ved km 13,9 — 13,7 at betyde, at hovedparten af et skovareal ved Har-
restrup A samt en storre beplantning af popler ryddes. Arealet, der skal bru-
ges til kontrol- og vedligeholdelsescentret skal ogsa bruges til arbejdsplads.
Pavirkningen vil forekomme i hele anlaegsfasen, og vil have en vaesentlig be-
tydning for opfattelsen af landskabet.

I Glostrup Kommune medfarer etablering af en arbejdsplads ved km 10,7
faeldning af et ca. 3.500 m?2 stort skovareal og det nuvaerende skovbryn fjer-
nes. Skovbrynet har betydning for skovens vardi som landskabselement.
Samlet set vurderes anleegsfasen at medfere en lille pavirkning pa skoven pa
denne delstraekning.

I Brendby Kommune medforer etablering af letbanen gennem Den Grgnne
Kile, at den karakteristiske hegnsplantning pa vestsiden bliver ryddet. Her-
ved vil de bagvedliggende kolonihaver blive eksponeret visuelt. Samlet set
vurderes etableringen af letbanen at udgere en vaesentlig pavirkning af op-
levelsen af landskabet pa denne delstraekning.

I Ishgj Kommune medferer etablering af letbanen nord for Ishgj Strandve;j
en arealinddragelse af skoven (km 1,5 — 1,3). Det betyder, at et skovareal
ryddes, og det nuvaerende skovbryn fjernes. Sidstnaevnte har betydning for
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skovens veerdi som landskabselement. Samlet set vurderes det at medfere en
lille pavirkning af skoven. Se nedenstiaende tabel.

Tabel 10-5 | Sammenfatning af letbanens pavirkning af skov i anlaegsfasen.

Kommune Intensitet Udbredelse Varighed Folsomhed Overordnet

betydning
Glostrup/Albertslund Mellem Lokal Permanent Mellem  Lille!/Vesentlig?
Brondby Stor Lokal Permanent Stor Vesentlig
Ishgj Lille Lokal Permanent Mellem Lille

1: Arbejdsplads ved km 10,7. 2: Kontrol- og vedligeholdelsescentret ved km 13,7-13,9.

I Vallensbaek Kommune og Ishgj Kommune medferer anlaegsarbejdet ter-
rengndringer til etablering af letbane og vej. Samlet set vurderes etablering
af letbanen at medfere en lille pavirkning af Store Vejlea som landskabsele-
ment. Se tabel nedenfor.

Tabel 10-6 | Sammenfatning af letbanens pavirkning af abeskyttelseslinje i anleegsfasen.

Kommune Intensitet Udbredelse Varighed Folsomhed Overordnet
betydning

Vallensbaek* Mellem Lokal Mellemlang Mellem Lille

Ishgj* Mellem Lokal Mellemlang Mellem Lille

*Store Vejled er kommunegraensen mellem Vallensbaek og Ishgj kommuner.
Etablering af DTU-alternativet vil i anlaegsfasen medfere en moderat pa-
virkning af bymiljg, navnlig de markante terreenmure langs Asmussens Allé.

Se tabellen nedenfor.

Tabel 10-7 | Sammenfatning af letbanens pavirkning af landskab og bymilje i anlaegsfa-

sen.
Kommune Intensitet Udbredelse Varighed Folsomhed Overordnet
betydning
;}g:i?f,j:lz;baek Mellem Lokal Permanent Hgj Moderat
%},}Iﬁ?i;’gfs;gfg’ Mellem Lokal Permanent Mellem Moderat
Gladsaxe Mellem Lokal Permanent Mellem Moderat
Herlev/Radovre Mellem Lokal Midlertidig Mellem Moderat
Glostrup/Albertslund Stor Lokal Permanent Mellem Moderat
Brondby Mellem Lokal Permanent Mellem Moderat
Vallensbaek Lille Lokal Permanent Lav Lille
Ishgj Mellem Lokal Permanent Mellem Moderat

10.2.2. Arkitektur

Bygningerne og deres naeromrader pavirkes i anlaegsfasen pa en reekke loka-
liteter pa straekningen af savel arbejdspladser, som det lebende arbejde med
etablering af letbanen. Pavirkningen vil ske i hele anlaegsfasen og vil veere
varierende fra ingen/ubetydelig til vaesentlig athangigt af den bygnings-
maessige kontekst. Tabel 10-8 Sammenfatter letbanens pavirkning af arki-
tektur i anlaegsfasen. Det fredede Lyngby Radhus er den eneste bygning,
som pavirkes vaesentligt af en arbejdsplads.
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Etablering af DTU-alternativet vil i anleegsfasen medfere en moderat pa-
virkning af navnlig de markante terreenmure langs Asmussens Allé.

Tabel 10-8 | Sammenfatning af letbanens péavirkning af arkitektur i anlegsfasen.

Kommune Intensitet Udbredelse Varighed Folsomhed Overordnet
betydning
;};riil()l};f:grgbaek, Mellem Lokal Permanent Hgj Moderat
Iﬁ};n[‘}‘,’zﬁzfs;gfg’ Mellem Lokal Permanent Mellem Moderat
Gladsaxe Lille Lokal Permanent Mellem Moderat
Herlev/Radovre Mellem Lokal Permanent Mellem Moderat
Glostrup Mellem Lokal Permanent Mellem Moderat
Brondby Lille Lokal Permanent Lav Lille
Vallensbak Lille Lokal- Permanent Lav Lille
Ishgj Mellem Lokal Permanent Lav Moderat

10.3.Letbanens miljekonsekvenser i driftsfasen

I det efterfolgende beskrives de pavirkninger, som letbanen pa Ring 3 vur-
deres at medfere i driftsfasen. De pavirkninger af landskab og arkitektur,
som de permanente arealinddragelser i anleegsfasen medferer, vil fortsat
have virkning i driftsfasen. Det drejer sig om pavirkning af skov, abeskyttel-

seslinje og landskab og bymilje i forbindelse med:

e Arealinddragelser til kontrol- og vedligeholdelsescenter

o Arealinddragelser til omformerstationer

e Arealinddragelser til letbanen eller til forskydning af den eksisterende
Ring 3.

Disse er ikke nermere beskrevet i det efterfalgende.

10.3.1. Landskab og bymiljo

Letbanen vil pa store dele af strekningen medfere en permanent &ndring i
oplevelsen af byrummene. Banen vil med afskeermningen udgere en fysisk
og en visuel barriere, der opdeler vejrummene. Herved sker der en lille til
vaesentlig pavirkning af gaderummene afhangig af den byrumsmaessige og
landskabelige sammenhaeng. Pa streekninger, hvor letbanen kerer i blandet
trafik og derfor uden afskeermning og med rilleskinnespor, vil pavirkningen
vaere mindre. Letbanen vil blive tilpasset det fremtidige klima f. eks. ved at
haeve sporene pé visse delstreekninger uden for krydsene i omréder, hvor der
er risiko for, at sporet kan komme til at std under vand. Overordnet betrag-
tet vil en heevning af sporsengen medfere en storre visuel barrierevirkning
pa de pageldende del-streekninger og dermed udgere en yderligere pavirk-
ning af landskab og bymilje og i visse tilfzlde af arkitekturen, afhangigt af
den byrumsmaessige og landskabelige ssmmenhang.

Korestreamanlaegget vil generelt fa betydning for de permanente visuelle ind-
tryk af byrummene. Korestromanlaegget med ledningsmaster og kerelednin-
ger vil med nye, lodrette og vandrette elementer visuelt pavirke streeknin-
gerne og de omkringliggende landskaber, byrum og bebyggelser i lille til vae-
sentlig grad athangigt af den landskabelige eller bymassige sammenhang.
Korestromanleaegget vil vaere omfattet af krav om sarlige sikkerhedsforhold i
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en vis afstand, jf. afsnit 10.2.1 ovenfor. Disse krav vil forst kunne preeciseres
under den fortsatte detailprojektering af projektet og forberedelse af driften,
men kan spande fra krav til beplantningstyper til krav om forstmaessig
overvagning af beplantningen. Dette kan medfere, at bevoksningen beskee-
res eller palaegges restriktioner pa nogle straeckninger. Det samlede gade- el-
ler vejbillede vil saledes kunne blive pavirket.

Letbanen etableres pa en straekning, som allerede i dag er pavirket af lys i
form af vejbelysning og lys fra service og erhverv samt beboelse i randbe-
byggelsen. Hertil kommer den vaesentligste lyspavirkning, som kommer fra
koretajernes lygter. Letbanens belysning forventes i videst muligt omfang
tilpasset den ovrige vejbelysning. Den eneste strackning, som i dag ikke er
direkte oplyst, er den gronne kile mellem Lundtoftegardsvej og Helsingar-
motorvejen. Den gronne kile er imidlertid allerede indirekte pavirket af de
to vejes belysning. Samlet set vurderes lyspavirkningen i driftsfasen at udge-
re en lille pavirkning af landskab og bymilja.

Der er placeret 27 stationer pa straekningen. Stationernes perronudform-
ning, belysning, materialevalg mv. er endnu ikke fastlagt, men samlet set
vurderes stationerne at udgere en positiv pavirkning af bymilje.

Langs hele straekningen etableres der ca. 16 omformerstationer. Omformer-
stationernes udseende og placering i forhold til letbanens linjeforing ligger
endnu ikke fast. Flertallet af omformerstationerne er vurderet til at udgere
en lille pavirkning, mens et mindre antal udger en moderat pavirkning.
Samlet set forventes omformerstationerne at udgere en mindre pavirkning
af landskab, byrum og arkitektur.

Ved etablering af kontrol- og vedligeholdelsescenteret forventes hovedpar-
ten af beplantningen og de afgraensende treeraekker at skulle fjernes. Samlet
betragtet vurderes etableringen af kontrol- og vedligeholdelsescentret med
de store volumener, som endnu ikke er fastlagt, og den fremtidige udform-
ning og indretning, herunder beplantning, at kunne blive et markant nyt ar-
kitektonisk og landskabsmaessigt element. Etableringen af kontrol- og vedli-
geholdelsescenteret vil sdledes udgere en vasentlig pavirkning af det ople-
vede landskab.
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Figur 10-8 | Brondby Kommune. Eksisterende forhold Sendre Ringvej set mod krydsnin-
gen af Holbeekmotorvejen.

Figur 10-9 | Visualisering af fremtidige forhold. Linjeforingen bevirker, at den karakteri-
stiske hegnsplantning pa straeekningens vestside bliver ryddet. Herved vil de bagvedlig-
gende kolonihaver blive eksponeret visuelt. Vejrummet vil markant endre karakter fra
en meget velafgraenset, gron korridor til en straeekning med mere dben karakter. Koreled-
ningsmaster og kareledninger vil pavirke opfattelsen af vejrummet og landskabet. Samlet
set vurderes etableringen af letbanen at udgere en vaesentlig pavirkning af oplevelsen af
landskabet pa denne delstrekning.
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Figur 10-10 | Vallensbak Kommune. Eksisterende forhold set fra gangbro over Sendre
Ringvej mod Vallensbak Station.

Figur 10-11 | Visualisering af fremtidige forhold. Letbanens linjeforing med skift fra hgjre
til venstre side af Ring 3 vil &ndre det samlede udtryk af vejen, ikke mindst pa grund af
koreledningsmaster, kgreledninger og afskeermning. Samlet set vurderes etableringen af
letbanen at udgere en mindre pavirkning af oplevelsen af landskab og vejrum pa denne

delstrakning.



Figur 10-12 | Ishgj Kommune. Eksisterende forhold pé Vejledalen set mod nordvest.

Figur 10-13 | Visualisering af fremtidige forhold. Den omfattende rydning af rumdan-
nende treerakker langs Vejledalen medferer en stor eendring af vejrummets karakter af
lokalvej. Det samlede rum bliver bredere og de bagvedliggende beboelsesejendomme ek-
sponeres mod letbane- og biltrafik. Kereledningsmaster, koreledninger og afskeermning
vil yderligere pavirke vejrummet. Samlet betragtet vurderes etablering af letbanen at
medfore en vasentlig pavirkning pa landskab og vejrum pa denne delstreekning.
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Nedenstdende tabel viser sammenfatningen for letbanens pavirkning af
landskab og bymilje i driftsfasen.

Tabel 10-9 | Sammenfatning af letbanens pavirkning af landskab og bymiljg i driftsfasen.

Kommune Intensitet Udbredelse Varighed Folsomhed Overordnet
betydning
Lyngby-Taarbzek, Mellem Lokal Permanent Hgj Moderat
Hovedforslag
Lyngby-Taarbeek, Mellem Lokal Permanent Mellem Moderat
DTU-alternativ
Gladsaxe Mellem Lokal Permanent Mellem Moderat
Herlev/Redovre Mellem Lokal Permanent Mellem Moderat
Glostrup Stor Lokal Permanent Mellem Moderat
Brondby Mellem Lokal Permanent Mellem Moderat
Vallensbeaek Lille Lokal Permanent Lav Lille
Ishgj Mellem Lokal Permanent Mellem Moderat

Der vurderes generelt, at genplantning inden for letbanens areal kun kan
finde sted i begraenset omfang. Genplantning vil generelt have en afveergen-
de effekt pa ovennaevnte vurderinger. En eventuel genplantning af hegns-
plantningen pa vestsiden af Sendre Ringvej langs kolonihaveomradet i
Brondby Kommune vil betyde, at det markante landskabsrum kan genska-
bes. Det vil medfere, at pavirkningen for delstrakningen vil reduceres til
ubetydelig, og at den samlede vurdering af pavirkninger af landskab og by-
miljo for Brendby kommune overordnet ville kunne reduceres fra moderat
til lille.

10.3.2. Arkitektur

Bygninger og deres naeromréder i form af forarealer, garager, forhaver og
adgangsveje bliver pa flere delstreekninger permanent reduceret. Etablering
af letbanen pa Ring 3 vurderes dog kun at fa en lille permanent pavirkning
for bygningsmassen som helhed. P& Asmussens Allé og ved Radhuset i
Lyngby-Taarbek Kommune, krydset Nordre Ringvej/Sendre Ringvej/-
Hovedvejen i Glostrup Kommune og Vejledalen i Ishgj Kommune vil der
dog veere tale om moderat pavirkning.

Da det endnu ikke er endeligt afklaret, hvordan eventuelle nye bygninger el-
ler andre rumdannende elementer placeres og formgives, eller hvordan pri-
vate og kommunale overgangsarealer detailudformes, er det pd nuvaerende
tidspunkt ikke muligt at vurdere pavirkningerne af letbanens etablering for
de pageldende arealer.
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Figur 10-14 | Lyngby Kommune. Eksisterende forhold pa Lyngby Torv set mod rddhuset
og Jernbanepladsen.

Figur 10-15 | Visualisering af fremtidige forhold pa Lyngby Torv set mod rddhuset og
Jernbanepladsen - Faeldning af treeerne vil sammen med letbanens keoreledning med bae-
retorv preege oplevelsen af Lyngby Torv og det fredede Lyngby Radhus. Samlet set vurde-
res etableringen af letbanen visuelt at pavirke delstreekningens bymilje i moderat grad.
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Figur 10-16 | Herlev Kommune. Eksisterende forhold ved Prastebro Kirke og Herlev
Hospital set mod syd.

Figur 10-17 | Visualisering af fremtidige forhold. Arealet foran Praestebro Kirke pavirkes,
da vejprofilet her sideforskydes ind i terreenet mod kirken. Kereledningsmaster og kere-
ledninger vil udgere en moderat pavirkning af oplevelsen af byrum og arkitektur pa den-

ne delstraekning

I forhold til DTU-alternativet vurderes letbanens pavirkning af bygninger og
navnlig de markante terreenmure langs Asmussens Allé samlet set til at veere

moderat.
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Tabellen herunder sammenfatter letbanens pavirkning af arkitektur i drifts-
fasen.

Tabel 10-10 | Sammenfatning af letbanens pavirkning af arkitektur i driftsfasen.

Kommune Intensitet Udbredelse Varighed Folsomhed Overordnet
betydning
;ﬁi&lﬁ;{;?‘gbaek’ Mellem Lokal Permanent Hgj Moderat
Iﬁ}frnljg?ﬁgriﬁi)\ﬁ, Mellem Lokal Permanent Mellem Moderat
Gladsaxe Lille Lokal Permanent Mellem Moderat
Herlev/Radovre Mellem Lokal Permanent Mellem Lille
Glostrup Mellem Lokal Permanent Mellem Moderat
Brondby Mellem Lokal Permanent Lav Lille
Vallensbak Lille Lokal Permanent Lav Lille
Ishgj Mellem Lokal Permanent Lav Lille

10.4.Vurdering af tilkebsprojekter

Der er fem mulige tilkabsprojekter, som kan have betydning for landskab og

arkitektur:

e Lyngby-Taarbeek Kommune: Rillespor i nordgiende retning pa Buddin-
gevej ud for De Engelske Rakkehuse. Dermed udferes begge spor som
rilleskinnespor pa straekningen, da det sydgaende spor skal afvikle blan-
det trafik og derfor indgar i basisprojektet med rilleskinnespor.

e Lyngby-Taarbeek Kommune: @get anvendelse af fast befaestet sporkon-
struktion pa Akademivej, Asmussens Allé og Anker Engelunds Vej. Den
eventuelt tilkgbte fast befeestede sporkonstruktion vil vaere med rille-
skinnespor eller lignende med en belaegning af graes, sedum eller asfalt.

e Lyngby-Taarbeek Kommune: Flytning af letbanens linjeforing pa Klam-
penborgvej pa streekningen fra Lundtoftegardsvej til Firskovvej med
henblik pa at skabe storre afstand til reekkehusbebyggelsen i vejens syd-
side. Der arbejdes med to varianter af dette tilkebsprojekt:

- Ivariant a) inddrages to kerespor af de i alt fire eksisterende spor
pa Klampenborgvej. I disse to kerespor anlagges letbanen, idet re-
sten af vejens tveerprofil er usendret, dvs. med fortov og cykelsti i
begge sider af vejen.

- Ivariant b) ombygges hele vejens tvaerprofil, hvor fortov/cykelsti
og kerebane komprimeres til minimumsmal. Der er fortov/cykelsti
langs vejens nordside og cykelsti pa sydsiden.

¢ Gladsaxe Kommune: Vejudvidelse af Gladsaxe Boulevard udover det
ngdvendige for etablering af letbanen. Etablering af Gladsaxe Boule-
vard indgar som en del af det arealudleg, der er fastlagt i Udredningen.

e En gget anvendelse af fast befeestet sporkonstruktion og graes pa letba-
nestrakninger i Gladsaxe Kommune kan eventuelt blive aktuelt. Glad-
saxe Kommune har ikke feerdiggjort sin beslutning om tilkeb af rille-
spor med graes. Den eventuelt tilkgbte fast befaestede sporkonstruktion
vil veere med rilleskinnespor eller lignende med en belaegning af graes.

Ved etablering af letbanen med rilleskinnespor pa delstraekningerne reduce-
res banens fysiske og visuelle barrierevirkning pa straekningerne. Ved De
Engelske Raekkehuse vil streekningen i hgjere grad opleves som et sammen-
heengende byrum og ved DTU kommer linjeferingen pa den made til at
fremsta som en mere integreret del af universitetsomradet. Gladsaxe Kom-
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munes eventuelle tilkgb af fast befaestet sporkonstruktion vil ligeledes bety-
de, at letbanens fysiske og visuelle barrierevirkning pa strekningerne i
Gladsaxe reduceres.

Flytning af letbanens linjefering pa Klampenborgvej vil for realisering af va-
riant a) medfere, at der skabes en sterre afstand til reekkehusbebyggelsen og
at en sterre del af den eksisterende beplantning langs Klampenborgvejs syd-
side kan bibeholdes eller i starre udstreekning vil kunne reetableres. Det vil
betyde en forbedring i relation til pa den samlede pavirkning af landskab og
arkitektur pa delstreekningen.

Realisering af variant b) vil i forhold til hovedforslaget ikke betyde nogen
nevneverdig endring i forhold til den samlede pavirkning af landskab og
arkitektur pa delstreekningen.

Udvidelsen af Gladsaxe Boulevard betyder, at beplantningen i begge sider
faeldes, men at der 4bnes mulighed for at skabe en ny, ssmmenhangende
beplantning. Dette tilkgbsprojekt indgar allerede i letbaneprojektets foot-
print. Derfor indgar udvidelsen af Gladsaxe Boulevards som den del af den
gvrige vurdering af letbanens konsekvenser i Gladsaxe Kommune.

10.5.Kumulative effekter

Samtlige projekter og planer omtalt i afsnit 4.2.1, er udbygninger af omra-
der, der i forvejen er tat bebyggede. Der inddrages ingen landskabsarealer
eller bebyggelser i nevnevardigt omfang til disse projekter. Det vurderes
derfor, at projektet kun i meget begreenset omfang vil bidrage til de samlede
miljgpavirkninger, der findes langs letbanen pa Ring 3. Der er saledes ikke
identificeret kommende eller planlagte anlegsprojekter i omradet, som kan
give anledning til kumulative effekter pa landskab og arkitektur.

10.6.Afveergende foranstaltninger

Afvaergende foranstaltninger vil indgé i den videre projektering, blandt an-
det ved udformningen af letbanen og af de berorte vejstraekninger samt ved
udformningen af kontrol- og vedligeholdelsescentret for s vidt angar bade
arkitektur og beplantning. Hertil kommer kommunernes mulighed for, som
led i planlaegningen og indretningen af letbanens naboarealer, herunder
forpladserne til letbanens stationer, at udnytte de nye muligheder, som let-
banen giver for at skabe attraktive byrum og landskabelige sammenhaenge.

Som neevnt vil etableringen af letbanen ngdvendiggere fjernelse af en del
beplantning, herunder et relativt stort antal traeer. I den videre projektering
vil det blive vurderet i hvilket omfang, en del af denne plantning vil kunne
genetableres eller erstattes af andre gronne elementer, for eksempel hakke
som afskermning langs letbanen. I vurderingen skal der blandt andet indga
sikkerhedshensyn, hensyn til karakteren af de nye byrum, som letbanen
skaber, og hensynet til beplantningens betydning for de landskabelige sam-
menhange, som Ring 3 og dermed letbanen indgér i. Det vil desuden indga i
vurderingerne, i hvilket omfang en fremtidig beplantning kan etableres som
led i letbaneprojektet eller bar overlades til kommunerne som led i udform-



ningen af nye attraktive byrum, for eksempel i relation til pladserne ved de
kommende letbanestationer. For eksempel vil beplantning, der etableres
som led i afskaermningen af letbanen, indga som en del af letbaneprojektet,
mens beplantning i forbindelse med forpladser og andre nye byrum vil veere
en opgave for kommunerne.

10.7.Konklusion

Pa store dele af streekningen, hvor Ring 3 i forvejen barer markant praeg af
trafikkorridor, er letbanens pavirkninger af omgivelserne begransede. Sam-
let vurderes det, at anleeg af en letbane pa Ring 3 vil medfere moderate pa-
virkninger af landskab og arkitektur i de bererte kommuner, navnlig pa
grund af faeldninger af beplantning. Stationerne og de nye byrum omkring
stationerne kan udgere en positiv pavirkning pa bymiljget. De storste pa-
virkninger af landskab og arkitektur sker i Lyngby-Taarbaek, Gladsaxe, Her-
lev, Radovre, Glostrup, Brendby og Ishgj kommuner, mens der sker mindre
pavirkninger i Vallensbeek Kommune.

Etablering af DTU-alternativet vil i anlaegsfasen medfere en moderat pa-
virkning af bymilje, bygninger og navnlig de markante terreenmure langs
Asmussens Allé. Den permanente pavirkning i driftsfasen vurderes samlet
set til at veere moderat.

I tabellen nedenfor ses den samlede vurdering af pavirkningen af landskab
og arkitektur i henholdsvis anlaegsfasen og driftsfasen. Vurderingerne i ta-
bellerne er udtryk for den samlede bedemmelse af letbanens pavirkning af
landskab og bymilje og af arkitektur for hver kommune. Der er tale om, dels
en sammenvejning af flere delstraekninger, dels sammenfattende vurderin-
ger, der dakker forskellige forhold sdsom betydningen af vejudvidelser,
faeldning af karaktergivende randbeplantning, og kerestremsanleggets be-
tydning for bymiljeet og bevaringsveerdige bebyggelser.

Tabel 10-11 | Overordnet vurdering af pavirkninger af landskab og arkitektur i letbanens

anlaegs- og driftsfase.
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11. Kulturarv

I dette kapitel vurderes den pavirkning af kulturarv, letbanen pa Ring 3 po-
tentielt kan indebeere i projektets anlags- og driftsfase. Til brug for vurde-
ringerne er de eksisterende forhold for kulturarv kortlagt i form af kultur-
miljger inkl. omrader med kulturhistoriske interesser, kulturarvsarealer,
fredede fortidsminder og fortidsbeskyttelseslinjer samt sten- og jorddiger.

Et kulturmiljo er et geografisk afgraenset omrade, der ved sin fremtraden
afspejler vaesentlige traek af den samfundsmaessige udvikling.

Kulturarvsarealer er arealer af serlig interesse, fordi der med en vis sand-
synlighed kan findes arkaeologiske fund af national eller international viden-
skabelig betydning i omraderne.

11.1. Eksisterende forhold og o-alternativet

Beskrivelsen af eksisterende forhold tager udgangspunkt i tilstanden i om-
raderne i 2014. For kulturarv vurderes denne tilstand ogsé at deekke tilstan-
den ved o-alternativet i 2020, idet de planlagte projekter langs straeekningen
jf. Kapitel 4 Alternativer ikke forventes at medfere vaesentlige a&endringer i
forhold til de eksisterende forhold.

Omradet omkring Ring 3 har vaeret beboet i oldtiden, men den tette by-
meessige bebyggelse betyder, at der kun er fa uberorte arealer, der kan give
flere fund og mere viden om omradets oldtidshistorie.

11.1.1. Arkivalsk kontrol

Der er i forbindelse med tidligere anlagsarbejder flere steder pa straeknin-
gen gjort arkaeologiske fund, blandt andet i form af bopladser fra stenalder,
jernalder og bronzealder. Det kulturhistoriske museum, Kroppedal Muse-
um, har gennemfort en arkivalsk kontrol af streekningen for letbanen pa
Ring 3 ijuni og juli 2012 (Ringby/Letbanesamarbejdet, 2013b).

Kroppedal Museum har endvidere i september 2014 gennemfort en udvidet
arkivalsk kontrol, der omfatter en undersggelseskorridor pa 100 meter pa
begge sider af letbanens linjefering, idet undersegelsen i 2012 ikke dekkede
hele undersggelseskorridoren. Undersagelsen er suppleret med en yderlige-
re arkivalsk kontrol af nye arbejdsomrader, gennemfert i marts 2015.

Den eksisterende vej pa Ring 3 har tidligere vaeret undersggt for arkaeologi-
ske fund, hvorfor Museet bl.a. har fokuseret pa projektets arbejdspladser,
som skal placeres langs Ring 3 pa de begraensede abne arealer. Safremt ar-
bejdspladserne bergrer arealer med kendte eller mulige arkaeologiske inte-
resser, vil de blive beskrevet under anlaegsfasen i afsnit 11.2.1. Hvis arbejds-
pladsernes placering pa et senere tidspunkt eéndres, vil museet gennemfore
en arkivalsk kontrol af de nye arealer inden anleegsarbejderne pabegyndes,
sa eventuelle fund kan eftersgges og sikres.



Kulturarv

De lokaliteter, hvor Kroppedal Museum anbefaler, at der udferes en arkaeo-
logisk forundersggelse forud for letbanens anlaegsarbejder, fremgéar af ne-
denstaende tabel.

Tabel 11-1 | Lokaliteter, hvor Kroppedal Museum anbefaler, at der udferes en arkeolo-
gisk forundersggelse, inden letbanens anlaegsfase igangsaettes.
Kommune, km Beskrivelse

Lyngby-Taarbaek, nordligste ~ Areal vurderet at vere forholdsvis intakt.
del af gron korridor ved Lund-
tofte, km 27,0 - 26,9

Lyngby-Taarbaek, km 24,7 Ubebygget gront areal, hvor der i naerheden er fundet bopladsspor
fra flere perioder af oldtiden.

Gladsaxe, km 18,4 Areal inden for 100 m fortidsmindebeskyttelseslinje.

Glostrup, km 13,8 - 13,7 Ubebygget areal, der i dag bl.a. er anvendt til vejmandsplads.

Glostrup, km 12,3 Nord for Ejby Landsby har museet fundet bevarede levn efter mid-
delalderlige garde i forbindelse med tidligere udgravninger af jern-
alderbosztninger.

Glostrup, km 11,5 — 11,1 Straekninger langs det nuvarende vejanleg kan haenge sammen
med velkendte jernalderbebyggelser fra tidligere udgravninger.

Glostrup, km 10,6 — 10,3 Straekning pé ca. 400 m gst for Hersted Industripark.

Brondby, km 4,4 Areal ved Brendby Haveby, da museet tidligere har udgravet lokali-

teter med bopladslevn fra jernalderen.

Vallensbak, km1,7 - 1,6 Areal, hvor der vil veere mulighed for bopladser fra flere perioder
inden for @ldre stenalder. Arealet mellem vejbanerne ved sammen-
fletningen er dog af museet fravalgt i forhold til en arkaeologisk

forundersogelse.
Vallensbazk, km 1,5 Lokalitet af arkaeologisk interesse, hvor letbanens linjeforing skae-
rer den atlantiske strandvold.
Ishgj, ved Store Vejlea, Omradet ved Store Vejlea, hvor der er mulighed for at stede pa
km 1,5 - 1,0 holme med velbevarede stenalderbopladser fra flere perioder af

aldre stenalder.

Ishgj, uden for km. Arbejds-  Omrédet ligger indenfor et kulturarvsareal af national betydning,
plads ved Vejlebro. og der er gjort flere fund i neeromradet.

Ishgj, km 0,3 Lokalitet med to overplgjede gravhgje med stor sandsynlighed for
at stade pa flere kulturhistoriske lokaliteter i omradet.

Det er serligt i omrdderne omkring Store Vejled og Ejby Landsby, der kan
blive tale om behov for sterre arkeaologiske forundersogelser.

Inden anlegsarbejderne til letbanen pa Ring 3 igangsettes, vil Ring 3 Let-
bane I/S lade Kroppedal Museum udfere arkaologiske forundersggelser in-
denfor det areal som bergres direkte af anleegsarbejderne, sa de mulige ar-
kaeologiske fund bliver sikret. Derfor behandles den potentielle pavirkning
af omraderne ikke i det folgende.

11.1.2. Kulturmiljger og omrader med kulturhistoriske interesser

Der er udpeget tre kulturmiljger inden for undersogelseskorridoren i hen-
holdsvis Lyngby-Taarbak og Glostrup kommuner.

I Lyngby-Taarbaek Kommune er Ermelundskilen, der granser op til Klam-
penborgvej ved km 23,9 - 23,7, udpeget til kulturmilje (Lyngby-Taarbaek
Kommune, 2013a). Desuden er det samme omrade ogsa udpeget som et om-
rade med kulturhistoriske interesser, hvilket fremgar af nedenstiende figur.

| 251.
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Figur 11-1 | Udpeget kulturmilje og omrade med kulturhistoriske interesser i Lyngby-
Taarbaek Kommune.

I Glostrup Kommune er der udpeget et kulturmilje ved km 12,0, der omfat-
ter Ejby Landsby, og et ved km 9,3 - 8,9, der rummer Solvangskvarteret
(Glostrup Kommune, 2013b). Kulturmiljeerne fremgar af Figur 11-2.

Figur 11-2 | Udpeget kulturmilje i Glostrup Kommune.
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11.1.3.Kulturarvsarealer

Der er udpeget to kulturarvsarealer og tre kulturarvsveje inden for underse-
gelseskorridoren i Herlev Kommune og Ishgj Kommune.

I Herlev Kommune er der inden for undersggelseskorridoren udpeget ét
kulturarvsareal (Elverparken) og tre kulturarvsveje/oprindelige veje
(Kagsavej, Tornerosevej og Herlev Hovedgade), som fremgar af figuren ne-
den for. Ifalge kommuneplan 2009 for Herlev Kommune ma de udpegede
kulturarvsarealer og veje ikke @ndre tilstand, bebygges eller &ndre anven-
delse, hvis det forringer deres veerdi som kulturarv.

Figur 11-3 | Kulturarvsarealer og oprindelige veje i Herlev.

Ved kommunegransen mellem Vallensbak og Ishgj kommuner ligger der
inden for undersggelseskorridoren en breemme af et regionalt kulturarvs-
areal, som er vist pa figuren herunder. Kulturarvsarealet omfatter Store Vej-
led og Vallensbaek Mose (Kroppedal Museum, 2014).
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Figur 11-4 | Regionalt kulturarvsareal nordvest for Ishgj Strandve;.

11.1.4.Fredede fortidsminder og fortidsmindebeskyttelseslinjer

Der ligger i alt fire beskyttelseslinjer for fortidsminder inden for undersagel-
seskorridoren. Desuden ligger der ét fredet fortidsminde med tilhgrende be-
skyttelseslinjer indenfor korridoren.

Figur 11-5 |Fortidsminder, fortidsmindebeskyttelseslinjer og beskyttet dige i det nordlige
Lyngby-Taarbseek Kommune. Det beskyttede dige behandles i afsnit 11.1.5.
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I Lyngby-Taarbaek Kommune ligger beskyttelseslinjen for to fredede for-
tidsminder, hhv. "Raevehgj” og “Lille Revehgj” inden for undersogelseskor-
ridoren, se figuren herover.

Ved km 24,0 - 23,7 krydser undersagelseskorridoren det fredede fortids-
minde "Feestningskanalen”, der forlgber fra Lyngby Se til Lille Ermelund, se
Figur 11-6. Kanalen var oprindeligt en gravet kanal, der blev anlagt som led i
Kgbenhavns Befaestning i 1886 - 1887. Kanalen blev fyldt op og nedlagt som
faestningsverk i 1920. For det beskyttede anleg geelder, at hverken kon-
struktion eller udseende ma @ndres. Inden for undersogelseskorridoren fin-
des to af de sammenhangende fortidsminder, der udger Faestningskanalen.

Figur 11-6 | Det fredede fortidsminde "Faestningskanalen” med fortidsmindebeskyttelses-
linje i Lyngby-Taarbaek Kommune.

I Gladsaxe Kommune krydser undersggelseskorridoren fortidsmindebeskyt-
telseslinjen for to fredede fortidsminder, se nedenstaende figur. Det gaelder
“Mgrkhgjgaard” ved km 18,2, der er en dysse/jaettestue, og rundhgjen
”Sneglehgj” ved km 17,4.
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Figur 11-7 | Fortidsminder, og tilhgrende fortidsmindebeskyttelseslinjer i Gladsaxe
Kommune.

11.1.5.Sten- og jorddiger

Der er inden for undersegelseskorridoren registreret to beskyttede diger
samt nogle velholdte diger med kulturhistorisk veerdi.

I Lyngby Kommune er der registreret et kort beskyttet dige ved km 23,4
mellem Lundtoftegérdsvej og Helsingarmotorvejen i byzone pa en statsejet
ejendom. Diget udger en del af et langt dige, som er blevet gennembrudt ved
etablering af Helsingarmotorvejen. Det registrerede dige, der fremgar af Fi-
gur 11-5, er ikke leengere til at se i landskabet, og behandles derfor ikke yder-
ligere.

I Glostrup Kommune er der registreret et kort beskyttet dige syd for fraker-
selsanlegget mellem Frederikssundsmotorvejen og Nordre Ringvej ved km
11,4. Diget er ikke at finde i landskabet, hvilket er bekraftet af Glostrup
Kommune, og det antages, at det er fjernet i forbindelse med anleeg af mo-
torvejens stgjvold og frakerselsanleg. Diget behandles derfor ikke nermere.

Desuden findes der i Glostrup Kommune nogle velholdte stendiger mellem
Nordre Ringvej og Glostrup Hospitals parkomrade (km 9,1 — 8,8). De er ka-
rakteriseret ved ca. 1 m hgje, dobbeltsidede og beplantede naturstensdiger
etableret i 1950’erne og ses pa Figur 11-8 og Figur 11-12.

Da digerne ligger i byzone, er de ikke bevaringsvaerdige ifelge bekendtgarel-
se om beskyttede sten- og jorddiger og lignende (BEK nr. 1190 af
26/09/2013). De er dog beskyttet via lokalplan GL18.1. I lokalplanen vurde-
res det, at digerne har en kulturhistorisk veerdi, og det fastleegges derfor, at
de skal bevares (Glostrup Kommune, 2013a).



Figur 11-8 | Stendige ved Glostrup Hospital.

11.2. Letbanens miljekonsekvenser i anlaegsfasen

I det folgende vurderes de potentielle pavirkninger af kulturarven, som an-
leeg af letbanen pa Ring 3 vurderes at medfore.

11.2.1.Kulturmiljeer og omrader med kulturhistoriske interesser

I Lyngby-Taarbaek Kommune placeres der ved Ermelundskilen mellem km
23,9 og 23,7 smalle arbejdsarealer pa begge sider af Klampenborgvej, som
midlertidigt kan pavirke de udpegede kulturmiljoer og omrader med kultur-
historiske interesser langs vejen.

Anleagsarbejdet vil i begge tilfeelde kun medfere en begranset visuel og kort-
varig pavirkning inden for udpegningerne. Dermed vurderes pavirkningen
at kunne ske uden at tilsidesztte de veerdifulde sammenhange, og arbejds-
arealerne vurderes derfor kun at medfere en ubetydelig pavirkning af de
udpegede omrader. Arbejdsarealerne vurderes derfor heller ikke at veere i
strid med kommuneplanens retningslinjer for omréderne.

I Glostrup Kommune pévirker anlegsarbejderne ikke kulturmiljoet ved Ejby
Landsby, men ved Solvangskvarteret (km 9,3 - 8,9) medferer anlaeggelsen af
letbanen, at vejanlegget skal ombygges. Det medferer en inddragelse af et
meget smalt areal i yderkanten af det udpegede kulturmiljo langs Ring 3.
Det vurderes dog, at anleegsarbejdet vil medfere en ubetydelig pavirkning af
kulturmiljeet, og at det ikke vil have betydning for kulturmiljeets helheds-
preeg og kvaliteter i ovrigt.

Kulturarv | 257



258 . | Letbane pé Ring 3

Tabel 11-2 | Sammenfatning af letbanens péavirkning af kulturmiljo og omréder med kul-
turhistoriske interesser i anlaegsfasen.

Kommune Intensitet Udbredelse Varighed Folsomhed Overordnet
betydning

Lyngby-Taarbzk — . Ingen/

L (o Bomelba Lille Lokal Kort Lav ubetydelig

Glostrup Lille Lokal Kort Mellem Ingen/
ubetydelig

11.2.2. Kulturarvsarealer

I Herlev Kommune er der udpeget en oprindelig vej, Herlev Hovedgade (km
15,8), som i anlaegsfasen skal ombygges ved krydset mellem Herlev Hoved-
gade og Herlev Ringvej. Vejen fremtraeder i dag som et bredt anlaeg, men
dens funktion @ndres ikke, bortset fra at den skal krydses af anleag til letba-
nen. Samlet set vurderes pavirkningen derfor at veere lille.

Det udpegede kulturareal Elverparken og de oprindelige veje Kagsivej og
Tornerosevej i Herlev Kommune, pavirkes ikke i anlaegsfasen.

P& kulturarvsarealet ved Vallensba&k Mose og Store Vejlea, ved km 1,5 - 1,0
sker der anlegsarbejde. Der etableres midlertidige arbejdsarealer samt en
arbejdsplads pa kulturarvsarealet langs Ring 3, og det eksisterende vejanlag
skal udbygges, sdledes at det kan rumme den kommende letbane. Der ind-
drages en breemme pé op til 25 m af kulturarvsarealet. Da der bliver udfort
arkaeologiske forundersggelser inden anleegsarbejdet sattes i gang, vurderes
anleegsarbejderne at medfere en ubetydelig pavirkning af eventuelle fund.

Tabel 11-3 | Sammenfatning af letbanens pavirkning af kulturarvsarealer.

Kommune Intensitet Udbredelse Varighed Folsomhed Overordnet be-
tydning
Herlev Lille Regional Permanent Lav Lille
Vallensbek  Mellem Lokal Permanent Lav Ubetydelig
Ishgj Mellem Lokal Permanent Lav Ubetydelig

11.2.3. Fredede fortidsminder og fortidsmindebeskyttelseslinjer

Ost for Helsinggrmotorvejen i Lyngby-Taarbseek Kommune (km 26,6 - 26,3)
findes de to fredede fortidsminder "Ravehgj” og "Lille Raevehgj”, hvis be-
skyttelseslinjer krydses af letbanens arbejdsareal ved henholdsvis km 26,7 -
26,5 og km 26,4 - 26,3, Figur 11-9.

De arkaologiske lag inden for beskyttelseslinjerne bergres direkte af an-
laegsarbejdet, men da fortidsminderne ligger pa den anden side af motorve-
jen og de arkaologiske lag dermed formentlig allerede er berarte af motor-
vejen, vurderes anlaegsarbejdet at medfere en lille pavirkning. Inden an-
laegsarbejdet kan pabegyndes, skal kommunen give dispensation efter na-
turbeskyttelsesloven.
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Figur 11-9 | Letbaneprojektets udstrackning i anlaegs- og driftsfasen inden for de to fre-
dede fortidsminders fortidsmindebeskyttelseslinjer i det nordlige Lyngby-Taarbaek
Kommune.

Fortidsmindet Faestningskanalen beliggende mellem km 24,0 - 23,7 og dets
fortidsmindebeskyttelseslinjer pavirkes direkte af anleegsarbejdet, herunder
som folge af midlertidige og permanente arealinddragelser langs Klampen-

borgvej, etablering af en omformerstation og tre mindre arbejdspladser ved
km 24,0 - 23,9.



260. | Letbane pa Ring 3

Figur 11-10 | Letbaneprojektets udstrakning i anlaegs- og driftsfasen inden for fortids-
mindebeskyttelseslinjen omkring Festningskanalen.

Anlagsarbejdet langs Klampenborgvej kan medfere en pavirkning indenfor
fortidsmindebeskyttelseslinjen pa de arealer, der ikke tidligere har veeret be-
rort af anlaegsarbejder, dvs. arealerne nordest for Firskovvej. Pa denne
straekning kan de arkaologiske lag indenfor selve fortidsminderne langs
Klampenborgyvej blive pavirket. P4 den gvrige straekning anlegges letbanen
inden for eksisterende befaestede arealer, hvor der tidligere har varet an-
leegsarbejder og derfor ikke vurderes at veere pavirkning af de arkaologiske
lag. Samlet set vurderes pavirkningen af Feestningskanalen fra anlagsarbej-
derne af letbanen at veere moderat.

Anlaegsarbejder i forbindelse med omformerstationen ved km 23,9 pa om-
radet nord for lokalbanen, og vest for Klampenborgvej ligger ogsa indenfor
fortidsmindebeskyttelseslinjen omkring Fastningskanalen, men pavirknin-
gen vurderes at vaere ubetydelig. Endelig placeres der 3 arbejdspladser in-
den for en mindre del af faestningskanalens fortidsmindebeskyttelseslinje.
Da arbejdspladserne retableres efter endt anlaegsarbejde, vurderes dens pa-
virkning af fortidsmindet at veere lille.

For den beskyttede Fastningskanal gelder, at fortidsmindet hverken ma
@&ndres i konstruktion eller udseende. Realisering af anleegsarbejdet inden
for Faestningskanalen og dens fortidsmindebeskyttelseslinjer forudsaetter
Kulturstyrelsens dispensation efter museumsloven og kommunens dispen-
sation efter naturbeskyttelsesloven, inden anlaegsarbejdet kan pabegyndes.

I Gladsaxe Kommune ved Gladsaxe Trafikplads neer km 18,6 skal der etable-
res en omformerstation, der ligger pa kanten af beskyttelseslinjen for det
fredede fortidsminde "Markhgjgaard”, som er en dysse eller jettestue. Da
det er planlagt at placere omformerstationen pa den asfalterede Gladsaxe
Trafikplads, er de arkaologiske lag allerede blevet bergrt ved anleaeg af tra-
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fikpladsen. Derfor vurderes anleegsarbejdet at medfere en ubetydelig pa-
virkning. Anleeg af omformerstationen forudsaetter kommunens dispensati-
on efter naturbeskyttelsesloven, inden anlagsarbejdet kan pabegyndes.

Fortidsmindebeskyttelseslinjen til rundhgjen *Sneglehgj” ved km 17,4 pa-
virkes ikke af anlaegsarbejdet.

Figur 11-11 | Omformerstationens placering inden for fortidsmindebeskyttelseslinjen pa
Gladsaxe Trafikplads.

Tabel 11-4 | Sammenfatning af letbanens péavirkning af fortidsminder og beskyttelseslin-
jer i anlaegsfasen.

Kommune Intensitet Udbredelse Varighed Folsomhed Overordnet be-
tydning

Lyngby-Taarbaek Mellem Lokal Permanent Hgj Lille/moderat

Gladsaxe Lille Lokal Permanent Lille Ubetydelig

11.2.4. Sten- og jorddiger

I Glostrup Kommune skal der i neerheden af Glostrup Hospital etableres
vejudvidelser oveni diger ved km 9,1 - 8,8. Digerne, som er etableret i
1950’erne, skal flyttes ved parallelforskydning, hvilket forudseetter kommu-
nens godkendelse. De markante, velholdte stendiger vurderes at have en
stor kulturhistorisk veerdi, som forstaerkes af en markant bevoksning besta-
ende af bl.a. &ldre egetraeer. Lokalplanen for omradet fastlaegger desuden,
at hospitalsparkens afgreensning skal markeres af et buet strag beplantet
med traeer. Digets og dets bevoksnings kulturhistoriske vaerdi pavirkes, fordi
selve diget flyttes, og den storre sammenheng, som digerne indgar i, vil pa-
virkes permanent. Pavirkningen vurderes derfor samlet set at vaere moderat,
da det forudseettes, at diget retableres.
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Figur 11-12 | De nuvaerende diger, der bergres af letbaneprojektet ved Glostrup Hospital.

Tabel 11-5 | Sammenfatning af letbanens pavirkning af sten- og jorddiger i anlaegsfasen.
Kommune Intensitet Udbredelse Varighed Folsomhed Overordnet betydning
Glostrup Stor Lokal Permanent Hgj Moderat

I forbindelse med anlegsarbejdet vil Ring 3 Letbane I/S generelt foretage
lebende overvagning, sa arbejdet standses i medfer af museumslovens § 27,
stk. 2, hvis der findes genstande af kulturhistorisk veerdi.

11.3. Letbanens miljekonsekvenser i driftsfasen

I det folgende vurderes de potentielle pavirkninger, som driften af letbanen
pa Ring 3 vurderes at medfere pa kulturarven. De kulturarvsarealer og sten-
og jorddiger, der pavirkes i anleegsfasen pavirkes ikke yderligere i driftsfa-
sen, og vurderes derfor ikke i det folgende.

