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Notat vedrgrende udfletningsanleeg ved Ringsted

Der skal etableres en niveaufri skaering pa Ringsted station, séledes at hastigheden gennem stationen
kan haeves. Anlegget vil bidrage til opfyldelse af timemodellen ved at reducere kgretiden for
gennemkarende tog mellem Kgbenhavn og Odense med ca. 1 minut og ved at skabe den forngdne
kapacitet til at timemodellen trafikalt kan afvikles. Det leverer et vaesentligt bidrag til timemodellen.

Der har igennem hele forlgbet veeret fokus pa, om den niveaufri skeering i stedet skulle placeres gst for
Ringsted station. Dette har Thomas Albgg Olsen senest fremlagt et forslag til ved foretrade for
Transportudvalget. Materialet er efterfalgende er blevet sendt til Transportministeriet.

Banedanmarks vurderer, at bade en vestlig — som foreslaet af Banedanmark - og en gstlig lgsning —
som bl.a. foreslaet af Thomas Albgg Olsen - er gode lgsninger, der Igser de trafikale udfordringer, og
lever op til de fremtidige trafikale behov. Forskellen er dermed vasentligst prisen for de to lgsninger,
hvilket uddybes nedenfor.

Opsummerende kan det konkluderes, at safremt den niveaufri skeering skal flyttes til en gstlig
placering vil det betyde at:

e Projektet ville blive ca. 500 mio. kr. dyrere.

e Projektet ville blive forsinket i op til 2 &r, da der skal laves nye VVM-undersggelser og hgring
mv. Hertil kommer forsinkelser i anlegget af den nye bane Kgbenhavn-Ringsted, hvor
kontrakten om konstruktionerne til tilslutningen til den vestlige lgsning netop er underskrevet.
Denne kontrakt ville skulle &ndres safremt en gstlig lgsning veelges i stedet.

e Desuden vurderer Banedanmark, at den vestlige lgsning har nogle sma trafikale fordele i
forhold til en gstlig lgsning.

Nedenfor uddybes det, hvorfor den gstlige lasning bliver dyrere ligesom Banedanmark vurderer
Thomas Albgg Olsens sammenstilling af de to lgsninger hhv. gst og vest for stationen, som han har
prasenteret for Transportudvalget.

Uddybende om de to lgsninger

En mulighed for en gstlig niveaufri udfletning blev undersagt af Trafikstyrelsen i 2008 i forbindelse
med VVVM processen for Kgbenhavn-Ringsted projektet.

Alle gstlige lasningsforslag er tunge anleegsopgaver, der — ligesom det er tilfeeldet med vestlige
lasning — i hgj grad etableres under indflydelse af eksisterende jernbane i drift. De tidligere forslag,
fremsat af Thomas Albgg Olsen, er blevet sammenlignet med 2008-alternativet, idet der er mange
paralleliteter herimellem. Ved at henvise til et projekt, gennemarbejdet pé idéfaseniveau af en
kvalificeret radgiver (NIRAS), opnas bedst sikkerhed for, at alle betydende betingelser for anleeggets
udfarelse medtages.
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1. Sammenligning mellem Thomas Albgg Olsens nye forslag til en gstlig lasning og
Trafikstyrelsens gstlige lgsning fra 2008
Det nye forslag, ”Linjefaring 4”, stillet af Thomas Albgg Olsen, er umiddelbart betragtet en enklere
udformning af gstlig lgsning, som sa til gengeeld omfatter ombygninger af selve Ringsted Station ud
over, hvad der er forudsat i 2008-alternativet. Banedanmark har ikke kunnet opstille et praecist
anlaegsoverslag for Albags lgsning inden for de tidsmeessige rammer. En pracis gennemregning af det
nye forslag til en gstlig lgsning vil blandt andet kraeve en undersggelse af de topografiske forhold,
grundvandsforhold, narhed i forhold til motorvejen, skinnelayout og kurveforhold som skal beregnes
pa de respektive hastigheder mv. Reelt vil en gennemregning af dette forslag derfor veere lige sa
omfattende som Trafikstyrelsens undersggelse af en gstlig lgsning fra 2008 og vil kraeve involvering af
en ekstern radgiver.

