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Forord

Dette fagnotat omhandler stgj- og vibrationsundersggelser i projekt Kapacitetsudvidelse
pa Bresundsbanen for streekningen @restad og Kastrup stationer. Det er udarbejdet i
marts-april 2011 af radgivningsfirmaerne Rambgll og DELTA som en del af Banedan-
marks projekt.i henhold til "Aftaler om grgn transportpolitik - januar 2009".

Fagnotatet omfatter de fagspecifikke forhold, som projektet hidtil har arbejdet med. Det
udger, sammen med en rekke gvrige fagnotater, det samlede tekniske grundlag for pro-
jektet, og det er samtidig udgangspunkt for indholdet i projektets Miljgredeggrelse.

Iben Marcus-Mgller,
Projektleder
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Indledning

Dette fagnotat beskriver forhold vedrgrende stgj og vibrationer i forbindelse med
forbedring af kapaciteten pa @resundsbanen.

Overordnet omfatter jernbaneprojektet en forbedring af kapaciteten pa @resundsbanen
ved at forbedre godstogenes passager nord om Kgbenhavns lufthavn, Kastrup Station
(herefter kaldet Kastrup Station). Kapaciteten er i dag begraenset af, at gstgaende godstog
pa en Kort streekning skal kgre i det vestgdende spor for at komme ud i godsshunten, der
gar nord om Kastrup Station.

For at forbedre kapaciteten undersgges en grundlgsning i form af et slusespor samt to
alternative Igsninger i form af en fly-over (niveaufri passage) over @resundsmotorvejen
eller den eksisterende bane.

Derudover belyses to tilvalg. Tilvalgene forbedrer ikke kapaciteten pa streekningen, men
bibringer str&kningen mere fleksibilitet og nye funktioner.

Lgsningsrummet for den samlede strakning bestar af:

Grundlgsning, sporsluse. Der udfgres en sporsluse, i form af et tredje spor, imellem
Tarnbytunnelen og banens underfgring under @resundsmotorvejen. Sporslusen ggr det
muligt at parkere 750 m lange godstog, indtil der er fri passage for videre kgrsel ud i
godsshunten.

Alternativ 1, Fly-over over motorvej. Der anleegges en enkeltsporet fly-over over @re-
sundsmotorvejen. Lgsningen géar fra Amager Landevej, pa nordsiden af motorvejen, til
godsshuntens underfgring under motorvejen pa sydsiden af motorvejen. Der er undersggt
2 Igsninger. En lgsning (1A) uden et supplerende spor 10 ved godsshunt nord for Kastrup
Station og en lgsning (1B) med supplerende spor 10 ved godsshunt nord for Kastrup Sta-
tion

Alternativ 2, Fly-over over bane. Der anleegges en enkeltsporet fly-over over @resunds-
banen mellem Amager Landevej og @resundsbanens underfgring under @resundsmotor-
vejen.

Tilvalg 1, Perroner Kastrup Station. Der udfgres perroner langs godssporene, der gar
nord om Kastrup Station. Der etableres passageradgang fra perroner til lufthavn.

Tilvalg 2, Overhalingsspor Orestad Station. Der etableres 2 nye spor omkring @restad
Station, saledes at passagertog kan stoppe/vende ved stationen, mens der er trafik pa ba-
nen.

0-Alternativet Udggr det basisscenarie der er sammenligningsgrundlag for de gvrige
alternativer. 0-Alternativet beskriver situationen i 2025 uden udbygning af banen, men
med udrulning af ERTMS (European Rail Traffic Management System), samt trafikale
effekter som fglge af etablering af ny bane Kgbenhavn — Kgge — Ringsted samt etablering
af Femern Belt forbindelsen.
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Projektet forudsetter, at godstog har en maksimal lengde pa 750 m. Det er undersggt,
hvordan ovenstdende lgsninger giver mulighed for at kgre med 1000 m lange godstog.

Fagnotatet er disponeret i forhold til ovenstaende lgsningsrum.

Af praktiske grunde stedfaestes en raekke af beskrivelserne via @resundsbanens kilometre-
ring og sa vidt muligt med en stedbetegnelse. Fagnotatet deekker streekningen vest for
@restad Station (Center Boulevard) ved km 6,60 til gst for @restad Station (Kongelunds-
vej) ved km 7,76 (kun tilvalg 2) samt streekningen fra Tarnbytunnelen ved km 9,52 til
Amager Strandvej ved km 12,05.