11.3.1.Kulturmiljo og omrader med kulturhistoriske interesser

I driftsfasen vil letbanens koreledningsanleeg og det udbyggede vejkryds ved
Kanalvej i Lyngby-Taarbak Kommune have betydning for bevarelsen og op-
levelsen af det sammenhangende udpegede kulturmiljg og omrade med kul-
turhistoriske interesser. Den visuelle oplevelse af de udpegede omrader er i
dag begraenset pa grund af infrastrukturanlaeg og bevoksning.

Letbanens karestramanlaeg pa Klampenborgvej vil visuelt pavirke yderkan-
ten af det udpegede kulturmiljo og omrade med kulturhistoriske interesser
ved Ermelundskilen. Kerestromanlaeggets sikkerhedsafstand medferer des-
uden, at dele af bevoksningen inden for de udpegede omrader bliver fjernet,
sé arealet omkring Klampenborgvej fremtreeder mere abent. Samlet set vur-



deres det at medfare en ubetydelig pavirkning, da der ikke er en direkte pa-
virkning inde i det udpegede kulturmiljg.

I Glostrup Kommune vil letbanens kegrestromanlaeg ligeledes visuelt pavirke
oplevelsen af det sammenhangende kulturmilje for Solvangskvarteret. Ko-

restromanlagget pa Nordre Ringvej vurderes dog ikke at skade kulturmilje-
ets helhedspraeg og kvaliteter, og pavirkningen vurderes derfor at vare ube-

tydelig.

Letbanens koreledningsanlag vil ikke &endre oplevelsen af kulturmiljoet ved
Ejby Landsby.

Tabel 11-6 | Sammenfatning af letbanens pavirkning af kulturmiljo og omréder med kul-
turhistoriske interesser i driftsfasen.

Kommune Intensitet Udbredelse Varighed Folsomhed Overordnetbe-
tydning

Lyngby-Taarbaek Lille Lokal Permanent Lav Ingen/ubetydelig

Glostrup Ingen Lokal Permanent Mellem Ingen/ubetydelig

11.3.2. Fredede fortidsminder og fortidsmindebeskyttelseslinjer

I letbanens driftsfase vil der vaere krav om, at bevoksning naermest banen af
sikkerhedshensyn begranses. For at sikre bevarelsen af de arkaologiske lag
inden for fortidsmindernes beskyttelseslinjer, skal pleje og rydning af traeer
og beplantning forega ved feeldning eller beskering, og ikke f.eks. ved at
traekke sted op af jorden.

Ost for Helsingarmotorvejen findes de to rundhgje "Raevehgj” og "Lille Ree-
vehgj”, der er beliggende ved hhv. km 26,6 og 26,3. Pa grund af tet beplant-
ning langs estsiden af Lundtoftegardsvej, er det ikke muligt at se fortids-
minderne herfra. Etableringen af letbanen pa Lundtoftegardsvejs vestside
@ndrer ikke ved dette, og der vurderes derfor ikke at vaere en pavirkning.

Ved Faestningskanalen i Lyngby-Taarback Kommune mellem 24,0 — 23,7 vil
karestremanlagget medfere en permanent pavirkning af oplevelsen af de
fredede fortidsminder. Sével korestremledninger som master vil medfere en
vis visuel barriere inden for de sammenhangende beskyttelseslinjer om-
kring faestningsanlegget. Letbaneanlaeggets permanente pavirkning af
Faestningskanalen vurderes at veere moderat.

I Gladsaxe Kommune placeres omformerstationen ved km 18,6 som navnt
tidligere inden for yderkanten af fortidsmindebeskyttelseslinjen, men om-
formerstationens permanente betydning for oplevelsen af det fredede for-
tidsminde vurderes at vaere ubetydelig. Fortidsmindebeskyttelseslinjen ved
km 17,4 bergres ikke i driftsfasen.

Tabel 11-7 | Sammenfatning af letbanens pévirkning af fortidsminder og beskyttelseslin-
jer i driftsfasen. * Rundhgjene ved Helsingarmotorvejen, ** Faestningskanalen.

Kommune Intensitet Udbredelse Varighed Felsomhed Overordnet betyd-
ning
Lyngby-Taarbaek  Mellem Lokal Permanent  Mellem Ubetydelig*/moderat**

Gladsaxe Lille Lokal Permanent Lille Ingen/ubetydelig

Kulturarv | 2 63 .
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11.4. Vurdering af tilkebsprojekter

Der er en raekke tilkobsprojekter, hvor det kan have betydning for kulturarv:
¢ Flytning af letbanens linjefering pa Klampenborgvej pa strekningen fra

Firskovvej til Lundtoftegardsvej med henblik pa at skabe starre afstand

til rekkehusbebyggelse. Der arbejdes med to varianter af dette tilkabs-

projekt:

- Ivariant a) inddrages to kerespor af de i alt fire eksisterende spor pa
Klampenborgyve;j. I disse to kerespor anlaegges letbanen, idet resten
af vejens tverprofil er uendret, dvs. med fortov og cykelsti i begge
sider af vejen.

- Ivariant b) ombygges hele vejens tvaerprofil, hvor fortov/cykelsti og
kerebane komprimeres til minimumsmal. Der er fortov/cykelsti
langs vejens nordside og cykelsti pa sydsiden.

Flytning af letbanens linjeforing pa Klampenborgvej vil for realisering af va-
riant A) medfere, at en mindre del af omradet inden for beskyttelseslinjen til
Fastningskanalen bergres.

Realisering af variant B) vil i forhold til hovedforslaget ikke betyde nogen
nevnevardig &ndring i forhold til pavirkningen af beskyttelseslinjen om-
kring Faestningskanalen. Tilkebsprojektet har ingen betydning for den sam-
lede vurdering af letbaneprojektets pavirkning af Feestningskanalen.

11.5. Kumulative effekter

I Lyngby-Taarbeek Kommune planlagges en delvis gendbning af den oprin-
deligt vandfyldte Feestningskanal, der ligger inden for det udpegede kultur-
miljo og omrade med kulturhistorisk interesser, Ermelundskilen. I de to
projekters anlagsfase vurderes der at kunne veere en lille kumulativ effekt.

Pé resten af streekningen vurderes Letbanen pa Ring 3 ikke at have kumula-
tive effekter med andre projekter.

11.6. Afveergende foranstaltninger

Nar stendigerne ved Glostrup Hospital nedlagges i forbindelse med letba-
nens anlagsarbejder, vil digerne blive genopfert med samme udformning
som de oprindelige stendiger fra 1950’erne pa en lokalitet neermere hospita-
let.

For at sikre bevarelsen af de arkaologiske lag inden for fortidsmindernes
beskyttelseslinjer, skal pleje og rydning af treeer og beplantning forega ved
feeldning eller beskaring, og ikke f.eks. ved at traekke stod op af jorden.

Det er ikke muligt at afveerge pavirkningerne af fortidsmindet Feestningska-
nalen.



11.7. Konklusion

Letbanens linjeforing pavirker ikke kulturarv vaesentligt i hverken anlaegs-
eller driftsfasen. Nedenfor beskrives de pavirkninger, som forekommer, og

som enten er vurderet som moderate eller sma.
I anlaegsfasen pavirkes isaer fortidsmindet Faestningskanalen i Lyngby-

Taarbak Kommune af anleegsarbejdet fra henholdsvis letbanen, en omfor-
merstation, arbejdspladser samt gvrige midlertidige og permanente areal-
inddragelser langs Klampenborgvej. Letbanens permanente pavirkning
gennem fortidsmindebeskyttelseslinjerne vurderes at veere moderat, mens
arbejdspladser inden for omradet vurderes at have en lille pavirkning.

I Herlev Kommune péavirkes en oprindeligt udpeget vej langs Herlev Hoved-
gade, nar vejanlaegget og vejkrydset mellem Herlev Hovedgade og Herlev
Ringvej udbygges. Anlaegsarbejdet medferer, at den oprindelige vej skal om-
bygges, men dens funktion sndres ikke, bortset fra at den skal krydses af
anleeg til letbanen. Pavirkningen vurderes at vere lille.

Vejudvidelser i Glostrup Kommune vil i anleegsfasen pavirke stendiger ved
Glostrup Hospital, og digerne vil blive parallelforskudt. De markante sten-
diger vurderes at have en kulturhistorisk verdi, og pavirkningen vurderes at
vaere moderat.

I driftsfasen pavirkes Faestningskanalen i Lyngby-Taarbseek Kommune fort-
sat. Korestromanlaegget medferer en permanent pavirkning af oplevelsen af
de fredede fortidsminder, og vil medfare en begranset visuel barriere inden
for de sammenhangende beskyttelseslinjer omkring fortidsmindet. Letba-
neanlaeggets permanente pavirkning inden for beskyttelseslinjerne vurderes
samlet set at veere moderat.

Tabel 11-8 | Overordnet vurdering af pavirkninger af kulturarv i anlaegs- og driftsfasen
fasen inden afveergeforanstaltninger. Vurderingen er fordelt pd kommuner.
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Anlzaegsfase
Kulturmilje og omrader med kulturhistoriske U U
interesser
Kulturarvsarealer Lt U U
Fortidsminder og fortidsmindebeskyttelseslinjer =~ M2 U
Sten- og jorddiger Ms
Driftsfase
Kulturmilje og omrader med kulturhistoriske U U
interesser

Fortidsminder og fortidsmindebeskyttelseslinjer =~ M2 U
Bogstaverne refererer til den vurderede pavirkning af det pagaeldende miljoforhold. U = Ubetydelig,
L = Lille og M = Moderat.
1: Herlev Hovedgade
2: Fastningskanalen 3: Stendige ved Glostrup Hospital
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12. Jord

I dette kapitel vurderes miljgpavirkninger fra jord, jordhéndtering og avrige
jordforureningsmaessige aspekter ved anlaeg og drift af letbanen pa Ring 3.
Endvidere er projektets jordbalance i anleegsfasen behandlet, herunder bade
jord og overfladematerialer (grus/bundsikring).

I forhold til forurenet jord i forbindelse med de planlagte arbejder med lin-
jefaringen, arbejdsarealer og midlertidige arbejdspladser indgar oplysninger
om kommunernes omradeklassificeringer, kortlagte ejendomme pr. april
2015, eventuelle opfyldte omrader, vidomrader samt eksisterende erhvervs-
aktiviteter, der ikke er forureningskortlagte, men som potentielt kan vaere
relevante i forhold til jord- og grundvandsforurening. I dette kapitel omfat-
ter undersogelsesomradet de lokaliteter der ligger indenfor eller graenser op
til letbanens linjefaring, arbejdsarealer og arbejdspladser.

Projektets jordbalanceforhold er vurderet i forbindelse med udarbejdelse af
projektets dispositionsforslag og estimeret pa baggrund af tracéets geome-
triske forhold (l&engde og tveersnit).

12.1. Eksisterende forhold og o-alternativet

Beskrivelsen af eksisterende forhold tager udgangspunkt i tilstanden i om-
raderne i forste kvartal 2015. For forurenet jord og jordhandtering vurderes
2014- tilstanden ogsé at deekke tilstanden ved o-alternativet i 2020/2021,
da de planlagte projekter langs straekningen ikke forventes at medfere vee-
sentlige eendringer i forhold til de eksisterende forhold. Det skal dog be-
merkes, at forureningskortleegning af ejendomme er en fortlebende proces,
sa der frem til 2020/2021 kan blive kortlagt flere ejendomme langs straek-
ningen og nogle kan blive udtaget af kortleegningen. Region Hovedstaden
har, pa ner i Gladsaxe og Herlev kommuner, afsluttet den systematiske
kortleegning (V1) langs Ring 3. Den systematiske kortlaegning langs Ring 3 i
Herlev og Gladsaxe kommuner forventes afsluttet i 2015 og forventes at om-
fatte ca. 60 ejendomme.

12.1.1.Forurenet jord

Stort set hele projektomrédet for letbanen pa Ring 3 anlaegges i eksisterende
vejareal og er omfattet af kommunernes omradeklassificering af lettere foru-
renede byomrader. Dog er 5,15 km ud af de i alt 27 km ikke omréadeklassifi-
ceret. Det gaelder:

e Omréadet pa sydsiden af Gladsaxe Ringvej mellem Gladsaxe Trafikplads
og Hilleradmotorvejen (km 18,6 — 18)

e Omradet ved Marielundvej vest for Herlev Ringvej (km 14,6 - 13,9)

e Omrader omkring linjeferingen i den sydlige del af Brandby Kommune
og den nordlige del af Vallensbeek Kommune (km 4,75 - 2,8) samt pa
vestsiden af Sendre Ringvej ved Vejlegardsparken (km 2,8 - 2,4)

e Omrader omkring linjeferingen i Ishgj Kommune (km 1,5 — 0)



Al fyld- og overjord fra vejarealer og omradeklassificerede arealer skal som
udgangspunkt betragtes som lettere forurenet i relation til jordflytning in-
denfor og bort fra projektets matrikuleere afgransninger.

Mindre omréader indenfor vejarealerne kan eventuelt ogsa veere punktkilde-
forurenet pa grund af spild af f.eks. benzin- og olieprodukter.

Indenfor og tilgreensende letbanens linjefaring og arbejdsarealer samt ar-
bejdspladser er der visse steder Vi- og V2 forureningskortlagte ejendommes,
hvor risikoen for at skulle handtere forurenet jord er gget. Safremt der skal
udferes bygge- og anlagsarbejde pa kortlagte ejendomme omfattet af offent-
lige indsatsomrader, skal der sgges § 8-tilladelses.

Den offentlige indsats betyder, at regionen udferer undersagelser og even-
tuel oprydning af jordforurening. Der er offentlig indsats pa kortlagte ejen-
domme der anvendes til bolig og berneinstitution, samt pa ejendomme der
er beliggende inden for omrader med serlige drikkevandsinteresser (OSD),
indvindingsopland for et alment vandforsyningsanlag eller safremt jordfor-
urening pa ejendommen vurderes at kunne pavirke internationale beskyttel-
sesomrader og malsat overfladevand (vandleb, sger og kystvande malsat i
henhold til miljgmaélsloven).

Nedenfor gennemgas straekningen for forureningskortlagte ejendomme,
som potentielt kan blive bergrte af projektets anlaegsarbejder.

I Lyngby-Taarbaek Kommune er der fire Vi-kortlagte ejendomme og syv
Va-kortlagte ejendomme indenfor undersggelsesomradet. Langs hele Klam-
penborgvej er linjeforingen sidelagt til den sydlige side af vejen, og selve tra-
céet samt visse steder ogsa arbejdsarealer vil passere teet op ad og evt. ind
over kortlagte ejendomme (173-05024, 173-05026, 173-00108, 173-02132,
173-06161 og 173-05001). Herudover vil ombygning af vejarealer ske naer
ved og evt. ind over kortlagte ejendomme (173-00413, 173-00020, 173-
05008, 173-05016 0g 173-00082).

De enkelte kortlagte ejendomme fremgar af Figur 12-1, hvoraf ogsa de om-
radeklassificerede arealer fremgar. To af de planlagte midlertidige arbejds-
pladser er placeret delvist eller helt indover en kortlagt ejendom (173-02132
0g 173-05001) og en enkelt granser op til et kortlagt areal (173-05001),
mens de gvrige arbejdspladser ligger uden for kortlagte arealer. Alle kortlag-
te ejendomme i Lyngby-Taarbaek Kommune, der bergres af letbanen, vejud-
videlser eller arbejdspladser er beliggende i omrader med seerlige drikke-
vandsinteresser.

5 Et areal kan blive kortlagt pa vidensniveau 1 (V1), hvis der er kendskab til aktiviteter, der kan have forar-
saget forurening pa arealet. Et areal kan blive kortlagt pa vidensniveau 2 (V2), hvis der er dokumentation
for jordforurening pa arealet.

6 Jordforureningslovens § 8 omhandler bl.a. bygge- og anlagsarbejde pa kortlagte ejendomme, f.eks. inden
for omrader med serlige drikkevandsinteresser og/eller indvindingsopland til vandforsyningsanlag. Der
ansgges om § 8-tilladelse hos den respektive kommune, som gennemforer en hering af udkast til tilladelse
ved regionen inden tilladelsen meddeles.

Jord

| 267.



268 | Letbane pa Ring 3

Figur 12-1 | Kortlagte ejendomme i Lyngby centrum.

I Gladsaxe Kommune etableres letbanen i hele kommunen i midten af eksi-
sterende vej, og bergrer sdledes ingen af de seks Vi-kortlagte ejendomme og
13 V2-kortlagte ejendomme indenfor undersggelsesomradet. Kun de tilsto-
dende arbejdsarealer og vejarealer, der ombygges, greenser op til eller ska-
rer ind over kortlagte ejendomme. De enkelte kortlagte ejendomme samt
omradeklassificerede omrader fremgar af Figur 12-2. Der er planlagt midler-
tidige arbejdspladser indover og langs flere kortlagte arealer (159-00019,
159-00170, 159-00230, 159-00021, 159-00022, 159-00017, 159-00009 0g
159-00121).

I den nordlige halvdel af kommunen ligger letbanen indenfor omrade med
sarlige drikkevandsinteresser og i resten af kommunen indenfor indvin-
dingsopland til alm. vandforsyningsanlaeg.



Jord | 269 .

Figur 12-2 | Kortlagte ejendomme i Gladsaxe.

I Herlev Kommune og storstedelen af Redovre Kommune etableres letbanen
i midten af eksisterende vej. Ombygning af vejarealer og de tilhgrende ar-
bejdsarealer i Herlev Kommune vil bergre en Vi-kortlagt ejendom (163-
00201) og tre V2-kortlagte ejendomme (163-00062, 163-00070 0g 163-
00071). Endvidere placeres en af de midlertidige arbejdspladser delvist pa et
kortlagt areal (163-00201). I den sydligste del af Rodovre Kommune etable-
res letbanen i den gstlige side af eksisterende vej og bergrer en V2-kortlagt
ejendom (175-00200).

Syd for Herlev Station er de kortlagte ejendomme langs letbanen i Herlev
Kommune og Radovre Kommune beliggende indenfor omrader med saerlige
drikkevandsinteresser og indvindingsopland til alm. vandforsyningsanlaeg.
De omrédeklassificerede omrader og kortlagte ejendomme fremgar af Figur
12-3.
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Figur 12-3 | Kortlagte ejendomme i Herlev og Redovre.

I Glostrup Kommune er der indenfor undersggelsesomradet fem Vi-
kortlagte ejendomme og syv V2-kortlagte ejendomme. P4 den nordligste del
af streekningen etableres letbanen i den gstlige side af eksisterende vej og
den V2-kortlagte ejendom 161-00032 pa den vestlige side af vejen stader
kun op til letbanens tilknyttede arbejdsarealer.

P& den sydligste del af streekningen i Glostrup Kommune er letbanen place-
ret i den vestlige side af vejen og selve tracéet og tilhgrende ombyggede veja-
realer vil derfor bergre de kortlagte ejendomme 161-30283, 161-00149, 161-
00039, 161-05010, 161-00045 samt det kortlagte areal ved Glostup Station
161-05001. Endvidere vil vejombygning og arbejdsarealer i den gstlige side
af Nordre Ringvej kunne bergre de kortlagte ejendomme 161-00006 og 161-
30214.

Det planlagte kontrol- og vedligeholdelsescenter ved Islevbro er placeret
indover det Vi-kortlagte areal 161-30051. Ingen af de gvrige midlertidige ar-
bejdspladser i Glostrup Kommune er placeret pa kortlagte arealer, men den
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V2-kortlagte ejendom (165-02087) i Albertslund Kommune og den V1-
kortlagte ejendom 161-05003 ved Glostrup Station granser op til midlerti-
dige arbejdspladser.

Omréadeklassificerede omrader og kortlagte ejendomme i Glostrup og Al-
bertslund Kommune fremgar af Figur 12-4 og Figur 12-5. De kortlagte ejen-
domme, der bergres ved anlaeg af selve letbanen, er alle beliggende indenfor
omrader med serlige drikkevandsinteresser og indvindingsomrade for alm.
vandforsyningsanleeg.

Figur 12-4 | Kortlagte ejendomme i Glostrup ved kontrol- og vedligeholdelsescenteret.



272. | Letbane pa Ring 3

Figur 12-5 | Kortlagte ejendomme i Glostrup og Albertslund.

I Brondby Kommune er der indenfor undersggelsesomradet ti Vi-kortlagte
ejendomme, en V2-kortlagt ejendom samt en ejendom, der er bade V1- og
V2-kortlagt. De enkelte kortlagte ejendomme og omréadeklassificerede area-
ler fremgér af Figur 12-6.

I den nordlige del af omradet gst for Sendre Ringvej udger de kortlagte
ejendomme et nasten sammenhangende omrade. Da selve letbanetracéet
pa hele denne straeekning placeres i den vestlige side af eksisterende vej
(Sendre Ringvej) er det kun vejarealer, der ombygges, arbejdsarealer og
midlertidige arbejdspladser, der vil graense op til eller skaere ind over kort-
lagte arealer. Arbejdsplads ved Kirkebjerg Allé er placeret direkte pa den
kortlagte ejendom 153-30003.

Arealet fra kommunegransen i nord til omradet ved stationen ”v/Park Allé
Vest” er beliggende udenfor omrader med saerlige drikkevandsinteresser,
mens de kortlagte ejendomme langs banen i den sydligste halvdel af kom-
munen er beliggende indenfor omrader med serlige drikkevandsinteresser
og et indvindingsomréde for alm. vandforsyning.



Figur 12-6 | Kortlagte ejendomme i Brendby.

I Vallensbaek Kommune etableres letbanen i eksisterende vej. En mindre Vi-
kortlagt ejendom (187-00032), beliggende ud til krydset mellem Sgndre
Ringvej og Baekkeskovvej, granser op til letbanens tilknyttede arbejdsarea-
ler, mens selve letbanetracéet og tilherende arbejdsarealer skaerer ind over
en mindre del af den V2-kortlagte ejendom 187-00004 vest for Sgndre
Ringvej, hvor der ogsé er placeret midlertidige arbejdspladser pé et mindre
delareal.

Ejendommene ligger udenfor omrader med serlige drikkevandsinteresser
og indvindingsomréde for alm. vandforsyning, men den kortlagte ejendom
187-00004 er omfattet af offentlig indsats i forhold til overfladevand, da den
graenser op til Store Vejlea, hvorfor der skal sages om tilladelse i henhold til
jordforureningslovens § 8 til eventuelle bygge- og anlaegsarbejder pa denne.

De kortlagte ejendomme og omradeklassificerede arealer fremgar af Figur
12-7.
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Figur 12-7 | Kortlagte grunde i Vallensbzk og Ishg;j.

Der er i Ishoj Kommune en Vi-kortlagt ejendom (183-05080), der graenser
op til et arbejdsareal og et vejareal, som ombygges. En V2-kortlagt ejendom
(183-00069) bergres af selve letbanetracéet, der pa den del af straekningen
etableres i den ostlige side af eksisterende vej. Ingen af de midlertidige ar-
bejdspladser er beliggende pa kortlagte arealer. Beliggenheden af de enkelte
kortlagte ejendomme fremgar af Figur 12-7. Den kortlagte ejendom, der be-
rores af selve letbanetracéet, ligger udenfor omrader med seerlige drikke-
vandsinteresser og indvindingsomrade for alm. vandforsyning.

P& mange af de V2-kortlagte ejendomme er der pavist forurening med olie-
og benzinkomponenter, og pa mange af ejendommene er der pavist grund-
vandsforurening. Pa flere ejendomme er der tillige konstateret forurening
med klorerede oplgsningsmidler.

Forurening med de fleste tungmetaller og tjeerestoffer er meget lidt mobile,
og er hovedsageligt bundet til jorden. I modsatning hertil kan stoffer som
benzin, MTBE og klorerede oplesningsmidler veere mere mobile, og kan der-
for findes i bade jord og grundvand. I omrader, hvor der skal udferes grund-
vandssenkninger, kan der vere risiko for at flytte (mobilisere) de mere mo-
bile forureninger og afhaengig af grundvandssenkningens omfang kan ogsa
forureninger udenfor undersogelsesomradet mobiliseres. Der henvises til
Kapitel 13. Grundvand.

Pé baggrund af ovenstidende gennemgang kan det konkluderes, at der kun er
fa kortlagte ejendomme pa streekningen, der bliver direkte berert af etable-
ringen af selve letbanen, men at flere bergres af de tilhgrende arbejder. Pa i
storrelsesordenen 50 kortlagte ejendomme forventes der inden igangsaet-
ning af anlaegsarbejdet at skulle indhentes § 8-tilladelse for. Det drejer sig
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om de i Tabel 12-1 naevnte kortlagte ejendomme. Der er kun medtaget ejen-
domme, hvor bane, vejarealer, arbejdsarealer eller arbejdspladser synes at
komme ind over et kortlagt areal, mens der ikke er medtaget ejendomme,
der kun grenser op til vejarealer, der omleaegges.

Tabel 12-1 | Kortlagte ejendomme der ved anlaegsarbejde kraever § 8-tilladelse.

Kommune Kortlaegningsnummer Type kortlaegning
Lyngby-Taarbaek 173-05024 Va2
173-05026 V2
173-00108 V2
173-02132 V2
173-06161 V2
173-05001 V2
173-00020 V2
173-05008 Vi
173-05016 Vi
173-00082 V2
Gladsaxe 159-05311 Vi
159-00100 Va2
159-05046 V2
159-01001 Va2
159-00205 Va2
159-05604 Vi
159-00193 V2
159-00019 Vi
159-00170 V2
159-00230 Vi
159-00021 V2
159-00022 Va
159-00017 Va2
159-00009 Va2
159-00121 V2
Herlev 163-00201 Vi
Radovre 175-00200 Va2
Glostrup 161-30051 Vi
161-30283 V2
161-00149 Vi
161-00039 Va2
161-05010 V2
161-00045 Va2
161-00006 Va2
161-30214 Vi
161-05001 Vi
Brendby 153-20347 Vi1/Va
153-20349 Vi
Brendby 153-30003 Vi
153-02059 Vi
153-20305 Vi
153-02043 Va2

Vallensbak 187-00004 Va2
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Kortleegningsstatus og vurdering af offentlig indsats kan e&endre sig inden
selve anlaegsarbejdet igangsaettes, da processen med bade kortleegning og
prioritering af offentlig indsats foregar lobende. Midlertidige arbejdspladser
og placering af omformerstationer kan ligeledes flytte sig i den efterfelgende
fase. Ring 3 Letbane I/S vil i anlaegsarbejdet tage udgangspunkt i den kort-
leegning, der gaelder til den tid og vil sege om de forngdne § 8-tilladelser og
eventuelt tilladelse til mellemoplag efter miljobeskyttelsesloven (LBK nr.
879 af 26/06/2010).

Inden for undersogelsesomradet kan der vare ukendte forureninger dels fra
tidligere erhvervsaktiviteter, som endnu ikke er blevet kortlagt, og dels fra
eksisterende virksomheder med brancher, der potentielt kan forarsage jord-
og grundvandsforurening, herunder f.eks. service- og tankstationer.

I forbindelse med tidligere terreenudjeevninger, opfyldning af vandhuller
etc., kan der ligeledes veere sket forurening, som ikke er kendt. Med undta-
gelse af Ulrikkenborg syd for Lyngby (km 22,9), hvor der tidligere har vaeret
en s@, synes der indenfor undersogelsesomradet imidlertid ikke at have vee-
ret storre vandhuller eller sger, der kan pavirke anlegsarbejdet.

12.2. Letbanens miljekonsekvenser i anleegsfasen
12.2.1. Hovedforslag

Potentielle pavirkninger

I tilfeelde med héndtering af forurenet jord ved bygge- og anlagsaktiviteter-
ne kan der potentielt veere folgende miljopavirkninger i relation til forurenet
jord:
e Spredning af forurenet jord som folge af flytning af jorden fra opgrav-
ningssted
e Afdampning af flygtige forureningskomponenter i forbindelse med op-
gravning af forurenet jord og transport af jorden
e Udvaskning af oplgselige forureningskomponenter fra evt. mellemoplag
af forurenet jord
e Mobilisering/spredning af oplaselige forureningskomponenter indenfor
influenszonen for grundvandssankninger
e Mobilisering og spredning af mobile forureningskomponenter ved fjer-
nelse af befaestelse samt etablering af kloakker, draen etc., der kan lede
forurenet terraennaert grundvand i andre retninger end ved de eksiste-
rende forhold
e Ved anlagsarbejdet kan handtering af braendstof til entreprengrmaski-
ner potentielt indebere risiko for forurening af jord.

I de tilfeelde hvor en storre jordforurening, der udger en miljemaessig risiko,
fjernes i forbindelse med anlaegsarbejdet, kan det overordnet have en gavn-
lig effekt pa miljoet lokalt. Ved fjernelse af mindre/ikke kraftige forurenin-
ger, der ikke udger en aktuel miljgrisiko, vil effekten veere ubetydelig.
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Jordbalance

Det forventes, at der samlet fra hele letbaneprojektet langs Ring 3 opgraves
omkring 900.000 m3 jord og overfladematerialer (grus/bundsikring), hvor-
af omring 67.000 m3 genanvendes i projektet.

Tabel 12-2 | Estimerede jordmengder, der skal handteres i forbindelse med etablering af

letbanen pa Ring 3.
Kommune Total maengde op- Heraf Heraf for- Heraf ikke-
gravet jord og over-  jord (ms)* urenet forurenet jord
fladematerialer* jord (ms3)**
(m3)**

Lyngby-Taarbaek 124.000 109.000 60.000 49.000

Gladsaxe 214.000 171.000 94.000 77.000

Herlev og Redovre 103.000 83.000 46.000 37.000

Glostrup og Alberts- 308.000 249.000 137.000 112.000

lund

Brendby 81.000 72.000 40.000 32.000

Vallensbak 23.500 20.000 11.000 9.000

Ishgj 32.500 27.000 15.000 12.000

Total 886.000 731.000 403.0000 328.000

*10 — 20 % af alt opgravet materiale vurderes at vaere overfladematerialer (grus/bundsikring)
** 55 % af rdjorden er vurderet at vere forurenet (lettere eller kraftigt)

Hovedparten af jorden vil vaere fyldjord. I tilfeelde af mobile forureningsty-
per som f.eks. klorerede oplgsningsmidler og olie/benzinforureninger kan
intakte jordlag dog ogsa veere forurenede. Neer de kortlagte arealer er der
oget risiko for forekomst af forurening. Ring 3 Letbane I/S og ringbykom-
munerne har skgnnet, at ca. 55 % af jorden for projektet som helhed er foru-
renet i lettere eller kraftigere grad.

Jordhandtering

Der tilstreebes mest mulig genanvendelse af jord og overfladematerialer,
som kan erstatte nye materialer. Det endelige omfang af genanvendelse in-
denfor letbaneprojektet fastlaegges pa baggrund af geotekniske undersogel-
ser. Der vil dog under alle omstaendigheder vare et overskud af jord og an-
dre materialer. Disse tilstreebes nyttiggjort i andre projekter i neerheden.

Som et led i letbaneprojektet pa Ring 3 er der mellem de involverede kom-
muner fastlagt en generel, tveerkommunal jordhdndteringsplan (Ring 3 Let-
bane, 2015). I planen indgér, at der i en projekteringsfase udferes feltunder-
sogelser med udtagning af stikprever til neermere bestemmelse af forure-
ningsgraden af jord pa offentlige vejarealer, i omradeklassificerede byzoner
og pa udpegede fokusarealer (kortlagte ejendomme, bleadbundsomréder, in-
dustri, opfyldninger, rastofgrave, s@/vandhuller) indenfor anlagsarealet.
For forurenede fokusarealer udarbejdes selvstaendige jordhéndteringsplaner
for at sikre, at forurenet jord afgraves og hindteres korrekt og separat.

Séfremt der ved anlaegsarbejdet patraffes ukendt forurening, vil arbejdet
blive standset i henhold til jordforureningslovens § 71 (standsningspligt).
Den relevante kommune vil skulle underrettes, og der vil skulle tages stilling
til vilkar for det videre arbejde.
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Kraftigere forurenet jord over kategori 2, jf. jordflytningsbekendtgerelsen
(BKG nr. 1479 af 12/12/2007) og jord forurenet med mobile forurenings-
komponenter, samt jord indeholdende affald, keres direkte til behandling
eller deponering hos godkendte modtageanlag, og vil saledes ikke blive mel-
lemoplagret inden for projektet.

Jord vil i anlaegsfasen blive handteret og disponeret miljgmaessigt korrekt og
forsvarligt pa baggrund af geeldende lovmessige regler og de heraf affadte
tilladelser. Dette gaelder for bade transport, genindbygning, lokal mellemop-
lagring og slutdisponering.

Det er skennet, at 10 % af den rene opgravede jord (ca. 33.000 m3) er ind-
bygningsegnet, og de leegges derfor i midlertidigt mellemoplag til senere
brug i letbaneprojektet undervejs langs linjeforingen. Hertil kommer, at der
i Lyngby-Taarbaek og Glostrup Kommuner samlet forventes at kunne gen-
anvendes i sterrelsesordenen 34.000 m3 jord til andre konkrete projekter.

Der er i de enkelte kommuner udpeget mulige, midlertidig arbejdspladser til
mellemoplag af jord. Den samlede kapacitet for mellemoplag i hver kom-
mune fremgar af Tabel 12-3 og er baseret pa, at der i gennemsnit kan oplaeg-
ges jord til 4 m over nuvaerende terreen pa en tredjedel af de udpegede area-
ler, som er storre end 1.000 m2. Tabellen indeholder overslag over meng-
derne, da de endelige jordvolumener til midlertidig oplagring opgeres efter
faerdiggorelse af denne VVM-redegorelse.

Tabel 12-3 | Estimeret kapacitet, genindbygning og bortkersel af jord pa letbanen.

Kommune Kapacitet Jord til gen- Midlertidigt oplag af Jord + overflade-
pa arbejds- anvendelsei genindbygningseg- materiale, der ko-

plads (ms3)* letbanen pa net ikke forurenet  res ud af projekt-
Ring 3 (m3) jord (ms3)** omradet (ms3)

Lyngby- 39.500 16.400 5.000 103.000
Taarbzek

Gladsaxe 51.300 o 7.500 206.100
Herlev 6.500 o 3.500 100.000
Glostrup 172.000 18.000 11.200 279.000
Brondby 31.250 (o) 3.200 78.000
Vallensbak 11.600 o) 1.000 22.500
Ishgj 15.850 o 1.200 31.300
Total 328.000 34.400 32.600 819.900

* 4 m hgje jordbunker pa en tredjedel af arealet af alle pladser > 1.000 m2

**:10 % af den rene rjord er vurderet at vaere indbygningsegnet og skal evt. genbruges

De udpegede midlertidige arbejdspladser har i hver kommune kapacitet til
opbevaring af den jord, der i den pageldende kommune kan genbruges i
projektet (f.eks. til genindbygning omkring konstruktioner).

Det forventes, at op mod ca. 820.000 m3 jord og materialer skal bortkeres
fra projektet. Dette svarer til ca. 1.476.000 tons ved en omregningsfaktor pa
1,8 t/m3.
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Der gnskes mest mulig genanvendelse af overskydende jord og overfladema-
terialer. P4 nuvaerende tidspunkt er Ring 3 Letbane I/S i dialog med Natur-
styrelsen om nyttiggarelse af overskudsjorden i stgjvolde langs Ring 3, Fre-
derikssundsmotorvejen og Motorring 4, samt med Ishgj Kommune om nyt-
tiggorelse af overskudsjord i Ishgj Havn. Nyttiggerelse i andre lignende an-
laegsprojekter er ogsa under overvejelse. Den gennemsnitlige transportaf-
stand forventes ved nyttiggerelse disse steder at vaere maksimalt 25 km fra
letbaneprojektet.

Overskudsjord fra etableringen af kontrol- og vedligeholdelsescenteret for-
ventes anvendt pa stedet til terreenregulering, safremt jorden er egnet hertil.

Safremt der ikke findes anleegsprojekter i neromradet, som kan aftage over-
skudsjorden, forventes det, at bade ren og forurenet overskudsjord kan
transporteres til godkendte eksterne modtagere indenfor en afstand pé gen-
nemsnitligt 25 km.

Sammenfatning af pavirkning fra forurenet jord i anlaegsfasen

Overordnet set forventes ingen miljgpavirkning fra handtering af forurenet
jord, néar gaeeldende regler og myndighedskrav overholdes, herunder krav til
overdaekning af jord under transport. Da mellemoplagene kun er planlagt at
indeholde ren og lettere forurenet jord/overflademateriale, forventes der
heller ingen péavirkning af jord fra disse. Belastning i form af stav, er be-
handlet i kapitel 16 Luft. I kapitel 7 Trafik er pavirkningen fra lastvognskers-
ler, der skal anvendes til transport af jord og @vrige materialer, vurderet.

12.2.2. DTU-alternativ

Potentielle pavirkninger

I tilfeelde af valg af DTU-alternativet vil der veere de samme potentielle pa-
virkninger som ved hovedforslaget. I forbindelse med denne linjefering vil
der blive inddraget en ekstra V2-kortlagt grund jf. Figur 12-8, hvor der er
pavist forurening med tjeere og tungmetaller. Selve letbanen vil ikke berare
ejendommen, men ombygning af vejareal og arbejdsarealer er indenfor
ejendommen. Da ejendommen er beliggende indenfor omrade med serlige
drikkevandsinteresser, skal der inden igangseatning af anlagsarbejdet ind-
hentes § 8-tilladelse.

Der vurderes ikke at vaere anden risiko forbundet med handtering af jord fra
denne ejendom end i den gvrige del af projektet.

Jordbalance

Der skal ved DTU-alternativet afgraves i alt ca. 7.000 m3 jord/materialer
mere end ved hovedforslaget og der forventes samlet at kunne genanvendes
en noget mindre maengde end ved hovedforslaget. Maengderne fra DTU-
alternativet kan rummes indenfor kapaciteten pa de angivne midlertidige
arbejdsarealer pa ca. 23.600 m3 for DTU-alternativet. Der vil alt andet lige
blive en aget meengde af jord og overfladematerialer pa omkring 14.000 m3
der ikke forventes nyttiggjort indenfor projektet.
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Figur 12-8 | Kortlagt ejendom i undersggelsesomradet, DTU-alternativet.

12.3. Letbanens miljekonsekvenser i driftsfasen

Driften af letbanen forventes ikke at give anledning til jordforurening. Der
forventes ikke at blive anvendt pesticider ved driften af letbanen. Hvis lette-
re forurenet jord nyttiggeres i projektet, vurderes det, at de opstillede myn-
dighedskrav, som folge af tilladelser til mellemoplag og genanvendelse af
jord efter miljobeskyttelsesloven (LBK nr. 879 af 26/06/2010) vil sikre mod
uacceptable miljopéavirkninger.

Det planlagte kontrol- og vedligeholdelsescenter indrettes sé driften ikke
medforer jordforurening og der vil heller ikke fra de ovrige tekniske installa-
tioner, som f.eks. omformerstationer forekomme jordforurening.

Vurderingen er ogsa galdende for DTU-alternativet.

12.4.Kumulative effekter

Andre starre bygge- og anlegsprojekter i neerheden af letbaneprojektet pa
Ring 3 vil generere afgravning af jord og jordhdndtering. Da hvert enkelt
projekt skal overholde galdende lovgivning og opstillede myndighedskrav,
forventes der ikke at vaere kumulative effekter vedrerende handtering af
forurenet jord. Der kan ved flere starre samtidige projekter blive et gget pres
pa modtagere af ren og forurenet jord.

I forbindelse med DTU-alternativet er de i letbaneprojektet udpegede ar-
bejdspladser beliggende indenfor omradet omfattet af lokalplan 228 for
Danmarks Tekniske Universitet. Udferes de to projekter samtidig, kan det
evt. betyde en @ndring af kapaciteten af jord pa de pagaeldende arbejdsplad-



ser. En del af jorden kan derfor skulle oplagres pa andre af letbanens ar-
bejdspladser.

12.5. Afvaergende foranstaltninger

Héndtering af forurenet jord vil ske forskriftsmeessigt i henhold til geeldende
lovgivning og myndighedskrav. Inden anlagsarbejderne igangsettes, gen-
nemfgres forureningsundersggelser for at afdeekke omfang og art af jordfor-
ureninger, sa der kan foretages forklassificering og sortering af jorden samt
udarbejdes plan for hdndtering af evt. oppumpet forurenet grundvand.

Héandtering af forurenet jord vil ske efter kendte, velafprevede metoder og
procedurer for minimering af eventuelle miljepavirkninger. Der vurderes
derfor ikke at vaere behov for yderligere afveergeforanstaltninger.

Det sikres, at oplagringen af braendstof til entreprengrmaskiner, hdndterin-
gen af mobile entreprengrtanke og tankning sker uden risiko for spild til
jorden f.eks. ved opbevaring af braendstof pa spildbakker.

Der vil ikke blive mellemoplagret kraftigt forurenet jord og jord forurenet
med mobile forureningskomponenter. Den endelige indretning af mellem-
oplag for ren og lettere forurenet jord/overflademateriale langs letbanen af-
heenger af de lokale forhold, jordtyper der oplagres mv. I forbindelse med
mellemoplag af jord kan:

e Mulig forurening af underliggende jord (undergrund) og grundvand
imadegas ved oplegning pa befastede arealer med aflab eller ved ad-
skillelse af den oplagrede jord fra underliggende jord med f.eks. gruspu-
de.

e Mulighed for pavirkning af recipienter ved overfladeafstremning fra
mellemoplag imadegés ved sikring af passende afstande i forhold til
der/vandlgb.

e Mulighed for spredning af forurenet jord til omgivelser bade ved trans-
port og mellemoplagring (f.eks. stavspredning) imedegés ved overdaek-
ning og sprinkling i terre perioder.

e Mulighed for forurening af ren jord ved sammenblanding med forurenet
jord imgdegéas ved adskillelse af jordpartier efter type og forurenings-
grad.

I forbindelse med afvaergeforanstaltninger kan der i sarlige tilfeelde veere
behov for at iveerksaette overvagning af evt. vilkar.
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12.6.Konklusion

Det vurderes samlet, at anleeg og drift af letbanen samt midlertidige mel-
lemoplag af jord ikke vil give anledning til jordforurening, og at der ikke vil
veaere pavirkninger som folge af handtering, flytning og oplag af forurenet
jord, nar gaeeldende lovgivning og myndighedskrav overholdes.

Tabel 12-4 | Overordnet vurdering af pavirkninger af jord i anlaegs- og driftsfase.

Jord U U U U 0] U 0] 0]

Jord U U U U U U U U

Bogstaverne refererer til den vurderede pavirkning af det pigeeldende miljoforhold. U = Ubetydelig.
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13. Grundvand

I dette kapitel vurderes de grundvandsforhold, som letbanen kan pavirke i
projektets anleegs- og driftsfase. Kapitlet inddrager viden om forurenede
ejendomme beskrevet i Kapitel 12, Jord.

I kapitlet vurderes letbanens pavirkninger i forhold til:

e Risiko for spredning af forureninger ved grundvandssaenkning

e Risiko for pavirkning af naturlige problemstoffer i grundvandet som
f.eks. nikkel ved grundvandssaenkninger

¢ Risiko for grundvandsressourcen ved spild

¢ Flytning/lukning af kildeplads ved kontrol- og vedligeholdelsescentret
(vurderes kun for anlaegsfasen)

13.1. Eksisterende forhold og o-alternativet

Beskrivelsen af eksisterende forhold tager udgangspunkt i tilstanden i om-
raderne i 2014. For grundvand vurderes denne tilstand ogsé at deekke til-
standen ved o-alternativet i 2020, idet de planlagte projekter langs straek-
ningen jf. Kapitel 4, Alternativer ikke forventes at medfore vaesentlige a&n-
dringer i forhold til de eksisterende forhold.

13.1.1. Drikkevandsinteresser

Til vurderingerne af grundvand er anvendt en undersogelseskorridor pa 100
m fra linjeferingen, da grundvandsforhold ikke er sa lokale, at man kan ne-
jes med at vurdere selve projektomradet. Hele undersogelseskorridoren lig-
ger i omrade med drikkevandsinteresser eller omride med sarlige drikke-
vandsinteresser. Der er desuden en rakke steder, hvor korridoren ligger i
nitratfelsomt indvindingsomrade. Det drejer sig om folgende omrader:
o FEtlille omréde ved stationen ved Lundtofte
e Et mindre omréde syd for stationen ved Akademivej Vest (DTU-
alternativet)
e Et omréde fra kommunegraensen mellem Gladsaxe og Herlev Kommu-
ner til mellem stationerne v/Herlev Hospital og v/Herlev Hovedgade
e Et storre omrade fra Herlev station og ned til ved Glostrup station
e Et omrade fra v/Park Alle Vest station og ned til Vallensbaek station

Hovedparten af letbanens linjefering er placeret i indvindingsoplandet til
vandverker (almen vandforsyning), der ejes af henholdsvis Lyngby-
Taarbaek Forsyning A/S, Nordvand A/S, HOFOR A/S, Glostrup Vandforsy-
ning samt Vallensbak Strand Vandvaerk.
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Figur 13-1 | Drikkevandsinteresser, nitratfalsomme indvindingsomrader og indvindings-
oplande, i tilknytning til letbanen pa Ring 3.

Omrdder med seerlige drikkevandsinteresser (OSD) deekker grundvandsmagasiner, der har storst
betydning for drikkevandsforsyningen. Omraderne omfatter grundvand, der indvindes til storre og
mindre vandforsyninger af regional betydning, eller som kan fa regional betydning i fremtiden. I
omrader med drikkevandsinteresser (OD) skal den generelle grundvandsbeskyttelse opretholdes,
og det skal i videst muligt omfang sikres, at der er en tilstraekkelig uforurenet og velbeskyttet grund-
vandsressource. I nitratfolsomme indvindingsomrdder (NFI) skal der tages serlige grundvands-
hensyn for at beskytte den nuverende og den fremtidige vandforsyning (Miljeministeriet, 2014).

13.1.2. Geologi og hydrogeologi

De prakvartere aflejringer fra for istiderne bestar af kalk. Dybden til kalken
langs korridoren er mellem 5 og 60 m, generelt storre mod nord end mod
syd. De kvartaere aflejringer fra perioden under istiderne bestar af lag af
smeltevandssand eller grus adskilt af moraneler. I de terreennere aflejrin-
ger ses nogle steder sand og terv/gytje, som stammer fra perioden efter isti-



derne. Det primaere grundvandsmagasinz, som anvendes til drikkevand, lig-
ger i kalken og overliggende sand/gruslag.

13.1.3. Grundvandsmagasinernes sarbarhed

Drikkevandsressourcens sarbarhed afhanger af den samlede lertykkelse
over det primare grundvandsmagasin. Sarbarheden har betydning i forhold
til f.eks. spildhendelser, og for hvor hurtigt forureningen vil kunne sprede
sig til det primeere grundvandsmagasin. Omrader med stor sarbarhed og
nogen sarbarhed er angivet i Tabel 13-1. Den samlede lertykkelse er vist pa
Figur 13-2. Det skal bemarkes, at der forst vil vaere en lille sarbarhed, nar
lertykkelsen er over 20 m, da det antages at de forste 5 meter er oxiderede
og ikke beskytter grundvandsmagasinet.

Tabel 13-1 | Geologisk sérbarhed langs den planlagte letbane pa Ring 3.