Det er derfor kun muligt for Banedanmark at sammenligne dette nye forslag til en gstlig lasning med
Trafikstyrelsens forslag til en gstlig lgsning fra 2008 pa et overordnet niveau.

Hovedforskellen i det nye forslag til en gstlig lasning er, at der etableres en mindre spids skaring af
banerne og en reducering af brobygningsveerket fra to til ét anleeg. Til gengeeld medfarer forslaget, for
at der kan kares med 250 km/t, at banen far stgrre kurver, der sammenholdt med den mindre spidse
konstruktion betyder at jernbaneanlagget i det nye forslag er bredere og dermed kraever mere plads og
arealinddragelse ned i den gstlige lgsning fra 2008. Anleegget vil i det nye forslag veere lidt kortere end
forslaget til en gstlig lgsning fra 2008.

Det nye forslag @ndrer ikke pa problemstillingen omkring grundvandsforholdene, hvor
grundvandsspejlet ved Adamsvej formentligt ligger hgjt, hvilket tilsvarende lgsningen fra 2008 er
fordyrende for bade en nedgravning af banen, eller hvis banen ligges pa en brokonstruktion.

Det nye forslag med 250 km/t gennemkegrsel p& Ringsted Station kan ikke tillades jf. TSI-kravene', og
stgjniveauet gennem Ringsted vil i gvrigt pavirkes negativt heraf. Muligheden for at opna 250 km/t
gennem stationen vil i gvrigt veere ligeveerdig uanset lgsningsalternativ.

Sammenfattende er det nye forslag er enklere end 2008-forslaget pa fglgende punkter:

o Der etableres en i stedet for to jernbanebroer, hvor selve konstruktionen overordnet set vil
kunne gares sammenlignelig med vestlig lgsning og dermed veere vasentligt enklere end
2008-forslaget. For at opna sammenlignelige udfarelsesforhold, er det i det nye forslag
ngdvendigt at etablere jernbanebroen ved siden af eksisterende bane et sted gst for Ringsted,
hvormed omleagning af eksisterende bane over en streekning pa 1-2 km vil vare ngdvendig.

e Anlaggets udstraekning vil vaere kortere men til gengeeld bredere. Samlet set vurderes
jordarbejdet at blive en smule enklere, idet tvaerprofilet generelt i det nye forslag er mere
reguleert end 2008-forslaget, hvor sporene ligger skiftevis hgjt og lavt, mens etablering af
arbejdspladser skannes pa samme niveau.

Det nye forslag er mere kompliceret end 2008-forslaget pa falgende punkter:

e Perronombygningerne i spor 2-3 er i det nye forslag pa niveau med andre alternativer mht. at
skabe 200 km/t gennem stationen. Til gengaeld omfatter det nye forslag ny perron i spor 6-7
(angivet til RE-tog), hvilket er en retablering af en tidligere perron. Spornettet skal tilpasses
den nye perron.

1 Jf. TSI Infrastructure High Speed mé der ikke etableres perroner langs spor, hvor straekningshastigheden er lig
med eller over 250 Km/t, medmindre alle tog standser ved stationen.
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e  Sporandringer til ny perron og pa godsomradet inkl. ind- og udkerselsmulighed til nyt spor
for godstog er ud over 2008-alternativet, mens etableringen af ”spor 26” er forudsat i alle
lgsningsalternativer (for at kunne ekspedere godstog, der er lengere end600 meter).

o Sporskifter til udfletningen tilladende hgj hastighed (200 km/t gennem forgrening) er
veaesentlig dyrere end de typer, der anvendes i den vestlige lgsning, hvor der kan keres med
maksimalt 120 km/t. Ud fra Thomas Albgg Olsens skitse af Linjefgring 4 vurderer
Banedanmark det samlede antal sporskifter til at vaere ca. 8 stk. flere end i 2008-alternativet,
hvoraf 4 er egentlige hgjhastighedssporskifter og 4 pa selve Ringsted Station er af
konventionel type.

e Shuntsporene ved den gstlige jernbanebro, som giver fleksibilitet i kgremulighederne, indgar
ikke i 2008-1gsningen. | alt skal der etableres mindst 2 km spor, hvilket er mere end i 2008-
lgsningen.

e Arealmassigt skennes det nye forslag at medfare sterre indgreb, idet skeeringsvinklen for at
holde konstruktionsomkostningerne nede, bgr veere mindst ca. 10° (ca. starrelsen af vestlige
lgsning) og bredden samtidig pavirkes af de starre kurveradier til 250 km/t. Det er dog
vanskeligt at vurdere konsekvensen uden egentlige sportracéplaner.