Projektet tager udgangspunkt i, at godstog har en maksimal leengde pa 750 m. Det er i
forbindelse med stgjundersggelserne i projektet "Femern Balt — danske jernbanelandan-
leg” belyst, at kgrslen med 1000 m lange godstog ikke i sig selv giver anledning til bety-
dende @ndringer i stgjen eller vibrationerne fra jernbanen, nar der ses bort fra eventuelle
anlegsmassige @ndringer, der direkte er afledt heraf (fx hvis overhalingsstationerne bli-
ver lengere)'.

En situationsplan er vist oversigtsmeaessigt pa Figur 1og Figur 2.

Grundlosning
Alternativ 1, fly-over over motorvej

— Alternativ 2, fiy-over over bane

K@BENHAVNS
—— Tilvalg 1, perroner ved godsshunt Kastrup LUFTHAVN
Tilvalg 2, overhalingsspor Orestad station
— Eksisterende spor : > =

RS LR

Figur 1. Situationsplan for @resundsbanen (ikke malfast). Kortet er udarbejdet i forbin-
delse med anlaegsbeskrivelsen.

! Femern Beelt danske jernbanelandanlaeg, Stgj og vibrationer, Forudsaetningsnotat

Kapacitetsudvidelse pa8 @resundsbanen 7
St@j og vibrationer



Baggrund

Dette fagnotat redeggr for de st@j- og vibrationsmassige konsekvenser af en udvidelse af
@resundsbanen mellem Prestad og Kastrup stationer.

Undersggelserne er udarbejdet i sammenhang med - og med samme fremgangsmade -
som de tilsvarende undersggelser i projektet "Femern Balt — danske jernbanelandanleg”.
Der er saledes henvisninger til disse stgj- og vibrationsundersggelser, blandt andet om
forudsatninger og antagelser for undersggelserne’.

@resundsforbindelsens landanlaeg (jernbane og motorvej) blev i sin tid anlagt og behand-
let som et samlet trafikanlaeg, hvilket har en sarlig position i dansk praksis pa stgj- og
vibrationsomradet. Motorvejen er den helt dominerende stgjkilde og vil ogsa vere det i
fremtiden, og meget af den stgjbeskyttelse, som er udfgrt pa @resundsforbindelsens land-
anlag, er dikteret af motorvejens stgjbelastning.

Banedanmark har i dette projekt undersggt ®ndringer i stgj og vibrationer, som er knyttet
til anleegsmeaessige @ndringer ved jernbanen og de afledte pavirkninger omkring projekt-
omraderne. Undersggelserne tager udgangspunkt i de vejledende stgj- og vibrationsgran-
ser for jernbaner.

Grundlasning
Alternativ 1, fly-over over matorve)
Alternativ 2, fiy-over over bane

Tikvalg 1, perroner ved godsshunt Kastrup
Tilvalg 2, overhalingsspor Orestad stabon

Eksisterends spar

Figur 2. Oversigt over Igsninger omkring Kastrup Station (ikke malfast). Tilvalg 2 er
ikke vist p& dette kortudsnit. Kortet er udarbejdet i forbindelse med anleegsbeskrivel-
sen.

% Femern Bzelt danske jernbanelandanlaeg, Stgj og vibrationer, Forudsaetningsnotat
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4.1

Greenseveerdier

Miljgstyrelsen har fastsat vejledende stgjgranser for stgj fra veje og jernbaner. De frem-

gar af et tilleg fra juli 2007 til Miljgstyrelsens vejledning nr. 1/1997, "Stgj og vibrationer
fra jernbaner" og Miljgstyrelsens vejledning 4/2007, "Stgj fra veje". De vejledende gren-
seveerdier for trafikstgj er i fgrste reekke beregnet pa planlegningsbrug og geelder for ud-
leegning af nye stgjfglsomme omrader langs eksisterende jernbaner og veje.

Tabel 1 viser en oversigt over de vejledende grenseverdier.