Km Nogen sarbarhed Meget sarbar Kommune
Lertykkelse, Lertykkelse
mindre end 20 m mindre end 10 m
25— 27,8 X Lyngby-Taarbaek
21,9 - 22,5 X Lyngby-Taarbeaek
18,8 — 20 X Gladsaxe
18,7-18,8 X Gladsaxe
17,2 -18,7 X Gladsaxe
16,8 - 17,2 X Gladsaxe/Herlev
16,3 - 16,8 X Herlev
15,6 - 16,3 X Herlev
14,1- 15,6 X Herlev/Radovre
13,8 - 14,1 X Herlev/Radovre
13,6 - 13,8 X Herlev/Radovre/Glostrup
13,1-13,6 X Glostrup
12,3 - 13,1 X Glostrup
10,7 - 12,3 X Glostrup
9,8-10,7 X Glostrup
9-9,8 X Glostrup
7,9-9 X Glostrup
6,7 — 7,91 X Glostrup/Brendby
5,7-6,7 X Brondby
3,5-5,7 X Brondby
3:,1-3,5 X Brondby/Vallensbaek
1,1-3,1 X Ishgj/Vallensbak
0,6 -1,1 X Ishgj

7 Grundvandsmagasin er defineret som et afgrenset vandferende lag, hvorfra der kan indvindes vand. Det
primere grundvandsmagasin er defineret som det mest betydende grundvandsmagasin, hvorfra der fore-
gér indvinding til drikkevandsforsyning og vandindvinding (almene vandforsyninger). Det primeere grund-
vandsmagasin pé letbanestraeekningen er kalk/kridt og sand/gruslag som findes i direkte kontakt med
kalk/kridt.

Grundvand | 2 85 .
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Figur 13-2 | Den samlede lertykkelse langs letbanen pa Ring 3.

Pa baggrund af tykkelsen af lerlag vurderes det, at grundvandet generelt er
sarbart pa straeckningen, og at der ogsa er strackninger, hvor det er meget
sarbart.

13.2. Letbanens miljokonsekvenser i anlaegsfasen

13.2.1. Risiko for spredning af forurening ved grundvandssaenk-
ning

Ved midlertidige anlaegsarbejder pa lokaliteter med sterre vandtilstremning,
kan der vaere behov for grundvandssankning for at terholde udgravninger.



Det specifikke behov for grundvandssaenkning kendes ikke p.t., idet det forst
afklares, nar de geotekniske forundersggelser udfares i forbindelse med pro-
jektets detailprojektering.

Udover de geotekniske forundersggelser forventes, at der skal udtages
vandprever udvalgte steder i forbindelse med hydrogeologiske detailunder-
segelser. Dette vurderes at veere nadvendigt for at kunne vurdere risiko for
mobilisering af naerliggende forureninger ved grundvandssaenkninger og
planleegning af evt. nedvendig afveergeforanstaltning. Region Hovedstadens
og andre aktarers aktive afveergeanleeg skal indga i risikovurderingen. Det
kan f.eks. dreje sig om boringer, hvor der i dag oppumpes forurenet grund-
vand fra en forurenet lokalitet.

Projektet udforer dermed en vurdering af risikoen for mobilisering af naer-
liggende jord- og grundvandsforureninger og evt. risiko for uheldig pavirk-
ning af den naturlige grundvandskvalitet som folge af de planlagte grund-
vandssenkninger. Dette vil blive foretaget inden der gives tilladelse til
grundvandsankning og anlaegsarbejdernes gennemforelse. En grundvands-
saenkning vil skulle reguleres efter vandforsyningsloven, og i den forbindelse
vil det veere muligt at sikre, at grundvandssankningen kan gennemfores
uden at det mobiliserer en eventuel forurening. Det er en forudsaetning for
projektets gennemforelse, at risikovurderingen foretages, og at der ved de-
tailprojekteringen planlaegges eventuelle nodvendige afvaergetiltag og
grundvandsovervagning. De mulige afveergeforanstaltninger er angivet i af-
snit 13.5.

Hvis grundvandet saenkes i omrader med bledbundsaflejringer som torv og
gytje, kan der veare risiko for setningsskader af bygninger. Risikoen vil blive
vurderet ved detailprojekteringen og de geotekniske forundersagelser, hvor
behovet for grundvandssenkning som naevnt ogsa vil blive naermere fast-
lagt.

Hvis der er behov for bortledning af grundvand, skal den respektive kom-
mune ansgges om tilslutningstilladelse til kloak eller om udledningstilladel-
se til recipient. Ved udledning/reinfiltration eller bortledning af grundvand
til recipient eller til kloak kan myndigheden satte krav til kvaliteten af det
udledte vand, hvilket kan medfere, at vandet eventuelt skal behandles inden
udledning til kloak eller recipient.

Grundvandssznkning i primzere grundvandsmagasiner

I forbindelse med anlaegsarbejderne kan der blive behov for seenkning i det
primaere grundvandsmagasin athaengigt af grundvandsspejlets beliggenhed
pa udgravningstidspunktet og det valgte udgravningsniveau. Det drejer sig

om falgende lokaliteter:

e Harrestrup A, tilpasning af underforing (km 13,9)

e Frederikssundsmotorvejen, ny underfering (km 11,7)
e Store Vejled, tilpasning af underfering (km 1,5)

e Strandparkstien, tilpasning af underfering (km 0,9)
e Vejlebrostien, tilpasning af underfering (km o,7)

Grundvand | 2 8 7
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Disse fem planlagte grundvandssenkninger gennemgas herunder primeert
med fokus pa risikoen for at mobilisere eksisterende forurening i forbindelse
med grundvandssankningen.

Pé greensen mellem Herlev og Radovre kommuner skal der ske en tilpasning
af underforingen af Harrestrup A. Ifglge jordartskortet (GEUS, 2011) jf. Fi-
gur 13-3, er der torv i terren, og det terreennare vandspejl ligger omkring 1
m u.t. (meter under terreen) (modelberegnet, @resundsmodellen). Teet pa
underforingen af Harrestrup A og en aktiv kildepladss, VII, findes to pejle-
boringer. Tidsserier fra pejlingerne viser, at vandspejlet varierer athengigt
af om kildepladsen er i drift eller ej. Trykniveauet i kalken er i dag pa ca. 4 m
u.t. svarende til kote 7 m DVR 90v og forventes at kunne stige til et trykni-
veau pa ca. 1 til 2 m u.t. (svarende til kote 9-10 m DVR9O0) i det primaere
grundvandsmagasin, hvis kildepladsen ikke er i drift.

Figur 13-3 | Jordartstyperne for omradet ved Harrestrup A, kildeplads VII og placering af
aktive indvindingsboringer og pejleboringer. Pa figuren fremgéar ogsa placeringen af for-
urenede lokaliteter nzer krydsning af Harrestrup A, hvor der kan blive behov for grund-
vandssaenkning i det primere grundvandsmagasin.

Hyvis driften af kildepladsen indstilles i den periode, hvor der skal grund-
vandssenkes i det primare magasin, vil der sandsynligvis skulle hdndteres
storre vandmaengder, end hvis kildepladsen er i drift.

Af Figur 13-3fremgar det, at der ligger en forurenet ejendom kortlagt pa Va-
niveau syd for den planlagte grundvandssankning ved Harrestrup A (kort-
leegningsnummer 175-00200). P4 ejendommen er der konstateret en foru-
rening med dieselolie i bade jord og grundvand, jf. Kapitel 12, Jord. En

8 En kildeplads er det omréde, hvor et vandforsyningsanlaegs indvindingsboringer er placeret
9 DVR9O er dansk vertikalreference, dvs. den officielle hgjdereference i Danmark



grundvandssankning i det primare magasin i dette omrade vil kunne pavir-
ke en grundvandsforurening, hvis den har spredt sig til det primare maga-
sin. Forureningsgraden i grundvandet ved ejendommen vil derfor blive un-
dersggt inden anlagsarbejderne igangsaettes, for at kunne vurdere betyd-
ningen af en senkning. Dette vil ske ved de hydrogeologiske detailundersg-
gelser.

Der findes desuden en Vi-kortlagt ejendom sydvest for den planlagte grund-
vandssenkning. Hvis det i forbindelse med de geotekniske forundersogelser
i detailprojekteringsfasen viser sig, at grundvandet ved denne lokalitet er
forurenet, skal den ogséa indga i risikovurderingen. Her vil iszer risikoen for
pavirkning af kildeplads VII og Harrestrup A blive vurderet.

Der planlaegges ligeledes grundvandssankning i det primare grundvands-
magasin i forbindelse med etablering af ny underfering af Frederikssunds-
motorvejen, jf. Figur 13-4. Ifelge jordartskortet er der her moraneler i ter-
raen. Grensen til det primaere magasin ligger ca. 8 mu.t. svarende til kote 13
m DVR9o og vandspejlet i det primaere magasin findes mellem kote 12,5 til
13,5 m DVRQo. Tet pa dette anlaegsarbejde ligger flere af Glostrup Forsy-
nings indvindingsboringer, og vandspejlet star derfor generelt forholdsvis
lavt i omradet.

Figur 13-4 | Jordartstyper og forurenede lokaliteter ved krydsningen af Frederikssunds-
motorvejen, hvor der kan blive behov for grundvandssankning i det primeere grund-
vandsmagasin.

Der ligger ingen forureningskortlagte ejendomme i omréadet, som kan pévir-
ke grundvandssankningen. Ved behov for seenkning i det primere magasin

vil Glostrup Forsyning blive underrettet, da grundvandssaenkningen ligger i

narheden af flere af deres aktive indvindingsboringer.

Grundvand | 2 8 9 .
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Pé Figur 13-5 fremgar de planlagte grundvandssaenkninger i det primaere
magasin ved Store Vejlea, Strandparkstien og Vejlebrostien.

Ved Store Vejled er der ifglge jordartskortet marint sand. Gransen til det
primeere magasin ligger ca. 10 m.u.t. ca. svarende til kote -8 m DRV9o og
trykniveauet for vandspejlet i magasinet ligger omkring 1 - 2 m.u.t. (omkring
kote 0 m DVR9QO).

Figur 13-5 | Jordartstyper og forurenede lokaliteter naer Store Vejled, ved Strandparksti-
en og Vejlebrostien, hvor der kan blive behov for grundvandssaenkning i det primeere
grundvandsmagasin.

Det vurderes, at der kan vare tale om storre vandmaengder, som lober til
ved anlaegsarbejdet, da der kun er et meget tyndt lerlag mellem kalken og
terraen, og da trykniveauet i kalken sandsynligvis allerede kan maerkes, nar
der graves 1 -2 m ned. Hvor store mangder vand, der skal handteres, vil bli-
ve vurderet ved detailprojekteringen.

En forurenet ejendom pa V2-niveau graenser op til den planlagte grund-
vandssankning, og der er her konstateret chrom, olie, PCB og tjare i jorden
(kortleegningsnummer 187-00004). Der er ikke kortlagte oplysninger om
forurening i grundvandet ved lokaliteten.

I forbindelse med grundvandssankningen er der risiko for mobilisering af
forureningen, som kan pavirke vandkvaliteten i Store Vejlea. Derfor skal lo-
kaliteten vurderes nermere inden anlagsarbejderne igangsaettes og det for-
ventes, at der vil blive udtaget vandprever ved de hydrogeologiske detailun-
dersogelser til brug for risikovurderingen. Der findes ikke ejendomme kort-
lagt pa V1i-niveau i neerheden.
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Ved Strandparkstien er der ifolge jordartskortet marint grus og ved Vejle-
brostien moraneler. Gransen til det primere magasin ligger ca. 12 m u.t.
svarende til kote -10 m DVR9o0, og trykniveauet for vandspejlet i magasinet
ligger omkring 2 m u.t. I forbindelse med detailprojekteringen vil det blive
vurderet, hvor store mangder vand, der skal handteres i forbindelse med
grundvandsseenkning i omraderne.

Vest for de to omrader, hvor der er planlagt grundvandssenkning, ligger der
to forurenede ejendomme, som er kortlagt pa V2-niveau.

Pa ejendommen med kortleegningsnummer 183-00069 er der konstateret
forurening af grundvand og jord med BTEX: mv., mens der pa ejendommen
med kortlaegningsnummer 183-00047 er konstateret fyringsolie i jorden.

Det vurderes, at det kun er pa lokalitet 183-00069, at der er risiko for at
senkning af grundvandet kan mobilisere forureningen. Om det sker, vil i hgj
grad atheenge af, hvor meget grundvandet skal seenkes. Det forventes, at der
vil blive udtaget vandprever ved de hydrogeologiske detailundersegelser til
brug for risikovurdering.

Der findes desuden to ejendomme kortlagt pd Vi-niveau i omradet, og det
forventes, at der om muligt ogsa for disse lokaliteter vil blive udtaget vand-
prover ved de hydrogeologiske detailundersagelser til brug for risikovurde-
ring for disse lokaliteter.

Grundvandssznkning i sekundzere grundvandsmagasiner

Der kan pa streekningen ogsa blive behov for at foretage seenkninger i de se-
kundere grundvandsmagasiner. Det vil primart dreje sig om steder, hvor
der er planlagt tilpasning af eksisterende eller etablering af nye bygveerker,
som kraever arbejde under terrenoverfladen og hvor det terraenneere grund-
vandsspejl star hgjt. Der vil dog ogsa kunne vaere andre steder pa straeknin-
gen, hvor mindre senkninger kan blive nadvendige. I Redovre Kommune
findes der omrader med hgjtliggende grundvand, hvor det kan blive ngd-
vendigt at draene under anlagsarbejderne og dette kan ogsa vare geldende
andre steder pa straekningen.

Ordet "terreen” henviser i dette afsnit generelt til den terreenmodel, som er
anvendt i de geologiske modeller, jf. metodekapitlet.

Listen med bygvarker er beskrevet i Kapitel 3, Beskrivelse af Ring 3 Letba-
neprojektet. Som for grundvandssaenkninger i det primaere grundvand vil
det konkrete behov for seenkning i sekundaere grundvandsmagasiner blive
vurderet i forbindelse med detailprojektering, herunder risikoen for mobili-
sering af evt. forurening samt vilkar for grundvandssenkningen. De aktuelle
lokaliteter gennemgés i det folgende.

10 Benzen, Toluen, Ethylbenzen og Xylen
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Behovet for handtering af terreennert grundvand vurderes at vaere storst i
forbindelse med anlaegsarbejder ved tunneler. Det planlegges i omradet ved
Klampenborgvejs overforing for Nerumbanen (km 23,9), ved Lyngby Stati-
on, hvor der skal etableres en ny perrontunnel (km 23,2), samt pa Buddin-
gevej under overfgringerne for Lyngby Omfartsvej og Nordbanen (km 23,1),
hvor der anlagges nye separate tunneler til letbanen. I disse omrader er der
ifolge jordartskortet torv og sand i terraen og grundvandsspejlet svinger mel-
lem 1,5 og 5 m. u.t. (méalt og modelberegnet (@resundsmodellen)). Taet pa
km 23,9 findes to V2-kortlagte ejendomme (kortlaegningsnummer 173-
05024 0g 173-05026), hvor der bl.a. er konstateret klorerede oplagsnings-
midler i grundvandet. Det vurderes, at en eventuel terholdelse i terreennare
aflejringer vil kunne péavirke denne forurening i mindre grad athaengig af
omfanget af grundvandssenkning. Neer Lyngby Station findes to V2-
kortlagte ejendomme (kortlaegningsnummer 173-02132 og 173-06161), hvor
der er konstateret olie i jorden. Det vurderes, at en eventuel terholdelse i
terreennare aflejringer ikke vil kunne mobilisere forurening fra ejendom-
mene.

I Gladsaxe Kommune kan der vaere behov for anlegsarbejder under terraen
ved overforing af Hareskovbanen over Buddingevej (km 20,5), hvor der
etableres en ny separat tunnel til fortov og cykelsti. Ved Ring 3’ overforing af
Hilleradmotorvejen (18,0) skal der ske en tilpasning af stitunneler og etab-
leres nye broer. Ved km 20,5 er der ifglge jordartskort smeltevandsgrus i
terreen og det terreennaere vandspejl findes ca. 4 m u.t. (modelberegnet). Ved
km 18,0 er der ifglge jordartskort moraneler i terreen, og det terreennzere
vandspejl findes ca. 4,5 m u.t. (modelberegnet). P4 den baggrund vurderes
at det kun vil veere mindre vandmangder, som skal handteres her.

I Redovre Kommune ved underfgringen for Harrestrup A kan der ske an-
leegsarbejder under terreaen ved tilpasning af stitunnel under Nordre Ringvej
(km 13,9). Der er ifolge jordartskortet smeltevandsgrus i terraen og det ter-
rennere vandspejl er ca. 4 m u.t. (modelberegnet). Pa den baggrund vurde-
res det, at det kun vil veere mindre vandmangder, som skal handteres her.

I Glostrup Kommune kan der ske anlaegsarbejder under terran ved forlen-
gelse af underforing ved Glostrup Hospital station (km 9,0). Ved km 9,0 ses
moraneler i terraen. Det terreenaere vandspejl kendes ikke her, men pa bag-
grund af jordbundsforhold vurderes det, at der evt. skal handteres mindre
mangder grundvand ved anlaegsarbejderne.

Der kan muligvis blive et mindre behov for at skulle grundvandssaenke i for-
bindelse med etablering af kontrol- og vedligeholdelsescentret pa arealet
ved kildeplads VII’s. Der findes ler fra terraen og ca. 8 - 10 m ned og det for-
ventes der maksimalt bliver tale om at grave ca. 4 m ned. Behovet forventes
at veere storre i tilfeelde af, at kildepladsen evt. lukkes. Dog vil dette blive
neermere vurderet ved detailprojekteringen og de geotekniske forundersg-
gelser.
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Handtering af forurenet grundvand i forbindelse med grund-
vandssaenkning

Hvis grundvand oppumpes eller dranes fra arealer, som er kortlagt som
forurenede lokaliteter, kan det evt. risikere at indeholde miljgfremmede
stoffer som klorerede oplasningsmidler eller BTEXN i koncentrationer, som
gor, at det skal renses, inden det reinfiltreres til grundvandet eller udledes
til recipient.

For at sikre, at vandet overholder krav stillet af myndighederne, vil vandet
blive moniteret, ligesom vandanalyser vil blive foretaget af akkrediterede la-
boratorier, og der vil eventuelt blive stillet krav om behandling inden udled-
ning til kloak eller recipient. Hvis grundvandet skal reinfiltreres til grund-
vandsmagasinet, vil myndigheden stille krav til vandkvaliteten, ofte kvali-
tetskriteriet for drikkevand (BEK nr. 292 af 26. marts 2014). Da der pa den-
ne made vil blive stillet krav til kvaliteten af vandet, vurderes afledningen
ikke at medfere pavirkninger af miljoet.

Det vurderes samlet, at grundvandssenkninger og evt. oppumpet eller drae-
net vand i forbindelse med anlegsarbejdet kan hdndteres uden miljopavirk-
ninger, nar ovenstaende iagttages. Derfor vurderes det, at der ingen pavirk-
ning vil vaere.

13.2.2. Risiko for pavirkning af naturlige problemstoffer i grund-
vandet

Nogle steder péa letbanestrakningen er drikkevandsressourcen sarbar over-
for seenkninger i det primare grundvand eller i magasiner, som har kontakt
til dette magasin. Det drejer sig iseer om Brendby Kommune, hvor der ses
forhgjede nikkelkoncentrationer i grundvandet ved kildepladserne. Hvis
der vurderes at blive behov for denne type grundvandssenkninger i Brend-
by Kommune vil denne risiko blive vurderet i de hydrogeologiske detailun-
dersogelser.

Der forventes, at der kun kan forekomme mindre sekundere grundvands-
senkninger pa letbanestraekningen i Brondby Kommune.

13.2.3. Risiko for grundvandsressourcen ved spild

Erfaringer fra lignende anlaegsarbejder viser, at den sterste risiko for olie-
forurening af jord og grundvand udgeres af mobile entreprengrtanke og
tankning fra disse.

I anlaegsfasen vil Ring 3 Letbane I/S derfor have fokus péa at oplagringen af
brandstof til entreprengrmaskiner, handteringen af mobile entreprengrtan-
ke og tankning sker uden risiko for spild til jorden, bl.a. ved at sikre over-
holdelse af kommunernes retningslinjer for grundvandsbeskyttelse og lov-
givning til sikring af jord og grundvand (miljobeskyttelseslovens § 19).

Pa den bagrund vurderes det, at anlaegsarbejdet ingen overordnet betydning
har for forurening af grundvandet.
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13.2.4. Flytning eller lukning af kildeplads ved kontrol- og vedli-
geholdelsescentret

Placeringen af det planlagte kontrol- og vedligeholdelsescenter i Glostrup
Kommune fremgar af Figur 13-3. P4 arealet findes tre aktive indvindingsbo-
ringer og to pejleboringer, som alle tilharer HOFOR A/S’ kildeplads VII.

Der findes en 10 m fysisk beskyttelseszone for hver boring og en 25 m be-
skyttelseszone i forhold til bl.a. pesticider og andre miljefremmede stoffer.
Som det fremgar af Figur 13-3 ligger indvindingsboringerne i umiddelbar
nerhed af kontrol- og vedligeholdelsescentret.

Det er endnu ikke afklaret, hvordan kildepladsen vil blive pavirket af anleg-
gelsen og driften af kontrol- og vedligeholdelsescentret, men der arbejdes
for at finde en lgsning, som vil bevare den samme storrelse af indvinding,
som foregar i dag. Da dette endnu ikke er afklaret er der til brug i denne
VVM-redegorelse vurderet tre mulige scenarier, hvor scenariet med slgjf-
ning af Kildeplads VII kun repraesenterer en mulig lgsning, hvis de andre
scenarier af tekniske eller gkonomiske arsager ikke er mulige:

1) Kontrol- og vedligeholdelsescentret indrettes saledes, at kildeplads VII
opretholdes og indvinder samme mangde grundvand som i dag.

2) Kildeplads VII erstattes med en ny kildeplads, der indvinder samme
mengde grundvand i umiddelbar naerhed af den eksisterende

3) Kildeplads VII slgjfes og indvindingen i omradet opherer

Grundvandsindvindingen pé kildeplads VII har tidligere veeret droslet me-
get ned (i perioden 1987 - 2007) og omradet har derfor tidligere veeret udsat
for en lignende pavirkning, som vil forekomme i den periode, hvor kilde-
pladsen evt. er ude af drift. Indvindingen fra kildepladsen var i perioden
1915-1987 generelt noget storre end den der foregar i dag.

Scenarie 1: Tilpasning af kontrol- og vedligeholdelsescentrets indretning
Kontrol- og vedligeholdelsescentret vil blive indrettes, sa ingen eller hgjst én
af vandforsyningsboringerne skal nedlaegges. Hvis det vurderes ngdvendigt
etableres der én ny boring i umiddelbar naerhed. Det vil have en konsekvens
for grundvandsspejlet i den periode, hvor kildepladsen er ude af drift, men
den vil veere midlertidig. Det er vurderet at denne lgsning overordnet ikke
vil betyde nogen laengerevarende pavirkning af grundvandsspejlet i omra-
det.

Scenarie 2: Flytning af kildeplads VII

Der vil blive nedlagt 3 vandforsyningsboringer og etableret 3 nye i umiddel-
bar narhed. Det vil have en konsekvens for grundvandsspejlet i den periode,
hvor kildepladsen er ude af drift, men den vil veere midlertidig. Det er vur-
deret, at losningen overordnet ikke vil medfere nogen leengere pavirkning af
grundvandsspejlet i omradet.

Sa leenge de nuvaerende aktive indvindingsboringer ikke er nedlagt, vil der
veaere en beskyttelseszone pa 10 m omkring selve indvindingsboringerne,
hvis der etableres serlig sikring i neerheden af boringerne, f.eks. med mem-
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bran, betonrender mv. Dette kan have konsekvenser for planleegningen af
sporarbejderne.

Scenarie 3: Lukning af kildeplads VII

Kildeplads VII vil blive slgjfet, og der vil ikke blive etableret nogen kilde-
plads som erstatning. Den geologiske opbygning pa kildepladsen er ler, der i
en tykkelse pa 8 - 10 m gér helt op til terraen. Herefter folger et sandlag, som
er i direkte kontakt med kalken og dermed indgar i det primeere grund-
vandsmagasin. Det betyder, at afstanden ned til det primzre grundvands-
magasin er 8 - 10 m u.t.

Det er beregnet med grundvandsmodel, hvad det vil betyde for grundvands-
trykket i det primere magasin, hvis driften pa kildeplads VII indstilles, jf.
Figur 13-6 og Figur 13-7.

P& Figur 13-6 ses den geologiske opbygning ved kildeplads VII. Det er mar-
keret pa figuren hvor grundvandsindvindingen sker (kildeplads VII). De sor-
te markeringer pa boringerne indikerer, hvor vandet stremmer ind i borin-
gen (filterseetningen) og for de viste boringer sker dette fra kalken. Pa figu-
ren fremgar med merkebla linje det nuvaerende grundvandstryk i kalken
(grundvandspotentialet) og det ses, at der er en lille seenkning omkring kil-
depladsen. Med lysebla linje er vist hvordan grundvandstrykket forventes at
blive ved slukning af kildepladsen. Figuren viser ogsa at der ca. er 8-10 m ler
over det primaere magasin.

Figur 13-6 | Den geologiske opbygning ved kildeplads VII. Af figuren fremgar grundvan-
dets trykniveau i det primaere magasin, som det er i dag med indvinding, og hvis indvin-
dingen indstilles.

Trykniveauet i kalken lige ved kildepladsen er i dag pa ca. 4 m u.t. svarende
til kote 7 m DVR 90 og forventes at kunne stige til et trykniveau pa ca. 1 til 2
m u.t. (svarende til kote 9 - 10 m DVR9O0) i det primere grundvandsmaga-
sin, hvis kildepladsen ikke er i drift.

Pa Figur 13-7 ses, hvor meget grundvandstrykket stiger i kalken i omradet
omkring kildepladsen forhold til niveauet i dag. Den nuvarende kote for
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grundvandspotentialet i kalken i omradet er mellem 7 og 9 m DVRgo™. Det
fremgar af figuren, at den sterste stigning sker tat pa kildepladsen, hvor der
ses stigningsaendringer helt op til 3,5 m, hvilket svarer til et fremtidigt tryk-
niveau i kalken pa omkring kote 10 - 10,5 m DVR9go

Den &ndring, der vil ske i omradet med potentialestigninger op til 1m, eri

det primere magasin, som de fleste steder er overlejret af et 6 - 10 m lerlag.
Der vil veere et gget vandtryk opadrettet, som kan betyde at regnvand f.eks.
ikke nedsiver sa hurtigt som i dag og opstuver nemmere, og det kan méske

have en betydning for kaldre i nogle dele af omradet.

Bade Herlev syd og Radovre har allerede i dag problemer med terreennaert
vand, som stuver op, og derfor kan en af konsekvenserne ved lukning af kil-
depladsen vere at dette problem gges.

I Albertslund Kommune findes en stor grundvandsforurening med klorere-
de oplgsningsmidler ved Naverland. Forureningsfanen findes i udkanten af
det omrade, som pavirkes med op til 0,5 m. Det vurderes, at en lukning af
kildeplads VII ikke vil kunne péavirke udbredelsen af denne forurening nega-
tivt, da en eendring i grundvandspotentialet pa op til 0,5 m vurderes at ligge
inden for naturlige variationer i grundvandsspejlet.

Figur 13-7 | Den beregnede &ndring i grundvandspotentiale i kalken, hvis driften pa kil-
deplads VII indstilles.

Den nuvarende kote for grundvandspotentialet i kalken er mellem 7 og 9 m DVR9o i hele omrédet.

Det vurderes, at nedleggelsen af boringer lokalt vil betyde en mindre be-
lastning af grundvandsressourcen, fordi den derved ikke vil blive sa hardt

11 DVR9oO er dansk vertikalreference, dvs. den officielle hgjdereference i Danmark
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udnyttet. Dog skal HOFOR A/S hente drikkevandet fra en anden af deres
kildepladser, hvilket kan betyde en negativ pavirkning i det pageldende om-
rade, hvor en grundvandsindvinding evt. skal oges.

Konsekvensen for naturen af at lukke kildepladsen vurderes i Kapitel 17, Na-
tur og overfladevand, mens konsekvensen for naboomrader vurderes i Kapi-
tel 19, Miljomeessigt afledte sociogkonomiske pavirkninger.

De samme vurderinger, som er beskrevet ovenfor, gor sig gaeldende for
DTU-alternativet.

13.3. Letbanens miljokonsekvenser i driftsfasen

Potentielle pavirkninger af grundvand i driftsfasen kan forarsages af perma-
nente grundvandssaenkninger og risiko for spild.

13.3.1. Grundvandssankning

Der forventes ikke at veere behov for permanent grundvandsaenkning i
driftsfasen, og der vil derfor ikke vaere pavirkninger af grundvandet.

13.3.2. Risiko for spild

I forbindelse med driften af selve letbanetogene vil der ikke forekomme olie,
PAH 'er, neringsstoffer, metaller eller andre miljofremmede stoffer, som gi-
ver anledning til maerkbare pavirkninger. Derimod kan der vaere risiko for
spild af olie, PAH'er og tungmetaller bl.a. fra letbanetog og vedligeholdel-
sesmateriel. Spildet kan veere af diffus karakter (dryp), men kan ogsa ske
ved uheld med spild og olie ved vedligeholdelsesarbejder.

Det forventes, at der ved kontrol og vedligeholdelsescentret findes en aktiv
kildeplads til drikkevandindvinding og derfor vil dette omrade bliver etable-
ret med serlige hensyn i forhold til, at spild ikke vil kunne true indvindin-
gen.

Der planlagges ikke anvendt pesticider langs letbanen til renholdelse af
sporene.

Det vurderes derfor, at den almindelige drift af letbanen ikke har indflydelse
pa grundvandsforholdene eller grundvandsindvindingen, da pavirkningen
fra det diffuse oliespild og andre kilder vil veere begranset. Det er derfor
vurderet, at disse forhold ingen overordnet betydning har for grundvandet i
driftsfasen.

13.4.Kumulative effekter

I afsnit 4.2.1 omtales planer for projekter i kommunerne, som vil forega
samtidig med anleegsfasen af letbanen. Enkelte af disse projekter vil sand-
synligvis omfatte grundvandssankninger, f.eks. ved udvidelsen af Herlev
Hospital. Dette kan betyde en midlertidig kumulativ effekt i forhold til even-
tuelle torholdelser i terreenneere lag ved anlaeg af letbanen pé Ring 3.
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13.5. Afveergende foranstaltninger

Negativ pavirkning af grundvandsressourcen og recipienter pga. grund-
vandssenkninger vil blive undgaet ved:

Udtagning af vandprever ved de hydrogeologiske detailundersogelser til
brug for en risikovurdering af mobilisering af forurening.
Risikovurdering af mulig mobilisering af forurening pga. grundvands-
senkninger.

Etablering af f.eks. reinfiltrationsboringer sa forureningsspredning mi-
nimeres, hvis det vurderes, at der er risiko for en uheldig spredning af
forurening i forhold til grundvand og vandleb.

Hvis der sker grundvandss@enkninger i Brendby Kommune i det pri-
meere magasin skal risiko i forhold til nikkel medtages i vurderingerne.
Hvis der mod forventning skal ske starre grundvandssenkninger i det
primaere magasin pa straekningen mellem Glostrup Hospital og Frede-
rikssundsmotorvejen skal risiko for pavirkning af Naverland-
forureningen vurderes og evt. afveerges.

Forurening af grundvandsressourcen med f.eks. olie under anlegsarbejdet
vil blive undgaet ved:

at der de steder, hvor der etableres midlertidige arbejdspladser og ar-
bejdsomrader serligt i sarbare omrader i forhold til det primaere
grundvandsmagasin, tages ekstra forebyggelseshensyn i forhold til
spildhandelser, herunder etablering af teet belaegning og opsamlings-
muligheder, jf. Tabel 13-1.

at etablere brandstof- og kemikaliedepoter pa centrale steder, som er
ordentligt spildsikrede og typegodkendyt, jf. olietankbekendtgarelsen
(BEK nr. 1321 af 21/12/2011) og i ovrigt folge de pagaeldende myndig-
heders retningslinjer for hdndtering af olie og andre kemikalier.

at udarbejde en vedligeholdelsesplan for entreprengrmaskiner med
henblik pé at forebygge brud pa hydraulikslanger og vedvarende olie-
dryp

udarbejdelse af beredskabsplaner

13.6.Konklusion

Det vurderes samlet, at der ikke vil vaere pavirkninger af grundvandet pa
grund af letbanens etablering og drift, med undtagelse af det tilfaelde, at
indvindingsboringerne ved kildeplads VII slgjfes uden der etableres en er-
statning for disse. Dette vil lokalt betyde en mindre belastning af grund-
vandsressourcen. Det er i denne vurdering forudsat, at de nadvendige for-
undersogelser og risikovurderinger er foretaget og eventuelle nedvendige
afvaergeforanstaltninger udfores.

Tabel 13-2 | Overordnet vurdering af pavirkning pa grundvand i anleegs- og driftsfasen.
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Driftsfase
Grundvand U U U U U U U

De samme vurderinger er geeldende for DTU-alternativet.
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14. Afvanding

I dette kapitel vurderes letbanen pa Ring 3 i forhold til afledning af regn-
vand. Narmere bestemt vurderes projektet i forhold til felgende forhold:
e Pévirkning af aflgbssystemer
e Letbanens barriereeffekt pa vandveje
e Pavirkning af vandkvalitet af afstrommende vand

For at vurdere letbanens pavirkning pa aflebssystemer og barriereeffekt pa
vandveje i forhold til regnvand, er der foretaget en gennemgang af de beror-
te kommuners spildevands- og klimatilpasningsplaner samt indhentet op-
lysninger om oversvemmelsesberegninger fra de respektive kommu-
ner/forsyninger. Beregningerne er foretaget i programmet Mike Urban, som
er en dynamisk hydraulisk model, der er koblet til terreenmodellen for om-
raderne langs letbanen pa Ring 3. Beregningen simulerer, hvor vandet i dag
lgber hen, dels nar det falder pa terraen, dels nar det kommer op af aflgbssy-
stemet, hvis kapaciteten er begrenset. Resultaterne heraf viser de straknin-
ger, der ifolge beregningerne har stoerst problemer i forhold til oversvem-
melse ved store regnhandelser (skybrud) og dermed, hvor den sterste pa-
virkning pa aflebsforhold findes.

Letbanen er designet til at kere i regnvejr, men ikke i oversvemmede omra-
der efter kraftige regnvejrshandelser eller skybrud. Derfor er det ngdven-
digt at sikre, at regnvand effektivt bortledes fra sporene.

14.1. Eksisterende forhold og o-alternativet

Beskrivelsen af eksisterende forhold tager udgangspunkt i tilstanden i om-
raderne i 2014. For nogle omrader vil tilstanden vere @&ndret ved o-
alternativet i 2020, idet en raekke planlagte projekter forventes gennemfort
inden da. Nogle af projekterne vil pavirke afvandingen af letbanen.

Gladsaxe Kommune har udarbejdet et dispositionsforslag for skybrudshand-
tering i Buddinge, hvilket medferer at risikoen for oversvemmelse af blandt
andet Buddingevej vil reduceres betydeligt inden 2020. For afvanding inde-
barer de gvrige planlagte projekter langs strekningen ikke vaesentlige e&n-
dringer i forhold til de eksisterende forhold.

De gvrige kommuner har ikke igangsat specifikke klimatilpasningsprojekter,
men der vil under alle omstaendigheder ske en lgbende tilpasning af aflobs-
systemer og terraenforhold bade for og efter 2020.

For alle bergrte kommuner er det identificeret, hvor pa letbanens straekning
der vil vaere oversvemmelser ved et kraftigt skybrud, som statistisk kan for-
ventes at forekomme én gang i lebet af 100 ar — ogsa kaldet en 100-darsregn.
De 23 steder pa straekningen, hvor beregninger viser, at der er vand pa spor-
arealet, er oplistet i Tabel 14-1. Det skal bemaerkes, at de bagvedliggende be-
regninger tager hgjde for den forventede udvikling i klimaet over de naste
100 ar i forhold til kraftigere skybrud. Det forventes, at en 100-arsregn vil
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gges gradvist med 40 % over en 100-ars tidshorisont, hvilket er indregnet i
de anvendte oversvemmelseskort.

Tabel 14-1 | Steder langs letbanens linjefaring, hvor beregninger viser, at der er vand pa
sporarealet ved et kraftigt skybrud (100-arsregn).

Kommune Lokalitet Km
Lyngby-Taarbaek  Cykelsti under Klampenborgvej 24,8 - 24,75
Klampenborgvej ved Agervang 24,2 — 24,0
Klampenborgvej under overferingen for Neerumbanen 23,9 - 23,7
Jernbanepladsen 23,1
Buddingevej under overferingerne for Lyngby omfartsvej og 23,0 - 22,85
Nordbanen
Buddingevej nord for krydsningen med Christian X’s Allé 22.6 - 22,55
Buddingevej syd for krydsningen med Nybrovej 22,15
Buddingevej ved Fort Allé 21,95
Gladsaxe Buddingevej under overforingen for Hareskovbanen 20,6 - 20,45
Rundkerslen ved Buddingevej/Gladsaxe Ringvej (Ring3) 20
Gladsaxe Ringvej (Ring 3) 19,2 - 19
Herlev Herlev Ringvej (Ring 3) sy d for krydsningen med Kantatevej 15 - 14,9
Glostrup Nordre Ringvej (Ring 3) langs et gront omréde ved Herstedgster 11,2 - 10,7
Nordre Ringvej (Ring 3) ved krydsningen med Gamle Landevej 9,6 - 9,5
Nordre Ringvej (Ring 3) ud for Elmevej 9,1-9,0
Nordre Ringvej (Ring 3) ved krydsningen med Hovedvejen 8,4-8,35
Brondby Sendre Ringvej (Ring 3) ved Hedegards Allé 6,6 - 6,35
Sendre Ringvej (Ring 3) ved Kirkebjerg Allé 5,8-5,5
Sendre Ringvej (Ring 3) ved Vallensbakvej 4,9 - 4,85
Vallensbak Sendre Ringvej under overferingen for Kege Bugtbanen 2,05 - 2,4
Sendre Ringvej (Ring 3) ved Asvinget 1,6 - 1,5
Ishgj Ishgj Strandvej 1,3 - 0,95
Vejledalen 0,8

Ovenstéende tabel medtager ikke risiko for oversvemmelse ved DTU-
alternativet, da afvandingsforholdene her ifglge Lyngby-Taarbaek Kommune
ikke er indarbejdet i den model, der er anvendt i forbindelse med kommu-
nens klimatilpasningsplan.

Safremt DTU-alternativet veelges, vil Ring 3 Letbane I/S i det videre arbejde
i samarbejde med Lyngby-Taarback Kommune konkretisere risikoen for
oversvemmelser pd DTU ved nye beregninger af oversvemmelser for terreen
og aflebssystemet pa universitetsomradet.

14.1.1. Pavirkning af eksisterende aflobssystemer

De kommuner, som letbanen gennemkegrer, har ikke samme strategi for
héndtering af kraftige skybrud, men generelt er mélsatningen for kloaksy-
stemerne at de skal kunne héndtere en regnhaendelse, der statistisk fore-
kommer hvert 5. eller 10. &r for henholdsvis separat- og feelleskloakerede
omrader. I nogle omréader lever de eksisterende kloaksystemer endnu ikke
op til denne malseetning, og der ma derfor forventes at vand pa terraen fore-
kommer oftere indtil forsyningernes klimatilpasning er tilendebragt.

Det betyder, at der ogsa for mindre kraftige skybrud end 100-arsregnen vil
vaere dele af det planlagte tracé for letbanen, der potentielt kan oversvem-



mes. Der vil vaere tale om nogle af de samme steder, som er udpeget i Tabel
14-1, selvom udbredelse og vanddybder vil vaere mindre.

14.2.Letbanens miljekonsekvenser i anlaegsfasen

14.2.1. Pavirkning af aflabssystemer

Under anlegsfasen vil nedber blive samlet via eksisterende nedlgbsriste og
grofter og ledt til det eksisterende aflobssystem i omradet. Nedbgr, der fal-
der pa de forskellige arbejdspladser, vil enten blive afvandet til det eksiste-
rende aflgbssystem eller nedsivet.

Arbejdspladserne etableres med materialer, der gor nedsivning mulig, eller
med fast beleegning, sd nedber kan afledes til aflabssystemet. Da det befee-
stede areal i letbanens anlaegsfase kun gges marginalt (befaestede tilkersels-
veje til arbejdspladserne) set i forhold til eksisterende forhold, vurderes pro-
jektets pavirkning af aflobsforhold samlet set at veere ubetydelig i forhold til
de afledte vandmengder.

14.2.2. Letbanens barriereeffekt pa vandveje

I anlaegsfasen vil dele af den eksisterende vejopbygning skulle opgraves in-
den etableringen af selve banen. Da denne del af arbejdsarealet kortvarigt vil
ligge lavere end de tilstedende arealer, vil den overfladiske afstremning un-
der kraftig regn have en tendens til at labe hertil. Dette vurderes alene at
veaere en udfordring i forhold til etableringen af letbanen, hvorimod det ikke
vil give anledning til negativ pavirkning af omgivelserne. I anlaegsfasen vur-
deres det derfor, at letbanens barriereeffekt pa vandveje vil veere ubetydelig.

14.2.3. Pavirkning af vandkvaliteten af afstremmende vand

Regnvand der afstremmer fra arbejdspladser kan indeholde sand og grus,
hvilket betyder en @get transport af sediment til overfladerecipienter, som
derved kan blive pavirket (Mglleden, Kagsden, Somose A, Harrestrup A,
Faestningskanalen, Baeekrenden og St. Vejled). Denne pavirkning er vurderet
i kapitel 17 Natur og overfladevand. Tilsvarende kan sand og grus fra ar-
bejdspladser potentielt aflejres i kloakledningerne, hvilket kan medfere ned-
sat kapacitet og ogede driftsudgifter. I feelleskloakerede omrader kan det og-
s medfere en storre belastning af renseanlaggene. I anlaegsfasen vurderes
det, at letbanens pavirkning af vandkvaliteten af det afstremmende vand vil
vere lille.

14.3.Letbanens miljokonsekvenser i driftsfasen

14.3.1. Pavirkning af aflabssystemer

Letbanen vil blive forsynet med draen og nye kloakbrgnde, ror og aflobssy-
stemer. Regnvand, der falder pa letbanens areal, vil blive dreenet og afledt til
det eksisterende kloaksystem i kommunerne. Langs linjeforingen er der dels
straekninger med falleskloakering, hvor regnvandet ledes til renseanlaeg, og
dels streekninger med separatkloakering, hvor regnvandsledninger ledes til
recipient.

Afvanding
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Etablering af letbanen vil medfere en oget afledning af vandmaengder til de
eksisterende kloaksystemer, da det samlede areal af vej og bane pa nogle
streekninger udvides i forhold til den nuvaerende situation. Pa storstedelen
af straekningen vil banen etableres i skaerver, hvorfra regnvandet vil nedsive
til det underliggende stabilgrus. Herfra vil vandet afledes til de eksisterende
aflobssystemer via draen. Hvor banen anlagges med grofter, er der mulighed
for nedsivning, hvilket reducerer og forsinker afledningen af regnvandet fra
baneareal til aflabssystemer og recipienter. Dette gelder for de straeekninger,
der ligger i den gronne korridor langs Lundtoftegardsvej i Lyngby-Taarbaek
Kommune og pa det gronne areal langs Ishgj Strandve;.

Letbanens pavirkning af de eksisterende aflobssystemer som falge af for-
ogelse af det befeestede areal er vurderet i tabel 14-1. I vurderingen er selve
banearealet medtaget som befaestet areal, uanset sporene ligger pa skerver
eller fast belaegning.

Tabel 14-2 | Vurdering af zendring af befaestet areal som folge af etablering af letbanen.
Vurderingen er foretaget ved at sammenligne de fremtidige vej- og banearealer med de

nuverende vejarealer.

Kommune Forggelse af befzestet areal
Lyngby-Taarbaek Moderat
Lyngby-Taarbaek — DTU-alternativ Moderat

Gladsaxe Moderat

Herlev Lille

Rodovre Lille

Glostrup Moderat

Brondby Lille

Vallensbak Moderat

Ishgj Moderat

Det fremgar at Tabel 14-2, at der sker en lille forggelse af det befaestede areal
i Herlev, Redovre og Brandby Kommune, mens der sker en moderat for-
ogelse af det befaestede areal i Lyngby-Taarbak, Gladsaxe, Glostrup, Val-
lensbak og Ishgj Kommune.

Pé kontrol- og vedligeholdelsescenterets areal vil regnvand fra veerksteds-
arealet og befaestede arealer blive ledt over olieudskillere og sandfang, inden
det ledes til offentlig kloak. Alt spildevand fra centeret vil blive bortledt til
Glostrup Kommunes eksisterende aflgbssystem, mens vaskevand til brug af
udvendig vask af togene genanvendes. Hvad angar afledning af vand, vurde-
res driften af kontrol- og vedligeholdelsescentret ikke at give anledning til
pavirkning af det eksisterende kloaksystem. Det kan dog blive ngdvendigt at
forsinke regnvandet fra kontrol- og vedligeholdelsescentret safremt der stil-
les krav om dette fra myndigheden (Glostrup). Dette afklares i en senere fa-
se.

Pa grund af den ggede befastelse, vurderes letbanens pavirkning af de eksi-
sterende aflobssystemer at veere fra lille til moderat.
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14.3.2. Letbanens barriereeffekt pa vandveje

Letbanens spor vil pa dele af streekningen ligge hajere end de tilstedende
vejarealer, blandt andet for at sikre, at sporet ikke oversvemmes. Ved vej-
kryds, overgange for cyklister og gaende mv. vil det blive sikret, at tveerga-
ende trafik uhindret kan krydse letbanen. Pa straeekninger, hvor letbanen
ligger hgjere end vejen, kan den udgere en barriere i forhold til afstrem-
mende vejvand, hvilket potentielt kan give lokale problemer med opstuv-
ning af vand pa terraen.

Ring 3 Letbane I/S vil &ndre vejprofil og placering af rendestensbrende
omkring letbanen, sa det afstrommende vand ikke hindres i at lgbe til kloak,
nar det regner. Losningen i samarbejde med de respektive kloakforsyninger
vil blive indteenkt i forbindelse med ledningsomleegninger, s& afvandingen af
vejbanen kan ske uhindret, ogsa efter at letbanen er anlagt. Letbanen vil dog
stadig kunne péavirke vandets vej pa overfladen for meget kraftige regnhaen-
delser, hvor der ikke vil vaere plads til alt vandet i kloakkerne. P& den bag-
grund vurderes letbanens barriereeffekt pa vandveje at variere fra lille til
moderat afhengig af antallet af lokaliteter pa streekningen, hvor der er risi-
ko for oversvemmelse af letbanesporet.

Den del af letbanen, der i Ishgj ligger hgjere end det omkringliggende ter-
reen med henblik pa klimatilpasning i forhold til stormflod, vil potentielt ud-
gore en barriere for stremmende vand i forbindelse med skybrud. I projek-
teringsfasen vil kapaciteten af de planlagte underforinger blive analyseret,
s det sikres, at deemningen ikke giver anledning til oversvemmelser i for-
bindelse med skybrud.