Det skal bemarkes, at Banedanmark mener, at den vestlige lgsning regularitetsmaessigt er den bedste

Igsning. Det bemaerkes blandt andet, at:

e Fleksibiliteten i vestlig lasning kan regularitetsmaessigt sidestilles med den gstlige lgsning.

e Afgerende for regulariteten Ringsted-Odense er, at ssmmenfletningen mellem 1C-tog og
Superlyntog sker vest for perronerne (mulighed for, at superlyntoget kan overhale IC-toget pa
selve Ringsted st). Dette understgttes kun i vestlig lgsning.

¢ Ny linjefaring 4 fra Thomas Albgg Olsens forslag har falgende uhensigtsmassigheder: 1) Godstog
og internationale tog kan ikke kare Ny bane-Femern uden konflikt med superlyntog Odense-Ny
bane. Dette er muligt (og mere betydende regularitetsmaessigt) i vestlig lgsning. 2) IC tog (og RE-
tog) kan ikke kare Odense-Roskilde samtidig med godstog og internationale tog pa Femern-Ny
bane

Banedanmark vurderer pa baggrund af ovenstaende, at det nye forslag til en gstlig lasning
omkostningsmaessigt er pa niveau med 2008-lgsningen, og dermed at forslaget til vestlig lasning
fortsat er klart billigste alternativ. Samlet set vurderer Banedanmark, at regulariteten i vestlig lgsning
saledes vil veere bedre end i gstlige.

2. Sammenligning mellem en vestlig og estlig lgsning

Hovedarsagerne til, at det den gstlige lgsning udarbejdet af Trafikstyrelsen i 2008 er dyrere end den i
lovforslaget foreslaede vestlige lgsning, gennemgas nedenfor. Gennemgangen tager udgangspunkt i de
omrader med de stgrste omkostninger, hvilket vil sige konstruktioner, arealer og jordarbejder samt
spor og kareledningsanleg. Dermed summer de nedenfor beskrevne ikke med totalforskellen pa 522
mio. kr. Indenfor hver hovedarsag til fordyrelse i forhold til den vestlige lgsning er det angivet,
hvorledes det kan forventes at anleegsgkonomien er anderledes for Thomas Albgg Olsens forslag i
forhold til 2008 forslaget.

. Den gstlige lgsning fra 2008 indebarer at der skal etableres 2 stk. separate
dobbelt/enkeltsporet niveaufri udfletningsanlaeg. Hele krydsningsanlegget bliver pga. af
parallelfaringen af 4 spor og de mange sporforbindelser (transversaler) ca. 3 km lang og ca. 70
m bredt. Dette medfgrer en merpris pa 318 mio. i 2014 priser.
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Som navnt tidligere indeholder Thomas Albgg Olsens forslag kun en brokonstruktion, hvorfor en del
af udgifterne til dette punkt kan reduceres i forhold til 2008-lgshingen. Starstedelen af
nettoomkostningerne vil, som det fremgar af tabellen nedenfor, dog fortsat veere ngdvendige i Thomas
Albgg Olsens forslag.

Skennede mangdeforskelle mellem den vestlige lgsning og 2008-lgsningen:
e 2 konstruktioner i stedet for 1 konstruktion i den vestlige lgsning

o Forggelse af vejbroerne over Bedsted- og Adamshgjvej med ca. 500 m2
e 2000 m ekstra spunsarbejde

e 2000 m ekstra stgttemur af beton

Beregning af omkostningen til de skannede mangder ved brug af samme enhedspriser som forudsat i
Trafikstyrelsen dispositionsforslag fra 2008 viser falgende merudgift:

Konstruktioner

Serlig konstruktion, fly-over type ¢ 123 mio. kr.

Seerlig konstruktion, fly-over type d 91 mio. kr.

Bredere vejbroer Bedstedvej / Adamshgjvej 15 mio. kr.

Spunsarbejde 26 mio. kr.