Omradetype Vejledende graensevardier for stgj

Jernbaner Veje
Rekreative omrader i det abne land

° . Lgen = 59 dB Lgen = 53 dB
(sommerhusomrader, campingpladser) den den

Rekreative omrader i eller naer byomrader
(bydelsparker, kolonihaver, nyttehaver, Lgen = 64 dB Lgen = 58 dB
turistcampingpladser)

o . o Lgen = 64 dB
Boligomrader (boligbebyggelse, daginsti- den = 64 d
. Lamax = 85 dB Lgen = 58 dB
tutioner m.v., udendgrs opholdsarealer) .
(ved boliger)
Offentlige formal (hospitaler, skoler o.1.) Lgen = 64 dB Lgen = 58 dB
Liberale erhverv (hoteller, kontorer m.v.) Lgen = 69 dB Lgen = 63 dB

Tabel 1. Miljgstyrelsens vejledende graensevaerdier for stgj fra jernbaner og veje. Der
findes ingen graensevaerdi for vejstgjs maksimale niveauer. Stgjgraenserne gaelder for
sakaldt "frit felt", dvs. uden indregning af en lydrefleksion fra boligens egen facade.

Hensigten med en graenseverdi for La,, er at tilgodese stgjbeskyttelsen af strakninger
med lav trafikintensitet, hvor gransen for L., ikke overskrides, men hvor boliger tet ved
banen trods alt er generet af stgj fra jernbanen. Eksempler for @resundsbanen har vist, at
grensevardien for La ., ved boliger er overholdt alle steder, hvor grensevardien for Lye,
er overholdt, og derfor er der for @resundsbanen ikke foretaget beregning af L ayax.

Ved Oresundsbanens etablering var de tilsvarende stgjgranser bade for vej og bane base-
ret pa en anden stgjindikator (Laeg 24 imer)- St@jgrensen for veje var dengang 5 dB lavere
end for jernbaner, og dette forhold er nasten uendret (6 dB) efter indfgrelsen af L, 1
2007. Beskyttelsesniveauet er ikke @ndret efter indfgrelsen af nye stgjindikatorer.

Stgjbelastede boliger

Hvis en bolig (eller en anden stgjfglsom bygning) udsattes for stgj, der overstiger de
vejledende grenseveardier, betragtes den som stg@jbelastet.

Boliger langs @resundsbanen betragtes derfor som stgjbelastede af stgj fra jernbanen,
hvis stgjen ved boligernes facade, angivet som L., overstiger 64 dB.
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4.2

Hvis parcel- og rekkehuse o. lign. har en udnyttet tagetage, hvor stgjen pa facaden over-
stiger de vejledende granseverdier, betragtes boligen som stgjbelastet. Det gaelder ogsa
selvom grensevardierne er overholdt ved stueetagen.

Stgjundersggelserne omfatter en opggrelse af antallet af stgjbelastede boliger og andre
stgjfglsomme bygninger. De typer af bygningsanvendelse, der indgar, er baseret pa op-
lysninger fra BBR.

Opggrelsen af antallet af stgjbelastede boliger og andre bygninger er koncentreret om de
mest stgjfglsomme bygningsanvendelser, jf. Tabel 2. Det er alene egentlige boligformal,
der ligger til grund for beslutning om brug af stgjskerme, ligesom det ogsa kun er boli-
ger, der kan fa tilbud om stgjisolering (se afsnit 8).

Den anvendte fremgangsmade er n@rmere beskrevet i et notat om forudsetninger for stgj-
og vibrationsundersggelserne”.

Bygningsanvendelse BBR bygningskategorier
i resultatskemaer Kode Betegnelse
110 Stuehus til landbrugsejendom
Parcel- og reekkehuse, stue- 120 Fritliggende enfamiliehus
huse m.m. 130 Raekke-, kaede- eller dobbelthus
190 Anden bygning til heldrsbebyggelse
Etageboliger og kollegielej- 140 Bolig i etageboligbebyggelse
ligheder 150 Kollegieveerelse/lejlighed
Dggninstitution 160 Dggninstitution
Undervisning og forskning 420 Undervisning og forskning
Hospital, sygehus o.l. 430 Hospital, sygehjem, fadeklinik m.v.
Daginstitution 440 Daginstitution
Anden institution 490 Bygning til anden institution
Sommerhus 510 Sommerhus

Tabel 2. Oversigt over bygningstyper der indgar i stgjundersggelsernes opggrelser af
antal stgjbelastede boliger og andre bygninger.