14.3.3. Pavirkning af vandkvaliteten af afstremmende vand

Der anvendes smgrelse til skinner og hjul. Generelt anvendes der bioned-
brydelige olier (nogle med aluminiumkomponenter). Vand kan ogsa anven-
des som smgrelse, dog ikke om vinteren, nar temperaturerne er lave. Pa den
baggrund vurderes letbanens pavirkning af vandkvaliteten af det afstrem-
mende regnvand at vaere ubetydelig.

14.4.Kumulative effekter

Gladsaxe Kommune har som neevnt under 14.1 udarbejdet et dispositions-
forslag for skybrudshandtering i Buddinge. Da der endnu ikke foreligger en
tidsplan for projektet, er det ikke muligt at vurdere, hvorvidt der vil vaere
kumulative effekter i anleegsfasen. I driftsfasen vil det naevnte projekt have
en positiv effekt pa oversvemmelsesrisiko og afvandingsforhold i omradet,
herunder ogsa Buddingeve;.

De projekter/planer der er navnt i afsnit 4.2.1, er udbygninger af omrader,
der allerede er taet bebyggede og som derfor ikke forventes at give anledning
til aget afstromning til de eksisterende aflgbssystemer i driftsfasen. Der er
ikke identificeret andre vaesentlige anleegsarbejder, projekter eller lignende,
der kan kumulere med dette projekt i en sddan grad, at det giver anledning
til betydelige genevirkninger sammenholdt med letbanens pavirkning af af-
vandingsforholdene.
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14.5.Afveergende foranstaltninger

Ring 3 Letbane I/S vil sikre, at der ikke sker udvaskning fra opgravet jord og
bygningsmateriale til eksisterende kloaksystem. Oppumpet overfladevand
fra arbejdspladser vil blive ledt igennem sedimentationstank, inden det bli-
ver ledt til eksisterende kloaksystem. I anleegsfasen skal der under alle om-
steendigheder sgges om tilladelse til udledning til kloak, og de naermere vil-
kar og krav til yderligere behandling af vandet (eksempelvis filtrering) vil i
denne forbindelse skulle afklares med myndigheden.

Héandtering og opbevaring af kemikalier og andre materialer, der kan foru-
rene vandlgbet, sikres mod spild og uheld.

Kraftige skybrud ma forventes at forekomme hyppigere i fremtiden. I denne
VVM-redegorelse er der set pa letbanens eventuelle effekter pa omgivelserne
ved sddanne skybrud. Ved udformningen og anlegget af letbanen vil det sa-
ledes blive sikret, at stremmende vand pa vejen og fra andre omgivelser s&
vidt muligt kan ledes pa tvaers af letbaneanlaegget. Det kan f.eks. ske ved en
kombination af rilleskinnespor i kryds og rer under letbanen. Disse foran-
staltninger skal ogsa bidrage til at sikre, at letbanen ikke péavirker eksiste-
rende skybrudsveje i en sddan grad, at oversvemmelsesrisikoen ages betyde-
ligt som folge af banens barriereeffekt. Denne type sikringer vil blive fastlagt
i forbindelse med projekteringsfasen.

P& den baggrund vurderes letbanen ikke at age effekten for omgivelserne af
kommende skybrud.

Imidlertid bestar der ogsa en risiko for, at dele af letbanen selv bliver ramt
af oversvemmelser. Det gaelder bade pa letbanestrakningen og for Kontrol-
og Vedligeholdelsescentret samt for omformerstationerne. Dette spargsmal
er ikke en del af VVM-vurderingen, men vil indga i den videre projektering
af letbanen. Med henblik pa at afdaekke de fremtidige risici for skybrud un-
der de nyeste forventninger til klimaszendringerne er der igangsat en sarlig
undersogelse af disses konsekvenser for letbanen og af, hvorledes konse-
kvenserne bedst kan forebygges gennem udformningen af letbanen og gen-
nem eventuelle andre tiltag. Resultaterne af undersggelsen og mulige tiltag
som opfelgning herpa vil blive dreftet med myndighederne, inden letbanens
udformning fastlaegges endeligt.

14.6.Konklusion

14.6.1. Anlaegsfase

Regnvand, der afledes fra arbejdsarealer og arbejdspladser i letbanens an-
laegsfase, ledes til de eksisterende aflobssystemer. Vandmangderne vil ikke
vaere vaesentligt eendret i forhold til i dag, og pavirkningerne vurderes derfor
at vaere ubetydelige. 1 anleegsfasen vurderes det, at letbanens barriereeffekt
pa vandveje ogsa vil vaere ubetydelig.

I anlaegsfasen vurderes det, at letbanens pavirkning af vandkvaliteten af det
afstremmende vand vil vare lille.
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14.6.2. Driftsfase

Pa grund af den agede befeaestelse, vurderes letbanens pavirkning af de eksi-
sterende aflobssystemer at veere fra lille til moderat.

Via en gennemgang af oversvemmelsesberegninger fra de kommuner og for-
syninger, der forvalter de omrader, letbanen gennemlgber, er der identifice-
ret en raeekke steder, hvor der ved en kraftig regnhaendelse (en 100-ars han-
delse) vil ske opstuvning af vand. Det vil veere de samme steder, at der vil
vaere risiko for oversvemmelse ved mindre, mere hyppigt forekommende
skybrud, om end udbredelse og vanddybder vil veere mindre.

Idet letbanens drift forudsetter, at sporene ikke ber ligge under vand, og de
pa nogle straekninger ligger hgjere end de tilstedende vejarealer, vil den vir-
ke som en barriere ift. de nuvarende stremningsveje, og der kan dermed
opsta lokale problemer med opstuvning af vand pé terreen.

Pa den baggrund vurderes letbanens barriereeffekt pa vandveje at variere
fra lille til moderat athaengig af antallet af lokaliteter pa straeekningen, hvor
der er risiko for oversvemmelse af letbanesporet.

Det vurderes, at etablering af letbanen ikke vil medfere veesentlige agede
vandmeangder til de eksisterende kloaksystemer, da det befestede areal ikke
e&ndres veesentligt. Da det afstrommende vand fra sporarealet ikke forventes
at indeholde miljefremmede stoffer, vurderes pavirkningen af vandkvalite-
ten af det afstreammende vand at vaere ubetydelig.
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I Tabel 14-3 ses en sammenfatning af miljgpavirkninger pa grund af afvan-
dingsforhold. Sammenfatningen er ikke lokalitetsspecifik, men gaeldende for
letbaneprojektet som helhed.

Tabel 14-3 | Overordnet vurdering af pavirkninog pa afvanding i anlaegs- og driftsfasen.

Pavirkning af aflobssy- U U U 19f U U U U
stemer

Barriereeffekt pa

vandveje U u U U U U U v
Vandkvalitet af af- L L L L L L L L
stremmende vand

Pavirkning af aflgbssy- L L

stemer

Barriereeffekt pa L L
vandveje
U U U U

Vandkvalitet af af- U U U U

strommende vand

Bogstaverne refererer til den vurderede pavirkning af det pigeeldende miljoforhold. U = Ubetydelig,
L = Lille og M = Moderat

Ved implementering af afvaergeforanstaltningerne vil pavirkningen i letba-
nens driftsfase kunne nedsattes fra moderat til lille.
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15. Materialer, rastoffer og affald

I dette kapitel redegores for de forventede maengder af materialer og rastof-
fer, der skal anvendes i letbaneprojektets anlegs- og driftsfase, ligesom de
estimerede affaldsmangder belyses. Projektets pavirkning af miljoet som
folge heraf vurderes.

15.1. Eksisterende forhold og 0-alternativet

Vurderingen af materialer, rastoffer og affald tager udgangspunkt i de for-
ventede maengder, der skal bruges til etablering og drift af projektet. De for-
ventede maengder er ikke specifikt relateret til eksisterende forhold eller til
2021, hvor letbanen forventes sat i drift. Hvis letbanen ikke realiseres, vil
der ikke vare et traek pa ressourcer og materialer, og der vil ikke blive frem-
bragt affald relateret til projektet.

15.2. Letbanens miljekonsekvenser i anlaegsfasen

Rastof- og materialeforbrug

Det forventede forbrug af vaesentlige materialer og rastoffer er opdelt i de
forskellige dele af projektet i nedenstaende tabel.

Tabel 15-1 | Forventet forbrug af materialer og réastoffer i projektet.

Forbrug af materialer og rastoffer Mangde

Materialer til stationer

Perronbelaegning (beton) 800 ton
Mur (beton) 900 ton
Ryg / overdaekning (stal) 4.600 ton
Overdakning (stal) 1.300 ton
Samlet 7.600 ton

Materialer til spor mv. inkl. kontrol- og vedligeholdelsescenterets omrade

Ballast (sten) 118.700 ton
Skinner (stél) 6.500 ton
Sveller (beton) 16.500 ton
Rilleskinnespor (beton) 35.100 ton
Armeret beton (fundament, 50 % stal) 3.200 ton
Master (stal) 400 ton
Trddnet mod vagabonderende strgm (stal) 1.800 ton
Batterier 65 ton
Gummimasse til indstgbning af skinner 55 ton
Kabler og ledninger (kobber) 395 ton

Samlet 182.715 ton
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Forbrug af materialer og rastoffer
Afvandingssystem
Beton (afvandingsbrende og —ror)
Jern (daeksler/riste)
Plast (afvandingsbrende- og ror)
Dreanledninger i rilleskinnespor

Samlet

Vejombygning og forberedelse af spor
Bundsikring af sand og grus
Ubundne bzrelag af stabilgrus
Varmblandet asfalt
Chaussesten
Kantsten
Fortovsfliser
Tradhegn
Stgjveern
Autovern

Samlet

Konstruktioner
Beton (stibroer, forstaerkninger osv.)
Stal (f.eks. stibroer, diverse)
Fortov (brosten)
Autoveern (stal)

Samlet

Kontrol- og vedligeholdelsescenter

Armeret beton (dekplade, veegge, fundament)

Mineraluld (isolering)
Fibercement (facade)

Gips (skillevaegge)

Fliser (gulve)

Linoleum (gulve)
Trabeton (lofter)

Maling

Tagpap

Pladejern (konstruktioner)
Staltag

Andet
Vand
El

Diesel (ekskl. lastbiltransporter med materialer/jord)

Diesel (lastbiltransporter med materialer/jord)

Omformerstationer
Beton (dxkplade, vegge)
Mineraluld (isolering)
Stal (facade)

Betongulve

Tagpap

Mazengde

6.900 ton
210 ton
130 ton

15 ton
7-255

270.000 ton
85.100 ton
5.000 ton
1.100 ton
12.000 ton
5.100 ton
200 ton

75 ton

125 ton
378.700 ton

23.000 ton
1.500 ton
1.550 ton

200 ton

26.250 ton

12.000 ton
140 ton
3.600 m?
1.000 m?
4.000 m2
2.000 m?
6.000 m?
5.000 m?
2.000 m?
1.000 ton

4.200 m2

1 mio. m3
1.200 MWh
34.000 m3
1.200 m3

11.700 ton
290 ton
2.000 m?2
600 m3

2.600 m2
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Forbruget af materialer og rastoffer i forbindelse med anlagsfasen vil med-

fore en raeekke miljopéavirkninger. For de storste mengder rastoffer (stal, be-
ton, sand, grus og sten samt asfalt) er miljgpavirkningerne vurderet herun-

der.

Stdl

Der skal anvendes ca. 15.000 ton stil. Stal kan forholdsvis nemt genanven-
des til nyt stal, uden at det gar ud over kvaliteten, og energiforbruget til om-
dannelse af stalskrot er forholdsvis lavt. Stils magnetiske egenskab er yder-
ligere med til at gore det nemt at udsortere fra f.eks. byggeaffald. Stal bestar
primaert af jern, som i sig selv ikke vurderes at veere en knap ressource. Stal-
forbruget til letbaneprojektet er ikke vaesentligt ift. det samlede stéalforbrug
til andre formal, f.eks. udger 15.000 ton stal ca. V4 af stélforbruget til et en-
kelt stort containerskib.

Beton

Beton bestar primeert af de naturligt fremkommende materialer sand, grus
og sten, men ogsé af forarbejdede materialer som cement samt restproduk-
ter som flyveaske. De ravarer, der indgar i fremstillingen af beton vurderes
ikke at veere knappe ressourcer. Beton kan genanvendes, dog ikke til samme
formal, men det kan derimod nedknuses og bruges til stabilgrus eller som
tilslag til f.eks. asfalt. De ca. 97.000 ton beton, som indgar i projektet, svarer
til ca. 0,1 %o af den arlige danske produktion.

Sand, sten, grus og stabilgrus

Miljepéavirkningerne for bade sten, sand og grus er forholdsvis ens. Alle ma-
terialerne er naturligt forekommende, men ikke fornybare. Forbruget i pro-
jektet er begranset i forhold til den samlede indvinding af sand, sten og grus
i Region Hovedstaden og Region Sjalland. Sand, sten og grus betragtes ikke
som knappe ressourcer. Stabilgrus anvendes som bareunderlag i en lang
rakke anlaeg som stabiliserende underlag. Forbruget i projektet svarer til ca.
3,9 % = af den samlede indvinding af sand, sten og grus i Region Hovedsta-
den og Region Sjzlland i 2013 (i alt ca. 5,7 mio. m3) (Danmarks Statistik,
2013).

Asfalt

Asfalt bestér af sten og grus, der bearbejdes og blandes i et bituminbaseret
olieprodukt, som binder asfalten sammen. Der er et stort energiforbrug for-
bundet med produktion af asfalt, hvor der forbruges fossile braendstoffer. De
primeere komponenter, sten og grus, vurderes ikke som knappe ressourcer,
mens bitumen er oliebaseret og derfor en knap ressource. Der iblandes ofte
nedknust asfalt i asfaltproduktionen, som reducerer traekket pa nye ressour-
cer. Asfaltforbruget i letbaneprojektet er uden vasentlig betydning og min-
dre end den mangde, der skal bruges til anlaeg af 0,5 km motorve;j.

12 Forudsat en densitet pa grus pé 1.650 kg/ms3

| 309.
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Vand

Vandforbrug i anlagsfasen er ansliet at veere pa ca. 1 mio. m3. Til sammen-
ligning forbruger en indbygger i hovedstadsomradet ca. 104 1 vand i degnet.
Forbruget i anlaegsfasen svarer dermed til ca. 10.000 personers forbrug i lo-
bet af et &r (HOFOR, u. d.). Vandet kan skaffes indenfor de eksisterende
vandforsyningstilladelser.

Letbanens etablering medferer siledes et vist forbrug af materialer og ra-
stoffer, som dog er begrenset ud fra et samlet, nationalt synspunkt set over
hele projektets levetid. Det vurderes derfor, at der er tale om en lille pavirk-
ning.

Affaldsgenerering

Projektet forventes at generere affald primeert bestdende af bygge- og an-
laegsaffald som f.eks. beton, tree, tegl, stal og plast i forbindelse med vej- og
bro/tunnelombygninger, fra nedrivning af eksproprierede bygninger og
“spild” (f.eks. afskeer, rester osv.), dagrenovationslignende affald fra ar-
bejdspladser og skure samt mindre mengder farligt affald f.eks. fra service
af entreprengrmaskiner, maling/lim og pa grund af miljefremmede stoffer i
bygninger og bygvarker. Hertil kommer opbrudt asfalt og beplantning, der
skal fjernes. Den opbrudte asfalt kan, i det omfang den er egnet til det, gen-
anvendes i asfaltindustrien. Affald, som ikke er egnet til genanvendelse eller
nyttiggarelse, vil blive deponeret.

Anlag af letbanen vil kreeve feeldning af en del traer og beplantning langs
Ring 3. Affald fra beplantningen vil antageligt primart besta af have-
parkaffald (grene, buske, afklip), treestad/redder og treestammer og kan
héndteres af godkendte affaldsmodtagere. Buske og lignende mindre be-
plantning nyttiggeres via neddeling og kompostering, mens grene, stad og
stammer neddeles til biobraendsel (flis), der kan anvendes til f.eks. fjern-
varmeproduktion. Nedenstaende tabel viser de skennede affaldsmengder.

Tabel 15-2 | Skennede affaldsmeangder som frembringes i forbindelse med letbanens an-
laegsfase.

Oprindelse Type af affald Mazengde
Nedrevne Betonbrokker og tegl 7.700 ton
bygninger Ikke forbreendingsegnet affald (f.eks. gips, impraegneret
trze og PVC) 1.400 ton
Farligt affald < 250 ton
Jern og metal 300 ton
Samlet 9.650 ton
Vej- bro- og tunnel- Asfalt 55.000 ton
ombygninger Fortovsbelaegning (betonfliser) 8.500 ton
Kantsten 5.000 ton
@vrig beton fra konstruktioner og afvandingssystem < 10.000ton
Jern og metal 250 ton
Samlet 78.750 ton
Beplantning* Treeer 2.300 stk.
Skovplantninger o. lign. 100.000 M2

*Beplantning vil sd vidt muligt blive nyttiggjort, bl.a. ved etablering af ordninger, hvor treeer kan af-

hentes og genplantes.
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Ifolge affaldsbekendtgorelsen skal bygge- og anlagsaffald enten sorteres pa
stedet i en reekke fraktioner, eller man kan lade det usorterede bygge- og an-
leegsaffald, som er egnet til nyttiggerelse, sortere pa et godkendt og registre-
ret sorteringsanlag et andet sted. Farligt affald skal anmeldes til den respek-
tive kommune og bortskaffes til specialbehandling pa et godkendt anlaeg.
Ring 3 Letbane I/S vil stille krav om, at affaldet bliver kildesorteret, handte-
ret og bortskaffet i overensstemmelse med reglerne. Det sikrer, at alt affald,
som kan genanvendes, ender hos de godkendte modtageanlaeg, og at affald,
som ikke kan nyttiggares, bortskaffes til f.eks. deponering. P4 den baggrund
vurderes det, at der ikke vil veere vaesentlige konsekvenser for miljoet i for-
bindelse med bortskaffelsen af affald fra projektet. Pavirkningen vurderes at
veere lille.

15.3. Letbanens miljokonsekvenser i driftsfasen

Det samlede direkte rastofforbrug og affaldsfrembringelse i driftsfasen for-
ventes at blive begranset. Da letbanen er eldrevet, indebaerer driften et indi-
rekte ressourceforbrug til el-produktionen, som afhanger af sammenseet-
ningen af bl.a. vedvarende energikilder, kulkraftvaerker og affaldsforbraen-
ding i el-produktionen. Forbruget af el, fjernvarme og vand ses i tabellen
herunder.

Tabel 15-3 | Forventet forbrug af energi og vand til letbanens drift.

Forbrug af energi og vand Maengde pr. ar
Korestrem og andet elektrisk udstyr pa linjen 35.000 MWh
Stregmforbrug pa kontrol- og vedligeholdelsescenteret 1.740 MWh
fg;}é?varmeforbrug pé kontrol- og vedligeholdelsescen- 1.440 MWh
Vandforbrug pé kontrol- og vedligeholdelsescenteret 5.800 m3

CO2-udledning og udledning af emissioner som folge af elforbruget er vur-
deret i kapitel 16, Luft.

Der er anslaet et arligt vandforbrug pa kontrol- og vedligeholdelsescenteret
pé 5.800 m3, som anvendes til brugsvand, vask af materiel mv. Hertil kom-
mer et forbrug af vand opsamlet fra tage og befaestede arealer, der vil blive
brugt til toiletter og vask af letbanetog. Fjernvarmeforbruget til opvarmning
af kontrol- og vedligeholdelsescenteret er begranset og svarende til varme-
forbruget i ca. 80 typiske huse. Forbruget af sdvel vand som varme vurderes
at veere ubetydeligt.

Der vil i forbindelse med vedligehold og daglig drift af letbanen og dens til-
horende installationer vaere et labende ressourceforbrug ved udskiftning af
nedslidte eller defekte dele, f.eks. master, skinner og kabler. Forbruget hertil
vurderes ubetydeligt. Der vil ogsé veere en lgbende frembringelse af affald,
f.eks. forskellige mindre installationer og sliddele. Letbanens passagerer vil
desuden generere dagrenovationslignende affald, bl.a. ved stationerne. Af-
fald fra stationerne vil primeert vare aviser og lignende samt almindeligt
husholdningsaffald. Pa kontrol- og vedligeholdelsescenteret vil der ligeledes
blive generet dagrenovationslignende affald, metalaffald samt en mindre
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mangde olieaffald og andre kemikalier, der skal behandles som farligt af-
fald.

Omfanget af affaldsfrembringelse fra letbanens drift er ansldet pa baggrund
af data fra Metroselskabets miljoregnskab (Metroselskabet, 2012), som
meangde- og sammensatningsmaessigt vurderes at vaere sammenlignelig
med affald fra den kommende letbane. Data fremgar af tabellen herunder,
hvor affaldets oprindelse ogsa er angivet.

Tabel 15-4 | Forventede affaldsmaengder pr. ar fra letbanens drift. CMC: Metroens kon-
trol- og vedligeholdelsescenter.

Affaldsfrembringelse fra driften (oprindelse) Maeaengde pr. ar (ton)
Andet braendbart (blandet) 176
Aviser og blade (tog/stationer) 20
Pap (CMC) 7
Jern/metal (CMC) 38
Papir (CMC) 0,6
Byggeaffald (blandet) 7
Lyskilder (blandet) 0,6
Elektrisk udstyr (CMC) 0,8
Autoruder/togruder (CMC) 14
Slam (blandet) 36

Spildolie (fra tog, handteres pa CMC)
Diverse (blandet)

Blandet affald stammer fra sével stationer, tog og CMC.

De forskellige affaldstyper fra letbanedriften vil blive behandlet jf. affalds-
bekendtgarelsens regler til genbrug, genanvendelse eller anden materiale-
nyttiggerelse. Farligt affald, som f.eks. spildolie, bortskaffes til specialbe-
handling. Da alt affald bortkaffes til godkendte modtageanlaeg vurderes, at
miljopavirkningen fra affaldsfrembringelse i driftsfasen er ubetydelig.

15.4. Kumulative effekter

Andre storre bygge- og anlagsprojekter i neerhed af letbanen, som er omfat-
tet af planerne/projekterne naevnt i afsnit 4.2.1 vil forventeligt medfere for-
brug af nogle af de samme typer materialer og rastoffer som letbaneprojek-
tet, ligesom andre projekter vil generere nogle af de samme affaldstyper.
Forbruget af materialer og ressourcer i anlags- og driftsfasen, samt den
samlede affaldsgenerering vurderes dog ikke at have veaesentlige bidrag til de
samlede miljgpavirkninger for sa vidt angér disse emner, og de vil derfor ik-
ke give anledning til kumulative effekter med andre projekter.

15.5. Afveergende foranstaltninger

Der vurderes ikke at vaere behov for afvaergeforanstaltninger for materiale-
og ressourceforbrug eller affaldsproduktion for det samlede projekt, da de
direkte miljopavirkninger som folge heraf er vurderet som henholdsvis ube-
tydelige og sma i drifts- og anlaegsfasen.



Materialer, rastoffer og affald

Der vil dog generelt vaere fokus p4, at det vil veere en miljomeessig gevinst,
hvis sé stor en andel af den samlede mangde materialer og ressourcer som
muligt, stammer fra genanvendelse af materialer, f.eks. stal, som er forar-
bejdet ud fra stalskrot og beton med tilslag af genbrugsmaterialer samt ned-
knust beton og asfalt.

15.6. Konklusion

Generelt vurderes det pa baggrund af overslagsberegningerne, at materiale-
og rastofforbruget er af underordnet betydning ud fra et samlet nationalt
synspunkt set over hele projektets levetid, og det vurderes derfor, at der er
tale om en lille pavirkning i anleegsfasen, mens der ingen pavirkning er i
driftsfasen.

Mangderne af affald, der genereres i anlaegsfasen, er i sig selv relativt store,
men begrenset i forhold til den samlede affaldsgenerering fra bl.a. bygge- og
anlegsprojekter. Det vurderes, at der ikke frembringes sarligt problemati-
ske affaldsfraktioner, og at starstedelen af affaldet vil blive genanvendt. Den
overordnede betydning vil derfor vare lille i anlaegsfasen. I driftsfasen er det
direkte forbrug af materialer og ressourcer samt affaldsmengderne sé be-
gransede, at det er vurderet som ubetydeligt.

Samlet vurderes det, at affaldsmaengderne i anleegs- og driftsfasen er uden
vaesentlig betydning for miljeet, bade lokalt og globalt. Det gor sig ogsa gael-
dende for DTU-alternativet, som hvad angar forbruget af materialer og res-
sourcer samt affaldsfrembringelsen ikke adskiller sig veesentligt fra hoved-
forslaget.

I tabellen herunder ses en sammenfatning af pavirkninger pa grund af ma-
teriale- og ressourceforbrug samt affaldsfrembringelse. Sammenfatningen
er ikke lokalitetsspecifik, da forbruget af materialer og rastoffer ikke varierer
i forhold til specifikke lokaliteter pa streekningen, men er gaeldende for let-
baneprojektet som helhed, hvilket ligeledes er tilfaeldet med affaldsgenere-
ring.

Tabel 15-5 | Overordnet vurdering af forbruget af materialer og rastoffer samt frembrin-
gelse af affald i forbindelse med etablering og drift af letbanen pé Ring 3.

Generelt for hele straekningen

Anlaegsfase

Forbruget af materialer og rastoffer L
Affaldsgenerering L
Driftsfase

Forbruget af materialer og rastoffer U

Affaldsgenerering U
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16. Luft

I dette kapitel behandles letbaneprojektets pavirkning af luft i anlaegs- og
driftsfasen. I kapitlet vurderes dels projektets emissioner og projektets bi-
drag til den globale opvarmning i form af CO.-udledning.

I anlaegsfasen forekommer lokale luftemissioner fra standard entreprenor-
materiel som f.eks. lastbiler, kraner, dumpere, gravemaskiner og andre ent-
reprengrmaskiner. Hertil kommer luftemissioner fra mere specialiserede
maskiner som sporjusteringsmaskine og ballastfordeler, som er serligt ma-
skinel til sporarbejde. Materiellet er primert dieseldrevet, og driften af ma-
skinerne indebaerer emissioner af en raekke stoffer til omgivelserne, bl.a.
kveelstofoxider (NOx), svovldioxid (SO.) og partikler (PM). Disse stoffer er
de primaere luftforureningskomponenter, og er derfor valgt som indikatorer
for pavirkning af luftkvaliteten. Desuden vil jordarbejder og lastbilkersel pa
ubefastede arealer medfare, at der kan hvirvles stav op, som kan spredes
med vinden til neeromrader, hvor stevet kan give anledning til stovgener,
nar det leegger sig pa f.eks. biler og vinduer. Endelig kan aktiviteter som
nedrivning af bygninger og brorenovering (sandblasning) give anledning til
stovgener. Diffuse stovemissioner er derfor ogsa anvendt som indikator i
kapitlet.

I driftsfasen vil der alene veere lokale emissioner langs letbanens linjeforing
i tilfeelde af f.eks. skinnearbejde eller andre reparationer pa straeckningen.

Projektets CO.-udledning omfatter projektets bidrag til sget CO.-udledning
i form af energiforbrug i anleegs- og driftsfasen og den indlejrede CO.-
udledning pa grund af fremstilling og transport af materialer og ressourcer i
anlegsfasen. Metoden er neermere beskrevet i kapitel 5, Principper og me-
tode for VVM-redeggorelse.

16.1. Eksisterende forhold og o-alternativet

Beskrivelsen af eksisterende forhold tager udgangspunkt i tilstanden i om-
raderne i 2014. For luft vurderes denne tilstand ogsa at deekke tilstanden
ved o-alternativet i 2020/2021, idet de planlagte projekter langs straeknin-
gen jf. kapitel 4, Alternativer, for si vidt angar anlaegsfasen, ikke forventes at
medfore veesentlige andringer i forhold til de eksisterende forhold. For vur-
dering af fremskrevne emissioner fra biltrafikken henvises til kapitel 7, Tra-
fik.

16.1.1. Luftemissioner

Luftkvaliteten reguleres via feelles EU-graenseverdier, som er implementeret
i dansk lovgivning som luftkvalitetskrav for en lang rackke stoffer, herunder
NOx, SO. og PM. Luftkvalitetskravene er defineret som middelvaerdier af
malte eller beregnede koncentrationer af forureningskomponenterne. Af-
hangigt af forureningskomponenten skal kravene overholdes som middel-



veerdi over kalenderéret, eller middelveerdier over et kortere tidsrum, som
maksimalt ma overskrides et bestemt antal gange om aret.

Luftforureningen i Danmark overvages nationalt via en raekke malestationer
forskellige steder i bade byer og pa landet. Der er dog ikke lobende overvag-

ning af luftkvaliteten i de kommuner, som linjeferingen af letbanen pa Ring

3 kommer til at lobe igennem eller berore.

Nermeste labende mélinger foretages i Kebenhavns Kommune nar meget
trafikerede veje (ved Jagtvej, pa taget af H.C. Orsted Instituttet og ved H.C.
Andersens Boulevard). Stationerne maler for en rackke stoffer, bl.a. partikler
(PM,0), NOx, SO, og benzen. Uden for Kabenhavn er der en raekke malesta-
tioner, som har til formal at overvage luftkvaliteten i landomraderne.

Det er pa grund af manglen pa repraesentative malinger vurderet, at det ikke
er muligt at ansla baggrundsniveauerne langs den kommende letbane pa
Ring 3 pa baggrund af data fra den nationale overvagning af luftkvaliteten i
Danmark.

Den kommende letbane vil pa streekningen fra Lyngby-Taarbseek Kommune i
nord til Ishgj Kommune i syd bevage sig langs bl.a. sterkt trafikerede veje,
moderat trafikerede veje, tat by, stationsomrade med mange busser og evt.
industrielle aktiviteter, som kan bidrage til baggrundsbelastningen.

Desuden er der stor variation i de fysiske forhold pa strekningen gennem
kommunerne, hvilket har stor betydning for effektiv spredning og dermed
fortynding af emissionerne. Det er derfor ikke muligt at kvantificere de eksi-
sterende forhold. Pa et kvalitativt niveau vurderes det dog, at koncentrati-
onsmalinger i Kebenhavns centrum reprasenterer den gvre afgraensning for
luftforureningen langs letbanen.

Pavirkningen af luftkvaliteten lokalt vil have forskellig varighed, maksimalt
op til ca. 12 maneder. Intensiteten vil variere i anlaegsperioden, alt efter
hvilke aktiviteter der foregar, og dermed hvilke og hvor mange entrepre-
ngrmaskiner, der er i gang. F.eks. kan der ved anleaeg af banetracé i vejside i
perioder vaere 3 gravemaskiner, 2 minigravere, 2 dumpere og 6 lastbiler
med kran i gang samtidigt ved udgravning og bortkersel af grus og jord. Ved
krydsombygninger kan der f.eks. samtidig vaere brug for kersel med 3 mini-
gravere, 1 dumper, 1 minilaesser, 1 stor tromle, 2 lastbiler med kran og 2 pla-
devibratorer. Udover arbejdet pa stedet vil der ske transport af materialer og
jord til og fra den aktuelle arbejdsplads og til de midlertidige arbejdspladser
inerheden.

Udover ovennavnte luftforureningskomponenter er der mulige gener fra
diffuse stovemissioner, som kan opsté i forbindelse med jordhandtering, ud-
leegning af grus og ballastskeerver, korsel pa ikke-befeestede omrader (f.eks.
midlertidige arbejdspladser) samt fra nedrivning af bygverker. Diffust stov
bestar af stov i mange kornsterrelser og det vurderes, at starstedelen vil vee-
re af en storrelse, som falder hurtigt til jorden, og derfor ikke vil spredes
over storre afstande. Derfor vil eventuelle pavirkninger vere helt lokale i
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neromradet og de vil veere storst i terre perioder med meget vind fra retnin-
ger, som kan bringe stovemissionerne i retning af boligerne.

16.2. Letbanens miljekonsekvenser i anlaegsfasen

16.2.1. Luftemissioner

For hovedparten af strackningen er der ingen risiko for vaesentlige lokale
emissioner, da der er tale om abne omrader med gode spredningsforhold,
mindre befolkede omrader eller anlaegsarbejder med begranset intensitet.
Der er dog i alt identificeret 9 omrader med risiko for tidsbegransede, mo-
derate pavirkninger af emissioner, primeert stov. Omraderne gennemgas
nedenfor.

Klampenborgvej

Forste sted pa streekningen, hvor der i anlegsfasen kan finde en moderat
pavirkning sted, er ved Klampenborgvej, hvor letbanen drejer og fortsatter
mod vest. Der skal her ske éendringer af stier og stettemur, hvor der vil blive
anvendt bl.a. gravemaskine, minigraver, lastbiler og asfaltudlegger, og der
etableres en midlertidig arbejdsplads pa et gront omrade lige syd for letba-
nens sving mod vest. Arbejderne finder sted meget naer raeekkehusene pa
Kornagervej 109 - 117 (km 24,7 - 24,6 i Figur 16-1).

Figur 16-1 | Omradet omkring letbanens krydsning med Klampenborgve;.

Aktiviteterne kan sammen med jordarbejde og opbygning af selve letbanen,
i kombination med relativt darlige spredningsforhold betyde, at der her kan
blive tale om et lokalomrade, hvor emissioner fra entreprengrmaskiner vil
kunne give anledning til midlertidigt forhgjede koncentrationer af PM,o,
NO,, SO og CO. Det kan fore til en midlertidig foreget pavirkning af luft-
kvaliteten i omradet, hvor diffuse stevemissioner lokalt kan give anledning



til gener for beboerne. Pavirkningen pa arealet i form af stovemissioner vur-
deres at vaere moderat i en begraenset periode, mens pavirkningen af luft-
kvaliteten vurderes at vere lille.

Sorgenfrigardsvej

Krydset ved Sorgenfrigardsvej/Agervang skal ombygges, hvilket indebeerer
arbejde med minigraver, dumper, lastbiler og maskiner til asfaltering. P&
grund af at arbejderne her vil vaere intensive i en periode og i neerheden af
boliger, kan der blive tale om moderate pavirkninger i form af stevgener
(omradet omkring km 24,2). Se Figur 16-2.

Figur 16-2 | Omradet omkring letbanens krydsning med Sorgenfrigardsve;j.

Lyngby Hovedgade

Naste sted pa straekningen, hvor en vasentlig pavirkning kan forekomme,
er ved letbanens krydsning af Lyngby Hovedgade, hvor der vil forega kryds-
ombygning. Omradet er her omkranset af bygninger op til 3. sal, hvilket kan
medvirke til en ringe spredning, fortynding og frafersel af emissionerne.

Det er muligt, at kontorer, butikker og beboere i lejligheder i en periode vil
blive generet af stov, og at de ringe spredningsforhold i perioder kan medfe-
re forgget pavirkning af luftkvaliteten pa grund af forhgjede koncentrationer
af luftforureningskomponenter fra entreprenermaskinerne.

Anlagsarbejdet ved krydsningen af Lyngby Hovedgade vurderes derfor at
kunne give anledning til moderate pavirkninger fra stevemissioner, mens
emissioner af gvrige luftforureningskomponenter kan give anledning til lille
pavirkning (omradet omkring km 23,4 - 23,3). Se Figur 16-3.
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Figur 16-3 | Omréde i Lyngby Centrum ved letbanens krydsning med Lyngby Hovedgade.

Lyngby Station

Pa Lyngby jernbaneplads skal der etableres et nyt lyskryds og en station.
Lyngby Omfartsvej over Buddingevej og over Lyngby Stations butikker skal
forstaerkes og/eller ombygges. Desuden etableres en ny perrontunnel. Meget
teet her pa skal brokonstruktionerne (Lyngby Omfartsvej/Nordbanen) til-
passes, og der etableres separat tunnel til letbanen.

Figur 16-4 | Omradet omkring Lyngby Station.
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I omraderne mellem hhv. Lehwaldsvej og Vinkelvej og eksisterende bane
etableres arbejdspladser, og pd omraderne syd for etagebyggeriet pa Vin-
kelvej 16 - 40 etableres arbejdspladser meget nar boligerne. Omradet for-
ventes derfor i perioder at blive bergrt af mange samtidige anleegsaktiviteter,
hvorfor der kan blive tale om et lidt sterre lokalt omrade med risiko for mo-
derate pavirkninger pa grund af stev, se Figur 16-4.

Afstanden til boligerne pa Vinkelvej og et par blokke pa Buddingevej 6 og 6a
er kort, og der er en del butikker omkring stationspladsen, som kan blive
pavirket af f.eks. stavgener (km 23,2 - 22,9).

Herlev Station

Ved Herlev Station skal der ske udvidelse af broen i begge sider, og der skal
genetableres trapper og en ny elevator. Langs Gledelampen skal der etable-
res ny stottemur. Pa denne del af straekningen er der en del etageejendom-
me med boliger og kontorer pa begge sider af letbanetracéet. Flere af disse
anleegsaktiviteter vil finde sted tet pa boligblokken pa Banelokken 38 - 46
(30 - 100 m), ligesom enkelte huse pd Mandolinvej ligger teet p4. Mandolin-
vej ligger dog noget lavere end broen, og der er gode spredningsforhold for
emissioner fra maskiner. Til gengeld vurderes der at veere risiko for pavirk-
ninger pa grund af stevgener. De overste etager i boligblokkene pa Banelok-
ken ligger omtrent i samme hgjde som broen over banen.

Det vurderes samlet, at der er risiko for, at der i forbindelse med anlaegsar-
bejdet kan opstd moderate pavirkninger i det samlede omrade (km 15,5 til

15,4), se Figur 16-5.

Figur 16-5 | Omréadet omkring Herlev Station.
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Hovedvejen

I krydset Ring 3/Hovedvejen skal der ske en storre krydsombygning. Der
skal desuden nedrives flere bygninger i omradet.

Mod nordest, nordvest og sydest er der etageboliger op til 3. etage, hvilket
kan hindre en effektiv fortynding af emissionerne fra entreprengrmaskiner
og dermed mulige pavirkninger af luftkvaliteten i perioder. Afstanden mel-
lem anlags- og nedrivningsaktiviteterne vil vaere kort. Der er derfor risiko
for, at beboere neer krydset vil opleve stovgener i anlegsfasen.

Det vurderes, at anlags- og nedrivningsarbejderne i forbindelse med letba-
nens krydsning med Hovedvejen kan give anledning til moderate péavirk-
ninger fra stevemissioner, mens emissioner af gvrige luftforureningskom-
ponenter kan give anledning til lille pavirkning (omradet omkring km 8,53).
Se Figur 16-6.

Figur 16-6 | Omradet omkring krydsning med Hovedvejen i Glostrup

Glostrup Station

I forbindelse med Glostrup Station skal der ske krydsombygning ved Syd-
vestvejs tilslutning til Ring 3, og der skal etableres en ny lysregulering. Let-
banen fares over Sydvestvej via en ny sti-/letbanebro vest for eksisterende
vej, og drejer ind pa nordsiden af Vestbanen ved Glostrup Station via en ny
letbanerampe indfattet af stattemure.

Pa letbaneterminalen pa Glostrup Station skifter letbanetogene karselsret-
ning og returnerer ad rampestrakningen til ringvejen, hvor letbanen i vest-
lagt linjeforing fortsaetter mod syd. Letbanen fores desuden hen over Vest-
banen, hvor der ogsé etableres ny sti-/letbanebro. Der skal herudover etab-



leres ny stgttemur langs Ring 3’s vestside syd for Vestbanen. Letbanens
overfaring ligger hgjt i forhold til terreen, og der er enkelte narliggende boli-
ger (afstand ca. 40 m) pa Sydvestvej, mens den nye rampe etableres teet pa
en raekke huse pa Sydvestvej. Endelig etableres der en rackke midlertidige
arbejdspladser i omradet (km 8,1 - 7,1), se Figur 16-7.

Figur 16-7 | Omradet omkring Glostrup Station.

I omradet ved Glostrup Station er der tale om mange aktiviteter, der kan
finde sted over en laengere periode, evt. med tidsmeessige overlap. Det vur-
deres derfor, at der kan opsta et omrade, hvor emissioner fra maskinel kan
medfere forhgjede koncentrationer af og dermed en midlertidig foreget pa-
virkning af luftkvaliteten i omradet, der dog vurderes som lille. Samtidig kan
diffuse stovgener give anledning til moderate pavirkninger.

Vejledalen - Vejlebrovej

I Ishgj Kommune fores letbanen nordpa langs Vejledalen i sydvestlagt linje-
foring. Syd for Ishgj Strandvej udlagges et areal til midlertidig arbejdsplads.
Ved underfaring af Vejlebrostien skal broen udvides, sa stitunnellen forlan-
ges i vestsiden for at give plads til letbanen. Pa to arealer, der anvendes til
henholdsvis P-plads og tennisbane, indrettes arbejdspladser, se Figur 16-8.
Anlaeg af letbanen sker naer en fritliggende ejendom mellem Vejledalen og
Ishgj Strandvej og naer etageboliger pa 2 - 3 etager pa begge sider af Vejled-
alen.

Letbanen drejer mod vest ad Vejlebrovej i en sydlagt linjeforing, og der etab-
leres en station (ved Vejlebrovej) ud for etageejendommen Vejlebrovej 166 -
172. Ved underforing af Tranegildestien sker der broudvidelse, og der etab-
leres rampe/trappe til stationen. Der etableres midlertidige arbejdspladser
ud for etageejendommene Vejlebrovej 158 — 164, 166 — 172 og 174-180.
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Figur 16-8 | Omradet omkring Vejledalen og Vejlebrove;.

Streekningen pa Vejledalen og Vejlebrovej frem til omradet omkring Trane-
gildestien er generelt snaver, og savel arbejdspladser som arbejdsarealer
ligger taet pa beboelse. Det vurderes derfor, at der vil veere risiko for, at der i
perioder kan opsta forgget pavirkning af luftkvaliteten pa grund af forhgjede
koncentrationer af luftforureningskomponenter fra anlaegsarbejdet og de
midlertidige arbejdspladser. Pavirkningen vurderes lille, og diffuse stove-
missioner vurderes at kunne medfere moderat pavirkning (km 0,9 til 0,6 pa
Vejledalen og 0,5 - 0,4 pa Vejlebrove;j).

Generel pavirkning

Letbanens etablering indebarer korsel med lastbiler, som transporterer
bygge- og anlagsmaterialer til arbejdsarealerne, og jord og affald derfra.

Den folgende tabel viser de ngdvendige antal lastvogntransporter, som skal
bringe bygge- og anlaegsmaterialer til projektet og transportere overskuds-
jord og affald vak.

Hertil kommer den daglige transport af bemanding, som dog vurderes at
veaere ubetydelig. Korslen med lastbiler medferer emissioner af luftforure-
ningskomponenter, som bidrager til pavirkning af luftkvaliteten langs kere-
vejene. I forhold til projektets udstraekning og lange anlegsperiode vurderes
emissionerne fra lastvogne imidlertid at veere uden vaesentlig betydning.



Tabel 16-1 | Skennet antal lastvognkersler til transport af bygge- og anlaegsmaterialer, af-
fald og jord.
Borttransport af

Overskudsjord, vejkasse mv.
Beplantning som ryddes (treeer bortkeres, toppe og gvrig beplantning flises)
Nedbrudte konstruktioner

Nedrevne bygninger
Tilkersel af

Materialer til vejombygning og forberedelse af spor
Materialer til etablering af letbane

Materialer til kontrol- og vedligeholdelsescenter
Materialer til omformerstationer

Materialer til afvandingssystem

Samlet pavirkning

Antal kersler
med lastbiler

50.000
230
3.000
400

Antal kersler
med lastbiler

11.300
8.000
525
500
1.200

Det vurderes samlet, at anleegsfasen kan give anledning til moderat pavirk-
ning lokalt i form af stavgener ved folgende identificerede lokale omrader:
Omradet omkring letbanens krydsning med Klampenborgvej (km 24,7 -

24,6)

Omradet omkring letbanens krydsning med Sorgenfrigardsvej (km

24,2)

Omradet i Lyngby Centrum ved krydsning med Lyngby Hovedgade (km

23,4 - 23,3)

Omradet omkring Lyngby Station (km 23,2 - 22,9)
Omradet omkring Herlev Station (km 15,5 - 15,4)
Omréadet ved krydsning med Hovedvejen (km 8,5)
Omrédet omkring Glostrup Station (km 8,1 - 7,1)

To omrader omkring Vejledalen og Vejlebrovej (km 0,9 — 0,6 og 0,5 —

0,4)

Tilsvarende vurderes, at anlaegsfasen kan give anledning til lille pGvirkning
lokalt langs letbanens linjeforing i avrigt (f.eks. stovgener for enkelte boliger

i kortere perioder).

I forhold til de lokale emissioner af NOx, SO. og partikler fra entreprenor-
maskiner vurderes, at der pa nogle af de identificerede lokale omrader, hvor
der forventes stovgener, undertiden ogsa kan ske pavirkning af luftkvalite-
ten. Det vil iszer kunne ske i de omréder, hvor der er ringe spredningsfor-
hold:

Omradet omkring letbanens krydsning med Klampenborgvej (km 24,7 -

24,6)

Omradet i Lyngby Centrum ved krydsning med Lyngby Hovedgade (km

23,4 - 23,3)

Omréadet ved krydsning med Hovedvejen (km 8,5)
Omradet omkring Glostrup Station (km 8,1 - 7,1)

To omrader omkring Vejledalen og Vejlebrovej (km 0,9 - 0,6 og 0,5 -

0,4)

Luft | 323
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I forbindelse med anlaeg af Kebenhavns Metro opstillede man maélestationer
under etableringen af metrostationerne Ngrreport og Forum med henblik pa
at vurdere anlegsarbejdets indflydelse pa luftkvaliteten. Ved Forum og Nor-
report vurderedes der at veere ringe spredningsforhold. Der blev over ca. et
ar malt for NO.. Dette anleegsarbejde vurderes at vaere sammenligneligt med
de mere intensive arbejdspladser med brug af mange entreprengrmaskiner
samtidigt, som skal vaere i drift ved anleeg af letbanen. Mélingerne kunne ik-
ke pavise nogen vasentlig merkoncentration i forhold til det forventede
baggrundsniveau.

Det vurderes endvidere, at pavirkningerne af luftkvaliteten vil veere kortva-
rige, da anlaegsarbejdet foregar midlertidigt inden for relativt store arealer
og med et begraenset antal maskiner i drift samtidig pa samme lokalitet. Be-
tragtet over en leengere periode forventes emissionerne fra anlagsarbejde i
forbindelse med letbanen pa Ring 3 derfor ikke at bidrage til veesentlige for-
hgjede koncentrationer af disse stoffer i boligomréaderne taet pa anlegsar-
bejdet. Pavirkningen vurderes derfor at vaere lille.

Der er foretaget beregninger af emissionerne af NOx, SO, og partikler fra
entreprengrmaskiner i anlegsfasen, samt regionale emissioner fra kraftvar-
ker pa grund af elforbruget til drift af arbejdspladser i anlegsfasen, opgjort i
ton. Pd baggrund af disse beregninger vurderes, at den samlede mengde af
luftforureningskomponenter, der udledes pa grund af brugen af entrepre-
ngrmaskiner og forbruget af el i forhold til regionale emissioner fra bl.a. ke-
retgjer, maskiner, virksomheder og kraftvaerker har et relativt begranset
omfang, som ikke medforer vaesentlige miljopavirkninger. Det bemaerkes
hertil, at almene tiltag i form af stramninger af emissionskrav som EURO-
normer, katalysatorer, partikelfiltre mv. generelt har fort til reducerede
emissioner.