Stgttemure af beton 8 mio. kr.

minus konstruktionsdelen i vestlig lasning -58 mio. K.

Total 205 mio. kr.

Arbejdsplads:

Arbejdsplads/projektering/tilsyn m.v. 30 mio. kr.

Arbejdsskarm mod spor i drift / midlertidigt spor 45 mio. kr.
75 mio. kr.

I alt merpris for anleegsarbejder 280 mio. kr. (PL2008)

318 mio. kr. (PL 2014)

1. Arealbehovet til den gstlige lgsning er ca. 90.000 m2 mere omfangsrigt end i den vestlige
Igsning. Inklusive jordarbejder, medfgrer dette en merpris pa 101 mio. i 2014 priser.

Da Thomas Albgg Olsens forslag til en lgsning er lidt kortere men bredere end 2008-1gsningen
vurderes det overordnet set at udgifterne til arealer vil vaere i samme stagrrelsesorden som 2008-
lgsningen. Samlet set vurderes jordarbejderne og dermed udgifterne til disse at vaere en smule mindre
end 2008-1gsningen.

Skegnnede mangder:

90.000 m2 arealforggelse
Jorden afgraves i 4 m dybde

75 % jord skal bortkares

25 % jord skal indbygges

4 ejendomme skal eksproprieres
2000 m dreen
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e 2 pumpestationer

Beregning af omkostningen til de skannede mangder ved brug af samme enhedspriser som forudsat i
Trafikstyrelsen dispositionsforslag fra 2008 viser fglgende merudgift:

90.000 m starre arealanvendelse

Rydning 4 mio. kr.
Afgravning og bortkarsel af jord 59 mio. kr.
Afgravning og indbygning af jord 6 mio. kr.

Afvanding, pumpestationer, blgd bund, grafter 11 mio. kr.

Arealerhvervelse

Permanente ekspropriationer 2 mio.
Ekspropriationer af ejendomme 7 mio.
| alt merpris for areal 89 mio. kr. (PL 2008)

101 mio. kr. (PL 2014)

1. Sporgeometrien medferer, at banen pa en leengere straekning reelt vil blive en sekssporet bane
grundet de ngdvendige transversalforbindelser. Denne lgsning medfarer leengere transversaler,
samt stgtte mure mellem sporene. Dette medfarer en merpris pa 48 mio. i 2014 priser.

Thomas Albgg Olsens forslag medfarer 1-2 km flere spor, flere sporskifter og reetablering af ny
perron, hvorfor denne lgsnings udgifter til sporgeometriske opgaves vurderes til at veere hgjere
sammenlignet med 2008-lgsningen.

Skegnnede mangder:
e 4 km ekstra spor
e 4 km ekstra kereledningsanleg

Beregning af omkostningen til de skannede maengder ved brug af samme enhedspriser som forudsat i
Trafikstyrelsen dispositionsforslag fra 2008 viser fglgende merudgift:

Spor

Grusballast, skaerveballast og SGII 4 mio. kr.

Ny sporoverbygning v = 200 km/t inkl. skerver 16 mio. kr.

Sporjustering 6 mio. kr.

Kgrestrgm

Levering og indbygning af kerestremsanlaeg V 16 mio. kr.

200 km/t

Total 42 mio. kr. (PL 2008)
48 mio. kr. (PL 2014)
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Sammenfatning

Total PL 2008 PL 2014
I 2 stk. separate 280 mio. kr. 318 mio. kr.
dobbelt/enkeltsporet
niveaufri udfletningsanlaeg
. @get arealbehov 89 mio. kr. 101 mio. kr.
M. Sporgeometri 42 mio. kr. 48 mio. kr.
| alt 411 mio. kr. 466 mio. kr.

De gvrige udgiftselementer bestar af en reekke mindre anleegselementer i den gstlige lgsning samt
bygherreadministrationen/projekteringsomkostninger m.v. Dermed bliver forskellen mellem den
vestlige lgsning og den gstlige lgsning fra 2008 samlet set omkring 522 mio. kr.

4. Banedanmarks vurdering af Thomas Albgg Olsens sammenligning af de to lgsninger

Thomas Albgg Olsen har lavet en sammenstilling af de to lgsninger hhv. gst og vest for stationen. Som
det fremgar nedenfor mener Banedanmark fortsat, at der er tale om to gode lgsninger, der trafikalt
lever op til de trafikale behov, men at den vestlige lgsning har nogle sma trafikale fordele.