Stgjbelastningstal

Den samlede stgjbelastning, og dermed stgjgene, i et omrade kan udtrykkes ved antallet
af boliger, der udsettes for stgj over den vejledende grensevardi kombineret med st@jni-
veauet ved de enkelte boliger. I Danmark anvendes det sakaldte stgjbelastningstal (SBT)
som udtryk for den samlede stgjgene. Stgjen beregnes ved hver enkelt bolig og ganges
med en genegrad, der er fastlagt pa baggrund af undersggelser af de gener mennesker
oplever, nar de udszttes for stgj ved boligen. Metoden er neermere beskrevet i forudszt-
ningsnotatet®. Stgjbelastningstallet anvendes som grundlag for udpegning af banestrak-
ninger, hvor det er hensigtsmassigt at opsatte stgjskaerme.

? Femern Beelt danske jernbanelandanlaeg, Stgj og vibrationer, Forudssetningsnotat
* Femern Beelt danske jernbanelandanlaeg, Stgj og vibrationer, Forudsaetningsnotat

Kapacitetsudvidelse pa8 @resundsbanen 10
Stgj og vibrationer



Ved beregning af stgjbelastningstal indgar boliger, hvor stgjen overstiger den vejledende
grenseverdi pa Lg.,= 64 dB ved boligens facade. For boliger med én etage indgar stgjni-
veauet ved stueetagen eller ved en udnyttet tagetage, hvis stgjen her er hgjere. For etage-
ejendomme indgar stgjniveauet ud for facaden af hver bolig i boligens hgjde over terren.

4.3 Graenser for vibrationer

Der er taget udgangspunkt i Miljgstyrelsens vejledende grenser for vibrationer i bygnin-
ger beliggende i boligomrader langs banen. De vejledende greenseverdier fremgar af
Miljgstyrelsens vejledning om stgj og vibrationer fra jernbaner’ og er desuden anfgrt i
Miljgstyrelsens orientering nr. 9/1997°. De vejledende graensevardier for markbare vi-
brationer er i fgrste raekke beregnet pa planlegningsbrug og anvendes ved udlegning af
nye vibrationsfglsomme omrader langs eksisterende baner. Tabel 3 sammenfatter de vej-
ledende grensevardier for vibrationer fra jernbaner.

Vejledende grenseveerdi, L,

Anvendelse : ;
KB-veegtet accelerationsniveau

Boliger i boligomrade
Boliger i blandet bolig/erhverv

(kl. 18-07) 75 d8
Bgrneinstitutioner og lignende

Boliger i blandet bolig/erhverv

(kl. 07-18) 80 dB
Kontorer, undervisningslokaler mv.

Erhvervsbebyggelse 85 dB

Tabel 3. Miljgstyrelsens vejledende graenser for vibrationer til planlaegningsbrug.

Den mest restriktive greensevardi for maerkbare vibrationer pa 75 dB (KB-vagtet accele-
rationsniveau) gelder for boliger i rene boligomrader, hvilket ligger til grund for vurde-
ringerne i dette projekt. Idet der er tale om et indendgrs niveau, har selve boligens kon-
struktion indflydelse pa niveauet. Gransen pa 75 dB relaterer til markbare vibrationer
inde i huset pa gulv. Ved kraftigere vibrationspavirkninger kan der opsta revner og skader
pa bygninger, men dette opstar erfaringsmessigt forst ved pavirkninger, som ligger mar-
kant over grensen for markbare vibrationer - og betydeligt over de vibrationer, som erfa-
ringsmassigt genereres fra jernbaner i driftsfasen.

5 Miljgstyrelsens vejledning nr. 1/1997:”Stgj og vibrationer fra jernbaner”
6 Miljgstyrelsens orientering nr. 9/1997: "Lavfrekvent stgj, infralyd og vibrationer i eksternt miljg”
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Trafikgrundlag

Banedanmark har vurderet den fremtidige trafik pa @resundsbanen i 2025 for to situatio-
ner:

O-alternativet: Beskriver forholdene uden ombygninger pa @resundsbanen,
men med almindelig trafikudvikling og konsekvenser af andre
projekter som fx Kgbenhavn - Ringsted projektet, Femern Balt
projektet osv.