Afhaengigt af valg af transportveje kan kerslen med lastvogne med materia-
ler, rastoffer, overskudsjord osv. periodisk give anledning til forhgjede foru-
reningsniveauer, saerligt pa straekninger og i tidsrum, hvor der allerede i dag
er hgjt baggrundsniveau. Pa baggrund af de vurderede mangder, som skal
transporteres til og fra projektet i anlagsperioden pa ca. 6 ar, er skennet et
stort antal lastvognstransporter pa i alt ca. 75.000. I kapitel 7, Trafik er det
vurderet, at denne trafik udger en ubetydelig maengde i forhold til den gvri-
ge trafik pa Ring 3/Motorring 3. Overordnet vurderes pavirkningen at veere
ubetydelig.

DTU-alternativ

Spredningsforholdene vurderes at vare rimeligt gode langs traceet, med ge-
nerel stor afstand til boliger. Pa DTU findes kontorer og laboratorier, som
kan vere sarligt falsomme over for stovemissioner. Der vurderes dog ikke at
vere risiko for andet end sma pavirkninger fra emissioner og diffuse stove-
missioner, som nappe vil udgere et problem.
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16.2.2. CO.-udledning

Entreprenormaskiner, lastvogne mv.

Resultaterne af beregningen af CO,-udledning fra maskinel prasenteres i
summarisk form i tabellen herunder.

Tabel 16-2 | Opgorelse over skeannet CO--udledning fra entreprengrmaskiner samt lastbi-
ler til bortkersel af overskudsjord og affald, som forventes anvendt under anlegsfasen.

Aktivitet CO.-udledning (ton)
Banetracé 12.000
Kryds 5.000
Konstruktioner 3.300
Letbaneetablering 300
Borttransport af overskudsjord, vejkasse mv. 1.540
Borttransport af traeer og beplantning 10
Borttransport af nedbrudte konstruktioner 150
Borttransport af nedrevne bygninger 20
Samlet 22.320
Materialer

Forbruget af materialer til etableringen af letbanen medferer et indirekte
bidrag til CO.-udledningen. Bidraget fra de forskellige materialer, som for-
ventes anvendt, er vist i tabellen herunder.

Tabel 16-3 | Opgorelse over CO.-udledning fra materialeudvinding og fremstilling (ton).

Fordeling af emissioner Materialer CO:-udledning (ton)*
Stationsmaterialer Beton, stal 8.000
Spor, master og anlaeg Beton, stél og sten 81.300

Vejombygning og forberedelse
af spor, konstruktioner, stgj-

Vaern osv. Beton, stil, asfalt mv. 20.700
Kontrol- og vedligeholdelses- Beton, stél, isolering, bitumen,

center trae mv. 21.500
Omformerstationer Beton, stél, isolering, bitumen, 16.400
Afvanding Jern, beton, plastik 7.800
Samlet 164.700

* Beregningerne er foretaget ud fra gennemsnitlige tal for indlejret CO-, dvs. med en vis maengde
genbrugsstal, evt. tilslag af affaldsfraktioner osv.

Den starste CO.-belastning kommer fra fremstilling og transport af det stal
og beton, som benyttes til spor, master, konstruktioner mv. i forbindelse
med anlegsarbejdet. Den samlede udledning af CO. svarer til, hvad ca.
21.000 danskere udleder pa et ar gennem ressourceforbrug til transport,
opvarmning, fadevarer, gvrigt forbrug mm. (Energistyrelsen, 2012a).

Elforbrug

Arbejdspladserne, som etableres langs letbanen i anlaegsfasen, skal forsynes
med el til mandskabsfaciliteter, belysning, mindre maskiner, svejsning,
héndvaerktgj osv. Det er anslaet, at der skal anvendes i storrelsesordenen
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1.200 MWh el pa arbejdspladserne i anlaegsfasen, hvilket svarer til ca. 350
husstandes elforbrug i et ar= (Energistyrelsen 2012b).

Det forventede energiforbrug vil medfere udledninger fra kraftvarker i for-
bindelse med el-produktionen. Den forventede udledning herfra er vist i ne-
denstiende tabel. Udledningen af CO. fra elforbruget svarer til 1,9 %o af let-
baneprojektets samlede CO.-udledning.

CO.-udledningen er beregnet ved hjelp af negletal fra Energinet.dk (Ener-
ginet.dk, 2015).

Tabel 16-4 | Beregnet CO»-udledning pa baggrund af skennet elforbrug til drift af ar-
bejdspladser i anleegsfasen. Beregning pa baggrund af opgerelsesér 2014.

Parameter CO.-udledning (ton)
CO- 360

16.3. Letbanens miljekonsekvenser i driftsfasen

16.3.1. Luftemissioner

Letbanen er eldrevet, og driften giver dermed ikke anledning til lokale emis-
sioner i form af kvaelstofoxider, partikler osv. Da letbanen kearer pa skinner
er det heller ikke sandsynligt, at driften vil give anledning til vaesentlig op-
hvirvling af stev, som kan pavirke omgivelserne.

Letbanens elforbrug i driftsfasen er skennet, og det er fordelt pa forbruget til
letbane inkl. stationer og drift af kontrol- og vedligeholdelsescenteret. I alt
er der skennet et elforbrug pa 36.800 MWh arligt, hvoraf langt sterstedelen
forbruges til karestrom og andet elektrisk udstyr pa linjen. Dette elforbrug
svarer — i 2012-tal - til ca. 10.800 husstandes elforbrug i et ar (Energistyrel-
sen 2012a). Letbanens elforbrug giver anledning til emissioner fra kraftveaer-
ker i forbindelse med el-produktionen. Der er derfor tale om indirekte emis-
sioner, som ikke vil have betydning for luftkvaliteten langs eller i naerheden
af letbanens linjeforing. Resultaterne af beregningen af emissioner fra elfor-
bruget i driftsfasen er vist i Tabel 16-5.

Tabel 16-5 | Beregnede emissioner pa baggrund af skennet &rligt elforbrug til drift af let-
banen og kontrol- og vedligeholdelsescenteret. Beregning pa baggrund af opgerelsesar
2014.

Parameter Emissioner (ton)

SO, 1,8
NOx 753
Partikler 0,36
CO 51
NMVOC (non-metan uforbrandte organiske kulbrinter) 0,7

Det bemarkes, at elproduktionen er et miks af forskellige breendsler, tekno-
logier og vedvarende energikilder. Et fremtidigt elmiks med steorre andel af

13 (1.200 MWh x 1.000 kWh/MWh) / 3.420 kWh/husstand = 351 husstande
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vedvarende energi (f.eks. vindmgller) forventes at medfere a&ndringer i de
regionale udledninger fra elproduktionen, hvorved der i fremtiden forment-
lig opnas lavere emissioner af disse stoffer end beregnet her for opgarelses-
aret 2014.

ZEndringer i biltrafikken som folge af letbanen betyder en ubetydelig stig-
ning i CO- partikel- og NMVOC-emissioner, mens emissionerne af NOx og
SO, reduceres en smule.

Den reducerede emission fra biler er lokal, mens emissionerne fra elproduk-
tionen er regional. Der vurderes at vare tale om en ubetydelig positiv pa-
virkning, da effekten er begranset i forhold til de beregnede samlede a&n-
dringer i udledninger fra biltrafikken, betragtet for hele Hovedstadsomra-
det. P4 samme méade udger den ggede emission af CO, partikler og NMVOC
en ubetydelig negativ pavirkning.

De generelle beregnede stigninger i hverdagsdegntrafikken, som vil ske uaf-
haengigt af letbanen, svarende til o-alternativet, vil medfere, at der lokalt
sker pavirkning af luftkvaliteten, idet trafikemissionerne gges. De trafikale
endringer, som sker efter, at letbanen er sat i drift (se kapitel 7, Trafik)
medforer flytning af en del af trafikken og indebarer dermed, at der kom-
mer mere trafik pa nogle veje, mens andre bliver mindre trafikerede. Det be-
tyder tilsvarende, at der sker en flytning af trafikemissionerne. @gningen af
trafikken og dermed emissionerne sker dog pa veje som i den nuvarende si-
tuation ikke er saerligt pavirkede af trafikemissioner, og det vurderes, at tra-
fikstigningen pa grund af letbanen ikke medfarer vaesentligt foragede kon-
centrationer af luftforureningskomponenter. Andringerne vurderes derfor
ikke at have nogen betydning.

I driftsfasen vil der alene veere lokale emissioner langs letbanens linjefering
i tilfaelde af f.eks. skinnearbejde eller andre reparationer pa strakningen, og
der vil da veere tale om emissioner med ingen overordnet betydning.

16.3.2. CO.-udledning

Der er i beregningen af CO.-udledningen i driftsfasen sket justering af emis-
sionsfaktorerne, s& der tages hgjde for CO.-udledningen fra el-produktion
fremskrevet til &r 2020, hvorved der er taget hgjde for en fremtidig storre
andel vedvarende energi i el-produktionen. Ligeledes er emissionsfaktorer
for busser og biler justeret ift. forventede lavere emissioner i 2020 (Trans-
portministeriet, 2015).

Energiforbruget til drift af letbanen vil give anledning til udledning af CO.
fra kraftvaerker i forbindelse med el-produktionen. Udledningen er beregnet
til ca. 23,7 ton CO./hverdagsdegn.

Ved etablering af letbanen vil der modsvarende ske en reduktion i busdrif-
ten, svarende til ca. 12 ton CO./hverdagsdegn, og reduktion i bilkersel, sva-
rende til ca. 3,5 ton. Den beregnede forggede CO.-udledning skal dog ses i
forhold til, at etablering af letbanen indeberer en vasentlig udvidelse af det
udbudte antal pladser i den kollektive trafik pa Ring 3, da et letbanetog ty-
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pisk vil kunne medbringe op til 200 passagerer mod bussens 60-70 passage-
rer, og langt flere end personbiler. Det betyder f.eks., at en person, der
transporteres 1 km med letbanen udleder 100 g CO., mens en person, der
transporteres 1 km med bus udleder 111 g CO., mens det tilsvarende tal for
biltransport er 115 g CO.. Det betyder alts4, at letbanen er en mere CO, -
venlig transportform end biler og busser.

Det vurderes, at CO.-emissionen fra materialeforbruget i driftsfasen er af
helt underordnet betydning, da der ikke forventes navnevardige aktiviteter
pa streekningen eller i kontrol- og vedligeholdelsescenteret, som medfarer et
betydende forbrug af materialer og ressourcer.

16.4.Kumulative effekter

Letbanen krydser den kommende jernbane over Koge til Ringsted, som skal
abne i 2018. Krydsningen sker i Brandby Kommune lige syd for Holbakmo-
torvejen i et omrade med gode spredningsforhold og stor afstand til boliger

(> 350 m) og det vurderes derfor, at evt. samtidighed i anlaegsprojektet ikke
vil give anledning til pavirkninger.

Banedanmark planleegger ombygning af Herlev og Glostrup stationer. Even-
tuel samtidighed mellem letbanens anlegsarbejder og disse stationsombyg-
ninger kan have kumulative effekter i forhold til luftemissioner og stov i an-
laegsperioden.

Der er ikke identificeret andre vaesentlige anleegsarbejder, projekter eller
lignende blandt de projekter/planer, der er neevnt i afsnit 4.2.1, som forven-
tes at give anledning til lokale luftemissioner i et omfang, der kan kumulere
med dette projekt i en sddan grad, at det giver anledning til genevirkninger
sammen med emissioner fra anlaeg af letbanen. Det skyldes dels, at de om-
talte projekter/planer i begraenset omfang er ssmmenfaldende med letbane-
projektets anlagsfase og dels at de er af en skala, der alene forventes at give
anledning til underordnede bidrag til pavirkning af luftkvaliteten lokalt.

Ved beregning af emissionerne fra trafikken er der taget hgjde for kumulati-
ve effekter ved at indregne den forventede byudvikling mv. i trafikmodelbe-
regningerne, som er behandlet indgaende i kapitel 7, Trafik.

De @&ndrede CO.-udledninger som folge af letbanens etablering er begran-
sede i nationalt perspektiv og vurderes derfor ikke at kunne medfere bety-
dende kumulative effekter.

16.5. Afveergende foranstaltninger

16.5.1. Luftemissioner

Der er ikke identificeret behov for afvaergeforanstaltninger i driftsfasen. For
anleegsfasen, hvor der i visse omrader er vurderet en moderat pavirkning
med stov, vurderes der behov for at minimere disse pavirkninger af naboer.
Der er en lang rakke foranstaltninger, som kan tages i anvendelse med hen-
blik pa at minimere pavirkninger af naboer med emissioner fra entrepre-
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ngrmaskiner og diffuse stovgener i anlaegsfasen. Foranstaltningerne er rele-
vante for savel hovedforslaget som DTU-alternativet. Herunder listes afver-
geforanstaltninger, som kan indga i udbuddet for udferelsen af anleegsar-
bejdet.

Tabel 16-6 | Afveergeforanstaltninger med henblik pd minimering af pavirkning i anleegs-
fasen for letbanen pa Ring 3.

Afvaergeforanstaltning Funktion
Evt. partikelfiltre pa visse entreprengrmaskiner Reducerer partikelemissioner
Minimering af tomgang via regler pa byggepladser Reducerer lokale emissioner

Vanding/sprinkling (af kereveje, arbejdspladser, skerver ved Reducerer diffuse stevemissioner
udlaegning, henlagt jord)

Hurtig faerdiggerelse af omréder, som skal have belaegning Reducerer diffuse stovemissioner
eller som skal beplantes

Udleegning af kereplader Reducerer diffuse stovemissioner
Fartbegraensning pa arbejdspladser (f.eks. 25 km/t) Reducerer diffuse stovemissioner
Ingen oplagring af lugtende forurenet jord Reducerer lugtemissioner

Renggring af transportmateriel Reducerer diffuse stovemissioner

Eventuelle lugtgener fra jord og affald vil blive reduceret ved overdakning
og hyppig bortkersel. Hvis der vurderes risiko for lugtgener, vil naboerne
blive informeret forinden med henblik pa at gge trygheden og forebygge evt.
klager.

16.5.2. CO.-udledning

I forbindelse med detailprojektering af letbanen vil tiltag, der kan nedbringe
energiforbruget, blive undersogt (f.eks. LED-belysning pa stationer og i tog-
sat).

16.6.Konklusion

16.6.1. Anlaegsfasen

Luftemissioner

Etablering af letbanen indebaerer en reekke om- og nybygninger af bygveer-
ker pa strakningen, ligesom der etableres en rackke midlertidige arbejds-
pladser i anlaegsfasen. De vaesentligste pavirkninger af den lokale luftkvali-
tet, som kan opsta herved, vurderes at veere diffust stov fra handtering af
jord og materialer, gravearbejde, kersel, nedrivning af bygvaerker mv.

En screening af tracéet har vist, at der for hovedparten af streekningen ikke
vil forekomme pavirkning med stov eller pavirkning af luftkvaliteten som
folge af projektets anlagsperiode. Det skyldes, at anleegsarbejdet generelt
sker i ret abne omréder og over store arealer med mulighed for god spred-
ning, hvilke reducerer koncentrationerne af de enkelte forureningskompo-
nenter.

Der er dog lokaliteter, hvor der er risiko for pavirkninger med stov. Det dre-
jer sig om omraderne omkring letbanens krydsning med Klampenborgve;j,
Sorgenfrigardsvej, Lyngby Hovedgade, omkring Lyngby Station, Herlev Sta-
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tion, krydsning med Hovedvejen i Glostrup og ved Glostrup Station, samt to
omrader omkring Vejledalen og Vejlebrove;.

Fem af disse omrader vurderes desuden at have ringe spredningsforhold,
der kan medfore, at der sker midlertidig pavirkning af luftkvaliteten (kryds-
ning med Klampenborgvej og Lyngby Hovedgade, krydsning med Hovedve-
jen i Glostrup, ved Glostrup station samt omkring Vejledalen og Vejlebro-
vej).

Efter afslutning af anleegsarbejderne, vil den eventuelle pavirkning af luft-
kvaliteten og eventuelle stovgener som falge af letbaneprojektet ophare.
Mindre projektjusteringer, f.eks. flytning af midlertidige arbejdspladser,
vurderes ikke at have vasentlig betydning for vurderingerne.

COs-udledning

I lgbet af anleegsfasen, som varer ca. 5 ar, vil der vaere en vis CO.-udledning
pa grund af forbruget af materialer, rastoffer, maskiner og strem, svarende
til i alt ca. 187.000 ton CO.. Det svarer til ca. 23.700 danskeres CO.-
emission pa et ar (Energistyrelsen, 2012a). Den overordnede betydning af
CO.-udledningen i anlaegsfasen er derfor vurderet ubetydelig.

16.6.2. Driftsfasen

Luftemissioner
Der vil ikke vaere pavirkninger af luftkvaliteten pa grund af emissioner i let-
banens driftsfase.

COs-udledning

I driftsfasen er udledningen af CO. fra produktionen af el til letbanens drift
lidt sterre end CO.-besparelsen fra reduktionen i bil- og bustransport, men
der er tale om en ubetydelig foreget udledning. Letbanens etablering medfeo-
rer til gengeald et foraget udbud af antal seder i den kollektive trafik og en
stigning i antal tilbagelagte personkilometer, der giver en mere effektiv og
CO.-besparende persontransport.

I Tabel 16-7 ses en sammenfatning af pavirkninger pa grund af luftemissio-
ner og udledning af CO..



Tabel 16-7 | Overordnet vurdering af pavirkninger af luft og CO--udledning i anlaegsfasen
inden afvergeforanstaltninger.

Anlzegsfase Lokale omrader med pavirkninger pa straekningen
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Bogstaverne refererer til den vurderede pavirkning af det pagaeldende miljeforhold. U = Ubetydelig,
L = Lille og M = Moderat.

Der er ikke identificeret behov for afvaergeforanstaltninger i driftsfasen. For
anlagsfasen vil der i udbuddet af anlaegsarbejderne blive indarbejdet krav til
gennemforelse af foranstaltninger med henblik pa at minimere pavirkninger
af naboer med emissioner fra entreprengrmaskiner, diffuse stovgener og
lugtgener i anlegsfasen.

DTU-alternativ

Som det eneste sted i DTU-alternativet, hvor der er risiko for pavirkning af
luften, er det vurderet, at der pa arbejdsarealerne taet pa Andelskollegiet kan
opsta en lille, lokal, kortvarig pavirkning af diffuse stavemissioner. Der vil
ikke veere pavirkninger pa grund af emissioner i driftsfasen ved DTU-
alternativet.

Vejlebrovej
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17. Natur og overfladevand

I dette kapitel beskrives de eksisterende forhold i relation til natur og over-
fladevand langs letbanens forleb samt letbaneprojektets potentielle pavirk-
ninger i forbindelse med anleaegs- og driftsfasen.

Forhold vedregrende natur, plante- og dyreliv og overfladevand beskrives pa
baggrund af den viden om eksisterende forhold, der er indsamlet ved skri-
vebordskortleegningen og ved feltundersogelserne (Rambgll, 2015¢). Fol-
gende emner behandles i dette kapitel:

Beskyttede naturomrader
e Natura 2000-omrader
e Omrader, der er beskyttet ifalge naturbeskyttelseslovens § 3 (overdrev,
hede, eng, strandeng, mose og s@. Dog behandles § 3-beskyttede vand-
lgb under overfladevand)
e Omrader, der er underlagt fredskovspligt

Bilag IV-arter
e Lokaliteter, der er mulige yngle- eller levesteder for arter beskyttet ifal-
ge habitatdirektivets bilag IV

@vrige omrader med naturverdi
e Smabiotoper, som kan vere af vaerdi for plante- og dyreliv, og som
hverken er fredskovspligtige eller er beskyttet i henhold til naturbeskyt-
telsesloven

Kommunale udpegninger
¢ Kommunale udpegninger i relation til biologiske interesser.

Overfladevand
e Vandlgb, herunder § 3-beskyttede vandlgb og andre recipienter der
modtager overfladevand fra letbanen pa Ring 3.

17.1. Eksisterende forhold og o-alternativet

Beskrivelsen af eksisterende forhold tager udgangspunkt i tilstanden i om-
raderne i 2014. For natur og overfladevand vurderes tilstand i 2014 ogsé at
daekke tilstanden ved o-alternativet i 2020 for alle andre kommuner end
Lyngby-Taarbaek Kommune, idet de planlagte projekter langs strackningen
(Gf. afsnit 4.2.1) ikke forventes at medfere vaesentlige eendringer i forhold til
de eksisterende forhold. I Lyngby-Taarbaeek Kommune giver det planlagte
Kommuneplantilleeg nr. 14 mulighed for byudvikling i hele den greonne kor-
ridor fra km 24,8 til km 27,8.

Som falge af projektets bynaere beliggenhed og pa grund af tilknytningen til
en eksisterende vej, er der i korridoren meget lidt natur, der er beskyttet i
henhold til geeldende lovgivning. Derimod er der mange gvrige omréder,
som udgar levesteder for dyr og planter, og som derfor rummer en natur-
veerdi.



Natur og overfladevand | 333

Feltkortlaegningen omfattede besigtigelser af samtlige § 3-beskyttede natur-
typer og fredskovspligtige arealer inden for korridoren. Desuden er der ef-
tersogt arter, der er beskyttet i henhold til habitatdirektivets bilag IV i ud-
valgte omrader, hvor det vurderes at vare relevant. Sterre arealer med skov,
der ikke er fredskovspligtige, gronne omréder, parker, kirkegarde osv. in-
denfor korridoren er besigtiget i det omfang, omraderne vurderes at rumme
en naturveerdi. Feltundersggelserne vedrgrende beskyttede naturtyper og
andre biologiske vaerdier blev gennemfort i sommeren 2014 (Rambgll,
2015¢C).

Pa Figur 17-1 ses placeringen af samtlige besigtigede omrader langs hele
streekningen samt vandleb, kanaler osv., der fungerer som recipienter.

Folgende fire Natura 2000-omrader ligger narmest projektet:

o Natura 2000-omrade N144, Nedre Mglleadal og Jeegersborg Dyrehave,
der ligger ca. 800 m nord og est for projektet

o Natura 2000-omrade N141, Gentofte S@ og Brobak Mose, der ligger ca.
2 km gst for projektet

o Natura 2000-omrade N139, @vre Mglleddal, Fure Sg og Frederiksdal
Skov, der ligger ca. 4 km nordvest for projektet.

o Natura 2000-omrade N143, Vestamager og havet vest for, der ligger ca.
6 km gst for projektet.

Idet der ikke er geografisk overlap mellem projektet og Natura 2000-
omraderne vurderes det, at projektet ikke vil medfere en pavirkning af na-
turtyper pa udpegningsgrundlagene for omraderne. Ligeledes vurderes det,
at der ikke vil veere pavirkninger af arter og fugle pa udpegningsgrundlagene
for de naerliggende Natura 2000-omréader, da projektet ikke forventes at
forérsage stoj i omraderne, eller pa anden méade pavirke Natura 2000-
omréadernes funktion som levested. Dermed vurderes det, at der ikke er
grundlag for at gennemfore en naturkonsekvensvurdering i henhold til habi-
tatbekendtgoerelsens § 7 stk. 2.

Natura 2000-omraderne behandles ikke i det efterfalgende.
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Figur 17-1 | Naturtilstand og oplevet naturvaerdi for samtlige besigtigede omrader langs
letbanen pa Ring 3. Recipienter for overfladevand langs letbanen pa Ring 3 fremgér ogsa.

Naturtilstanden er angivet for beskyttede naturomrader (§ 3-omrader og fredskovspligtige omrader)
og oplevet naturverdi er angivet for gvrige omrader med naturveerdi (Rambell, 2015¢). Numrene
indikerer omrader, der er besigtiget i forbindelse med feltundersegelserne og vil blive benyttet som
reference i teksten. Lokaliteterne er udelukkende besigtiget inden for undersegelseskorridoren og
naturtilstand og oplevet naturveerdi er siledes kun vurderet for denne del af lokaliteterne.

17.1.1.Natur, plante- og dyreliv

Pa Figur 17-1 ses placeringen af samtlige besigtigede omrader samt hen-
holdsvis naturtilstanden og den oplevede naturvardi for omradernes. I det
efterfolgende behandles udelukkende omrader, der direkte berares af pro-
jektet.

14 T baggrundsrapport om Natur og overfladevand er samtlige besigtigede omrader beskrevet (Rambugll,
2015¢).



Beskyttede naturomrader

Der er et § 3-omrade og fire fredskovspligtige omrader, som berares fysisk af
projektet (Tabel 17-1). To af omraderne i Glostrup Kommune vurderes at
veere fredskovspligtige, men de er ikke fredskovsnoteret (lokalitet 19 og 23).

Tabel 17-1 | Berorte lokaliteter med § 3-beskyttede naturtyper og fredskovspligtige area-
ler fordelt pd kommuner.

Lokalitet/ Naturtilstand  Beskrivelse
Kommune

§ 3-omrader

24 - Vandhullet findes ikke laengere, da det er opfyldt i forbindel-

Glostrup se med anleg af Frederikssundsmotorvejen.

Fredskov

19 God (II) Blandet omréde med en kommunal materielgard og et skov-

Glostrup omréade, hvor kontrol- og vedligeholdelsescentret skal anlaeg-
ges

21 Moderat (I1I) Kortlagt fredskovsomrade i Vestskoven, lavskov af relativt

Glostrup unge traeer

23 Ringe (IV) Bredt beplantningsbelte med blandet lov-og naletraeer pa

Glostrup begge sider af Nordre Ringvej. Arealerne er underlagt fred-
skovspligt, men er ikke fredskovsnoteret.

9 Moderat (I1I) Blandet lgvskov i fredskovsareal, der primeert bestar af unge

Ishej traeer.

Bilag I'V-arter

Der er eftersagt padder og flagermus inden for korridoren i forbindelse med
feltundersggelserne (Rambgll, 2015¢).

Padder

Ved eftersggning efter padder i samtlige vandhuller i korridoren blev der ik-
ke registreret nogen forekomster. Der er heller ikke observeret egnede yng-
lelokaliteter for bilag IV-padder inden for de dele af undersggelseskorrido-
ren, der bergres direkte af projektet (Rambgll, 2015¢).

Flagermus

Der er registreret forekomst af flagermus fordelt pa hele straekningen fra
Lundtofte i nord til Ishgj i syd (Rambgll, 2015¢). Der blev i alt registreret
fem arter af flagermus: Brun-, syd, trold-, dveerg- og vandflagermus.

Tabel 17-2 | Registrerede flagermus pa udvalgte lokaliteter, der fysisk bergres af projek-
tet.

Lokalitet/ Registrerede arter Beskrivelse

Kommune

10g2 Syd-, brun-, dveerg- og trold-  Grent omrade langs Helsingermotorvejen med
Lyngby-Taarbaek flagermus beplantningsbzaelte

6 Syd-, brun-, dvaerg- og trold-  Ermelundskilen er en gron landskabskile, der
Lyngby-Taarbak flagermus forbinder Lyngby S med Ermelunden

19 Syd-, vand-, brun-, dveerg-, og Fredskovspligtigt omrade, hvor der skal etable-
Glostrup troldflagermus res kontrol- og vedligeholdelsescenter. Omra-

det bestar af en mosaik af et lysabent omrade
med lav, urterig vegetation og et skovomrade

21 Syd- brun- og dveergflagermus Vestskoven. Fredskovsareal med blandet lov-
Glostrup skov
9 Brun-, pipistrel-, dveerg- og Fredskovsareal med blandet lavskov

Ishgj troldflagermus
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Der er ikke registreret andre bilag IV-arter eller lokaliteter, der vurderes at
udgare egnede levesteder for andre bilag IV-arter, som f.eks. markfirben el-
ler spidssnudet fre i forbindelse med projektet.

Jvrige omrader med naturvaerdi

I forbindelse med skrivebordskortlaegningen er der udvalgt ni omrader in-
den for korridoren, der vurderes at indeholde en oplevet naturvaerdi, men
som ikke er beskyttet i henhold til lovgivningen (Rambgll, 2015¢). De ni om-
rader er besigtiget og i Tabel 17-3 ses en kort beskrivelse af omraderne.

Tabel 17-3 | Besigtigede lokaliteter med naturverdi fordelt pd kommuner. Lokalitets-
nummer og kommune er angivet for hvert omréde.

Lokalitet/ Oplevet Beskrivelse

Kommune Naturvaerdi

1 Ringe (4) Smalt og langstrakt beplantningsbaelte mellem Lundtofte-

Lyngby-Taarbaek gérdsvej og Helsinggrmotorvejen.

2 God (2) Stort grent areal (gron korridor) vest for Helsinggrmotor-

Lyngby-Taarbaek vejen.

3 Ringe (4) Bevoksning af primeert stilk-eg ved DTU, men ogséa med fo-

Lyngby-Taarbaek rekomst af den fredede orkide skov-hullebe.

4 Dérlig (5) Stejl skréning med buskvegetation langs Helsinggrmotor-

Lyngby-Taarbak vejens ostside.

6 God (2) En lille del af Ermelundskilen ligger inden for korridoren.

Lyngby-Taarbaek Her bestér det gronne omréade af en sldet greesmark med
partier, hvor graesset er uslaet.

13 Ringe (4) Gladsaxe Kirkegérd

Gladsaxe

16 God (2) Grent omréade i Kagsaparken langs lavbundsareal med sl&-

Gladsaxe ede plaener langs stien

11 Ringe (4) Nordre kirkegard i Glostrup

Glostrup

10 Ringe (4) Smalt beplantningsbzlte og kolonihaver i Brandby Haveby

Brondby

Kommunale udpegninger

Ved skrivebordskortleegningen er der identificeret kommunale udpegninger
i relation til naturveerdier, som bliver fysisk bergrt i forbindelse med anlaeg
af letbanen (Tabel 17-4).



Tabel 17-4 | Forkortet beskrivelse af kommunale udpegninger i relation til naturbeskyt-
telse. Km og kommune er angivet for hvert omrade.

Km/ Udpegning Retningslinjer

kommune

Km 24 Naturbeskyttelses-  Tilstanden eller arealanvendelsen af serligt veerdifulde

Lyngby-Taarbak omréde sammenhangende helheder eller enkeltelementer ma ik-
ke @ndres.

Km 18 @kologisk forbin- Der ma ikke foretages andringer, som overskerer for-

Gladsaxe delse bindelserne, reducerer eller i gvrigt forringer deres bio-
logiske veerdi.

Km 12 — 10 Spredningskorridor Der ma ikke foretages @&ndringer, som overskaerer spred-

Glostrup ningskorridorerne, reducerer eller i gvrigt forringer
spredningskorridorernes biologiske vaerdi.

Km 8,1 Lavbundsomréde Pé lavbundsarealer skal byggeri og anlaeg s& vidt muligt

Glostrup undggs.

Km 1,6 Lavbundsareal og Pé lavbundsarealer skal byggeri og anlaeg s& vidt muligt

Vallensbaek spredningskorridor undgés.
Der mé ikke foretages andringer, som overskarer spred-
ningskorridorerne, reducerer eller i gvrigt forringer
spredningskorridorernes biologiske vaerdi.

Km1,5-1 Lavbundsareal og P& lavbundsarealer skal byggeri og anleeg sa vidt muligt

biologisk kerneom-
rade

undgas.
Inden for biologiske kerneomréder mé der som hovedre-
gel ikke planlegges eller gennemfores byggeri og anleg

Ishgj Kommune

Kilde: Retningslinjerne folger af (Lyngby-Taarback Kommune, 2013; Gladsaxe Kommune, 2013;
Glostrup Kommune, 2013; Vallensbak Kommune, 2013; Ishgj Kommune, 2014)

17.1.2. Overfladevand

Regnvand fra letbanens tracé pa Ring 3 afvandes til vandleb og kanaler der
fungerer som recipienter pa strekningen, se Tabel 17-5. Der er ingen sger,
der fungerer som recipienter for overfladevand fra letbanen. Placeringen af
recipienterne fremgar af Figur 17-1. I det efterfolgende beskrives afvan-
dingsforholdende langs letbanen pa Ring 3 i de enkelte kommuner.

I Lyngby-Taarbaek Kommune (km 25,6 til 277,7) ledes overfladevand fra let-
banen til regnvandsledninger, der leder vandet videre til Enghaverenden
(rorlagt ledning) og derefter til Gentofterenden (dben kanal). Den resteren-
de del af tracéet i Lyngby-Taarbeek Kommune lgber gennem omrader, der i
dag er flleskloakerede og hvor vandet ledes til Lundtofte Renseanlaeg. Der
er mulighed for overlgb fra faellessystemet til bl.a. Mglleden via et forsinkel-
sesbassin ved Stades Krog.

I Gladsaxe Kommune er der mulighed for overlgb til Kagsaen fra fallessy-
stemet ved storre regnintensiteter, mens der i Gyngemosens opland ledes
vand til Damhuséens renseanleeg med mulighed for overlgb fra fellessyste-
met til Faestningskanalen syd for Utterslev Mose.

I Herlev Kommuner er letbanen hovedsagligt placeret i feelleskloakeret om-
rade, hvor den gstlige del bliver ledt til Damhusaens renseanleeg med mu-
lighed for overleb til Kagsaen ved storre regnintensiteter. I den sidste
straekning af letbanens tracé i Herlev Kommune (kilometrering 14.7 til 14.9)
er der regnvandsledninger, der leder vandet direkte til Somose A. I Redovre
Kommune er letbanetracéet placeret langs en fzlles ledning, der leder van-
det til Spildevandscenter Avedare.
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I Glostrup Kommune er den nordligste streekning af letbanens tracé (km
12,4 til 13,1) placeret ved en regnvandsledning, der leder direkte til Harre-
strup A. P& den midterste del (km 12,4 til 11,2) afledes regnvandet via sepa-
rate ledninger direkte til Feestningskanalen i Gladsaxe Kommune. Pa den
sydligste straekning af letbanens linjeforing i Glostrup Kommune er der fzel-
lesledninger, der leder vandet til Spildevandscenter Avedere.

I Brendby Kommune er letbanens tracé placeret langs faellesledninger, der
afleder regn- og spildevand til Spildevandscenter Avedare. Der er en enkelt
streekning, hvor banetracéet er placeret over en regnvandsledning i kilome-
trering 4.7 til 4.8, der leder vandet direkte til Beekrenden i Vallensbaek
Kommune. I den sidste straeckning af banetracéet i Brandby Kommune fra
kilometrering 3.2 til 4.6 er der separat kloak med nedsivning, hvor alt regn-
og tagvand bliver nedsivet.

Hele Vallensbeek Kommune er separat kloakeret og letbanens tracé er place-
ret ved regnvandsledninger, der leder regnvand til St. Vejlea.

Ishgj kommune er separat kloakeret og alt regnvand fra letbanen pa Ring 3

bliver ledt til St. Vejlea.

Tabel 17-5 | Beskrivelse og mélsatning for vandlgb og kanaler, der fungerer som reci-
pienter for overfladevand fra straekningen.

Recipient/ Km Beskrivelse Eksisterende Malszetning
Kommune okologisk for gkolo-
tilstand (DVFI) 8isk tilstand
(DVFI)
Gentofterenden - Gentofterenden ligger umiddel- T S, s,
Lyngby-Taarbak bart syd for Gentofte Sg, og den derat ( 2_4’1) God (5)
modtager vand herfra.
Molled/ - § 3-beskyttet vandlgb, der desu-
Lyngby-Taarbak den er en del af Natura 2000- Staerkt
omréde N144, Nedre Mglleddal og -(3-4) modificeret (4)
Jaegersborg Dyrehave
Kagsé/ 17,1  Vandlgbet er kanallagt inden for
Gladsaxe korridoren og har staerkt forringe- - -
de fysiske forhold
Semose A/ Vandlebet udspringer i Somosen
Ballerup/Herlev og har sit udleb i Harrestrup A. -
Semose A var tidligere et spilde- :
vandsteknisk anlaeg.
Harrestrup A / 13,9 Vandlgbet er med flisebelagt bund Staerkt
Radovre og afleder regn- og spildevand -(3) modificeret (4)
Feestningskanalen - Kanalen bestér af en reekke kun-
(Voldgraven) syd stigt frembragte bassiner, der ikke
for Utterslev Mo- har naturligt tilleb af vand fra an- _ -
se dre vandlegb og sger. Kanalen
Rodovre/Brendby modtager vand fra overfladeaf-
stremning, vejarealer o. lign.
Baekrenden/ - § 3-beskyttet vandlgb der har ri-
Vallensbaek meligt gode faldforhold, men er
kraftigt reguleret ved kanalisering 5o -
og faunaspeerring som findes ved
sgen i Vallensbaek Landsby
Store Vejled/ Is- 1,6  § 3-beskyttetvandlab.
hgj Naturligt vandleb med san- Moderat/ God (5)
det/mudret bund og hgj brinkve- ukendt (3/4)

For de vandlgb, som letbanen krydser, er der angivet en kilometrering for krydsningspunktet.

getation

» %

angiver, at vandlebet ikke krydses af projektet, eller at der ikke er nogen mélsztning for vandlebet.
Kilde: Vandplanerne for Oresund og Kege Bugt (Miljeministeriet, 2011a; Miljoministeriet, 2011b).



Figur 17-2 | Store Vejlea neer letbanens krydsning med vandlgbet. Vandlgbet
udger kommunegransen mellem Vallensbak og Ishgj Kommuner.

17.2. Letbanens miljekonsekvenser i anlaegsfasen

For naturforholdene vil de starste pavirkninger ske i forbindelse med an-
leegsfasen. Det er f.eks. i den fase, at traeer faeldes for at gore plads til hen-
holdsvis letbanen og til arbejdspladser og —arealer og omformerstationer.
Alle pavirkninger af naturforhold, som relaterer sig til arealinddragelser, er
beskrevet samlet i vurderingerne af projektets pavirkninger i anlagsfasen.
Herved gives én samlet vurdering af de pavirkninger, som alle arealinddra-
gelserne medforer pa et naturomrade.

I forbindelse med vurdering af midlertidige pavirkninger i forbindelse med
placering af arbejdspladser og —arealer, understreges det, at arealerne fjer-
nes igen og retableres efter anleegsfasen.

DTU-alternativet afviger kun fra hovedforslaget pa en kort streekning inden
for Lyngby-Taarbak Kommune. Pavirkninger i relation til DTU-alternativet
er derfor kun behandlet under de emner, hvor anleeg af DTU-alternativet
vurderes at medfere en pavirkning af naturforhold.

17.2.1. Natur, plante- og dyreliv

Generelt

I forbindelse med anlaegsarbejdet er der adskillige aktiviteter, som potentielt
kan medfere en pavirkning af omréadets plante- og dyreliv. Som folge af, at
projektet primart gennemfores i bymaessig bebyggelse og i relation til eksi-
sterende infrastrukturanleg, vurderes det dog, at aktiviteterne reelt ikke vil
medfere nevnevaerdige pavirkninger af naturforhold.
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I det folgende gives en generel vurdering af folgende aktiviteter:

e Stgj fra anleegsarbejdet.

e Lys fra anlagsarbejdet.

e Barriereeffekt.

e Grundvandssaenkning
Staj

Omfanget af seerligt stojende arbejder som f.eks. spunsning vil ferst blive af-
klaret i forbindelse med detailprojekteringen af letbanen. Hvis der bliver
gennemfort spunsning ved f.eks. letbanens underfaring ved Klampenborgve;j
i Lyngby-Taarbak Kommune vil neeromraderne i denne periode blive min-
dre egnede for de dyr, der lever her, f.eks. fugle. Arterne forventes derfor at
flytte vaek fra omréadet. Da der ikke lever sjeeldne dyr i omradet, og da péa-
virkningen er midlertidig og dyrene samtidig kan sege til lignende omrader,
som ikke pavirkes, vurderes pavirkningen at veere ubetydelig.

Lys

Natlig belysning pa arbejdsomrader og —pladser kan betyde en mindre pa-
virkning af nataktive dyr som flagermus. Nogle arter af flagermus (f.eks.
langgret flagermus) forstyrres tilsyneladende af lys, og undgar helst at be-
vaege sig i oplyste omrader (Vejdirektoratet, 2011). Andre arter af flagermus
(f.eks. sydflagermus) tiltraekkes af lys, fordi de jager de insekter, som lyset
tiltraekker.

Belysning om natten kan derfor f.eks. medfere en forstyrrelse af nogle fla-
germus fouragering og deres veksling mellem steder til dagophold. Yderlige-
re kan kunstig belysning ved flagermusenes dagopholdssteder medfare, at
feerre dyr flyver ud, og/eller at flagermusene méaske flyver ud senere, hvor-
ved de far kortere tid til fouragering.

Arbejdsomraderne ligger alle i byomrader, eller hvor der allerede i dag er en
stor lyspavirkning og en potentiel pavirkning vurderes derfor at vaere ubety-
delig.

Barriereeffekt

Anlagsfasen kan potentielt resultere i en barriereeffekt. Med undtagelse af
den korte etape i den grenne korridor ved Lundtofte (km 27,0 - km 24,8),
anleegges letbanen pa hele straekningen langs store, eksisterende veje. Det
vurderes derfor, at den potentielt ggede barriereeffekt i anlaegsfasen vil veere
ubetydelig, og den omtales ikke i det efterfalgende. Vurdering af barriereef-
fekt i driftsfasen i forbindelse med afskeermning er behandlet i afsnit 17.3.1.

Grundvandssankning

Der forventes kun midlertidige grundvandssenkninger nogle steder langs
letbanens linjefaring (jf. kapitel 13 om Grundvand). Ingen af seenkningerne
vurderes at medfere en pavirkning af natur, plante- eller dyreliv.



Beskyttede naturomrader

Projektets pavirkninger af § 3-beskyttede omrader og omrader, der er un-
derlagt fredskovspligt er opsummeret i Tabel 17-6.

§ 3-beskyttede naturtyper

I Glostrup Kommune er der ved motorvejsudfletningen ved Frederiks-
sundsmotorvejen/Ring 3, (km 11,8) planlagt en arbejdsplads, der delvist lig-
ger oveni et kortlagt vandhul (Figur 17-3). Vandhullet er dog nedlagt i for-
bindelse med anleg af Frederikssundsmotorvejen. Projektet vil saledes ikke
medfere en pavirkning af § 3-beskyttede naturtyper.

Fredskov

Der er fire fredskovspligtige arealer, som bergres fysisk i forbindelse med
anleeg af letbanen. To af arealerne er ikke fredskovsnoteret, men vurderes at
vaere underlagt fredskovspligt. Det drejer sig om lokalitet 19 og 23. Feeldning
af treeer i fredskovspligtige arealer kraever en tilladelse fra Naturstyrelsen og
gives kun pa vilkdr om etablering af fredskov pa et andet areal, jf. Kapitel 6
om lovgivning.

I Glostrup Kommune (ca. km 13,9 - 13,7) inddrages det fredskovspligtige
areal og det lysdbne gronne omrade omkring det planlagte kontrol- og vedli-
geholdelsescenter (lokalitet 19) til en stor arbejdsplads i anlaegsfasen (Figur
17-5). Efter anlaegsperioden vil omrédet vaere i drift som kontrol- og vedli-
geholdelsescenter, og den negative pavirkning af omradets naturvardier er
saledes permanent. Det vurderes, at projektets pavirkning af arealet vil veere
af vaesentlig betydning.

Ved lokalitet 23 inddrages arealer midlertidigt og permanent i de fredskovs-
pligtige beplantningsbalter langs Ring 3 fra km 13,4 til km 11,9 (Figur 17-3).
P& den sydgstlige side af vejen er beplantningsbeltet de fleste steder ca. 50
m bredt og arealinddragelserne er begranset til de yderste ca. 15 — 20 m,
heraf udger de permanente arealinddragelser op til ca. 14 m. Pa den nord-
ostlige side af vejen er beplantningen ca. 100 m bred og der inddrages et
mindre areal (0,14 ha) permanent i det sydligste hjerne af omradet. De mid-
lertidige arealinddragelser retableres efter endt anleegsarbejde og pa trods af
de permanente inddragede arealer, vil der stadig veere et bredt beplant-
ningsbelte langs Ring 3. Det vurderes at naturtilstanden er ringe (IV), og at
inddragelse af arealet vil veere lille for naturvardien.

Letbanen pa Ring 3 forlgber igennem Vestskoven (ca. km 12,0 - 10,0) (Figur
17-3). I forbindelse med udleegning af arbejdsarealer og arbejdspladser vil
projektet medfere en midlertidig arealinddragelse af skovdeekkede arealer
pa ca. 0,9 ha.

De midlertidigt inddragede arealer, vil blive reetableret efter anlaegsarbej-
dets afslutning, og arealerne vil forst om ca. 30 ar opna en tilstand, der er
den samme som den nuvarende skovs. Pavirkningen er dermed langvarig.
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Yderligere medferer to mulige placeringer for omformerstationer og forleg-
ning af vejen, at Vestskoven permanent reduceres med ca. 0,9 ha. Den ene
omformerstation ligger pé et areal (nord for udfletningsanlegget mellem
Jyllingevej og Ring 3), hvor skoven for nyligt er feeldet i forbindelse med an-
laeg af Frederikssundsmotorvejen. Der er i dag genplantet nye traeer pa area-
let. Da omformerstationen er et permanent anlaeg, forhindrer transformer-
stationen, at der pa sigt kan genetableres skov pa det fredskovspligtige areal,
som omformerstationen optager. Sammenlignet med skovens samlede areal
pa ca. 1500 ha er de inddragede arealer begreensede. Desuden er skoven re-
lativt ung og naturvaerdierne er begraensede (moderat) i den del af skoven,
som bergres fysisk. Pa den baggrund vurderes det, at de overordnede lang-
varige og permanente pavirkninger af henholdsvis midlertidige og perma-
nente arealinddragelser vil veere af lille negativ betydning.

Figur 17-3 | Fredskovsareal, § 3-beskyttede naturtyper og registrerede arter af flagermus
ved fredskovspligtige arealer i Glostrup Kommune, hvor Letbanen pé Ring 3 anlagges.

I Ishgj Kommune etableres bade en arbejdsplads (0,05 ha) og arbejdsarealer
i en smal stribe (0,08 ha) i fredskoven langs Ishgj Strandvej (lokalitet 9, km
1,5 — 1,3)(Figur 17-4). Desuden inddrages en mindre del af skovbrynet (ca.
0,2 ha) til det permanente anlaeg. Skovbrynet bestar primaert af naletraeer og
bag skovbrynet bestar vegetationen iseer af yngre lovtraeer. Da de inddragede
arealer i fredskovsomréadet omfatter et smalt belte i udkanten af skoven,
vurderes den negative pavirkning at have en lille betydning.



Figur 17-4 | Beskyttede naturforhold i Vallensbzk og Ishgj Kommuner. Registrerede ar-
ter af flagermus er angivet.

Samlet pavirkning

I Tabel 17-6 ses en opsummering af de vurderede pavirkninger af beskyttede
naturomrader, der bergres direkte af projektet.

Tabel 17-6 | Pavirkning af beskyttede naturomrader og fredsskovspligtige arealer i for-
bindelse med projektets anlegsfase.