Banedanmark er dermed ikke enig i Thomas Albgg Olsens vurdering af ulemperne ved en vestlig frem
for en gstlig lgsning.

Banedanmarks vurdering

Thomas Albgg Olsens

vurdering
Vestlig lesning | @stlig lasning | Vestlig Dstlig
(L 152) lgsning lgsning
(L 152)
1. Hastighed — rejsetidsgevinster
a. Karsel med hgj hastighed — 230 | Understattes Kan lade sig
km/t frem til Ringsted station, og | enklest af gere men er
200 km/t efter Ringsted Vestlig lgsning | dyrere at + +
realisere
+ +
b. Karsel med hgj hastighed — 250 | Er ikke mulig Er ikke mulig
km/t pa hele strekningen fra . . . +
Kveerkeby (gst) til Fjenneslev
(vest)
¢. Muligheden for senere forggelse af | 200 km/t gj 200 km/t gj
hastigheden til/fra Femern | mulig pga. mulig pga.
forbindelse fra 120 til 200 km/t. kurven sydvest | kurven
for Ringsted sydvest for - +
- Ringsted

? Forskellen skyldes afrunding.
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Kilder til forsinkelser ved Ringsted station

Tog fra Odense og Nastved kan | Er muligt Er muligt
ankomme og afga samtidigt. + +
Superlyntog fra Kgbenhavn til | ”Krydsning” Er muligt
Odense, og IC og Regionaltog fra | kan foretages
Odense til Roskilde, kan mgdes | gst eller vest for
uden at de skal holde tilbage for | perronerne
hinanden. (fleksibilitet)
+ +
Tog fra Kgge til Femern | ”Krydsning” Er muligt
forbindelsen, og andre tog mellem | kan foretages
Femern forbindelsen og Roskilde | gst eller sydvest
kan mgdes uden at de skal holde | for perronerne
tilbage for hinanden. (fleksibilitet)
+ +
Mulighed for alternativt valg | Tilstraekkelig Omfatter ogsa
mellem alle perronspor ved | fleksibilitet — muligheden
ankomst fra Odense. adgang til spor | til spor 3
1,2,4095. (ungdvendig
ekstra
fleksibilitet)
+ +
Mulighederne for valg af alternativt | Ja Ja
perronspor fra Roskilde + +
tilstreekkelige  til  at  undga
forsinkelser.
Eksisterende  regionaltog  fra | Ja (f.eks. i spor | Ja (ved ny
Roskilde-Ringsted-Roskilde  kan | 3) perron)
vendes uden risiko for forsinkelser. + +
Godssporet  kan  benyttes il | Ja Afheanger af
overhaling af godstog med en konkret spor
leengde pa over 600 meter. lay-out (spor
7)
+ +
Lokale godstog fra/til Roskilde kan | Nej, men Delvist
ankomme og afgd uden at flette | tilfredsstillende | opfyldt
med gennemkgrende tog. adgang tilbydes
= |,

Stigningen pa opkarselsramperne
til udfletningen kan reduceres, sa
det er sikret at godstog kan passere
ramperne uden at g i sta, nar
skinnerne er glatte.

Samme stigning
som pa
Storebalt =
kravopfyldelse

Ikke relevant
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+
3. Gevinster under driftsfasen — anlaeggets levetid 120 ar.
a. Effektiv beskyttelse for stgj mod | Ja Ja
bymidten, busterminalen, + + - -+
Dagmarskolen og Korseveenget.
b. Kan den visuelle pavirkning af | Visuel Visuel
landskabet reduceres efter bygning | pavirkning i pavirkning
af anlaegget. Ringsted gst for . +
(+) Ringsted )
+
c. Bevares & beskyttelseszonen,83 | Ja Ja
beskyttede omrader og andre + + - +
omrader med rekreative veerdier.
d. Boliger i Korseveenget og | Ingen &ndringi | Usendrede
Sgndervang bevarer deres veerdi. stgjforhold. forhold
Mere skygge . +
om vinteren. )
(+) +