Grundlgsning, alter-  Beskriver forholdene, hvis kapaciteten pa @resundsbanen ud-
nativer og tilvalg : vides med én af de foreslaede lgsninger, evt. kombineret med
et af de to tilvalg.

Trafikgrundlaget for de alternative lgsninger og tilvalg er det samme som for grundlgs-
ningen, dog er der forskel pa sporbenyttelsen omkring Kastrup Station i Alternativ 1 og 2
samt Tilvalg 1. Tilsvarende gelder for sporbenyttelsen ved @restad Station i Tilvalg 2.

De trafikmengder, som indgar i stgjberegningerne for O-alternativet og Grundlgsningen,
er vist grafisk i Figur 3. Dggnfordelingen fremgar af Tabel 4.

Trafikmaengder - Oresundsbanen
Togmaengder for arsmiddeldegn i 1000 m
c
(2]
8
©
c
=
& Persontog
T
c
5
<
©  Persontog
0 20 40 60 80 100
Togmaengde [1000 meter]

Figur 3. Oversigt over trafikmaengder til stgjundersggelser for henholdsvis 0-alternativ

og grundlgsning. Toglaangder i 1000 m pr. drsmiddeldaggn.

Hvis kapaciteten udbygges, er den forventede stigning i persontog omkring 14 % og stig-
ningen i godstrafikken omkring 40 %, i forhold til O-alternativet.
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Grundlgsning,

Tidsrum kl. 0-Alternativ alternativer og tilvalg
Persontog Godstog Persontog Godstog
07-19 52,7 16,9 60,6 22,8
19-22 8,1 51 9,4 6,8
22-07 17,4 13,5 19,4 20,3
Sum 78,2 35,4 89,3 49,8

Tabel 4. Oversigt over trafikmangder til stgjundersggelser for henholdsvis 0-alternativ
og grundlgsning. Togleengder i 1000 m pr. arsmiddeldggn. For alternativer og tilvalg er
benyttet samme trafikdata som for grundligsningen.

Ved beregningerne er det forudsat, at de stgjmassige egenskaber for persontog i fremti-
den svarer til stgjegenskaberne for IC3 og ER4-togsat (Elektrisk Regionaltog). For gods-
tog er antaget samme stgjmassige egenskaber, som galder for godstog i dag.

Bade i O-alternativet og i lgsningsforslagene er anvendt de eksisterende streeknings-
hastigheder og lokale hastighedsbegransninger, som fremgér af Banedanmarks TIB’.
Som maksimal hastighed for den enkelte togtype er sdledes anvendt den laveste af enten
streekningshastigheden eller togtypens maksimale hastighed. For nye spor er anvendt de
maksimale hastigheder, som fremgar af projektbeskrivelsen.

Ved kgreplanlegning er der typisk tillagt ekstra tid til standsning og ophold pa stationer
plus en sikkerhedsmargin, og derfor vil ikke alle tog kgre med den hgjest mulige hastig-
hed. Som grundlag for stgjberegninger er det praksis at anvende kgreplanhastigheden, der
angiver den gennemsnitlige hastighed et tog skal opretholde for at overholde kgreplanen
mellem to standsningssteder. Da der ogsa er erfaring for, at persontog kan blive forsinke-
de og derfor sgger at indhente forsinkelsen, er det ved stgjberegningerne forudsat, at 85 %
af persontogene kgrer med kgreplanhastigheden og 15 % kgrer med den maksimalt tillad-
te hastighed for togtypen.

For godstog forholder det sig nogenlunde pa samme made. Dog er den lavere gennem-
snitshastighed ofte betinget af, at godstog skal vige for persontog og dermed far ophold
pa overhalingsstationer, vigespor mv. Derfor arbejdes der ogsa med en typisk kgreplanha-
stighed for godstog.

For en togtype pa fri strekning benyttes saledes en andel (85 %), som kgrer med kgre-
planhastighed og en andel (15 %), som kgrer med den maksimalt tilladte hastighed for
togtypen. Dér, hvor strekningshastigheden af en eller anden grund er lavere end kgre-
planshastigheden, er den begrensede hastighed benyttet for alle tog.