Lokalitet/ Intensitet Udbredelse Varighed Fglsomhed Overordnet

Kommune betydning

§ 3-beskyttede naturtyper

24

s Ingen Ingen Ingen Ingen Ingen

Fredskov

L Stor Lokal Permanent Mellem Vesentlig

Glostrup

21 Lang/ .
Mellem Lokal Mellem Lille

Glostrup permanent

23 Mellem Lokal Lang/ Mellem Lille

Glostrup permanent

9 . Mellem Lokal Lang/ Mellem Lille

Ishgj permanent

Bilag IV-arter

Anlaeg af letbanen pa Ring 3 vurderes ikke at medfere potentielle pavirknin-
ger af andre bilag IV-arter end flagermus, som vurderes i det efterfolgende.

Natur og overfladevand | 343 .



344 | Letbane pé Ring 3

Flagermus er mest sarbare overfor fjernelse af deres yngle- og rasteomrader.
Det skyldes, at sdidanne omrader er vanskeligere og mere tidskraevende at
erstatte end fourageringsomrader, idet det tager lang tid, for et tree af sig
selv danner hulheder og lgs bark, som ger traeeerne egnede som yngle- og ra-
steomréader.

Der skal langs hele letbanens forlgb feldes enkeltstdende treeer og traeer i et
smalt balte i samlede beplantninger. De fleste beplantninger langs Ring 3
bestar imidlertid af relativt unge traeer, uden hulheder og lgs bark, og traeer-
ne vurderes generelt ikke at veere af vaerdi som yngle- og rastesteder for fla-
germus.

Det vurderes derfor, at pavirkningen af flagermus i relation til anlaegsfasens
rydninger af treeer langs hele straeekningen generelt vil veere af lille betyd-
ning.

I Lyngby-Taarbaek Kommune inddrages arealer i den grenne korridor (loka-
litet 1 og 2) permanent til letbanen og midlertidigt til arbejdspladser og —
arealer (Figur 17-6). Der er observeret fouragerende syd-, brun-, dveerg- og
troldflagermus i omradet. Arealinddragelsen vurderes at medfere en lille
pavirkning af omradets funktion som fourageringsomrade, da der fortsat vil
veere egnede arealer til radighed for omrédets flagermus.

Storstedelen af den grenne korridor inddrages muligvis allerede i forbindel-
se med realisering af det planlagte Kommuneplantilleeg nr. 14, inden letba-
nen pa Ring 3 anlaegges.

I Glostrup Kommune anlagges en arbejdsplads pa det areal (lokalitet 19),
der skal benyttes til kontrol- og vedligeholdelsescentret (km 13,9 — 13,7), og
i den forbindelse ryddes mange af traeerne pa arealet (Figur 17-5). Rydnin-
gen vil medfere en pavirkning af flagermus, der benytter omradet som fou-
rageringsomrade. Desuden kan det ikke afvises, at der er enkelte traeer, der
fungerer som yngle- og/eller rasteomréde for flagermus.

I forbindelse med feltundersggelserne (som er gennemfort i yngleperioden)
er der observeret starst aktivitet af dveergflagermus og brunflagermus i dette
omrade. Dvergflagermus yngler oftest i bygninger, hvorimod brunflager-
mus oftest yngler i hule traeer, og det er derfor isaer brunflagermus, der kan
forventes at blive pavirket af rydningen.

Brunflagermus forlader deres opholdssteder for at fouragere ca. 5 min efter
solnedgang. Ved feltundersggelserne blev de forste individer af brunflager-
mus (og @vrige arter) forst registreret ca. 50 min. efter solnedgang. Pa grund
af den relativt lange periode mellem flagermusenes udflyvningstidspunkt og
tidspunktet for forste registrering vurderes det, at de registrerede brunfla-
germus ikke yngler i de pageldende traeer, men udelukkende benytter om-
radet til fouragering. Omradet ligger da ogsa som en del af et stort, sam-
menhzngende gront omride, og som via Harrestrup A forbindes med bl.a.
Ejby Mose, Skovlunde Naturpark og Vestskoven.
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P& baggrund af ovenstaende antages det, at der ikke er ynglende eller ra-
stende flagermus i de treeer, der skal faeldes. Det vurderes dermed, at den
samlede bestand af flagermus i omradet vest for Kebenhavn ikke pavirkes
nevnevardigt ved rydning af traeer pa det areal, der skal inddrages til kon-
trol- og vedligeholdelsescentret. Derimod vurderes det, at feeldning af trae-
erne og inddragelse af det greanne omrade medferer en vasentlig pavirkning
for de individer af flagermus, der benytter omradet til fouragering. Ved
ivaerkseettelse af afvaergende foranstaltninger, som beskrevet i afsnit 17.5.1,
vurderes det, at den negative pavirkning af rydningen kan reduceres.

I henhold til habitatbekendtggrelsen er der kun forbud mod at beskadige el-
ler adelaegge yngle- og rasteomrader for bilag IV-arter, og altsa ikke deres
fourageringsomrader (BEK nr. 408 af 01/05/2007). Overordnet vurderes
det derfor, at kontrol- og vedligeholdelsescentret kan anlegges uden at
medfere en veesentlig pavirkning af den gkologiske funktionalitet for de fla-
germus, der bl.a. lever i omrédet vest for Kebenhavn.

Figur 17-5 | Naturinteresser og observerede flagermus ved det planlagte kontrol- og ved-
ligeholdelsescenter (lokalitet 19).

I Ishgj Kommune er der ved feltundersggelserne i fredskoven pa lokalitet 9
(km 1,5 - 1,3) registreret brun-, dvaerg-, trold- og vandflagermus (Figur
17-4). Traeerne, som feeldes, vurderes ikke at vaere egnede som yngle- eller
rastetraeer for flagermus. Det vurderes derfor, at feeldning af treeer vil med-
fore en ubetydelig pavirkning af omradets flagermus, og det vurderes, at
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projektets anlaegsfase kan gennemfares i Ishgj Kommune uden at medfere
en vasentlig pavirkning af den gkologiske funktionalitet for omradets fla-
germus.

Hvis det i forbindelse med detailplanleegningen af letbaneprojektet viser sig,
at der skal feeldes traeer, der fungerer som yngle- eller rastested for flager-
mus, skal traeerne sa vidt muligt bevares. Hvis det ikke er muligt, skal faeld-
ningen forega i september eller oktober i henhold til artsfredningsbekendt-
gorelsen (BEK nr. 330 af 19/03/2013) (jf. afsnit 17.5.2 om afvaergende for-
anstaltninger).

Samlet pavirkning

I Tabel 17-7 ses en opsummering af de vurderede pavirkninger af flagermus i
forbindelse med projektets anlegsfase.

Tabel 17-7 | Pavirkning af bilag IV-arter (flagermus) i forbindelse med projektets anlaegs-

fase.
Lokalitet/ Intensitet Udbredelse  Varighed Folsomhed Overordnet
Kommune betydning
Hele streekningen Mellem Lokal Permanent Hgj Lille
10g2 . .
Temi ey bl Mellem Lokal Permanent Hgj Lille
= Stor Lokal Permanent Hgj Vesentlig
Glostrup
9 . . Ingen/
Isho Lille Lokal Permanent Hgj ubetydelig

Jvrige omrader med naturvaerdi

I det folgende vurderes projektets pavirkninger af udvalgte omrader, som
vurderes at have naturvardi. De omtalte lokaliteter er dem, som i storst om-
fang bergres af projektet. Beskrivelse af de ovrige omrader fremgér af bag-
grundsrapporten til denne VVM-redegarelse (Ramboll, 2015¢). I Tabel 17-8
ses en opsummering over projektets pavirkninger af samtlige ovrige omra-
der med naturvaerdi. Det understreges, at omraderne ikke er beskyttet efter
gaeldende lovgivning. Vurderingerne i det efterfolgende er dermed ikke ud-
tryk for nogen konflikt med lovgivning eller andre beskyttelser.

Hovedforslag

I Lyngby-Taarbseek Kommune bergrer projektet den grenne korridor ved
Lundtofte (Figur 17-6).

I anlaegsfasen vil store dele af beplantningsbzaeltet mellem den grenne korri-
dor og Lundtoftegardsvej (lokalitet 1) blive inddraget til en arbejdsplads,
hvormed traeerne faeldes. Yderligere anlagges der muligvis en omformersta-
tion i km 27 og i km 25,4 pé lokaliteten og medferer dermed en permanent
pavirkning. Den oplevede naturveerdi af lokaliteten vurderes at vaere ringe
(4) bl.a. pa grund af den ensformige vegetation og traeernes unge alder. Der
er ingen rekreativ brug af arealet. Pavirkningerne vil veere bade midlertidige
og permanente, men pa grund af den ringe naturveaerdi vurderes det, at ind-
dragelse af arealet vil medfere en lille pavirkning af omradets naturveerdier.



Figur 17-6 | Den gronne korridor i Lyngby-Taarbak Kommune (lokalitet 1 og 2).

Dele af den gregnne korridor ved Lundtofte (lokalitet 2) bliver midlertidigt
inddraget til arbejdspladser og -arealer, og senere permanent inddraget til
letbaneanlaegget. Den oplevede naturvaerdi er god (2) bl.a. som folge af en
varieret flora og den rekreative brug af omradet. Pa grund af den robuste ve-
getation vurderes det, at der pa de reetablerede arealer relativt hurtigt (ca. 2
ar) efter indgrebet, vil veere indtruffet en vegetation, der svarer til den nuvae-
rende.

Nar anlegsarbejdet er gennemfort, vil de resterende dele af det granne om-
rade dog veere fragmenteret pa begge sider af de permanent inddragede are-
aler til letbanen. Pa grund af de store arealinddragelser og fragmenteringen
vurderes det, at bl.a. den rekreative brug af arealet vil vaere kraftigt reduce-
ret. Det vurderes saledes, at projektets pavirkning af den oplevede natur-
veaerdi vil vaere af vaesentlig betydning.

Sterstedelen af den grenne korridor inddrages muligvis allerede i forbindel-
se med realisering af det planlagte Kommuneplantilleeg nr. 14, inden letba-
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nen pa Ring 3 realiseres. I sa fald pavirkes den oplevede naturverdi ikke af
letbanen pa Ring 3.

I Lyngby-Taarbaek Kommune inddrages arealer midlertidigt til arbejdsarea-
ler og permanent til anlaeg af letbanen (ca. km 24,0) inden for Ermelundski-
len (lokalitet 6). Pa grund af det meget begraensede areal og den midlertidige
anvendelse vurderes det, at pavirkningen i forbindelse med anlag af ar-
bejdsarealerne er ubetydelig.

DTU-alternativet

I Lyngby-Taarbaek Kommune bliver en mindre del af beplantningen om-
kring DTU (lokalitet 3) inddraget til midlertidige arbejdsarealer og til per-
manent inddragelse i forbindelse med en mulig placering af en omformer-
station og udvidelse af eksisterende vej. Det lille omrade med forekomst af
den fredede orkidé skov-hullaebe pavirkes kun i mindre omfang af projektet,
og det vurderes, at bestanden kan overleve pa den resterende del af lokalite-
ten. I henhold til artsfedningsbekendtgerelsen (BEK nr. 330 af 19/03/2013)
er der forbud mod at beskadige eller fjerne vildtvoksende orkidéer fra deres
voksested. I serlige tilfaelde, kan Naturstyrelsen dispensere fra bestemmel-
serne. De arealer, der inddrages i anleegsfasen, vurderes at have en ringe (4)
oplevet naturverdi, og da det er relativt sma arealer, der pavirkes i forbin-
delse med anlaegsfasen, vurderes det, at pavirkning af arealet er af lille be-
tydning.

Samlet pavirkning
I Tabel 17-8 ses en opsummering af de vurderede pavirkninger af gvrige om-
rader med naturveerdi, som ikke er beskyttet af naturlovgivning.

Tabel 17-8 | Pavirkning af gvrige omrader med naturverdi i forbindelse med projektets
anlaegsfase for henholdsvis hovedforslag og DTU-alternativ.

Lokalitet/ Intensitet Udbredelse Varighed Folsomhed Overordnet be-

Kommune tydning
Hovedalternativ
1 .
Ty Torrlbeak Mellem Lokal Lang/permanent  Mellem Lille
2 Lang/ :
Ty Torrlbeak Mellem Lokal permanent Mellem Vasentlig
6 i Lang/ Ingen/
Lyngby-Taarbaek Lille e permanent Mellem ubetydelig
10 i Ingen/

Lill kal L L

Brondby e toka ns d ubetydelig
DTU-alternativ
3 : Lang/ )
Lyngby-Taarbaek Ll Lokal S Mellem Lille

Kommunale udpegninger

Der er fire omrader med udpegninger i relation til naturbeskyttelse i de pa-
geldende kommuneplaner, som pavirkes direkte i forbindelse med anlaeg af
letbanen. I det efterfalgende vurderes pavirkningerne for udvalgte udpeg-
ninger. I Tabel 17-9 ses en opsummering af de vurderede pavirkninger for
samtlige udpegede omrader.
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I Lyngby-Taarbaek Kommune inddrages arealer midlertidigt til arbejdsarea-
ler og permanent til anleeg af letbanen inden for Ermelundskilen (ca. km
24,0), der er udpeget som et naturbeskyttelsesomrade og som potentiel
spredningskorridor. Pa grund af det meget begraensede areal til permanent
inddragelse og den midlertidige anvendelse vurderes det, at pavirkningen i
forbindelse med anleeg af arbejdsarealerne er ubetydelig.

I Glostrup Kommune bergres arealer, der er udpeget som spredningskorri-
dor i Vestskoven (km 8,1). De midlertidige arealinddragelser til arbejdsplad-
ser og —arealer vurderes ikke at vaere i konflikt med udpegningen, idet area-
lerne efter anlaegsfasen vil blive reetableret og dermed fortsat vil kunne fun-
gere som en spredningskorridor. Derimod vil de permanente arealinddra-
gelser til to omformerstationer og til selve letbanen medfere, at arealet re-
duceres og vil derfor vare i konflikt med retningslinjerne for spredningskor-
ridorer. Det vurdere dog, at de inddragede arealer er sa begrensede, at pa-
virkningen af omréadets funktion som spredningskorridor vil vaere af lille be-
tydning.

I Ishgj Kommune vil projektet berare arealer, der er udpeget som lavbunds-
areal og biologisk kerneomréade omkring fredskoven og strandengene (km
1,0 - 1,5). Det vurderes, at de midlertidige arealinddragelser vil vaere ubety-
delige pa grund af den begraensede storrelse af arealerne og pavirkningens
midlertidige karakter. Derimod vurderes det, at de permanente arealinddra-
gelser er i konflikt med begge udpegninger, da det ikke vil veere muligt at re-
etablere et lavbundsareal efter, at letbanen er anlagt. Pa grund af den meget
begraensede arealinddragelse vurderes det, at den permanente arealinddra-
gelse vil veere af lille betydning for udpegningen som henholdsvis biologisk
kerneomrade og lavbundsareal.

Samlet pavirkning

I Tabel 17-9 ses en opsummering af projektets potentielle pavirkninger af
kommunale udpegninger i relation til biologiske interesser.

Tabel 17-9 | Pavirkning af formélet med kommunale udpegninger i relation til biologiske

interesser.
Udpegning/ Intensitet Udbredelse Varighed Fglsomhed Overordnet
Kommune betydning
Naturbeskyttelsesomréade . Lang/ Ingen/
Lyngby-Taarbaek Lille Lokal permanent Mellem ubetydelig
©Okologiske forbindelser . Ingen/
Lill Lokal L Mell
Gladsaxe e oxa ang erem ubetydelig
Spredningskorridor Lille Lokal Lang/ Mellem Lille
Glostrup permanent
Spredningskorridor og
lavbundsareal Lille Lokal Kort Mellem ;ngzn{.
Vallensbaek ubetydelig
Biologisk kerneomrade i
og lavbundsareal Lille Lokal & Mellem Lille
permanent

Ishgj Kommune
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17.2.2. Overfladevand

I det efterfolgende vurderes de pavirkninger, som projektets anlaegsfase
vurderes at medfere pa overfladevand. I Tabel 17-10 ses en opsummering af
vurderingerne.

I anlaegsfasen er der risiko for, at blottede, ubevoksede jordoverflader ud-
saettes for erosion, og at der sker udvaskning af finkornet materiale til dreen,
grofter og vandleb i hele oplandet til letbanen pa Ring 3. Det geelder ogsa
vand, der ledes til vandlgbene i forbindelse med ombygning af vejbroerne
over folgende tre vandlgb; Kagsa (km 17,1 i Gladsaxe Kommune), Harre-
strup A (km 13,9 i Redovre Kommune) og Store Vejled (km 1,5 i Ishgj Kom-
mune). Her er der yderligere risiko for spild af materialer og kemikalier
(f.eks. olie, maling og breendstof), der anvendes i forbindelse med anlaegsar-
bejderne. Ovenstaende pavirkning kan medfere en pavirkning af de pagael-
dende vandlgb ved forurening og en @get sedimenttransport.

Broerne over Kagsa og Store Vejlea ombygges, men underforingens leengde
forbliver den samme. Ombygningen af broen over Harrestrup A medforer en
forleengelse af underferingen mod ost. I forbindelse med anlegsarbejderne
ved ombygning af broerne vurderes det, at et vist spild til vandlebene ikke
helt kan undgas. Pavirkningerne af de biologiske veerdier for Kagsa og Har-
restrup A vil dog vaere ubetydelig pa grund af den ringe naturkvalitet for de
to vandleb.

For Store Vejlea vurderes den potentielle pavirkning at veere af lille betyd-
ning, da de biologiske vardier i dette vandlgb er storre. Store Vejled er § 3-
beskyttet ved letbanens krydsning med vandlebet. Ombygning af broen over
vandlgbet kraever en dispensation i henhold til naturbeskyttelsesloven og en
tilladelse efter vandlgbsloven.

Arbejdspladser og -arealer skal generelt indrettes saledes, at der ikke sker
utilsigtet afstremning til overfladerecipienter. I henhold til geeldende lov-
givning skal alt vand, der udledes til recipienter overholde fastsatte graense-
veerdier (jf. afsnit 6.1.3). Eventuelle behov for at lede vandet igennem sedi-
mentationsbassin eller lignende afklares i forbindelse med kommende tilla-
delser, nar overfladevandets kvalitet er kendt. Hvis vandet overholder de
fastsatte grenseverdier, vil det blive ledt til nuvaerende recipient. Alterna-
tivt vil vandet blive ledt til rensningsanlaeg i stedet for til recipienterne. Da
der herved ikke udledes overfladevand, som ikke overholder galdende reg-
ler for graensevaerdier vurderes det, at afstremning fra arbejdspladser og —
arealer ikke medferer vaesentlige pavirkninger af overfladerecipienterne
langs hele straekningen.

I tilfaelde af, at det bliver ngdvendigt at aflede oppumpet grundvand, vil det-
te ligeledes kun blive udledt direkte til recipienterne, hvis vandkvaliteten
opfylder geeldende krav til vandkvaliteten. Hvis vandet har en kvalitet, der
ikke tillader direkte udledning til recipienter, vil vandet enten blive behand-
let inden udledning, eller det vil i stedet blive ledt til kloak eller rensnings-
anleg (jf. Kapitel 13 om Grundvand).
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Overordnet vurderes det, at anlaegsfasen for letbanen pa Ring 3 ikke vil vaere
til hinder for, at vandlgbene, opfylder miljgmalene i vandplanen (Natursty-
relsen, 2011b; Naturstyrelsen, 2011c).

Samlet pavirkning

I Tabel 17-10 ses en opsummering af de vurderede pavirkninger af overfla-
devand i anlegsfasen.

Tabel 17-10 | Pévirkning af recipienter i anleegsfasen.
Vandleb/ Intensitet Udbredel- Varighed Fglsomhed Overordnet be-

Kommune se tydning
Gentofterenden Ingen Ingen Ingen Ingen
Lyngby-Taarbaek 8 8 8 R 8
uifslliet Ingen Ingen Ingen Hoi Ingen
Lyngby-Taarbaek 8 8 8 9 8
Kagsé/ . Ingen/
Gladsaxe Lille Lokal Kort Mellem ubetydelig
Semose A/

T Ingen Ingen Ingen Mellem Ingen
Harrestrup A/ . .
Rodovre Lille Lokal Permanent Mellem Ingen/ubetydelig
Feestningskanalen

(Voldgraven) syd Ingen Ingen Ingen Ingen Ingen

for Utterslev Mose

Baekrenden/

Vallensbzk Ingen Ingen Ingen Mellem Ingen
Store Vejled/ Lille Lokal Kort Hoj Lille
Ishgj

17.3. Letbanens miljokonsekvenser i driftsfasen

Driften af letbanen vil ikke medfere pavirkninger af natur og overfladevand.
De pavirkninger af natur og overfladevand, som de permanente arealind-
dragelser i anleegsfasen medferer, vil fortsat have virkning i driftsfasen. Fol-
gende typer af permanente pavirkninger er beskrevet under anleegsfasen:

¢ Permanente arealinddragelser til kontrol- og vedligeholdelsescenter

e Permanente arealinddragelser til omformerstationer

e Permanente arealinddragelser til letbanen eller til forskydning af den

eksisterende Ring 3

Det vurderes, at projektets driftsfase ikke medferer pavirkninger af natur-
forhold i DTU-alternativet, som ikke allerede er beskrevet under anlagsfa-
sen. DTU-alternativet omtales derfor ikke i det efterfolgende.

17.3.1. Natur, Plante- og dyreliv

Generelt
I driftsfasen kan letbanen pé Ring 3 potentielt medfere pavirkninger af om-

radets plante- og dyreliv. I dette afsnit er der indledningsvist givet en kort
vurdering af folgende forhold:

e Stgj og vibrationer

e Belysning

e Elektromagnetiske felter
Barriereeffekt
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Som falge af, at projektet ligger i bymaessig bebyggelse og i relation til eksi-
sterende infrastrukturanlaeg, vurderes det dog, at flere af projektets effekter
reelt ikke vil medfere naevneverdige pavirkninger af naturforholdende.

Stej og vibrationer

Staj og vibrationer fra driften af letbanen kan gare omrader uegnede for
f.eks. fugle og flagermus. Letbanen er stgjsvag og vibrationsdempes sa vidt
muligt, og det vurderes derfor, at en pavirkning ikke vil have veesentlige
konsekvenser for dyrelivet i naerheden af letbanen.

Belysning

Belysning af stationer og lys fra letbanetog kan tiltreekke insekter og/eller
skremme flagermus vak. Generelt vurderes Ring 3 at veere meget praeget af
belysning under de nuvaerende forhold. Det vurderes derfor, at belysning af
letbanen i driftsfasen ikke vil medfere en pavirkning af betydning for omra-
dets dyreliv.

Elektromagnetiske felter

Videnskabelige studier har vist, at elektromagnetisk straling kan pavirke
dyr. Undersogelserne viser bl.a. at aktiviteten af flagermus, der soger fade,
reduceres inden for 30 meter fra en radar, der udsender elektromagnetisk
straling. Grunden til denne opfoersel hos flagermusene kan skyldes varme-
produktion fra radaren, da elektromagnetiske felter kan lede til overophed-
ning i dyrene. Dette kan resultere i fysiologiske a&ndringer og dermed &n-
dringer i adfzerd (Nicholls B., Racey, P. 2009).

Flagermus antages at veere sarligt felsomme over for overophedning pa
grund af den store vingeoverflade, hvor straling kan absorberes. Ved en spe-
cifik undersggelse blev der fundet afvigeadfeerd hos flagermus ved elektro-
magnetiske feltstyrker pa over 15 V/m, mens der ikke var en pavirkning, nar
feltstyrken var nede omkring 5 V/m. Pavirkningen kunne kun konstateres,
nar stralingen blev udsendt fra en radar, der pegede i én retning. Nar rada-
ren roterede, var der ingen pavirkning (Nicholls B., Racey, P. 2009).

Da letbanetogene bevaeger sig, vurderes flagermus ikke at blive péavirket.
Hvis den elektromagnetiske straling imod forventning skulle medfare en
mindre &ndring i flagermusenes adfaerd, vurderes dette ikke at vare af stor
nok betydning til at medfere en pavirkning af den gkologiske funktionalitet.

Barriereeffekt

Som udgangspunkt opsettes der afskeermning pa sterstedelen af straeknin-
gen for letbanen pa Ring 3. Udformning og omfang af afskeermningen er ik-
ke kendt pa nuvaerende tidspunkt, men principper herfor er beskrevet i af-
snit 3.4.10. Vurderinger i forhold til en gget barriereeffekt i forbindelse med
afskeermning er derfor foretaget ud fra en worst case betragtning, hvor det
antages, at dyr ikke kan passere afskeermningen. Hvis den endelige af-
skeermning kan passeres af omradets dyr, vil projektet ikke medfere en aget
barriereeffekt. Der er ikke hegn eller anden afskeermning af neevneveerdigt
omfang langs den eksisterende Ring 3. Opsatning af afskeermning og an-
laeggets ogede bredde vil derfor skabe en gget barriereeffekt for omradets
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dyreliv. Ring 3 er allerede i dag en veesentlig barriere for dyrelivet, men pa
tidspunkter med mindre trafik, kan vejen passeres. Hvor stor betydning den
ogede barriereeffekt vil have langs straeckningen, afhanger af de konkrete
forhold samt den konkrete type afskeermning, men det vurderes, at den gge-
de barriereeffekt generelt vil have en moderat betydning for dyrelivet langs
hele streekningen. @get barriereeffekt i forbindelse med konkrete lokaliteter
er beskrevet under kommunale udpegninger i det efterfolgende.

Beskyttede naturomrader

Projektets driftsfase medfarer ingen pavirkninger af § 3-beskyttede omra-
der. Foruden pavirkningen af de permanente inddragede arealer, der er be-
skrevet under anlagsfasen (afsnit 17.2.1), vurderes projektet ikke at medfore
en pavirkning af fredskovsarealer i driftsfasen.

Bilag IV-arter, flagermus

Driftsfasen kan potentielt medfere negative pavirkninger af omradets fla-
germus ved en forringelse af den egenskab, det eksisterende vejtracé har
som ledelinje og fourageringsomrade og ved en forgget barriereeffekt.

Den eksisterende Ring 3 er pa store dele af streekningen fra Lundtofte til Is-
hgj en gron korridor med vejtraeer i midterrabatten eller langs vejens sider.
Det antages, at de flagermus, der lever i omradet, i et vist omfang benytter
vejtracéet som en ledelinje gennem bylandskabet. I forbindelse med anlaeg
af letbanen fazldes dele af beplantningerne i midterrabatter og langs vejen,
hvorved vejens funktion som ledelinje for flagermus forringes.

I driftsfasen vil bredden af vej- og letbanetracé vaere foraget sammenlignet
med de nuvaerende forhold. Desuden kan de nye master og kereledninger
bidrage til en aget barriereeffekt for omradets flagermus. Flagermus er dog
gode til at navigere og kan undvige selv sma forhindringer i landskabet. Pa
den baggrund vurderes det, at master og kereledninger vil vaere lette at und-
vige for alle forekommende arter af flagermus, og at projektet séledes ikke
reelt ager barriereeffekten.

Da letbanen pa hele straekningen anlagges langs den eksisterende Ring 3,
overskarer det nye anlaeg ikke eksisterende ledelinjer for flagermus. Det
vurderes dermed, at projektet ikke i starre omfang vil medfere en oget risiko
for trafikdrab af flagermus.

Det vurderes samlet set, at den forringede funktion som ledelinje og jagtha-
bitat, kun vil medfere en lille negativ pavirkning af flagermus.

Der foreslas derfor ikke specifikke afveergende foranstaltninger. Safremt der
genplantes vejtraeer efter anlaegsfasens afslutning, kan det dog i nogen grad
afveerge pavirkningen. Overordnet vurderes det dermed, at projektets drifts-
fase ikke medferer en vaesentlig negativ pavirkning af den gkologiske funk-
tionalitet for omradets flagermus.
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Samlet pGvirkning

I Tabel 17-11 ses en opsummering af de vurderede pavirkninger af bilag IV-
arter i driftsfasen.

Tabel 17-11 | Driftsfasens pavirkning af bilag IV-arter pé hele straekningen

Lokalitet/Kommune Intensitet Udbredelse Varighed Folsomhed Overor(!net
betydning

Bilag IV-arter, flagermus Lille Lokal Permanent Hgj Lille

Bemerk at pavirkning af permanente arealinddragelser er vurderet i afsnit 17.2.1.

gvrige omrader med naturvaerdi

Foruden pavirkningen af de permanent inddragede arealer, der er beskrevet
under anlaegsfasen (afsnit 17.2.1), vurderes projektet ikke at medfere yderli-
gere pavirkning af gvrige omrader med naturveerdi i driftsfasen.

Kommunale udpegninger

Foruden pavirkningen af de permanente inddragede arealer, der er beskre-
vet under anlaegsfasen (afsnit 17.2.1), vurderes det, at projektet kan medfore
en permanent pavirkning i forbindelse med afskeermningen langs letbanen,
hvis afskermningen ikke kan passeres af omradets dyreliv. Afskeermningen
kan medfere en gget barriereeffekt i driftsfasen, hvilket i visse tilfaelde kan
stride imod retningslinjerne i de kommunale udpegninger.

Der er tre omrader med udpegninger i relation til spredningskorridorer,
gkologiske forbindelser og biologiske kerneomrader i de pageldende kom-
muneplaner, som kan blive pavirket i forbindelse med afskeermning af let-
banen. I det efterfolgende vurderes pavirkningen af afskeermning for spred-
ningsmulighederne i de udpegede omrader. Der tages udgangspunkt i en
ubrudt afskeermning, som ikke tillader passering, selvom dette ikke ngdven-
digvis altid er tilfaldet. I Tabel 17-12 ses en opsummering af de vurderede
pavirkninger for samtlige udpegede omrader.

I Lyngby-Taarbaek Kommune er Ermelundskilen udpeget som en potentiel
spredningskorridor pa begge sider af Klampenborgvej. I dag er det muligt
for omréadets dyreliv at passere vejen i perioder med en lav trafikintensitet.
En eventuel afskermning langs letbanen, som ikke kan passeres af omradets
dyr vil medfere, at spredningsmulighederne pa tveers af vejen forringes.
Desuden forringes mulighederne for at opgradere Ermelundskilen til en
egentlig spredningskorridor i kommuneplanen pa et senere tidspunkt. Idet
det vurderes, at der ikke forekommer en stor spredning af dyr pé tvars af
Klampenborgvej og at vejen allerede antages at udgere en stor barriere un-
der de eksisterende forhold, vurderes det, at afskeermningen langs letbanen
vil medfore en lille oget barriereeffekt.

I Glostrup Kommune er der udpeget et stort omrade med spredningskorri-
dor omkring Vestskoven, som letbanen krydser igennem. Nordre Ringvej er
allerede i dag en stor barriere for spredning pa tveers af vejen, men i perio-
der med mindre trafik er det muligt for omradets dyr at passere vejen. Hvis
en ubrudt afskeermning langs letbanen etableres, forsvinder muligheden for
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spredning mellem den vestlige og astlige del af skoven for de fleste dyr, og
det vurderes at afskeermningen i vaerste fald vil medfere en vasentlig barri-
ereeffekt.

I Ishgj Kommune er der udpeget et biologisk kerneomrade langs med Store
Vejlea som gar pa tveers af letbanens tracé. Det antages at Ishgj Strandvej al-
lerede udger en stor barriere under de eksisterende forhold, men vejen kan
passeres i perioder med lav trafikintensitet. I forbindelse med en eventuel
afskermning langs letbanen, som ikke kan passeres, vil det ikke leengere vee-
re muligt for omradets dyreliv at vandre mellem naturomraderne langs ky-
sten og omraderne pa den anden side af letbanen. Pa den baggrund vurderes
det, at afskaermningen langs letbanen vil medfere en moderat oget barriere-
effekt.

Samlet pavirkning

Tabel 17-12 | Pévirkning af barriereeffekt i udpegede spredningskorridorer, gkologiske
forbindelser og kerneomrader

Lokalitet/Kommune Intensi- Udbredelse Varighed Folsom- Overor(!net
tet hed betydning

Potentiel spredningskor-
ridor Mellem Lokal Permanent Lille Lille
Lyngby-Taarbaek

@kologiske forbindelser

Gladsaxe lugen Ingen Ingen Ingen Ingen
Spredningskorridor Mellem Lokal Permanent Hgoj Veaesentlig
Glostrup

Spredningskorridor

Vallensbaek Lz Ingen Ingen Ingen Ingen

£ oloelod CHISomE = Mellem Lokal Permanent Mellem Moderat

Ishgj Kommune
17.3.2. Overfladevand

Udledning til recipienter

Letbanen placeres indenfor eksisterende vejareal pa storstedelen af straek-
ningen, flere steder dog med inddragelse af rabatter eller gronne arealer
langs vejen. Det befzestede vejareal gges dermed i forhold til de nuveerende
forhold. Sammenlignet med de samlede oplandsarealer til de bergrte reci-
pienter, vil projektet imidlertid medfere en minimal stigning i mangden af
overfladevand til afledning (jf. kapitel 14 om Afvanding).

Projektets driftsfase vurderes derfor ikke at medfere gget afledning af over-
fladevand i vaesentligt omfang. Af den grund forventes det, at pavirkningen
af recipienter i driftsfasen kun vil medfere en ubetydelig pavirkning af over-
fladevand, og at driftsfasen derfor ikke er til hinder for at vandlgb og sger,
opfylder miljemalene i vandplanerne.

Forlzengelse af underforingen af Harrestrup A

Forlobet af Harrestrup A under Ring 3 forleenges i forbindelse med projek-
tet. P4 grund af de ringe naturforhold af vandlgbet i dag vurderes det, at for-
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leengelsen vil medfere en ubetydelig pavirkning af de biologiske vaerdier i
vandlebet i driftsfasen.

Lukning af kildeplads VII

Etablering af kontrol- og vedligeholdelsescenteret kan indebaere, at grund-
vandsboringerne pa Kildeplads VII skal slgjfes tillige med pejleboringerne.
Kildepladsen vil dog sé vidt muligt blive sagt bevaret.

Der er derfor opstillet tre scenarier for hdndtering af dette forhold (jf. kapi-
tel 13 om Grundvand). Iverksattelse af scenarie 3 medforer, at kildeplads
VII slgjfes og indvindingen opherer i omradet. Dette vil medfere, at grund-
vandsressourcen ikke bliver sa hardt udnyttet. For naturforholdene i omra-
det, kan lukningen potentielt medfere, en oget tilstromning af grundvand til
vandleb i omradet, herunder Harrestrup A og Semose A. Lukning af kilde-
plads VII vil medfare et gget tryk i det primeere grundvandsmagasin, som
ligger 6 - 8 m.u.t. Det primare grundvandsmagasin er adskilt fra terreen ved
et 6 - 10 m tykt lerlag, og der er saledes ikke direkte hydraulisk kontakt mel-
lem vandlgbene og det primere grundvandsmagasin. Dette forhold betyder,
at en potentielt agget tilstromning af grundvand til vandlgbene vil forega lo-
bende og diffust, og vil dermed ikke medfere en hydraulisk belastning af
vandlebene.

For vandlgbene kan en lobende tilforsel af en oget vandmengde medfare en
bedre vandkvalitet, og lukningen af kildeplads VII vil derfor potentielt med-
fore en positiv pavirkning af vandkvaliteten i Harrestrup A og Semose A.

Samlet pavirkning

I Tabel 17-13 ses en opsummering af de vurderede pavirkninger af overfla-
devand i driftsfasen.
Tabel 17-13 | Pavirkning af recipienter i driftsfasen.

Vandleb/ Intensitet ud- Varighed Fglsomhed Overordnet be-
Kommune bredelse tydning
Molled/ .
Lyngby-Taarbek Ingen Ingen Ingen Hoj Ingen
Kagsé/ .
Gladsaxe Lille Lokal Kort Mellem Ingen
Sy Lille Lokal Permanent Mellem Positiv
Ballerup/Herlev
Harrestrup A/ Lille Lokal Permanent Mellem Positiv
Rodovre
Backrenden/
Vallensbak Ingen Ingen Ingen Mellem Ingen
Store.: Vejled/ Lille Lokal Kort Hgj Ingen
Ishgj

17.4. Kumulative effekter

Kumulative effekter omfatter i denne sammenhang pavirkninger fra det ak-
tuelle projekt, vurderet i sammenheng med pavirkninger fra andre aktivite-
ter, projekter eller planer. Det skal siledes vurderes, om andre projekter el-



ler planer forstaerker eller modvirker effekterne af etableringen af letbanen
pa Ring 3.

Samtlige projekter/planer, der er naevnt i afsnit 4.3, er udbygninger af om-
rader, der allerede er tat bebyggede. Der inddrages séledes ingen naturom-
rader eller gronne omrader i naevneverdigt omfang til disse projekter. Der
er saledes ikke identificeret kommende eller planlagte anlaegsprojekter i om-
radet, som kan give anledning til kumulative effekter pa naturinteresser.

17.5. Afveergende foranstaltninger

17.5.1.Grent omrade ved kontrol- og vedligeholdelsescentret

Den negative pavirkning af omradets flagermus som folge af arealinddragel-
se og feldning af treeerne pa det areal, hvor der skal etableres kontrol- og
vedligeholdelsescenter vurderes at kunne reduceres. Det ber i videst muligt
omfang seges, at arealer uden for de evt. overdakkede spor plejes/anlaegges
med lav, urterig vegetation, hvor der er basis for mange insekter, som fla-
germusene kan leve af. Hvis arealet anlaegges med lav, urtetig vegetation
med hjemmehgorende arter, vurderes det ogsa, at arealet fortsat vil kunne
fungere som et fourageringsomrade for flagermusene og den lokale, negati-
ve pavirkning kan derved reduceres.

17.5.2. Fealdning af traeer langs hele straekningen

I forbindelse med detailprojekteringen af letbaneprojektet og inden igang-
saetning af anleegsfasen skal det klarleegges, om der skal ske feeldning af en-
kelte traeer, der fungerer som enten yngle- og rasteomrader for flagermus el-
ler som redetraeer for kolonirugende fugle, rovfugle eller ugler. Hvis det er
tilfeeldet, skal traeerne sa vidt muligt bevares og ellers skal rydning forega i
henholdsvis september eller oktober (flagermus) eller fra 1. september til 31.
januar (fugle) i henhold til artsfredningsbekendtgerelsen. Feldning af hule
treeer eller redetraer uden for disse perioder er i modstrid med gaeldende
lovgivning og kraever derfor en forudgaende dispensation (BEK nr. 330 af
19/03/2013). Naturstyrelsen er myndighed. Er feeldning af f.eks. gamle hule
treeer uundgéelig uden for den neaevnte periode, ber traerne efterses og ud-
sluses for eventuelle ynglende flagermus og andre arter, inden traeerne feel-
des. Udslusning ber foretages uden for ynglesaesonen og foregar ved at sikre,
at dyrene kan flyve ud, men ikke ind igen.

Traeer, der fungerer som yngle- og rastetreeer for flagermus, kan til en vis
udstraekning erstattes med specielle flagermuskasser i en kortere arrakke.
Der ber derfor opsettes et antal kasser, som svarer til antallet af egnede
treeer, der feeldes. Kasserne ber desuden opsattes naer de feeldede traeer og i
god tid for feldning. Det er vigtigt at understrege, at flagermuskasser ikke er
en varig losning pa en forringelse af et yngleomrade. Opsatning af kasser
bor sdledes kombineres med tiltag, der sikrer bevaring af gamle og dade
treeer.
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17.5.3. Overfladevand

I anlaegsfasen skal entreprengren serge for, at der ikke kan ske udvaskning
fra opgravet jord og bygningsmateriale til eksisterende kloaksystem. Herved
sikres det, at der ikke ledes partikler til overfladerecipienterne. Afledning af
vand fra arbejdspladser og arbejdsarealer skal saledes enten ledes til rens-
ningsanlag eller eksisterende regnvandsbassiner med olieudskiller og sand-
fang, sa partikler og oliefilm tilbageholdes, inden udledning til eventuelle
recipienter.

17.5.4. Kommunale udpegninger

Barriereeffekt ved spredningskorridorer fx ved Vestskoven i Glostrup kom-
mune vurderes til at vaere vaesentlig, hvis der etableres en afskeermning
langs letbanen, som ikke tillader omradets dyr at passere. Der sgges at af-
vaerge denne pavirkning ved at indtaenke en type afskaermning af letbanen
pa strategiske steder, som tillader at dyrene kan passere vejen og derved bi-
beholde muligheden for spredning.

17.6. Konklusion

Samlet set vurderes, at anlag af en letbane pa Ring 3 vil have lille pavirk-
ning pa naturforholdene langs straekningen. Samtlige pavirkninger er af lo-
kal karakter. Letbanen forlgber langs eksisterende infrastrukturanleaeg, og
langs store dele af straeekningen er der ingen pavirkninger af naturforhold
foruden den ogede barriereeffekt.

17.6.1. Hovedforslag

I anlaegsfasen inddrages der i Glostrup og Ishgj kommuner arealer inden for
henholdsvis tre og et fredskovspligtige arealer. Arealerne inddrages bade
midlertidigt til arbejdspladser og permanent til letbanen. For arealet i Ishgj
og to af arealerne i Glostrup vurderes pavirkningen at vaere af lille betyd-
ning. For det sidste areal i Glostrup Kommune, hvor der skal anlaegges et
kontrol- og vedligeholdelsescenter, vurderes pavirkningen at medfere en
vaesentlig pavirkning.

Flere steder langs streekningen pavirkes groanne omrader med en vis oplevet
naturveerdi af anlaegsarbejdet. Kun i forbindelse med inddragelse af areal i
den gronne korridor ved Lundtofte i Lyngby-Taarbak Kommune sker der en
vaesentlig pavirkning af den oplevede naturveerdi pa arealet.

I anlaegsfasen vurderes det planlagte kontrol- og vedligeholdelsescenter
desuden at fa en vaesentlig betydning for de flagermus, der benytter det
gronne omrade som fourageringsomrade. Dog vurderes det, at den gkologi-
ske funktionalitet for flagermus kan opretholdes.

Treeerne langs den eksisterende Ring 3 vurderes overvejende at veere for
sma til at udgere yngle- og rastetraer for flagermus. Det vurderes dermed,
at faeldning af treeer i anlaegsfasen langs hele letbanens straekning vil vaere af
lille betydning for omradets flagermus.
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I anleegsfasen inddrager projektet pa forskellig vis arealer inden for kom-
munale udpegninger i flere kommuner. For samtlige pavirkede omrader
vurderes det, at pavirkningerne enten er ubetydelige eller af lille betydning.

Endelig vurderes det, at afvanding af regnvand i anlagsfasen fra tracéet for
letbanen pa Ring 3 til recipienter ikke medferer en negativ pavirkning af
vandkvaliteten. Dog kan ombygning af broen over Store Vejled medfere en
midlertidig pavirkning af lille negativ betydning for vandkvaliteten.

Driftsfasens overordnede pavirkning af flagermus langs hele straeekningen
vurderes at veare af lille betydning, da letbanen i driftsfasen ikke vurderes at
medfere en veesentligt oget barriereeffekt for flagermus sammenlignet med
de nuveerende forhold.

For omradets gvrige dyreliv, som ikke kan flyve over afskeermningen langs
letbanen, vurderes det, at afskeermningens ogede barriereeffekt i driftsfasen
generelt vil medfere en moderat pavirkning langs hele streekningen, hvis
hegnene ikke kan passeres. Omkring Vestskoven vurderes det dog, at af-
skeermningen og den ggede barriereeffekt som mere eller mindre forhindrer
udveksling af dyr mellem den vestlige og astlige del af skoven, medferer en
vaesentlig pavirkning.

Hvis grundvandsboringerne pa Kildeplads VII slgjfes i driftsfasen, kan luk-
ningen potentielt medfere, en gget tilstremning af grundvand til vandleb i
omrédet, herunder Harrestrup A og Semose A. Dette kan potentielt medfore
en bedre vandkvalitet, og lukningen af kildeplads VII vil derfor potentielt
medfore en positiv pavirkning af vandkvaliteten i Harrestrup A og Semose

A

17.6.2. DTU-Alternativ

Anlaeg af DTU-alternativet vil i anleegsfasen medfere en lille negativ pavirk-
ning af det grenne omrade omkring DTU. Der er ingen yderligere pavirk-
ning af naturinteresser forbundet med anlags- eller driftsfasen af alternati-
vet.

17.6.3. Samlet pavirkning

I Tabel 17-14 ses den overordnede vurdering af pavirkningen af natur og
overfladevand inden afvergeforanstaltningerne er indarbejdet. Efter im-
plementeringen af samtlige afvaergeforanstaltninger vurderes projektets pa-
virkninger samlet set at kunne reduceres til at medfore en ubetydelig nega-
tiv pavirkning af naturforhold og overfladevand langs strakningen.
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Tabel 17-14 | Overordnet vurdering af pavirkninger af natur og overfladevand i bade an-
laegs- og driftsfasen fordelt pd kommuner.
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Bogstaverne refererer til den vurderede pavirkning af det pagzeldende miljeforhold. U= Ubetydelig,
L= Lille, M= Moderat, V= Vasentlig og P= Positiv.

1: Kontrol og vedligeholdelsescenter, 2: Gron korridor ved Lundtofte, 3: Harrestrup A, 4: Vestsko-
ven, 5: Fredskoven langs Ishgj Strandvej, 6: Gron beplantning med orkidéen skov-hulleebe omkring
DTU, 7: Ermelundskilen, 8: lavbundsareal og biologisk kerneomrade omkring fredskov og strand-
eng, 9: Store Vejled, 10: Gronne beplantninger langs hele strzekningen, 11: Somose A, 12: Barriere
langs hele streekningen 13: Bredt fredskovspligtigt beplantningsbeelte (lokalitet 23).
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18. Befolkning og rekreative inte-
resser

I dette kapitel vurderes letbanens pavirkninger af befolkning, herunder af
sundhed og rekreative interesser. Kapitlet er baseret pd VVM-redegorelsens
miljevurderinger. Folgende kilder til pavirkning vil blive behandlet:

Direkte og afledte pavirkninger pa befolkningen:
e Stgj og vibrationer
e Luftemissioner
e Pévirkning fra magnetfelter
e Aktiv pendling

Direkte pavirkning pa rekreative interesser:
e Pévirkning pé de rekreative gronne omrader
e Pévirkning pé de rekreative stier
e Pévirkning pé haveforeninger

Barriereeffekter i forhold til muligheden for at krydse Ring 3 i projektets an-
laegs- og driftsfase er vurderet i kapitel 7, Trafik. Derudover er pavirkningen
af de visuelle forhold vurderet i kapitel 10, Landskab og arkitektur.

18.1. Eksisterende forhold og 0-alternativet

Beskrivelsen af eksisterende forhold tager udgangspunkt i tilstanden i om-

raderne i 2014. For befolkning og rekreative interesser vurderes det neden-
for, hvor de planlagte projekter forventes at &ndre forholdene sammenlig-

net med forholdene i 2014.