Kommentarer til de enkelte emner i tabellen

1. Hastigheder - rejsetidsgevinster

a. Kagrsel med hgj hastighed — 230 km/t frem til Ringsted station, og 200 km/t efter Ringsted
b. Karsel med hgj hastighed — 250 km/t pa hele streekningen fra Kvaerkeby (gst) til Fjenneslev
(vest)
Hvis der gnskes en hastighed pa 250 km/t gennem Ringsted mod Odense vil det uafhaengig af
placering af udfletningsanlaeg kreeve, at det fra begyndelsen indarbejdes i projekteringen —
eksempelvis tillades der ikke perroner i spor til den hastighed. Banedanmark har ikke foretaget
nzermere vurdering af en gennemkarselshastighed pa 250 km/t, blandt andet fordi banen vest for
Ringsted har en maksimalhastighed pa 180 km/t og eventuelt bliver opgraderet til 200 km/t, hvorved
effekten af en gennemkarselshastighed pa 250 km/t under alle omstendigheder bliver begrenset.
Yderligere opgraderinger vest for Ringsted vil kraeve vasentlige endringer i banens linjefaring og
opbygning af sporet.

c. Muligheden for senere forggelse af hastigheden til/fra Femern forbindelse fra 120 til 200
km/t.
Hastigheden for tog i retning mod Naestved vedrarer projektets opgradering af Sydbanen til 200 km/t.
Det har veeret en forudseetning at gennemkarselshastigheden gennem Ringsted vil veere 120 km/t. i
retning mod Naestved. Dette er blandt andet betinget af den skarpe kurve umiddelbart sydvest for
Ringsted. Udfletningsanlaegget vest for Ringsted samt det nye sportracé mod Neestved bestraebes dog
projekteret til 160 km/t i det omfang de geometriske forhold muligger dette, saledes at dette er
fremtidssikret i forhold til en hastighedsopgradering. En eventuel gstlig udfletning ville ikke i sig selv
betyde gget hastighed gennem Ringsted for tog mod Naestved

2. Kilder til forsinkelser ved Ringsted Station

a. Tog fra Odense og Naestved kan ankomme og afga samtidigt.

Side 8/10




b. Superlyntog fra Kgbenhavn til Odense, og IC og Regionaltog fra Odense til Roskilde, kan
mgdes uden at de skal holde tilbage for hinanden.

Der er ved den vestlige lgsning konfliktende togveje for trafik fra Kage mod Odense og trafik fra
Odense mod Roskilde. | betragtning af starrelsen af de konfliktende trafikstramme, er det dog reelt
ikke en udfordring, i det sddanne tilfaelde kun vil opsta enkelte gange i timen. Dertil kommer, at
sporlayoutet med den vestlige fly-over tillader at leegge den potentielle konflikt enten i vest- eller i
gstenden af stationen, hvilket reducerer de eventuelle gener af konflikten yderligere.

c. Tog fra Kage til Femern forbindelsen, og andre tog mellem Femern forbindelsen og Roskilde
kan mgdes uden at de skal holde tilbage for hinanden.

For tog fra Kgge mod Femern og tog fra Femern mod Roskilde kan en konflikt ikke undgas i

stationens gstlige sporskiftezone. Dette er reelt ikke et problem, da konflikterne kun opstar fa gange i

timen og ifglge Banedanmarks trafikstimuleringer ikke medfarer en markbar reduceret rettidighed.

d. Mulighed for alternativt valg mellem alle perronspor ved ankomst fra Odense.
Det eneste perronspor, hvor der ikke bliver adgang til for tog fra Odense er spor 3, hvilket ikke udger
nogen starre gene for trafikafviklingen.

e. Mulighederne for valg af alternativt perronspor fra Roskilde tilstreekkelige til at undga
forsinkelser.
Der vil blive adgang til alle perronspor for tog kommende fra Roskilde.

f. Eksisterende regionaltog fra Roskilde-Ringsted-Roskilde kan vendes uden risiko for
forsinkelser.
Der er ogsa gode vendemuligheder for regionaltog kommende fra Roskilde.

g. Godssporet kan benyttes til overhaling af godstog med en leengde pa over 600 meter.
Spor 6 tillader overhaling af godstog pa op til 835m (maks. tilladt leengde i dag) for godstog
kommende fra Slagelse. Der eksisterer i dag ikke laengere overhalingsspor vest for Ringsted station.

h. Lokale godstog fra/til Roskilde kan ankomme og afga uden at flette med gennemkgrende
tog.