Beregningsteknisk sker det ved at benytte en vagtet gennemsnitshastighed. Den vaegtede
hastighed (v,) bestemmes ud fra maksimalhastigheden (v,.x) 0g k@replanhastigheden

(Vipr) som:

Vies = (0715 Vmax3 +0,85- Vkp13)1/3

7 Tjenestekgreplanens indledende Bemaerkninger, Banedanmark, udgave 14.02.2011.
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Eksempelvis er den maksimale hastighed for godstog typisk 100 km/t og kgreplanhastig-
heden 92 km/t. Herved bliver den vagtede hastighed 93 km/t.

Stgjen fra standsende persontog bestemmes ved, at der pa en streekning 800 meter f@r og
efter stationen benyttes halv hastighed i forhold til de gennemkgrende tog af samme type.
For godstog er det antaget, at alle tog er gennemkgrende.
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6

Stgjkortlaagning

Undersggelsen af de stgjmassige konsekvenser er udfgrt ved brug af de metoder, der er
beskrevet 1 detaljer i forudse@tningsnotatet til stgjundersggelserne af Femern Balt danske
jernbanelandanlaeg®. Der er anvendt beregningsmetoden Nord2000, og stgjen er beregnet
som arsmiddelverdier, Lg.,. Maksimalvardier, Lamay, er ikke beregnet, jf. afsnit 4.

L. er sammensat af en beregning af stgjen i perioderne dag (kl. 07-19), aften (kl. 19-22)
og nat (kl. 22-07) hver for sig. Fgr beregning af middelvaerdien for hele dggnet er stgjen i
natperioden tillagt 10 dB, og stgjen i aftenperioden er tillagt 5 dB, for at afspejle, at stgj
om aftenen og om natten opleves mere generende end stgj om dagen.

Der er foretaget to typer stgjberegninger:

1) Beregning af stgjens udbredelse

Resultaterne foreligger som stgjkonturer, der viser stgjens udbredelse omkring banen.
Stgjkonturerne viser arsmiddelverdier for L., i hgjden 1,5 m over terreen. Ved beregning
af stgjkonturer indgar ogsa refleksioner fra bygningers facader. De vejledende graense-
veerdier, jf. Tabel 1, gelder imidlertid for frit felt, hvor refleksionen fra egen facade ikke
skal medregnes. Ved de enkelte bygninger kan stgjkonturerne derfor vise et stgjniveau,
der ikke direkte kan sammenlignes med den vejledende grenseveardi, fordi det kan vare
op til 2 dB for hgjt. Ved beregning af stgjen for grundlgsning, alternativer og tilvalg ind-
gar effekten af de stgjskarme, der er beskrevet i det fglgende. Der er vedlagt en reekke
stgjkort, der viser stgjforholdene i en rekke omrader med boligbebyggelse ner jernbanen.

2) Beregning af stgjen ved facaden af boliger og andre bygninger

Resultaterne af facadeberegningerne er anvendt til optelling af antallet af stgjbelastede
boliger langs banen. Ved disse beregninger indgar ikke lydrefleksion i boligens egen fa-
cade, og resultaterne er derfor sammenlignelige med de vejledende grensevardier, jf.
Tabel 1. Ogsa disse beregninger indeholder effekten af de stgjskeerme, der er beskrevet i
det fglgende. I afsnit 10 gennemgas og praesenteres beregningsresultaterne for de enkelte
Igsninger sammenlignet med O-alternativet.

8 Femern Bealt danske jernbanelandanlaeg, Stgj og vibrationer, Forudsatningsnotat
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Vibrationer

Der findes ikke en officiel metode til beregning af vibrationer fra jernbaner. Herved ad-
skiller vibrationsberegninger sig fra tilsvarende stgjberegninger. Rambgll og DELTA har
benyttet en semi-empirisk metode, som baserer sig pa tidligere erfaringer med vibrationer
fra jernbaner. Metoden er udbygget i forbindelse med projektet "Femern Bealt - danske
jernbanelandanlzg” og er udfgrligt beskrevet i forudsatningsnotatet °.

Ved beregningerne skelnes mellem persontog og godstog, men i dette tilfelde er det
godstog ved 100 km/t, som ligger til grund for vurderingerne.

Erfaringen er, at bygninger, som ligger mere end 25 m fra jernbanens hovedspor, ikke er
belastet over greensevardierne.