18.1.1.Befolkning

Stgj og vibrationer

Letbanen forlgber hovedsageligt i bymaessig bebyggelse med et hgjt stajni-
veau fra eksisterende trafik. I o-alternativet forventes antallet af stgjbelaste-
de boliger at stige som resultat af en stigning i vejtrafikken og et stgjbidrag
fra den kommende Kgbenhavn-Ringsted bane.

Luftemissioner

Som beskrevet i kapitel 16, Luft, er det ikke muligt at bestemme de eksiste-
rende forhold empirisk, men det vurderes dog pa et kvalitativt niveau, at
koncentrationsmalinger i Kebenhavn Centrum reprasenterer den ovre af-
gransning for luftforureningen langs letbanen. Luftemissionerne vil for de
fleste sundhedsskadelige komponenter vare faldende i 2020/2021, pa trods
af en stigning i biltrafikken, da niveauet af emissioner fra bilparken vil vaere
lavere end i dag.
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Magnetfelter

Magnetfelter forekommer i forbindelse med elektrisk strem, og der vil ogsa
omkring letbanen i driftsfasen forekomme magnetfelter fra bade jeevnstrom-
og vekselstrgmskilder. Dette er nermere behandlet i afsnit 18.3.1.

AKktiv pendling

Der vil med letbanen blive nye muligheder for at benytte offentlig transport
og dermed nye muligheder for aktiv pendling. Dette er neermere behandlet i
afsnit 18.3.1.

18.1.2. Rekreative interesser

Gronne omrader

I Lyngby-Taarbek findes imellem Lundtoftegérdsvej og Helsingarmotorve-
jen et gront omrade med flere rekreative funktioner. I korridorens nordende
er der en crossbane og flere sldede stier til rekreativ anvendelse. Det forven-
tes, at dette omrade i 0-alternativet vil vaere @&ndret pa baggrund af planerne
for det kommende kommuneplantillaeg 14, der er under udarbejdelse i
Lyngby-Taarbaeek Kommune.

Endvidere er der i Lyngby-Taarbak inden for undersagelseskorridoren en
indre gron kile og en kystkile ved Klampenborgvej, som er udpeget i Finger-
plan 2013 (Naturstyrelsen, 2013), og som har forbindelse til Jeegersborg dy-
rehave og Ermelunden (se nedenstaende figur).

Figur 18-1 | Denne gronne kile ved Klampenborgvej med forbindelse til Er-
melunden er en af Fingerplan 2013s gronne kiler. Kortet viser ogsa rekreati-
ve stier.

I Gladsaxe findes flere rekreative omrader inden for undersogelseskorrido-
ren, sa som Kagsaparken, rekreativt omrade ved Gronnegarden (Gladsaxe
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Kommune 1993), og Hjortespringskilen som er udpeget i Fingerplan 2013
(Naturstyrelsen, 2013).

I Herlev findes inden for undersagelseskorridoren Elverparken (Herlev
Kommune 2009), og i Glostrup Kommune findes der bade Ejby Mose (Glos-
trup Kommune, 1998) og Vestskovskilen, som begge er omrader af stor fri-
luftsmaessig veerdi, samt to sportsanlag. Vestskovskilen er desuden en af de
udpegede indre kiler i Fingerplan 2013 (Naturstyrelsen, 2013).

I Brondby krydser undersggelseskorridoren en del af Den Gregnne Kile, som
er en af de indre kiler udpeget i Fingerplan 2013. Kilen indeholder bade ha-
veforeninger, golfbane og fredskov (Brendby Kommune, 2013a).

I Ishgj findes Strandparken, som er udpeget som indre gron kile i Finger-
plan 2013. Herudover findes Ishgj idraets- og fritidscenter inden for under-
sagelseskorridoren (Ishgj Kommune, 2003).

Rekreative stier

I Lyngby-Taarbaek Kommune findes flere rekreative stier inden for underso-
gelseskorridoren, som fremgar af tabellen herunder.

Tabel 18-1 | Stier inden for undersggelseskorridoren i Lyngby-Taarbaeek Kommune.

Km Stibetegnelse Stitype

Hovedforslag

26,2 — 26,1 DTU stier til S-bus To stier som forbinder DTU og Lundtoftegérdsvej med et S-bus
stoppested ved Helsinggrmotorvejen

25,4 DTU lgbesti Lgbesti omkring DTU i skovbeplantning bl.a. langs Lundtofte-
gardsvej

24,8 Cykel- og gangsti Stien forbinder Lundtoftegardsvej og Klampenborgvej med et S-
bus stoppested ved Helsingermotorvejen

24,8 - 24,7 Rekreativ cykel- og Overordnet rekreativ sti, som gar under Klampenborgvej i neer-

gangsti heden af Lundtoftegardsve;j. Stien er planlagt som en del af en

mulig supercykelsti — Gammel Holte ruten.

23,9 Rekreativ sti Overordnet rekreativ sti, som krydser Klampenborgvej ved Fir-
skovvej

23,9 - 23,7 Cykelsti Regional cykelsti, som ved 23,9 — 23,7 runder Klampenborgve;j.

23,2 Cykelsti Cykelsti som krydser letbanen i naerheden af Lyngby Station ved

Jernbanevej/Jernbanepladsen. Er planlagt som del af mulig su-
percykelsti — Birkergdruten.

23,0 Rekreativ sti Overordnet rekreativ sti langs banen. Planlagt som del af mulig
supercykelsti — Birkergdruten

DTU-alternativ

26,6 0g DTU lgbesti 5 km lang lgbesti omkring DTU Campus.

25,4

25,5 Cykel- og gangsti Gennemgaende asfaltsti, som forlgber fra Akademivej til omré-

det ost for Helsinggrmotorvejen.

I Gladsaxe ligger den nationale Cykelrute 2 (Hanstholm-Kgbenhavn), en re-
gional cykelsti der krydser Gladsaxe Ringvej, og som lgber langs Kagsaen
gennem Kagsdparken samt den anlagte supercykelsti Farumruten, som for-
lober pa begge sider af Hilleradmotorvejen.
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Der ligger i dag ingen rekreative stier inden for undersagelseskorridoren i
Herlev Kommune, men den planlagte supercykelsti Ballerupruten vil kom-
me til at krydse Ring 3 ved Herlev Hovedgade.

I Glostrup findes flere cykelstier indenfor undersogelseskorridoren, som
fremgar af den folgende tabel.

Tabel 18-2 | Stier inden for undersggelseskorridoren i Glostrup Kommune.

Km Stibetegnelse Stitype

11,3 Regional cykelsti Den regionale cykelsti krydser over Nordre Ringvej og er en del af et
stinet igennem Vestskoven, der er forbundet med en regional cykel-
rute langs Vestvolden.

10,4 Cykelsti Cykelsti som via stibro krydser over undersggelseskorridoren i eget
tracé. Planlagt som del af mulig supercykelsti - Bystien.

10,4 Albertslundruten Supercykelsti benavnt Albertslundruten krydser over ordre Ringve;j.

8,4 Cykelsti Cykelstien langs Hovedvejen i Glostrup. Stien er planlagt som del af
mulig supercykelsti - Roskildevejruten.

7,1 Cykelsti Cykelsti langs Banemarksvej/Stationsvej, som fores under Sendre
Ringvej. Stien er en del af den planlagte mulige supercykelsti Vest-
baneruten.

Som det fremga af tabellen er der udover den planlagte supercykelsti Bysti-
en planlagt yderligere to supercykelstisruter i Glostrup Kommune. I Brgnd-
by og Ishgj er der ogsa planlagt supercykelstier indenfor undersggelseskor-
ridoren, henholdsvis Park Allé ruten og Ishgjruten. I Brendby ligger der
desuden en rekreativ sti samt en regional cykelrute som en del af Den Gron-
ne Kile, og i Ishgj fares den regionale cykelsti (rute nr. 60) under Ishgj
Strandve;j.

Derudover er den nye supercykelsti Ring 3 Ruten planlagt langs Ring 3 fra
Buddingevej i Lyngby-Taarbek i nord til Vallensbak i syd ad eksisterende
cykelstier. Nar den er udfert kommer den til at ligge i alle de kommuner,
hvor letbanen ligger, pa neer Ishgj Kommune. Dermed bliver den en veesent-
lig stiforbindelse for cyklister og cyklende pendlere langs letbanen.

Haveforeninger
I Gladsaxe ligger haveforeningerne HF Voldly og Haveforeningen Mosehgj,
der begge graenser op til Ring 3.

I Herlev grenser haveforeningen HF Islegérd op til Ring 3 og i Redovre lig-
ger Sommerhuskolonien ABC ligeledes op til Ring 3.

I den indre gronne kile i Brendby ligger haveforeningerne HF Harekaer og
Brondby Haveby, der begge granser op til Ring 3.
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18.2.Letbanens miljekonsekvenser i anlaegsfasen
18.2.1. Befolkningen

Stgj og vibrationer

I anlagsfasen vil der forekomme stgj- og vibrationsgener fra aktiviteterne af
almindelige entreprengrmaskiner. Der vil langs hele Ring 3 forega forskelli-
ge anlagsaktiviteter, og alle kommunerne langs straeekningen vil veere pavir-
ket af anlaegsaktivitet i forbindelse med anlagsfasens tre store anlaegsaktivi-
teter: 1) Bygning af broer og tunneller, 2) Ombygning af vejanleg og 3)
Etablering af letbanens infrastruktur.

Anlaegsarbejderne vil blive igangsat forskellige steder pa straekningen og
derfra arbejde sig mod syd eller nord, saledes at der arbejdes flere steder
samtidigt. Anleegsarbejderne vil i betydeligt omfang foregé i dagtimerne,
hvor der er faerrest hjemme. Der vil dog ogsa forekomme en del natarbejde
sarligt af hensyn til at mindske generne for trafikafviklingen. For naboer
teettest pa de bergrte omrader vil stgjniveauet overstige de af WHO anbefa-
lede graenseverdier for nattestgj (55dB(A)).

Helbredseffekter og gener fra stgj er ikke uafthengige faktorer, og der ken-
des en raekke effekter af, at mennesker udsattes for stgj. Stojgener anses for
at veere den primeere indikator for, om stgj er et problem. Stgjgener betyder,
at livskvaliteten pévirkes negativt, med heraf potentielt negative effekter for
helbredet. Effekterne optraeder ved forskellige stgjniveauer, og graden af ef-
fekterne er i de fleste tilfaelde ogsa afhaengige af den tid, man er eksponeret.
Stgj, som forstyrrer nattesevnen, vurderes at have langt sterre helbreds-
maessig effekt end stgj om dagen.

Stgjen fra forskellige stojkilder kan opfattes forskelligt af modtageren. Ved
vurdering af stgjgener fra veje, jernbaner og lufthavne, findes der generelle
dosis-responskurver, som beskriver sammenhangen mellem det stgjniveau
man som menneske udsattes for, i forhold til den gene man oplever, og som
er blevet til ved indsamling af data fra mange forskellige geneundersggelser.
Séddanne relationer er ikke fastlagt for stgj fra virksomheder, herunder stgj
fra anleegsarbejder, formentlig fordi denne type stagj er mindre udbredt end
trafikstgj og fordi stgj fra virksomheder er mere uensartet og kompleks, pa
grund af de mange forskellige typer af aktiviteter, der forarsager stgj.

Figur 18-2 viser sammenhangen mellem stgjniveauet fra forskellige stojkil-
der (trafik), udenders pa boligfacaden om natten, i forhold til andelen af
mennesker, der foler sig staerkt sovnforstyrrede. Figuren viser, at typen af
stgj ogsa er bestemmende for, hvor generende stgj er. Eksempelvis er ca. 25
% af befolkningen steerkt sevnforstyrrede ved et vejstgjniveau om natten pa
70 dB(A). Ved et stgjniveau pa 55 dB(A) er ca. 8 % staerkt sgvnforstyrrede.
Ligesom for trafikstgj vil der veere en lignende dosis-respons sammenhang
mellem stgjniveauet fra en byggeplads og graden af gene. Der findes dog ik-
ke tilsvarende tal for byggepladsstaj, men det ma formodes, at denne type
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stgj kan vaere mere forstyrrende end f.eks. vejstgj, bl.a. pa grund af, at stgjen
typisk har et storre indhold af impulser.

Figur 18-2 | Andel af mennesker, der er staerk sgvnforstyrrede i forhold til stej pé boligfa-
caden (gengivet fra Position on Dose-effect Relationships for Night Time Noise, Euro-
pean Commission, 2004)
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WHO har udarbejdet Night Noise Guidelines for Europe, som beskriver
virkningerne af stgj om natten primaert i forhold til trafikstgj. Ifalge WHO er
sovnforstyrrelser en af de mest udbredte klager blandt borgere, som udsat-
tes for stgj. Sevnforstyrrelser kan have en betydelig negativ indvirkning pa
helbred og livskvalitet. Tidligere studier viser, at de helbredsmaessige effek-
ter bade forekommer umiddelbart efter udsettelsen (f.eks. opvagning), pa
kortere sigt (f.eks. traethed og nedsat kognitiv funktion i labet af den folgen-
de dag) og pa lang sigt (f.eks. kroniske selv-rapporterede sgvnforstyrrelser).

WHO har i sin vejledning foresléet en graenseverdi for stgj om natten
(Lnight) pa 55 dB(A) som en forelobig malsetning for natstgj, da der over det-
te niveau ses vaesentlig pavirkning af sundheden ved langtidspavirkning.

Vibrationer er ikke, som stgj, misteenkt for at kunne péavirke helbredet. Der-
imod kan vibrationer og strukturlyd virke generende og over en la&engere pe-
riode pavirke livskvaliteten.

Der vil fra anleegsarbejdet kunne forekomme vibrationsgener. Generne vil
béade kunne forekomme som vibrationer, der maerkes i kroppen eller som
lavfrekventeret lyd, kaldet strukturlyd. Vibrationerne vil kunne meerkes ved
et vaesentligt lavere niveau end det niveau, der kan skade bygninger, og vil
saledes kunne virke generende for naboerne til anleegsarbejdet.

Pa den baggrund vurderes det, at stgj og vibrationer i anlaegsfasen kan med-
fore en moderat pavirkning af naboernes sundhed. Ring 3 Letbane I/S vil i
forbindelse med anlaegsarbejderne orientere bergrte naboer om planlagte
perioder med aften- og natarbejde.
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Luftemissioner

Det er i flere studier blevet pavist, at trafikrelateret luftforurening kan have
vaesentlige konsekvenser for menneskers helbred ved bade kort- og lang-
tidseksponering. For korttidseksponering (ofte 5-40 dage) er det isaer grove
partikler (PM,,), men ogsa kvelstofdioxid (NO-) og carbonmonooxid (CO),
der pavirker menneskers helbred negativt. Helbredseffekter som folge af
korttidseksponering omfatter forvaerring af astma og bronkittis, kronisk ob-
struktiv lungesygdom (KOL) og hjertekarsygdomme (Ellemann et al., 2014).

Til anlaegsarbejdet vil der hovedsageligt blive brugt dieseldrevne entrepre-
ngrmaskiner. Emissionerne i anlaegsfasen vil derfor primaert veere kvalstof-
oxid (NOy), der kan omdannes til det sundhedsskadelige kvaelstofdioxid
(NO.), men ogsa komponenter som svovldioxid (SO.) og partikler fra ma-
skinerne, ligesom stov vil forekomme.

PM,, stammer, i modsaetning til de gvrigt naevnte komponenter, ikke fra
forbreendingen af breendstof men derimod fra jordstev, bremser, asfalt og
dak (Ellemann et al., 2014).

Pavirkningen af stov fra anlaegsarbejdet vil vaere starst i torre perioder. Stor-
stedelen af stovet vil besta af store partikler, der falder til jorden hurtigt, og
kun en lille del af stavet vil veere til gene for naboerne.

Anlegsarbejderne giver anledning til, at der pa visse lokaliteter langs letba-
ne midlertidigt og kortvarigt vil kunne opsta gener for naboerne pa grund af
arbejdets karakter, mulighed for spredning af emissionerne og afstand til de
omkringliggende boliger. De aktuelle lokaliteter er angivet i kapitel 16, Luft.
Naboerne vil hovedsageligt opleve gener i form af stav, der f.eks. laegger sig
pé biler og vinduer.

P& grund af emissionernes diffuse kilder, er koncentrationerne ikke kvantifi-
ceret pa lokaliteterne, og det er derfor ikke muligt at sige med sikkerhed, om
de eksisterende greensevardier for NO., NOx, SO, eller partikler vil blive
overholdt, eller om gransevardierne i perioder overskrides.

Da graensevardierne ikke forventes overskredet i leengerevarende perioder,
og da gener fra anlaegsarbejde hovedsageligt vil vaere fra stov pa biler og
vinduer, vurderes den samlede pavirkning af befolkningen fra luftemissio-
ner i anlaegsfasen at veere lille.

18.2.2. Rekreative interesser

I anlaegsfasen bliver flere omréader af rekreativ interesse pavirket. Det er
isaer vejombygninger og placering af arbejdspladser, som vil pavirke gronne
omrader og rekreative stier i flere kommuner.

Gronne omrader

I Lyngby-Taarbak Kommune kan det groanne omrade imellem Lundtofte-
gardsvej og Helsingarmotorvejen, hvor crossbanen ligger, blive pavirket af
anlagsaktiviteterne i forbindelse med ombygning af vejareal og anleg af en

| 367.
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omformerstation. Dele af det grenne omrade inddrages muligvis allerede i
forbindelse med realisering af det planlagte Kommuneplantilleg 14, inden
letbanen pa Ring 3 anlagges. Derudover kan den grenne kile ved Klampen-
borgvej i Lyngby-Taarbaek Kommune blive pavirket i mindre omfang. Den
samlede pavirkning pa grenne omrader i Lyngby-Taarbak Kommune vur-
deres at vaere lille i hovedforlaget. I DTU-alternativet er der ingen pavirk-
ning.

Ved Grennegérden i Gladsaxe vil anleegsarbejdet pavirke et afskeermende
beplantningsbalte. Anlaegsarbejdet vil ikke medfere en direkte pavirkning af
Gladsaxes gvrige gronne omrader, og samlet set vurderes pavirkningen at
veere lille.

Det gronne omrade Elverparken i Herlev bliver ikke pavirket i anlaegsfasen.

I Vestskovskilen i Glostrup vil der blive placeret arbejdspladser og arbejds-
arealer, anlagt omformerstation og vejen vil blive udvidet. Arbejdspladserne
placeres pa et areal, der allerede er pavirket efter anlaegsarbejderne til Fre-
derikssundsmotorvejen. De gvrige aktiviteter vil bevirke, at anvendelsen af
dele af omrédet vil blive eendret i anlaegsfasen, og at dele af skovbrynet ud
mod Ring 3 vil blive fjernet, hvilket medferer en moderat pavirkning.

Den Grgnne Kile i Brendby vurderes at blive pavirket moderat i anlaegsfa-
sen, hvor der bade vil blive oprettet arbejdsarealer og -pladser samt anlagt
en omformerstation.

Bade friluftsomradet Strandparken og sportsanlaggene i Ishgj vil blive pa-
virket. Friluftsomradet med fredskov vil blive pavirket af vejudvidelser samt
etablering af en deemning, hvorpa letbanen skal kgre. Derudover vil der pa
en del af sportsanlaggets boldbaner midlertidigt blive etableret arbejds-
plads, hvilket samlet set medferer en moderat pavirkning.

Afstanden til og tilgeengeligheden af grenne omrader kan vaere vigtig for ba-
de livskvaliteten og helbredet. Et dansk studie viser, at jo tettere et individ
bor pa et grent omrade, jo lavere er risikoen for at fale stress. Derudover er
der ligeledes en positiv ssmmenhéng imellem afstanden fra ens bopal til et
gront omrade, og en raekke emner vedrerende helbred og livskvalitet (Stigs-
dotter et al., 2010). Et sidelabende studie viser desuden, at individer, der
bor over 1 kilometer fra et gront omrade, har sterre risiko for at veere over-
vaegtige, og mindre sandsynlighed for at motionere i det grenne omrade og
derved holde sig fysisk aktive, end de individer, der bor under 300 meter fra
et gront omrade (Toftager et al., 2011).

Mulighederne for at bruge og udnytte gronne omrader vil ikke blive a&ndret
som led i letbaneprojektet. Projektet vil dog midlertidigt, iser i anlegsfasen,
kunne begraense adgange til gronne omrader.

Pa grund af pavirkningens varighed vurderes pavirkningen af brugen af de
rekreative gronne omrader, der granser op til letbanen, at veere moderat i
anlaegsfasen.
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Rekreative stier

Sterstedelen af de i Tabel 18-1 navnte rekreative stier i Lyngby-Taarbak
Kommune kan blive pavirket under anlegsfasen. Pavirkningen vurderes
samlet set at vaere moderat bade i hovedforslaget og DTU-alternativet.

I Gladsaxe, Herlev, Radovre og Vallensbaeek kommuner vurderes anlagsar-
bejdet at kunne medfere en lille pavirkning af visse rekreative stier, mens
anlegsarbejdet vurderes at kunne medfere en moderat pavirkning af visse
rekreative stier i Glostrup, Albertslund, Brendby og Ishgj kommuner.

De stier, som vurderes pavirket, er anfert i Error! Reference source not
found..

Haveforeninger

I Gladsaxe vil enkelte haver i bade HF Voldly og Haveforeningen Mosehgj
blive pavirket ved arealinddragelse af haver og huse, der graenser op til Ring
3, samt rydning af afskaeermende beplantning og hegne. Haverne teet pa Ring
3 vil blive pavirket af visuelle gener og stgj. Pavirkningen pa de bergrte ha-
ver vil pa grund af intensiteten og pavirkningens leengde veere moderat. Det
bemerkes, at storstedelen af haveforeningen ikke vil blive pavirket, da an-
laegsfasen kun vil bergre fa haver. De haver, der inddrages, vil alle blive er-
stattet i henhold til kravene i kolonihaveloven.

Haveforeningerne i Herlev og Ragdovre vil blive pavirket pa begge sider af
Ring 3. P4 vestsiden vil raftehegnet imellem haveforeningerne blive fjernet
og vejen bagved inddraget. Pa ostsiden fjernes den afskeermende hak, og
haverne ud imod vejen vil derved blive mere abne. Pavirkningen af de beror-
te haver i haveforeningerne vil veere l&engerevarende, og vurderes at vaere
moderat i anleegsfasen.

Haveforeningerne i Brendby vil blive pavirket, da vejen skal udvides. Dette
vil medfare, at beplantning bliver ryddet og haverne synlige. Pavirkningen af
de bergrte haver i haveforeningerne vil desuden vaere leengerevarende, og
vurderes at veere moderat i anlegsfasen.

For alle haveforeningerne galder det, at de haver, der ligger ud til Ring 3, vil
blive pavirket moderat, mens pavirkning pa haveforeningerne som helhed
vurderes at vaere lille, da kun fa haver bergres.
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Figur 18-3 | Letbaneprojektets udstraeekning i anlegs- og driftsfasen inden for havefor-
eningerne i Gladsaxe.

18.3.Letbanens miljekonsekvenser i driftsfasen
18.3.1. Befolkning

Stgj og vibrationer

I driftsfasen kan der forekomme stgj fra kerslen med letbanetog. Da stejbi-
draget fra trafik pa Ring 3 er hgjt, og stgjniveauet fra letbanen vil veere rela-
tivt lille, vil de stgjmeessige gener fra selve letbanen vaere meget begraensede.

Det forventes ikke, at der forekommer veesentlige stagjgener fra hverken om-
formerstationer eller stationerne. Ved kontrol- og vedligeholdelsescenteret
vil der veere storst aktivitet i de tidlige morgentimer, nar togene forlader
stedet for at kere ud pa dagens rute. De beregnede stgjniveauer viser dog, at
det ikke forventes, at aktiviteterne vil fore til vaesentlige stgjgener for det
omkringliggende kolonihavekvarter.

Det forventes, at antallet af stgjbelastede boliger falder i bade hovedforslaget
og DTU-alternativet, som falge af fald i trafikstgjen fra Ring 3. For begge
forslag geelder det, at antallet af steerkt stajbelastede boliger over 68 B(A)
bliver reduceret i forhold til o-alternativet. Faldet i steerkt stgjbelastede bo-
liger kan have positive konsekvenser for befolkningens sundhed i seerdeles-
hed i form af en reduktion i antallet af tilfelde af hjertekarsygdomme.

Vibrationer kan som stgj virke generende. Studier fra Sverige viser, at stgj
fra jernbaner opfattes mere forstyrrende, hvis man samtidig er udsat for vi-
brationer (Ohrstrom og Skanberg, 1996; Ohrstrom et al., 2009). Vibrationer
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opstar ved kontakt imellem skinner og hjul, og kan formindskes ved optime-
ring af skinner og hjul samt vedligehold.

Det vurderes, at letbanen vil have en positiv pavirkning pa befolkningens
sundhed i driftsfasen, i de kommuner, hvor der er en tilsvarende positiv pa-
virkning jf. kap. 8, Stgj, da antallet af stagjbelastede boliger falder en smule.
For vibrationer vurderes der at vere en lille negativ pavirkning pa befolk-
ningens sundhed i de kommuner, hvor der er vurderet at veere en pavirkning
jf. kap. 9, Vibrationer da der er en svag stigning i antallet af vibrationspa-
virkede boliger i disse kommuner.

Luftemissioner

Med letbanens etablering vil der veere flere, der benytter den kollektive tra-
fik, og flere der derved lader bilen sta. Det vil svare til 4000 personrejser per
hverdagsdegn, hvilket vil pavirke udledningen af luftemissioner fra trafik
lidt for bade hovedforslaget og DTU-alternativet i forhold til 0-alternativet.

Letbanen er eldrevet, og i driftsfasen vil der derfor ikke veere nogen pavirk-
ning pa befolkningens sundhed som folge af emissioner direkte fra letbanen.

Det vurderes, at letbanen ingen pavirkning vil have pa befolkningens sund-
hed som folge af luftemissioner i driftsfasen, da &ndringerne i forhold til o-
alternativet er marginale.

Magnetfelter

Magnetfelter forekommer i forbindelse med elektrisk strem (Magnetfeltud-
valget, 2012), og der vil ogsd omkring letbanen forekomme magnetfelter fra
béade jeevnstrom- og vekselstremskilder.

Selve letbanen vil kere pa jeevnstrom, men stremforsyningen til letbanen vil
veaere vekselstrom. I forbindelse med letbanen vil der blive opfert en raekke
omformerstationer til at ensrette vekselstrom til jeevnstrom.

I Danmark er der ingen graenseverdier for, hvor kraftig eksponeringen for et
sddant magnetfelt fra en vekselstremskilde méa vaere, men sundhedsstyrel-
sen anbefaler, at man benytter sig af et forsigtighedsprincip. Forsigtigheds-
princippets angiver, at der ikke mé opfere nye hgjspendingsanleg “tet pa”
eksisterende boliger og berneinstitutioner, hvor begrebet "taet pa” ikke defi-
neres generelt (Sundhedsstyrelsen, 2010). 0,4 uTesla bruges ofte som et
skaeringspunkt i forskningen, og fungere som graensevardi i flere lande, da
der er indikationer for, at niveauer mindre end dette ikke giver anledning til
negative helbredspavirkninger (Sundhedsstyrelsen, 2010; Magnetudvalget,
2012).

I forhold til helbredspavirkninger vurderes magnetfelter fra jeevnstromskil-
der (statiske felter) normalt ikke at have negative effekter (Magnetfeltudval-
get, 2012). ICNIRP (International Commission on Non-Ionizing Radiation
Protection) anbefaler dog graensevaerdier pa 400.000 uTesla for den gene-
relle befolkning (ICNIRP, 2009).
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Der vil i forbindelse med kegrestrgmmen til letbanen (750V jevnstrem), ikke
forekomme niveauer i den stgrrelse i mere end hgjst et par minutter ad gan-
gen og kun i en afstand pa under 1 meter fra kereledningerne. Felterne fore-
kommer i forbindelse med, at letbanetogene péa den givne korestremssekti-
on accelererer, og de vil derfor forekomme med jevne mellemrum athangig
af minutintervallerne imellem togene.

Omkring omformerstationer kan der, i modsatning til ved letbanens kare-
ledninger, forekomme magnetfelter fra tilslutningen af vekselstrem.
Omformerstationerne forsynes med 10kV vekselstrom, og magnetfelterne
omkring disse vil veere at sammenligne med en mindre transformerstation.
Helt tzet pa en séddan transformerstation kan der forekomme magnetfelter
pa op til 2-5 uTesla, men ved 1 meters afstand vil felterne vare faldet til en
tiendedel heraf (Energinet, 2012). Da magnetfelterne ved fa meters afstand
til omformerstationerne vil veere vaesentlig mindre end 0,4 uTesla, vurderes
det, at der ikke er forbundet nogen helbredsmassig pavirkning ved disse.

Det vurderes, at der ikke vil veere nogen pavirkning pa befolkningens sund-
hed fra magnetfelter i driftsfasen.

Aktiv pendling

Sundhedsstyrelsen anbefaler, at man som minimum opnar 30 minutters
motion om dagen. Flere udenlandske studier viser, at der er en signifikant
sammenhang, imellem adgangen til offentlig transport og mangden af be-
folkningen, der opnar de anbefalede 30 minutters motion om dagen (Besser
og Dannenberg, 2005; Wasfi et al., 2013).

Et igangvaerende dansk studie viser yderligere, at der er en markant hgjere
sandsynlighed for, at man kombinerer offentlig transport med gang/cykling
som alternativ til at kere i bil, hvis man har adgang til flere offentlige trans-
portmidler inden for en radius af 1 km fra ens hjemmeadresse (Djurhuus,
2013).

Der vil med letbanen opsta en ny mulighed for at benytte offentlig transport.
Med de 27 stationer pa Ring 3 opstér der nye transportmuligheder for den
del af befolkningen, der bor, arbejder eller studerer langs streekningen.

Der forventes med letbanen at ske en vaekst i den kollektive transport i ho-
vedstadsomradet med 16.000 passagerer per hverdagsdegn (Ring-
by/Letbanesamarbejdet, 2013a), og dette giver derfor potentiale for, at der
sker en forggelse i den del af befolkningen, der opnar de anbefalede 30 mi-
nutters daglig motion.

At flere opnar 30 minutters motion om dagen vil pa sigt give mulighed for
en positiv sundhedseffekt hos befolkningen, da fysisk aktivitet kan forebygge
béde stress og en lang rakke sygdomme som blandt andet muskellidelser,
diabetes 2 og kredslgbssygdomme (Sundhedsstyrelsen, 2012).

Det forventes, at der forsvinder knap 2000 cykelrejser per hverdagsdegn i
hele hovedstadsomradet med letbanens etablering. Dette er en lille &ndring
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set i forhold til det samlede antal cykelrejser, men ikke desto mindre vil det
gore den samlede positive effekt mindre.

Det vurderes, at der vil veere en lille positiv pavirkning pa befolkningens
sundhed, som fglge af en stigning i aktive pendlere.

18.3.2. Rekreative interesser

Gronne omrader

I driftsfasen vil de fleste grenne omrader vaere reetablerede, og kun fa om-
rader vil blive pavirket.

Der vil fortsat vare en lille pavirkning af Grgnnegarden i Gladsaxe, ved
Vestskovskilen i Glostrup og af de udpegede fritidsomrader i Brendby og Is-
hgj. I Den Grenne Kile i bdde Brendby og Strandparken i Ishgj vil letbanens
kereledningsanleeg have betydning for oplevelsen af omradet, ligesom let-
baneanleagget vil medfare en forgget fysisk barriere. Desuden vil de hyppige
letbanetog andre den rekreative oplevelse af fritidsomradet.

Da pavirkningen pa de rekreative grenne omrader i driftsfasen er af begran-
set omfang, vurderes den samlet set at veere lille i driftsfasen.

Figur 18-4 | Letbaneprojektets udstraekning inden for Vestskovkilen i anlaegs- og driftsfa-
sen.

Rekreative stier

Hovedparten af de rekreative stier vil i driftsfasen vere tilgaengelige svaren-
de til i dag. Nogle af stierne kan dog fa @&ndret forleb tilpasset til projektet.
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Pévirkningen af de rekreative stier langs hele straekningen vurderes derfor at
vere ubetydelig i driftsfasen.

Haveforeninger

Haveforeninger i Gladsaxe, Herlev, Radovre og Brandby vil ogsa vaere pa-
virket i driftsfasen. I nogle tilfaelde som felge af permanent inddragelse af
haver eller vejareal og i andre tilfaelde som folge af fjernelse af beplantning.

Péavirkningen af haveforeningerne vurderes derfor at veere lille i driftsfasen.

18.4.Kumulative effekter

Eventuelle kumulative effekter vil i forhold til pavirkning af befolkningen
hovedsageligt stamme fra en gget stgjpavirkning, hvis anleegsfasen for andre
projekter overlapper med letbanens anlaeg. Disse kumulative effekter er be-
skrevet i kapitel 8, Stgj.

18.5.Afveergende foranstaltninger

De afveergende foranstaltninger, der kan mindske effekten af pavirkninger
fra stgj, vibrationer, luftemissioner, magnetfelter m.v. pd mennesker, er an-
givet i de relevante kapitler for de enkelte fagemner.

Pavirkningen af rekreative stier og grenne omrader i anlaegsfasen vil blive
mindsket ved, at der i muligt omfang anvises alternative ruter og adgangsve-
je, som erstatning for stier og adgangsveje, der afsparres midlertidigt under
anleegsarbejdet.

Pévirkninger af haveforeninger vil blive segt mindsket ved, at eventuel heg-
ning reetableres efter anlagsarbejdet, og at det i den forbindelse vurderes i
hvilket omfang der vil veere behov for at etablere ny beplantning, saledes at
afskeermningen af haverne inden for en arraekke kan genetableres.

18.6.Konklusion

I anlaegsfasen vurderes det, at stgj og vibrationer kan medfere en moderat
pavirkning af naboernes sundhed. I driftsfasen vurderes stgj fra letbanen at
medfore en lille positiv pavirkning i de kommuner, hvor der er en tilsvaren-
de positiv pavirkning jf. kap. 8, Stgj, da antallet af stgjbelastede boliger fal-
der en smule, mens der for vibrationer vurderes at vere en lille negativ pa-
virkning i de kommuner, hvor der er en negativ pavirkning jf. kap. 9, Vibra-
tioner, da antallet af vibrationspavirkede boliger stiger svagt.

Der kan forekomme emissioner og stov i anlegsfasen fra entreprengrmaski-
ner og anlagsaktiviteter. Emissionerne forventes ikke at udgere en sund-
hedsfare, da der for starstedelen af streekningen er god mulighed for spred-
ning af de forurenende elementer. I driftsfasen forventes der heller ikke at
veare en sundhedsmassig pavirkning fra luftemissioner som folge af letba-
nens drift.
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Da letbanen er eldrevet, vil der forekomme magnetfelter omkring kereled-
ninger og omformerstationer. Disse forventes ikke at udgere nogen hel-
bredsrisiko, da letbanen vil kere pa jevnstrem og pa grund af magnetfelter-
nes begransede udbredelse.

Det forventes, at der med letbanen vil veere flere, der lader bilen sté, og be-
nytter offentlig transport i kombination med cykel eller gang. Aktive pendle-
re vil have en starre sandsynlighed for at opna de anbefalede 30 minutters
motion om dagen, hvilket kan medfere en lille positiv pavirkning pa befolk-
ningens sundhed.

De rekreative interesser i form af gronne omrader, rekreative stier og have-
foreninger vil blive pavirket i anlegsfasen. I forbindelse med anlegsarbejdet
vil det veere nedvendigt at inddrage arealer med rekreative funktioner, af-
sperre rekreative stier og rydde beplantning. Pavirkning vil i de fleste tilfael-
de veere midlertidig, og efter endt anlaegsarbejde vil en del af beplantningen
blive reetableret. Rekreative stier vil i vidt omfang blive reetableret.

I den folgende tabel er der en oversigt over pavirkningerne pa henholdsvis
befolkning og rekreative interesser som folge af letbanen.

Tabel 18-3 | Overordnet vurdering af pavirkningerne pa befolkning og rekreative interes-
ser i henholdsvis anlegs- og driftsfase.

o=}

% g o EE 2 E

5% % 3E EE % %

£EE % TT 82 § = 2

ZE T I8 TE & S 03
Anlaegsfase
Befolkning
Stgj og vibrationer M M M M M M M
Luftemissioner Lt Lt L L Lt Lt Lt
Magnetfelter
Aktiv pendling
Rekreative interesser
Rekreative gronne omrader iz L4 Mo M U M:s
Rekreative stier M3 Ls L7 Mo M:=2 Lu4 M:6
Haveforeninger Lé L8 Ls
Driftsfase
Befolkning
Stgj P P P P
Vibrationer L I/U I/U L L I/U L
Luftemissioner U U U U U U U
Magnetfelter U U U U U U
Aktiv pendling P P P P P P P
Rekreative interesser
Rekreative gronne omrader L4 Lo Lu U Lt
Rekreative stier U U U U U U U
Haveforeninger Ls L8 L3

Bogstaverne refererer til den vurderede pavirkning af det pagaeldende miljaforhold. I=
Ingen U= Ubetydelig, L= Lille og M= Moderat.
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1: Gren korridor langs Lundtoftegérdsvej, gron kile ved Klampenborgvej (Fingerplanen)
2: DTU-lgbesti, stier til to S-bus stoppesteder, cykelsti der krydser Klampenborgvej ved
km 24,8 — 24,7, sti ved Firskovvej, cykelsti der gar langs Jernbanevej/Jernbanepladsen
ved km 23,2 og planlagt supercykelsti langs Ring 3.

3: Grgnnegarden

4: Cykelrute 2, supercykelstien Farumruten og planlagt supercykelsti langs Ring 3.

5: HF Voldly og Haveforeningen Mosehgj

6: Planlagt supercykelsti - Ballerupruten og planlagt supercykelsti langs Ring 3

7: HF Islegdrd og Sommerhuskolonien ABC

8: Vestskovskilen

9: Cykelsti som krydser over undersggelseskorridoren ved km 10,4 og planlagt supercy-
kelsti langs Ring 3

10: Den Grenne Kile

11: Cykelsti ved km 6,2, der forlgber langs Park Allé, regional cykelrute langs Sendre
Ringvej og planlagt supercykelsti langs Ring 3

12: HF Harekaer og Brendby Haveby

13: Planlagt supercykelsti langs Ring 3

14: Strandparken

15: Regional cykelsti og projekteret supercykelsti Fasanruten

En reekke afveergeforanstaltninger navnt i de ovrige kapitler har betydning
for pavirkningen af befolkning og rekreative interesser. Ved implementering
af afveergeforanstaltningerne for stgj er det muligt at reducere stgjgenerne,
sa pavirkningen vurderes reduceret fra moderat til lille i anlaegsfasen. Isaer
ved at tilrettelaegge arbejdet s mindst muligt stgjende arbejde udferes om
natten, kan man begreense de helbredsmaessige konsekvenser fra stgjpa-
virkningen.

Der er i kapitel 16, Luft, angivet en reekke foranstaltninger, der kan tages i
anvendelse for at minimere péavirkningen fra luftemissioner og diffuse stov-
gener i anlaegsfasen.

For at skabe plads til omformerstationer samt arbejdsarealer og -pladser er
det uundgaeligt, at de gronne omrader vil blive pavirket i anlaegsfasen i mo-
deret/lille omfang.

Ved at udpege alternative stiruter vil pavirkningen af rekreative stier i an-
leegsfasen blive reduceret til lille.

Det er ikke muligt at undgé pavirkning pa haveforeningerne, da der vil veere
haver, der pavirkes, ogsa selvom man begreenser rydningen af beplantning
og arealinddragelsen mest muligt. Det vurderes dog, at pavirkningen over-
ordnet set vil veere lille.
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19. Miljomeessigt afledte socio-
gkonomiske pavirkninger

I dette kapitel vurderes de miljgmeessigt afledte sociogkonomiske pavirk-
ninger, som letbaneprojektet kan medfere. Vurderingen omfatter saledes
kun de sociogkonomiske pavirkninger, der kan opsta som folge af projektets
miljopavirkninger og ikke de direkte sociookonomiske pdvirkninger, anlaeg-
get medforer. Kapitlet er baseret pA VVM-redegorelsens miljgvurderinger.

De miljgpavirkninger fra letbanen, der kan resultere i afledte sociogkonomi-
ske pavirkninger i anlagsfasen, er vurderet at veere stgj, inddragelse af re-
kreative omréader og den eventuelle lukning af vandindvindingen ved kon-
trol- og vedligeholdelsescentret. For driftsfasen er stoj, inddragelse af rekre-
ative omrader, magnetiske felter samt den eventuelle lukning af vandind-
vindingen vurderet at kunne have en potentiel afledt pavirkning.

I VVM-vejledningen (Naturstyrelsen, 2009) er de af miljopavirkningerne af-
ledte sociogkonomiske forhold beskrevet séledes:

“Ved socioskonomiske pGuirkninger forstas forst og fremmest samfunds-
maessige eller lokalsamfundsmaessige pavirkninger. Det vil sige grundlaget
for et omrades sociale struktur og erhveruvsliv, herunder pavirkningen pa
indtaegtsgrundlaget for tredjemand som folge af de forventede miljopa-
virkninger.”

I denne VVM-redeggrelse defineres omrddets sociale struktur som adferds-
eller bevaegelsesmanstre for en starre andel af befolkningen, mens erhverv
defineres som virksomheder, handelslivet og storre offentlige institutioner
sdsom hospitaler og uddannelsesinstitutioner, der ligger i umiddelbar nzer-
hed af letbaneprojektet, som derfor potentielt vil kunne blive pavirket.

19.1. Eksisterende forhold og o-alternativet

Beskrivelsen af eksisterende forhold tager udgangspunkt i tilstanden i om-
raderne i 2014. For sociogkonomi vurderes denne tilstand ogsa at deekke til-
standen ved o-alternativet i 2020/2021, idet de planlagte projekter langs
streekningen jf. Kapitel 4. Alternativer, ikke forventes at medfare vaesentlige
endringer i forhold til de eksisterende forhold.

Omréderne langs letbanens linjeforing er hovedsagligt praeget af boligomra-
der, en rakke kolonihaveforeninger samt en raeekke gronne omrader, som er
udlagt til rekreative formal. Der er endvidere en rakke storre erhvervs- og
industriomréder i Gladsaxe, Herlev, Ejby, Glostrup og Brendby samt en
raekke butiksomrader, som er orienteret mod det eksisterende vejanlaeg i
Lyngby, Gladsaxe og Glostrup. De storre offentlige institutioner langs letba-
neanlagget omfatter bl.a. DTU og hospitalerne i Herlev og Glostrup. Der
findes ingen campingpladser, sommerhusomrader eller nevnevardige tu-
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ristattraktioner langs letbaneanlagget, hvor der kan forventes miljomeessigt
afledte sociogkonomiske pavirkninger.

19.2. Sociogkonomiske forhold i anlegsfasen

Inden anlegsfasen vil der foregé forberedende arbejder i form af geotekni-
ske og arkaologiske undersogelser samt ekspropriationer og bygningsned-
rivninger.

Den egentlige anlagsfase for letbanen forventes at strackke sig over seks ar
og vil bestar af tre dele:

1) Ombygning af kryds, broer, bygvaerker mv.

2) Etablering af spor (udgravning til sporkasse og dran samt foring af
sporkassen)

3) Etablering af letbanens infrastruktur (sporanlaeg, kereledninger, statio-
ner, omformerstationer samt kontrol- og vedligeholdelsescenter)

Inden for anlegsperiodens sidste ar vil letbanen blive testet og afpravet.

Anlaegsarbejderne kan pabegyndes flere steder pa strekningen pa samme
tid. Det betyder, at der i hele anlaegsperioden vil vaere anlaegsarbejder for-
skellige steder langs den 27 km lange straeckning. Ses der isoleret pa kortere
streekninger, vil anlegsarbejderne finde sted i kortere perioder over flere
omgange. Detaljerede tidsplaner for anlaegsfasen vil forst blive fastlagt pa et
senere tidspunkt af den valgte udferende entreprener.

19.2.1. Pavirkning af erhverv

En reekke erhvervsdrivende vil potentielt kunne blive pavirket af stgjgener
fra anleegsarbejderne, men da stgjkilderne ikke umiddelbart lader sig af-
skaerme, forventes der ikke at blive opsat stgjskeerme i anleegsfasen. Ligele-
des kan det ikke udelukkes, at stgjen i et vist omfang kan pavirke indkebs-
menstrene langs strekningen i en periode.

Som naevnt ovenfor vil anlaegsfasen besta af tre faser, der beveeger sig gen-
nem den 27 km lange straekning. Visse lokaliteter vil derfor blive pavirket tre
gange bl.a. med stgj i lobet af de 6 &r, anlaegsfasen varer og alle lokaliteter vil
blive pavirket 2 gange af anleegsarbejdet. Der er pa nuvarende tidspunkt ik-
ke detaljeret kendskab til, praecis hvor og hvornar de enkelte anleegsarbejder
finder sted. Derfor er det ikke her muligt at foretage en konkret vurdering af
den endelige pavirkning pa detailniveau.

Bliver erhverv og butikker pavirket i anlaegsfasen f.eks. som folge af behov
for omvejskarsel eller afskeermning omkring anlegsarbejder er Ring 3 Let-
bane I/S indstillet pa i samarbejde med erhverv og butikker, at opsatte skil-
te, s kunder stadig vil kunne finde butikker mv. Pa den baggrund vurderes
den miljomeessigt afledte sociogkonomiske pavirkning af erhverv at vaere lil-
le.
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I Kapitel 13 Grundvand er gennemfort en vurdering af konsekvensen ved
eventuelt at lukke kildeplads VII i forbindelse med etablering af kontrol- og
vedligeholdelsescentret. Vurderingen viser, at grundvandsstanden vil kunne
stige i en radius pé op til 1.700 m fra kildepladsen. Inden for en radius pa i
storrelsesordenen op til 500 m fra kildepladsen, vil grundvandsstigningen
muligvis kunne medfere et gget indadrettet vandtryk mod kaeldre, s& det
kan blive ngdvendigt at etablere omfangsdran. Dette kan blive relevant i
den sydlige del af erhvervsomradet ved Marielundvej for ejendomme, der
ligger inden for 500 m fra kildepladsen. Endvidere kan der i tilfeelde af ned-
bor evt. forekomme midlertidig opstuvning af regnvand indenfor omradet
som folge af det agede vandtryk. Pavirkningen vil blive sggt undgaet ved at
erstatte eller tilpasse kildepladsen, men hvis det bliver ngdvendigt at lukke
kildepladsen, vurderes pavirkningen at vere lille. Vurderingen er behaftet
med usikkerhed.

19.2.2. Pavirkning af befolkningsgrupper og social struktur

Den gennemforte miljgvurdering viser, at en rakke grenne omrader og re-
kreative stier vil blive pavirket i anlaegsfasen. Generelt pavirkes grenne om-
rader primeert ved etableringen af arbejdspladser og arealinddragelser langs
den nye bane til arbejdsarealer. Rekreative stier vil ligeledes kun blive pa-
virket i begreenset omfang, hvor disse krydser eller forlober langs letbanens
linjeforing. Arealinddragelsen og midlertidige lukninger af rekreative stier
kan fa en betydning for mulighederne for at feerdes i omradet, men idet der
er tale om midlertidige pavirkninger og der anvises alternative stiforbindel-
ser, vurderes pavirkningen pa befolkningsgrupper i omradet samlet set at
veere ubetydelig.