Lokale godstog til/fra Roskilde vil komme i konflikt med andre gennemkgrende tog. Antallet af lokale

godstog til/fra Roskilde forventes at veere meget lavt, da hovedparten af godstrafikken vil kare via den

ny bane over Kgge og videre mod Femern, og derfor ikke er arsag til en forringet rettidighed af

togtrafikken.

i. Stigningen pa opkerselsramperne til udfletningen kan reduceres, sa det er sikret at godstog
kan passere ramperne uden at ga i sta, nar skinnerne er glatte.

De ngdvendige ramper ifm. udfletningsanleegget i den vestlige end af Ringsted station bygges efter de

geldende internationale Tekniske Specifikationer for Interoperabilitet (TSI’er) og Vil derfor ikke

skabe problemer for hverken passager- eller godstogstrafikken. Der er i forundersggelsesfasen blevet

gennemfart detaljerede karetidsberegninger pa de forudsatte stigningsgrader, som i gvrigt svarer til

dem i Storebaltstunnelen.

3. Gevinster under driftsfasen — anlaqgets levetid 120 &r

a. Effektiv beskyttelse for stgj mod bymidten, busterminalen, Dagmarskolen og Korsevanget.
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Hvis sporbenyttelsen gndres for tog i retning mod Odense, vil det medfgre at tog for andre relationer
ogsa skal &ndres, herunder ogsa gennemkgrende godstog i retning mod Nastved. Det er derfor
tvivisomt om en &ndret sporbenyttelse samlet set vil reducere stgjudbredelse fra tog pa Ringsted
Station. Det skal ogsa bemarkes, at der under alle omstaendigheder foretages stajbeskyttelse i henhold
til Miljgstyrelsens vejledende retningslinjer, herunder etablering af en stgjskaerm ved Ringsted Station.

b. Kan den visuelle pavirkning af landskabet reduceres efter bygning af anlegget.

Et udfletningsanlaeg vest for Ringsted vil haeve sporet i retning mod Fyn op til knap fire meter i
toppunktet i forhold til dagens situation. Anlaegget vil fremtreede mere tydeligt i omradet end det
nuverende anleg. | forhold til skyggevirkninger for det naerliggende parcelhusomrade, vil det svare til
den nuveaerende skyggevirkning fra den eksisterende beplantning.

Et udfletningsanleaeg st for Ringsted forventes at have en leengde pa mere end 1 km, en hgjde pa op til
4 m over det eksisterende terren og de nye spor vil blive fart i en blad bue 30-40 m veek fra de
eksisterende spor for at muliggere en hensigtsmaessig skaeringsvinkel. Derved vil det udgare en visuel
og fysisk barriere for oplevelsen af landskabet.

c. Bevares a beskyttelseszonen, §3 beskyttede omrader og andre omrader med rekreative
veerdier.

Et udfletningsanleag vest for Ringsted vil medfere at banedeemningen bliver bredere, hvorved den

eksisterende kombinerede underfaring af Ringsted A og gangsti ogsé bliver tilsvarende leengere fra ca.

60 meter til ca. 90 meter. Imidlertid vil hverken et udfletningsanlaeg vest eller gst for Ringsted have en

veesentlig pavirkning af naturomrader, samt dyr og planter.

c. Boliger i Korsevaenget og Sendervang bevarer deres veerdi.

Veardien af boliger i omradet er allerede bestemt ud fra en placering nar jernbanen. Med et
udfletningsanleg vest for Ringsted falger stgjbeskyttelse, som er meget effektiv, fordi stgjskeermene er
placeret pa toppen af en demning. Miljgstyrelsens graeenseveerdier bliver dermed overholdt, som det er
tilfzeldet for alle andre boligomrader langs den nye bane. Der vil ikke gare en forskel i forhold til
stgjniveauet om udfletningen er der eller ej.

Skyggevirkningen bliver heller ikke i sommeren forveerret i forhold til i dag, idet skyggen fra treeerne i
dag svarer til skyggen fra stgjskaermen. Der vil dog vare ekstra skygge om vinteren fra anleegget.
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