Der er pa hele streekningen nogle fa boliger, som ligger 20-25 meter fra hovedsporene,
men beregninger har vist, at ingen af disse vil blive belastet med vibrationer over graense-
veerdien pa L,,=75 dB (KB).

Serlige forhold gelder dog for Hotel Hilton ved Kgbenhavns Lufthavn, hvor det nye spor
i Tilvalg 1 kommer til at ligge ca. 14 m fra hotellets facade.

Der er derfor udfgrt en beregning af det fremtidige vibrationsniveau med et 750 m langt
passerende godstog ved 100 km/t, hvor afstanden til bygningens fundament er 14 m. Be-
regningen viser, at der forventes et vibrationsniveau inde i bygningen pa ca. 70 dB. Sam-
menlignet med gransevaerdien for boliger (75 dB KB) er den beregnede vibrationsbelast-
ning altsa lavere end greenseverdien, og sammenlignet med grensevardien for kontorer,
undervisningslokaler mv. (80 dB) er den beregnede vardi signifikant lavere.

° Femern Beelt danske jernbanelandanleeg, Stgj og vibrationer, Forudsaetningsnotat
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8.1

Afvaergeforanstaltninger

Projektets formal er at gge kapaciteten pa den eksisterende jernbane. Det er derfor kun i
begrenset omfang muligt at anvende en justering af linjefgringens placering som et red-
skab til begrensning af stgjgenerne. De mulige foranstaltninger til nedbringelse af stgjge-
nerne omfatter derfor montering af stgjskerme og stgjisolering af stgjbelastede boliger.
Derudover vil det ogsa have betydning, at sporet har en hgj vedligeholdelsesstandard, og
at eventuelle broer, ramper mv. udfgres med passende stgjhensyn. Der er ikke indarbejdet
forventet stgjreduktion fra fremtidige persontog, men taget udgangspunkt i dagens togty-
per. Forventninger til den fremtidige stgj fra godstog er omtalt i afsnit 8.5.

Stojskaerme og stgjvolde

Sporet ligger pa store dele af streekningen i en dyb afgravning. Derfor vil man i praksis
opleve, at banen naturligt er afskeermet af de omgivende skranter, stgttemure og eksiste-
rende stgjskerme. Stgjmodellen tager hensyn til dette, da den er opbygget pa basis af
detaljerede terr@ndata.

Samtidig omfatter anleegsprojektet, at ramper og broer vil blive forsynet med skarme pa
nordsiden, som en integreret del af Igsningen ved fly-overs etc. Stgjberegningerne tager
ogsa hensyn til den stgjdempende effekt, der vil veere af nye stgttemure mm.

Hvis nyanleg medfgrer, at kombinationen af antallet af stgjbelastede boliger og det stgj-
niveau de udszttes for, overstiger et stgjbelastningstal pr. kilometer pa 8 (SBT/km > 8)
vil Banedanmark opsztte stgjskarme (se ogsa forudsatningsnotatet afsnit 6.1.2'°). Det er
dog en forudsetning, at skeermene kan placeres pa en made, hvor de vil medfgre en
mearkbar nedsattelse af stgjbelastningen af boliger. I de tilfzlde, hvor en skerm ikke vil
medfgre en markbar reduktion af stgjen ved de bergrte boliger, tilbydes i stedet st@j-
dempning gennem stgjisolering af boligerne. Stgjberegninger har vist, at med de forud-
seetninger, der er nevnt ovenfor, dvs. eksisterende stgjafskarmning og afskermning pa
fly-overs, vil stgjen fra jernbanen ikke vere sa kraftig, at kriteriet for opsatning af stgj-
skerme (SBT/km > 8) overskrides. Det forventes derfor ikke, at der skal etableres yderli-
gere stgjskerme eller ske @ndringer af de eksisterende stgjskaerme.

I enkelte tilfeelde vil det vaere hensigtsmassigt, at nye lodrette stgttemure bliver forsynet
lydabsorberende paneler, der forhindrer, at stgj fra passende tog reflekteres over pa den
anden side af sporet.

De afvargeforanstaltninger, der er forudsat i stgjundersggelserne, er beskrevet i detaljer i
afsnit 10.