Som beskrevet under erhverv, kan en eventuel lukning af kildeplads VII i
forbindelse med etablering af kontrol- og vedligeholdelsescentret betyde, at
grundvandsstanden vil kunne stige og inden for en radius pa ca. 500 m fra
kildepladsen muligvis medfere et gget indadrettet vandtryk mod kaeldre, sa
det kan blive nadvendigt at etablere omfangsdraen. Dette kan blive relevant
gst for tilslutningsanlagget mellem Ring 3 og Slotsherrensvej, hvor en min-
dre del af et boligomrade ligger inden for 500 m fra kildepladsen. Endvidere
kan der i tilfaelde af nedber evt. forekomme midlertidig opstuvning af regn-
vand indenfor omrédet. Omradet umiddelbart nord for kildepladsen er ud-
lagt til kolonihaver, som ikke har kaeldre. Pavirkningen af parcelhuse og ko-
lonihavehuse vurderes samlet set at vare lille. Vurderingen er behaftet med
usikkerhed.

19.3.Sociogkonomiske forhold i driftsfasen

19.3.1. Pavirkning af erhverv

Letbanesystemer kan i forbindelse med driften skabe magnetfelter, der kan
pavirke sarligt folsomme elektriske instrumenter og udstyr. Hele straknin-
gen er blevet kortlagt for udstyr, der er falsomt over for magnetfelter inden
for en radius af 300 m, som er den maksimale pavirkningszone. Kortleg-
ningen viser, at der f.eks. potentielt kan ske en pavirkning af udstyr pa DTU
og offentlige og private hospitaler og klinikker. Pavirkningen kan afvarges
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pa forskellig vis. F.eks. kan der laegges forstarkningskabel langs sporene.
Forsterkningskablet forbindes til kareledningen ved hver eller hver anden
mast, sa hovedparten af stremmen lober teet pa returstremsvejen og mag-
netfelterne derved reduceres. Denne lgsning kan udbygges yderligere ved at
luftledningen elektrisk adskilles i sektioner, f.eks. mellem hver mast, sé en
endnu sterre del af streammen ledes langs sporet teet pa returstremsvejen.
Endelig kan magnetfelterne reduceres ved at begraense driften, saledes at
letbanetogene lokalt ikke ma accelerere med togets fulde kapacitet, hvilket
vil reducere stremmen fra hvert tog. En anden mulighed er, at der kores
med lidt sterre afstand mellem togene pa udvalgte strackninger, sa antallet
af tog i en sektion reduceres.

Der vil i projekteringen af letbanen blive lavet yderligere undersogelser for
at identificere de kritiske omrader. Ring 3 Letbane I/S har herunder stiftet
et Task Force med bl.a. Region Hovedstadens administration, Herlev og
Glostrup hospitaler med henblik pa analyse af udviklingen. Som en del af
dette arbejde, har Ring 3 Letbane I/S ivaerksat en undersagelse af risikoen
for pavirkning af elektromagnetiske felter. Resultaterne af denne undersg-
gelse vil indgé i den videre projektering af letbanen, og bl.a. danne grundlag
for krav i udbudsmateriale og design af mulige afveergeforanstaltninger.

Stajen fra selve letbanens daglige drift vil pa det meste af straekningen stort
set vaere uzendret for den samlede trafikstgj. Stgj forventes ikke at have en
negativ sociogkonomisk pavirkning for de erhvervsmeessige akterer langs
streekningen.

Hvis kildeplads VII lukkes i forbindelse med etablering af kontrol- og vedli-
geholdelsescentret, forventes lukningen viderefort i letbanens driftsfase.
Evt. lukning vurderes at medfgre samme pavirkning som beskrevet under
anlagsfasen, hvorfor pavirkningen i driftsfasen ogsa vurderes at vare lille.

19.3.2. Pavirkning af befolkningsgrupper og social struktur

I driftsfasen medferer etableringen af letbanen kun begrensede permanente
arealinddragelser af gronne omrader langs streekningen. De rekreative stier,
der krydser eller forlaber langs letbanen, kan af hensyn til projektet fa et for-
leb, der er tilpasset den nye udformning af vejrummet, men opretholdes i
gvrigt i deres nuveerende udformning. Ring 3 vil samlet set blive et lidt bre-
dere tracé at passere. Der vil af sikkerhedsmassige hensyn blive opsat af-
skeermning langs en del af letbanen, og letbanen vil hovedsageligt blive etab-
leret med ballasterede spor, hvilket visse steder vil medfare en gget barrie-
reeffekt. For store dele af streekningen er Ring 3 i forvejen bred og facadelos,
og her vurderes etableringen af letbanen ikke at bidrage vaesentligt til en
barriereeffekt, der kan pavirke befolkningsgruppers feerdsel i omradet. I
Lyngby-Taarbak Kommune pa straekningen pa Buddingevej mellem En-
gelsborgvej og Christian X’s All¢, i Ishgj Kommune ved Vejledalen og Vejle-
brovej samt ved Ishgj station er det i dag let at passere vejen, og her vil let-
banen derfor komme til at udgere en delvis barriere i forhold til at krydse
vejen. Samlet set vurderes den miljomaessigt afledte pavirkning af befolk-
ningen i naeromradet i letbanens drift at veere ubetydelig.
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Hvis kildeplads VII lukkes i forbindelse med etablering af kontrol- og vedli-
geholdelsescentret, forventes lukningen viderefort i letbanens driftsfase.
Evt. lukning vurderes at medfere samme pavirkning som beskrevet under
anlegsfasen, hvorfor pavirkningen i driftsfasen ogsa vurderes at vere lille.

19.4. Kumulative effekter

Projektet vurderes ikke at have kumulative sociogkonomiske effekter med
andre projekter.

19.5. Afvaergende foranstaltninger

Séfremt der i anlegsfasen bliver behov for opsatning af afskeermning af
hensyn til sikkerhed, der kan mindske synlighed eller tilgeengelighed for bu-
tikker og erhverv, er Letbane I/S indstillet pa at opsaette skilte i dialog med
berarte parter. Inden anlagsarbejderne starter, vil Letbane I/S kontakte be-
rorte virksomheder for at sikre nedvendig skiltning m.v.

I den videre projektering af letbanen vil indga design af afvaergeforanstalt-
ninger for letbanens eventuelle pavirkning af instrumenter, der er seerligt
folsomme over for magnetfelter, sa ugnskede effekter reduceres i muligt om-
fang. Omfang og metoder er under undersogelse og vil blive droftet med re-
levante virksomheder, inden endelig fastlaeggelse af udformningen af letba-
nens elektriske systemer.

I det tilfaelde at kildeplads VII slgjfes og indvindingen ophgrer (scenarie 3,
jf. kapitel 13), vil der blive lavet yderligere undersogelser af konsekvenserne
heraf for omkringboende og evt. etableret afveergetiltag f.eks. i form af af-
vaergepumpning i den udstraekning, dette matte veere nodvendigt.

19.6. Konklusion

Tabellen nedenfor resumerer de gennemgaede forhold.

Tabel 19-1 | Overordnet vurdering af pavirkninger af miljemeessigt sociogkonomiske for-
hold i anlaegs- og driftsfasen fasen inden afveergeforanstaltninger, fordelt pA kommuner.

- £
- ) =" 2
28 & g E g 7 £ 7
",?,J--Q 1] T £ & b= g 9
5 g = 20 £ 2 ¥
ES & EB¥ 25 E 3 3
ZE T I8 TE & £ 2
Anlzaegsfase
Stegjpavirkning og barriereeffekt U/L U/L U/L U/L U/L U/L U/L
Evt. lukning af Kildeplads VII ved kontrol- og L L
vedligeholdelsescentret
Indskraenkmng af rekreative omrader og stier U U U U U U U
samt barriereeffekt
Driftsfase
Magnetfelter U U U U Uu U U
Staj
Evt. lukning af Kildeplads VII ved kontrol- og L L
vedligeholdelsescentret
Indskraenkning af U U U U U U U

rekreative omrader og stier samt barriereeffekt

Bogstaverne refererer til den vurderede pavirkning af det pagaeldende miljoforhold. U = Ubetydelig,
L = Lille.
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20. Eventuelle mangler

I dette kapitel anfores fundne mangler i datagrundlaget for udarbejdelse af
denne VVM-redegorelse. Ingen af de anfarte mangler vurderes at kunne
medfere markante @ndringer i VVM-redegorelsens konklusioner.

VVM-redegorelsen er en sammenligning af situationen hhv. uden og med
projektet. Bade situationen uden og med projekt er fremskrevet til det tids-
punkt, hvor de vurderede pavirkninger forekommer. VVM-redegorelsen
rummer saledes den usikkerhed som enhver fremskrivning til et tidspunkt
ude i fremtiden nedvendigvis ma have. Usikkerheden er sggt minimeret
bl.a. gennem anvendelse af matematiske modelverktgjer og ved at fastlaegge
robuste forudsetninger til stotte for vurderingerne. Der er tale om en usik-
kerhed og ikke en egentlig mangel. De mangler i datagrundlaget for VVM-
redegorelsen, som er konstateret under udarbejdelsen, er gennemgaet ne-
denfor.

VVM-redegorelsen for letbanen pa Ring 3 er udarbejdet samtidig med et di-
spositionsforslag for projektet. Da projektet skal detailprojekteres, inden an-
leegsarbejderne kan gé i gang, vil der kunne forekomme justeringer af f.eks.
linjeforingen, tilkersel fra tilstedende veje, og placering af stationer, ar-
bejdspladser og arbejdsarealer.

Det gor, at VVM-redeggrelsen indeholder en overordnet beskrivelse af pro-
jektets miljopavirkninger og séledes udger en ramme, indenfor hvilken let-
banen kan etableres. Vurderingerne er generelt sagt foretaget med udgangs-
punkt i de lgsninger, der kan give anledning til de starste effekter, men den
videre projektering og den praktiske tilrettelaeggelse af anlaegsarbejdet kan
ngdvendiggere andre losninger, som dog ikke forventes at medfere markan-
te aendringer af de beskrevne miljgpavirkninger.

Nedenfor gennemgés eventuelle mangler for udvalgte fagomréder.

20.1.Trafik

Der er foretaget kvalitative vurderinger af de trafikale konsekvenser i an-
leegsfasen, hvilket medferer en begreensning i, hvor preecist eksempelvis af-
viklingen af trafikken i de enkelte kryds kan vurderes. Den kvalitative vurde-
ring findes dog tilstrakkelig til at kunne beskrive og vurdere de trafikale
konsekvenser i anlaegsfasen.

Vurderingerne af de trafikale konsekvenser i driftsfasen er baseret pa trafik-
prognoser udfert med trafikmodellerne OTM og VISSIM.

I modelberegningerne er vejnettet en forenkling af den virkelige verdens
vejnet, og der er i forbindelse med de OTM-beregninger, der danner grund-
lag for VVM-redegarelsens vurderinger, folgende betydende mangler i vej-
nettet:



e Ramperne ved Slotsherrensvej er ikke lukket i hovedforslag og i DTU-
alternativ

e Det nye kryds ved Lysker er ikke med i hovedforslag og i DTU-
alternativ

e De nye signalreguleringer ved fodgaengerovergange omkring letbanens
stationer pa Ring 3 er ikke medregnet i hovedforslag og DTU-alternativ

e Signalreguleringer pa DTU indgar ikke i beregningen af DTU-alternativ

e En rekke muligheder for at svinge til venstre er lukket efter at trafik-
modelleringen blev gennemfort

Manglerne betyder, at trafikken vil kunne fordele sig anderledes i de speci-
fikke omrader omkring disse lokaliteter.

De beregnede trafikmangder fra OTM er benyttet som input til mere detal-
jerede beregninger i form af simuleringer i VISSIM for hvert enkelt kryds pa
streekningen. I disse simuleringer kan blandt andet forsinkelser i krydsene
beregnes.

I en ideel situation burde disse simulerede forsinkelser i krydsene have vae-
ret tilbagefort til OTM, hvorefter nye trafikmeengder kunne beregnes. En sa-
dan iterativ proces ville give en mere preecis beskrivelse af trafikbelastnin-
gen i bade OTM og Vissim.

OTM'’s overordnede kapacitetsvurderinger har i visse kryds fort til for store
trafikreduktioner, da de efterfelgende ved brug i VISSIM har givet anled-
ning til serviceniveauer i hovedforslaget, som skulle vare bedre end i 0-
alternativet. Da der for vejnettet som helhed fjernes kapacitet og trafikken
naturligt fordeler sig til ruter med bedst kapacitet vil serviceniveauerne i re-
aliteten saledes ikke kunne forventes forbedret. Trafikafviklingen i hoved-
forslaget vurderes séledes i visse tilfzelde at ville ske med et lavere serviceni-
veau end beregnet. For kryds hvor der er beregnet forbedringer for hoved-
forslaget i forhold til 0-alternativet er der derfor i denne VVM-vurdering
benyttet 0-alternativets serviceniveau bade for 0-alternativ og hovedforslag.

20.2. Stgj

De gennemfgrte analyser af stgj i anleegsfasen er bl.a. baseret pa de aktuelle
forventninger til anlaegsarbejdets tidsplaner. Anlegsarbejdet skal imidlertid
udbydes til en eller flere entreprengrer, og de valgte entreprengrer vil have
indflydelse pa tilrettelaeggelsen af anleegsarbejdet og den detaljerede tids-
plan.

Endvidere er analyserne baseret pa forudsatninger om balancen mellem
hensynet til fremkommeligheden for biltrafikken pa Ring 3 og hensynet til
en effektiv anleegsproces. Denne balance kan besluttes s&endret i den videre
planleegnings- og projekteringsproces.

De tidsperioder, der er benyttet i forbindelse med vurderingerne, er derfor
de forventede perioder ved den enkelte lokalitet. Det forventes ikke, at de-
tailplanleegningen vil fore til markant la&engere perioder for anlegsarbejdet.
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Stajberegningerne er baseret pa erfaringer fra andre projekter om det ste-
jende materiel og de anlegsteknikker, der forventes anvendt. I konkrete si-
tuationer kan det forekomme, at den enkelte entreprengr velger at udfere
arbejdet pa anden vis end beskrevet. Det vurderes, at det anvendte data-
grundlag udger et solidt fundament for vurderingen af de stogjmassige
rammer for letbaneprojektet pa Ring 3.

Der findes ingen anerkendte metoder til beregning af stgj i kurver, hvorfor
det ikke har veret muligt at kvantificere stgjen fra kurver.

20.3. Vibrationer

Kildestyrke benyttet til beregninger af vibrationer og strukturlyd er baseret
pa malinger af faktiske letbanetog. Det endelige valg af letbanemateriel ken-
des dog ikke, og det er vurderingen, at vibrationsberegningerne er relativt
konservative.

Beregningerne er ogsa baseret pa eksisterende viden om undergrunden
langs linjeferingen. Der vil vere lokale variationer i undergrundens geologi
og hermed variation i udbredelsen af vibrationer og strukturlyd. Ligeledes
vil der veere variation i udbredelsen af vibrationer i de enkelte bygninger
langs linjeforingen. Mere detaljerede beregninger vil kraeve narmere under-
sogelse af de lokale forhold i form af malinger af bl.a. udbredelsen fra spor
og videre ind i boligerne. De gennemforte beregninger vurderes at udgere et
tilstraekkeligt fundament for at kunne vurdere projektets pavirkning pa om-
givelserne med vibrationer.

20.4. Landskab og arkitektur, kulturarv og rekreati-
ve interesser

For landskab, arkitektur, kulturarv og rekreative interesser er vurderingerne
gennemfort pa baggrund af skrivebordskortlaeegning og besigtigelser samt
Kroppedalmuseums arkivalske kontroller. Det vurderes, at vurderingerne er
gennemfort pa et veldokumenteret grundlag.

20.5. Jord

De foreliggende oplysninger i Danmarks Miljeportal om kortlagte ejen-
domme i undersagelsesomradet er ikke fuldsteendige. For nogle af omrader-
ne mangler der detailoplysninger om forureningernes art, koncentrationer,
omfang og udstraekning pa de enkelte kortlagte ejendomme langs letbanen
pa Ring 3. Endvidere kan der vare ukendte forureninger indenfor graveare-
alet, og det er usikkert om arbejdsarealer, der graenser op til kortlagte ejen-
domme, kan veere pavirkede af forurening fra nabogrunde.

Der kan komme @ndringer i de jord- og materialemangder, der skal opgra-
ves, dels som folge af at mangderne er beregnet ud fra forventede tvar-
snitsprofiler og dels som folge af justeringer i projektet. Fordelingen mellem
ren og forurenet jord er skannet, og den faktiske maengde forurenet jord, der
skal handteres, er derfor ikke endelig. Der vil forud for anlaegsarbejdet blive
udfert en forklassificering af jorden, som vil gge detaljeringsniveauet.



Anvendelsen af overskudsjord lokalt i projektet eller til andre projekter i
naeromradet undersgges lobende, og der er dialog med kommuner og andre
interessenter om projekter til permanent indbygning af jord. Der er i miljo-
vurderingen taget udgangspunkt i to scenarier: 1) Al overskudsjord kan ind-
bygges permanent i projekter i Ring 3’s neeromrade f.eks. i stgjvolde langs
Vestskoven, og 2) Jorden keres til ekstern modtager, f.eks. i Kebenhavns
Nordhavn eller Kage Jorddepot ved Kage Havn.

Den manglende viden om konkrete jordforureninger pa straekningen samt
de praecise maengder jord, der skal handteres, vurderes ikke at medfare vee-
sentlig usikkerhed om projektets pavirkninger.

20.6. Grundvand

Den viden, der ligger til grund for vurderingerne af letbaneprojektets grund-
vandspéavirkning, vurderes at vaere tilstraekkelig for vurderingerne.

20.7. Afvanding

Kortlagningen af oversvemmelserne for 100-arsregnen, daekker ikke DTU i
Lyngby, da afvandingsforholdene her, ifolge Lyngby-Taarbaeek Kommune,
ikke er indarbejdet i den model, der er anvendt i forbindelse med kommu-
nens klimatilpasningsplan. Séfremt DTU-alternativet valges, vil Ring 3 Let-
bane I/S i det videre arbejde i samarbejde med Lyngby-Taarbaek Kommune
konkretisere risikoen for oversvemmelser pa DTU ved nye beregninger af
oversvgmmelser for terraen og aflobssystemet pa universitetsomréadet. Den
manglende viden pa dette omrade vurderes ikke at resultere i en mangelfuld
vurdering af afvanding i relation til letbanen pa Ring 3.

20.8. Materialer, rastoffer og affald

En raekke valg af materialer og rastoffer, der skal anvendes, f.eks. til ud-
formning og indretning af stationer og kontrol- og vedligeholdelsescenteret,
udestar. Derfor er vurderingerne foretaget pa baggrund af erfaringer fra an-
dre letbaner og kontrol- og vedligeholdelsescentret pd metroen samt pa ge-
nerelle oplysninger om de materialer, der skal anvendes, og overslag over de
veesentligste maengder.

Affaldsfrembringelsen er baseret pa overslag over de vasentlige affalds-
mengder fra f.eks. nedrivning af bygninger, hvor det er antaget, at alle byg-
ninger, der potentielt skal nedrives, faktisk bliver nedrevet. Det reelle om-
fang af nedrivninger og affald, der resulterer fra nedbrydning/ombygning af
konstruktioner, vil forst blive kendt pa et senere tidspunkt, men forventes
ikke veesentligt foroget.

Affaldsmaengder fra arbejdsarealer (spildmaterialer, afskeer mv.) er ikke
kendt, men er vurderet som marginal i forhold til de samlede mangder.

Vurderingerne af forbruget af materialer og rastoffer samt affaldsfrembrin-
gelse er overordnet robust over for de projekttilpasninger, der forventes.
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20.9. Luft

De lokale luftemissioner i anleegsfasen athenger af hvilke entreprenerma-
skiner, der kommer til at indga i arbejdet. Séledes kan andringer i valg af
type og antal maskiner influere pa den lokale pavirkning af luftkvaliteten.
Det vurderes dog, at disse variationer ikke har vasentlig betydning for kon-
klusionen i VVM-redeggrelsen.

20.10.Natur og overfladevand

Feltundersogelserne er gennemfert pa et optimalt tidspunkt, og det vurderes
derfor at risikoen for, at serlige naturinteresser (som sjeldne dyr og plan-
ter) skulle veere overset, er lille. Vurderingerne er saledes baseret pa et solidt
grundlag.



Referenceliste | 387

Referenceliste

Ballerup Kommune (2013) Potentialekort Ballerup Kommune 2012. Ram-
boll

Baneverket (2009) Sparvig — Guide for etablering, Internationella erfaren-
heter for nordiska forhaallanda

Besser, L. M., Dannenberg, A. L (2013) Walking to public transit — Steps to
help meet physical activity recommendations. American journal of preven-
tive Medicine. 29(4). s. 273-280

British Standards Institution (2005) ISO 14837-1:2005 "Mechanical vibra-
tion. Groundborne noise and vibration arising from rail systems. General
guidance”

Danmarks Miljgportal, Arealinformation.
http://arealinformation.miljoeportal.dk/distribution/

Danmarks Statistik (2013) Data om rastofindvinding.
http://www.dst.dk/da/Statistik/emner/miljoe/raastofindvinding.aspx

Defra, Update of noise database for prediction of noise on construction and
open sites, Department for Environment, Food and Rural Affairs.

Djurhuus (2013) Ger adgang til offentlig transport os til mere aktive pendle-
re? Geoforum. (Januar 2013) s. 6-8

DTU Institut for Transport (2008) Risikoen i trafikken 2000—2007

Ecoinvent. Centre for Life Cycle Inventories.
http://www.ecoinvent.org/database/ [Set efteraret 2014]

Egedal Kommune (2013) Grundvandspotentiale i kalkmagasinet oktober
2012. Ramball

Ellermann, T., Brandt, J., Hertel, O., Loft, S., Andersen, Z. J., Raaschou-
Nielsen, O., Banlgkke, J., Sigaard, T. (2014) Luftforureningens indvirken pa
sundheden i Danmark. Nationalt Center for Miljo og Energi. Videnskabelig
rapport fra DCE nr.96

Energinet.dk (2012) Ledninger, Kabler og Transformerstationer.
http://www.energinet.dk/DA/KLIMA-OG-
MILJOE/Magnetfelter/Magnetfelternes-stoerrelser/Sider/Ledninger,-
kabler-og-transformerstationer.aspx

Energinet.dk (2015) Miljedeklarering af el, regneark til beregning af emissi-
oner. http://energinet.dk/DA/KLIMA-OG-
MILJOE/Miljoedeklarationer/Sider/Miljoedeklarering-af-1-kWh-el.aspx

Energistyrelsen (2012a) Danske nggletal. http://www.ens.dk/info/tal-
kort/statistik-nogletal /nogletal/danske-nogletal


http://arealinformation.miljoeportal.dk/distribution/
http://www.ecoinvent.org/database/
http://www.energinet.dk/DA/KLIMA-OG-MILJOE/Magnetfelter/Magnetfelternes-stoerrelser/Sider/Ledninger,-kabler-og-transformerstationer.aspx
http://www.energinet.dk/DA/KLIMA-OG-MILJOE/Magnetfelter/Magnetfelternes-stoerrelser/Sider/Ledninger,-kabler-og-transformerstationer.aspx
http://www.energinet.dk/DA/KLIMA-OG-MILJOE/Magnetfelter/Magnetfelternes-stoerrelser/Sider/Ledninger,-kabler-og-transformerstationer.aspx

388 | Letbane pa Ring 3

Energistyrelsens (2012b) energistatistik.
http://www.ens.dk/sites/ens.dk/files/info/tal-kort/statistik-
noegletal/aarlig-energistatistik/energistatistik2o12.pdf

Energistyrelsen (2014)
http://www.ens.dk/info/nyheder/nyhedsarkiv/energistyrelsen-udsender-
nye-braendselsprisforudsaetninger

European Environmental Agency (2014) Specific CO2 emissions per tonne-
km and per mode of transport in Europe, 1995-2011.
http://www.eea.europa.eu/data-and-maps/figures/specific-co2-emissions-
per-tonne-2

Fredningsneevnet (1998) Fredningskendelse for Ermelundskilen af 11. no-
vember 1998

GEUS (2011) Danmarks digitale jordartskort 1:25000 version 3.1

HOFOR (Hovedstadsomradets Forsyningsselskab) (u. d.). Oplysninger om
vandforbruget pA HOFOR’s hjemmeside.
http://www.hofor.dk/vand/vandforbrug/

HOFOR A/S (2013) Statusrapporter for aret 2012/2013 og 2012
HOFOR A/S (2014) Vestegnsmodellen 2013, Rambgll

HT & Trafikministeriet (1999) Projekt basisnet. Tre bud pa opgradering af
Kobenhavns kollektive trafik

HUR, Kgbenhavns Amt og Trafikministeriet (2001) Korridorundersggelsen.
HUR, Kobenhavns Amt og Trafikministeriet

Hgjbjerg, A.L., et.al (2008). National Vandressource Model - Sjalland, Lol-
land, Falster og Mgn — Opdatering januar 2008, GEUS rapport 2008/65.
Danmarks og Grgnlands Geologiske Undersggelse, Kabenhavn

Hgje-Taastrup Kommune(2013) Grundvandspotentiale i Danien-
kalk/Skrivekridt oktober 2012. Niras

ICNIRP — International Comission on Non-ionizing Radiation Protection
(2009): ICNIRP Guidelines on limits of exposure to static magnetic fields.
Health physics. 96(4). s. 504-514

Ishgj Forsyning (2013) rapport rev. 1, Ishgj Forsynings Klimatilpasnings-
plan

Ishgj Kommune (2013a) Grundvandspotentiale i Danienkalk/Skrivekridt
oktober 2012. Niras

Jupiter-databasen. GEUS' landsdakkende database for grundvands-, drik-
kevands-, rastof-, miljo- og geotekniske data. Den fellesoffentlige del af Ju-
piter-databasen, som indgar i Danmarks Miljgportal, omhandler geologi,
grund- og drikkevand. Databasen er offentligt tilgeengelig:
www.geus.dk/jupiter [Set efteraret 2014]

Kroppedal Museum (2014) Udvidet arkivalsk kontrol i forbindelse med let-
banen lags Ring 3, september 2014.


http://www.ens.dk/info/nyheder/nyhedsarkiv/energistyrelsen-udsender-nye-braendselsprisforudsaetninger
http://www.ens.dk/info/nyheder/nyhedsarkiv/energistyrelsen-udsender-nye-braendselsprisforudsaetninger
http://www.geus.dk/jupiter

Kulturarvsstyrelsen (2011), Kulturministeriet, Kortlegning og registrering af
bymiljgers og bygningers bevaringsverdi [Set efterdret 2014]

Kulturstyrelsen. Database for Fund og Fortidsminder.
http://www . kulturarv.dk/fundogfortidsminder/Kort/ [Set efteraret 2014]

Kgbenhavns Amt (1999) Grundvandspotentiale i kalkmagasinet oktober
1999. Kebenhavns Amt

Kgbenhavns Amt og HUR (2003) Korridorprojektet: Beslutningsgrundlag
for hgjklasset kollektiv trafik Lyngby-Glostrup

Letbanesamarbejdet Ring 3 (2008) Vurdering af letbane langs Ring 3. Let-
banesamarbejdet Ring 3

Magnetfeltudvalget (2012) Om magnetfelter. Elbranchens magnetudvalg
Metroselskabet (2012) Metro Miljeregnskab 2012. Metroselskabet
Miljoministeriet (1992) Miljo og trafik i kommuneplanlaegningen
Miljeministeriet(2007) Naturstyrelsen, Landskabskaraktermetoden

Miljeministeriet (2011) Sagsgis, Vandplaner 2011.
http://miljoegis.mim.dk/cbkort?profile=miljoegis_ vandrammedirektivao11

Miljeministeriet (2014) Naturstyrelsen. Nitratsarbarhed og afgreensning af
NFI og 10

Miljostyrelsen (1997a) Orientering nr. 9 “Lavfrekvent stgj, infralyd og vibra-
tioner i eksternt miljo”

Miljastyrelsen(1997b) Vejledning nr. 1 ”Stgj og vibrationer fra jernbaner”

Miljestyrelsen (1997¢) Orientering nr. 27 — Vurdering af sammensat stgj”
Referencelaboratorium for stejmalinger

Miljastyrelsen (2007) Vejledning nr. 4/2007 ”Stgj fra Veje”

Miljastyrelsen(2010) Notat: "Nyt stgjbelastningstal til vurdering af vejtra-
fikstej”

Nationalt Center for Miljo og Energi (2012).
http://www.dmu.dk/fileadmin/Resources/DMU/MYndighedsbetjening/FD
C_bio/TeknAnvisn/TA-N03-104.pdf. Retrieved on the 29/05/2012
Naturstyrelsen (2009) Vejledning om VVM i Planloven

Naturstyrelsen (2011b) Vandplan 2009-2015. Kege Bugt. Hovedvandopland
2.4 Vanddistrikt Sjaelland. Miljgministeriet

Naturstyrelsen (2011¢) Vandplan 2009-2015. @resund. Hovedvandopland
2.3 Vanddistrikt Sjeelland. Miljgministeriet

Naturstyrelsen (2013a) Forvaltningsplan for flagermus — Beskyttelse og for-
valtning af de 17 danske flagermusarter og deres levesteder. Miljeministeriet

Referenceliste | 389


http://www.kulturarv.dk/fundogfortidsminder/Kort/
http://miljoegis.mim.dk/cbkort?profile=miljoegis_vandrammedirektiv2011
http://www.dmu.dk/fileadmin/Resources/DMU/MYndighedsbetjening/FDC_bio/TeknAnvisn/TA-N03-104.pdf.%20Retrieved%20on%20the%2029/05/2012
http://www.dmu.dk/fileadmin/Resources/DMU/MYndighedsbetjening/FDC_bio/TeknAnvisn/TA-N03-104.pdf.%20Retrieved%20on%20the%2029/05/2012

390 | Letbane pé Ring 3

Naturstyrelsen (2014) Nitratsarbarhed og afgraensning af NFI og 10. Afgifts-
finansieret grundvandskortleegning. Miljoministeriet

Naturstyrelsen (2015) Grundvandskortleegning Herlev-Glostrup og Sme-
rum-Ballerup, har endnu ikke veret i horing.

Nicholls B., Racey, P. (2009). The aversive effect of electromagnetic radia-
tion on foraging bats - a possible means of discouraging bats from approach-
ing wind turbines. PLoS ONE 4(7): e246.

Nielsen, O.-K., Winther, M., Mikkelsen, M.H., Hoffmann, L., Nielsen, M.,
Gyldenkerne, S., Fauser, P., Plejdrup, M.S., Albrektsen, R., Hjelgaard, K. &
Bruun, H.G. (2014) Annual Danish Informative Inventory Report to
UNECE. Emission inventories from the base year of the protocols to year
2012. Aarhus University, DCE — Danish Centre for Environment and Ener-
gy, 759 pp. Scientific Report from DCE — Danish Centre for Environment
and Energy No. 94

Rambpgll (2013) Modeldokumentation. Rambgll

Rambgll (2015a) Letbanen pa Ring 3 — Baggrundsrapport om Arkitektur og
Landskab. Rambgll

Rambgll (2015b) Letbanen pa Ring 3 - Baggrundsrapport om Jord, Vand,
Luft, Klima, Affald og Ressourcer. Rambgll

Rambgll (2015¢) Letbanen pa Ring 3 - Baggrundsrapport om Natur og Over-
fladevand. Rambgll

Rambpll (2015d) Letbane ring 3 - Baggrundsrapport om Planforhold. Ram-
bell

Rambgll (2015¢) Letbanen pa Ring 3 — Baggrundsrapport om Stgj og vibra-
tioner. Rambgll

Ramboll (2015f) Letbane pa Ring 3 - Baggrundsrapport om Trafik. Rambagll

Rambell Arup JV (2014) Ring 3 Light Rail EMC. Rambgll Arup Joint Ventu-
re

Region Hovedstaden (2009) Potentialekort for kalkmagasinet. Orbicon
Region Sjalland (u. d.) Rastofplan for Region Sjeelland 2012-2023
Ringby/Letbanesamarbejdet (2013a) Udredning om Letbane pa Ring 3.
Ringby/Letbanesamarbejdet (2013b) Udredning om letbane pa Ring 3, Tek-
nisk bilag, Bilag 10.2.tek, Rapport vedrorende den arkaologiske gennem-

gang af traceet forud for anlaeggelse af letbane i Ring 3

Ring 3 Letbane (2015) Notat om falles Jordhandteringsplan for Letbanen
pa Ring 3, dateret 2015-03-24

Sekretariatet for Supercykelstier (u.d.) FAQ
http://www.supercykelstier.dk/faq



Referenceliste | 391

Stigsdotter, U. K., Ekholm, O., Schipperijn, J., Toftager, M., Kamper-
Jorgensen, F., Randrup, T. B. (2010) Health promoting outdoor environ-
ment — Associations between green space, and health, health-related quality
of life and stress based on a Danish national representative survey. Scandi-
navian Journal of public health. 38. s. 411-417

Sundhedsstyrelsen (2012) Hvorfor 30/60 minutter?
http://sundhedsstyrelsen.dk/da/sundhed/fysisk-aktivitet/3060-minutter

Toftager, M., Ekholm, O., Schipperijn, J., Stigsdotter, U. K., Bentsen, P.,
Grgnbak, M., Randrup, T. B., Kamper-Jogrgensen, F. (2011) Distance to
green space and physical activity: A Danish national representative survey.
Journal of Physical activity and health. 8. S. 741-749

Transportministeriet (2006) TERESA (Transport- og Energiministeriets
Regnearksmodel til Samfundsgkonomisk Analyse) for transportprojekter —
dokumentation, Version 1.0, august 2006

Transportministeriet (2010) Ring 3 — Letbane eller BRT?

Transportministeriet (2015) TEMA 2010 (Transporters EMissioner under
Alternative forudsatninger), Transportministeriets beregningsprogram til
energiforbrug og emissioner for transportmidler

United Kingdom Environment Agency (2012) Carbon Calculator for Con-
struction Projects, https://www.gov.uk/government/publications/carbon-
calculator-for-construction-projects

Vejdirektoratet (2010) Anvendelse af mikrosimuleringsmodeller.
http://vejregler.lovportaler.dk/ShowDoc.aspx?q=mikrosimulering&docld=
vd-20101203132000185-full

Vejdirektoratet (2011) En vejledning — Flagermus og sterre veje. Rapport
382 — 2011.

Vejdirektoratet (2013) Arsdegntrafik 2013 i 1000 keretgjer pr. degn.
http://www.vejdirektoratet.dk/DA/viden_og_data/statistik/trafikken%20i
%20tal/hvor_meget_trafik_er_der_paa_vejen/Trafikstr%C3%B8mskort/D
ocuments/2013%20aadt/Kort18.pdf

Vejdirektoratet (2014) Udvikling i belaegningsgrader for personbi-
ler/varebiler < 2 ton, 1981 — 2013.
http://www.vejdirektoratet.dk/DA/viden_og_data/statistik/trafikken%20i
%20tal/hvor_meget_korer_vi/Documents/Udvikling_bel%C3%A6gningsgr
ader_1981%20-%202013.xlsx

Vestegnens Vandsamarbejde (2013) HOFOR A/S og Glostrup Forsyning,
Grundvandspotentialet i kalkmagasinet 2012. Rambgll

Wasfi, R. A., Ross, N. A., El-Geneidy, A. M. (2013) Achieving recommended
daily physical activity levels through commuting by public transportation:
Unpacking individuals and contextual influences. Health and Place. 23, s.
18-25

WHO — World Health Organization (2011) Burden of disease from environ-
mental noise - quantification of healthy life years lost in Europe. World
Health Organization


http://sundhedsstyrelsen.dk/da/sundhed/fysisk-aktivitet/3060-minutter
http://vejregler.lovportaler.dk/ShowDoc.aspx?q=mikrosimulering&docId=vd-20101203132000185-full
http://vejregler.lovportaler.dk/ShowDoc.aspx?q=mikrosimulering&docId=vd-20101203132000185-full
http://www.vejdirektoratet.dk/DA/viden_og_data/statistik/trafikken%20i%20tal/hvor_meget_trafik_er_der_paa_vejen/Trafikstr%C3%B8mskort/Documents/2013%20aadt/Kort18.pdf
http://www.vejdirektoratet.dk/DA/viden_og_data/statistik/trafikken%20i%20tal/hvor_meget_trafik_er_der_paa_vejen/Trafikstr%C3%B8mskort/Documents/2013%20aadt/Kort18.pdf
http://www.vejdirektoratet.dk/DA/viden_og_data/statistik/trafikken%20i%20tal/hvor_meget_trafik_er_der_paa_vejen/Trafikstr%C3%B8mskort/Documents/2013%20aadt/Kort18.pdf
http://www.vejdirektoratet.dk/DA/viden_og_data/statistik/trafikken%20i%20tal/hvor_meget_korer_vi/Documents/Udvikling_bel%C3%A6gningsgrader_1981%20-%202013.xlsx
http://www.vejdirektoratet.dk/DA/viden_og_data/statistik/trafikken%20i%20tal/hvor_meget_korer_vi/Documents/Udvikling_bel%C3%A6gningsgrader_1981%20-%202013.xlsx
http://www.vejdirektoratet.dk/DA/viden_og_data/statistik/trafikken%20i%20tal/hvor_meget_korer_vi/Documents/Udvikling_bel%C3%A6gningsgrader_1981%20-%202013.xlsx

392. | Letbane pa Ring 3

Ohrstrom, E., Skanberg, A. B. (1996) A field survey on effects of exposure to
noise and vibration from railway traffic, part I: Annoyance and activity dis-
turbance effects. Journal of Sound and Vibration, 193(1). S. 39-47

Ohrstrom, E., Gidlof-Gunnarson, A., Ogren, M., Jerson, T. (2009) Effects of
railway noise and vibration in combination: field and laboratory studies.

EURONOISE 2009. October 26-28
@resundsmodellen (2012) Modelsamarbejdet for @resundsmodellen

Lovgivning

Bekendtgorelse om vandkvalitet og tilsyn med vandforsyningsanleeg BEK nr.
292 af 26/3/2014

Bekendtgorelse om fredning af visse dyre- og plantearter og pleje af tilska-
dekommet vildt BEK nr. 330 af 19/3/2013

Bekendtggrelse af museumsloven, LBK nr. 358 af 08/04/2014

Bekendtgorelse om begraensning af luftforurening fra mobile ikke-vejgadende
maskiner mv. BEK nr. 367 af 15/4/2011

Bekendtgorelse om udpegning og administration af internationale naturbe-
skyttelsesomrader samt beskyttelse af visse arter BEK nr. 408 af 1/5/2007

Bekendtgorelse af lov om planlegning, LBK nr. 587 af 27/5/2013
Bekendtgorelse af lov om skove, LBK nr. 678 af 14/6/2013

Bekendtgorelse af lov om bygningsfredning og bevaring af bygninger og by-
miljger, LBK nr. 685 af 09/06/2011

Bekendtgorelse om vurdering af visse offentlige og private anlags virkning
pa miljeet (VVM) i medfer af lov om planlaegning BEK nr. 764 23/6/2014

Bekendtggrelse af lov om kolonihaver, LBK nr. 790 af 21/06/2007
Bekendtggrelse af lov om miljgbeskyttelse, LBK nr. 879 af 26/6/2010
Bekendtgorelse af lov om miljgmal m.v. for vandforekomster og internatio-

nale naturbeskyttelsesomrader (Miljemalsloven), LBK nr. 932 af 24/9/
2009

Bekendtgorelse af lov om miljevurdering af planer og programmer LBK nr.
939 af 3/7/2013

Bekendtggrelse af lov om naturbeskyttelse, LBK nr. 951 af 3/7/2013

Bekendtgorelse af lov om bygningsfredning og bevaring af bygninger og by-
miljeer, LBK nr. 970 af 28/08/2014

Bekendtgorelse om miljokvalitetskrav for vandomrader og krav til udled-
ning af forurenende stoffer til vandlab, sger eller havet BEK nr. 1022 af
25/8/2010

Bekendtggrelse om beskyttede sten- og jorddiger og lignende BEK nr.1190 af
26/09/2013



Bekendtggrelse af lov om vandforsyning m.v., LBK nr. 1199 af 30/9/2013
Bekendtggrelse af lov om vandlgb, LBK nr. 1208 af 30/09/2013.

Bekendtgerelse om udfarelse og slgjfning af boringer og brende pa land nr.
1260 af 23/10/2003

Bekendtgerelse om udpegning af drikkevandsressourcer BEK nr. 1255 af
26/11/2014

Bekendtggerelse om affald (Affaldsbekendtggrelsen) BEK nr. 1309 af 18/12/
2012

Bekendtgerelse om indretning, etablering og drift af olietanke, rorsystemer
og pipelines (Olietankbekendtggrelsen) BEK nr. 1321 af 21/12/2011

Bekendtgerelse om vurdering og styring af luftkvaliteten BEK nr. 1326 af
21/12/2011

Bekendtggerelse af lov om forurenet jord (Jordforureningsloven) LBK nr.
1427 af 4/12/2009

Bekendtgerelse om anmeldelse og dokumentation i forbindelse med flytning
af jord (Jordflytningsbekendtgorelsen) BEK nr. 1479 af 12/12/2007

Bekendtgerelse om anvendelse af restprodukter og jord til bygge- og an-
leegsarbejder og om anvendelse af sorteret, uforurenet bygge- og anlegsaf-
fald BEK nr. 1662 af 21/12/2010

DIN 4150-3 "Vibration in buildings - Part 3: Effects on structures”

Europa-Parlamentets og Radets direktiv 2011/92/EU af 13. december 2011
om vurdering af visse offentlige og private projekters indvirkning pa miljoet

Europa-Parlamentets og Radets direktiv 2006/118/EF af 12. december 2006
om beskyttelse af grundvandet mod forurening og forringelse

Herlev og Gladsaxe Kommuner (1997) Regulativ for Kagsa — pa streekningen
fra Klausdalsbrovej til Novemberve;.

Kgbenhavns Amt (2000) Regulativ for Store Vejlea.
Lov nr. 165 af 26. februar 2014 om letbane pa Ring 3
Rédets direktiv 79/409/EQF af 2. april 1979 om beskyttelse af vilde fugle

Rédets direktiv 92/43/EQF af 21. maj 1992 om bevaring af naturtyper samt
vilde dyr og planter

Kommuneplaner, lokalplaner mm.

Albertslund Kommune (2012) Klimatilpasning Albertslund 2012 — Strategi
og handlinger

Albertslund kommune (2013) Kommuneplan 2013 - Rammer

Bregndby kommune (2010) Lokalplan 213 For et butikscenter i Kirkebjerg

Referenceliste | 3 9 3 .



394 | Letbane p4 Ring 3

Bregndby kommune (2012a) Lokalplan 234 For et omrade Sgndre Ringve;j
332 0g 33b

Bregndby kommune (2012b) Lokalplan 232 For Kirkebjerg Erhvervspark
Brondby Kommune (2013a) Kommuneplan 2013

Bregndby kommune (2013b) Lokalplan 236 For Sgndre Ringvej 39
Brondby Kommune (2014a) Klimatilpasningsplan 2013 Brendby Kommune

Bregndby kommune (2014b) Lokalplan 237 For Kirkebjerg Terrassen

Gladsaxe Kommune (1993) Lokalplan 85, Grgnnegarden, Mgrkhg;j er-
hvervskvarter

Gladsaxe Kommune (2009) Kommuneplan 2009 Retningslinjer og rammer
Gladsaxe Kommune (2012) Lokalplan 221 for House of Prince

Gladsaxe Kommune(2013) Kommuneplan 2013,

Gladsaxe Kommune (2014) Klimatilpasningsplan 2014

Glostrup Kommune(1998) Lokalplan EL20, Ejby Moseomradet

Glostrup Kommune (2009) Lokalplan EL27 For et boligomrade ved Ejby
Mosevej i Ejby

Glostrup Kommune (2013a) Klimatilpasningsplan for Glostrup Kommune
Glostrup Kommune (2013c) Lokalplan nr. GL18.1 for Glostrup Hospital
Glostrup Kommune(2013d) Lokalplan GL 98 for Solvangskvarteret

Glostrup Kommune(2011) Lokalplan GL 97 for Kirkebjerg Erhvervspark
Glostrup Kommune (2014a) Kommuneplan 2013-2025

Glostrup Kommune (2014b) Lokalplan EL2.3 For Ejby Industrivej 125
Glostrup Kommune (2015a) Kommuneplan 2013-2025

Glostrup Kommune (2015b) Lokalplan GL35.3 For Glostrup Fritidscenter og
Hjernet Hovedvejen/Sgndre Ringvej

Herlev Kommune (2009), Kommuneplan 2009 — 2021

Herlev Kommune (2010) Spildevandsplan 2010-2019

Herlev Kommune (2013) Lokalplan 92 for udbygningen af Herlev Hospital
Herlev Kommune (2010) Lokalplan 87 for en boligbebyggelse pa Horkeer
Herlev kommune (2014) Forlag til lokalplan 98 for en bebyggelse med bolig
og erhverv pa Herlev Ringvej

Herlev Kommune (2014) omtale af klimatilpasningsplan som del af den

kommende revision af kommuneplanen (fremsendt til Rambgll 23. juni
2014)



Referenceliste | 3 9 5 .

HUR (2005) Regionplan 2005 for Hovedstadsregionen, Hovedstadens Ud-
viklingsrad

Ishgj Kommune (2002) Ishgj Kommunes Spildevandsplan 2003-2013
Ishgj Kommune (2003) Lokalplan 1.41, Ishgj Idraets- og fritidscenter
Ishgj Kommune (2014) Kommuneplan 2014-2026

Lyngby-Taarbaek Kommune (2011) Lokalplan 228 for Danmarks Tekniske
Universitet, Campus Lyngby

Lyngby-Taarbsek Kommune (2013a) Kommuneplan 2013
Lyngby-Taarbaek Kommune (2013b) Lokalplan 235 Kanalvejsomrade nord
Lyngby-Taarbaek Kommune (2014a) Klimatilpasningsplan

Lyngby-Taarbaek Kommune (2014b) Lokalplan 251 for omsorgsboliger pa
Buddingevej 50

Lyngby-Taarbaek Kommune (2015) Kommuneplantilleg 11A/2013 for Dyre-
havegérds Jorder

Naturstyrelsen (2013b) Fingerplan 2013, Landsplandirektiv for hovedstads-
omréadets planlaegning

Redovre Kommune (2005) Spildevandsplan Redovre Kommune 2004-2012

Rodovre Kommune (2014) tilleeg 2 til Kommuneplan 2010-2022 - Klimatil-
pasningsplan og Handlingsplan for klimatilpasning 2014-2018

Vallensbaek kommune (2013) Kommuneplan 2013-2025,

Vallensbaek Kommune (2014) Tillaeg nr. 1 til Kommuneplan 2013-2025, 0g-
s& kaldet klimatilpasningsplanen



ISBN 978-87-93292-08-6

Transportministeriet
Frederiksholms Kanal 27F
1220 Kgbenhavn K
Telefon 41 71 27 00
trm@trm.dk

www.trm.dk


mailto:trm@trm.dk

	Forside m. årstal