1% Femern Bzelt danske jernbanelandanlaeg, Stgj og vibrationer, Forudsaetningsnotat

Kapacitetsudvidelse pa8 @resundsbanen 17
Stgj og vibrationer



8.2

8.3

8.4

Stgjisolering af boliger

Selvom stgjskerme og afgravninger reducerer stgjen for et stort antal boliger, vil der med
gennemfgrelse af de forskellige lgsninger inkl. stgjskaerme fortsat vaere et antal boliger,
som udsttes for stgj over de vejledende grenseverdier (Lg., > 64 dB). Disse boliger
tilbydes stgjisolering. Foranstaltningerne vil i givet fald kun omfatte beboelsesrum og
typisk veere forbedring eller udskiftning af vinduer. Undertiden kan stgjisoleringen ogsa
omfatte lette bygningskonstruktioner sasom tage og trevaegge. Stgjisolering betales af
anlegsprojektet og sker pa baggrund af en individuel vurdering af de enkelte boliger med
en stgjbelastning fra jernbanen, der er stgrre end 64 dB. Ved opggrelse af antallet af boli-
ger, der kan fa tilbudt stgjisolering, indgar fglgende:

e Parcel- og rekkehuse m.m. samt dggninstitutioner, der er stgjbelastede ved stueeta-
gen og/eller ved en udnyttet tagetage.

e FEtageboliger og kollegielejligheder, der er stgjbelastede ved boligens facade (vurde-
ringen gennemfgres ved den hgjde over terren, hvor boligen findes).

Skinneslibning

Stgjberegningerne forudsatter, at det fremtidige baneanleg vedligeholdes med en hgj
skinnekvalitet svarende til dagens standard pa eksisterende hovedbaner. Opretholdelse af
en skinneoverflade uden ujevnheder gennem regelmassig skinneslibning har stor betyd-
ning for jernbanestgjen (se ogsa forudsatningsnotatet'").

Broer og tunneler

I stgjberegningerne er der taget hensyn til, at tog pa stalbroer uden ballast giver anledning
til ekstra stgj. Det har betydning i Alternativ 1 og 2, hvor fly-overs bestar af stalbroer.
Stgjen fra den del af stilbroen, der ikke har ballast, er tillagt 6 dB ved beregning af stgj i
omgivelserne. For at vurdere relevansen er der som supplement foretaget beregninger
uden tilleeg pa 6 dB. Herved kan de to situationer sammenlignes, og konsekvensen af at
etablere stalbroen kan vurderes. Tillegget er anvendt pa fly-overs i Alternativ 1 og 2.

For yderligere betragtninger om betydningen af stgj fra broer henvises til foruds@tnings-
notatet''.

Der kan ved mundingen af en tunnel opsta forhgjet stgj som fglge af lydudstraling inde
fra tunnelen og ud til omgivelserne, s@rligt hvis der ikke er monteret lyddempende mate-
riale inde i tunnellen. Nord2000 modellen indeholder et korrektionsled for dette forhold.
Betydningen er undersggt for tunnellen under motorvejen ved Kastrup Station, hvor be-
regningerne har vist, at safremt der ingen deempning er i tunnelen kan det i veerste fald
medfgre en forggelse af stgjen pa 0,2 - 0,5 dB. Da tunnelstrekningen ikke umiddelbart
ligger teet ved boligomrader, og stgjen i gvrigt er skeermet af de eksisterende skrenter, er
der ikke taget yderligere hensyn til den ekstra st@j fra tunnelmundinger ved beregninger-
ne.

! Femern Bzelt danske jernbanelandanlaeg, Stgj og vibrationer, Forudsaetningsnotat
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8.5

Retrofitting

Bremseklodser pa godsvogne giver et kraftigt slid pa hjulene, og det medfgrer mere stg;j.
Retrofitting er EUs og UICs (den Internationale Jernbaneorganisation) program for ud-
skiftning af bremseklodser af stgbejern pa samtlige godsvogne i Europa til typer af kom-
posit-materialer, der slider mindre pa vognenes hjul, som dermed vil fa hjulene til at stgje
mindre. Pa lang sigt forventes det, at der kan opnas en reduktion af stgj fra godstog pa 8 -
10 dB, men effekten slar fgrst igennem, nar en stor del af de europziske godsvogne er
forsynet med de nye bremseklodser. Det vides ikke med sikkerhed, hvornar retrofitting
har naet et omfang, der medfgrer en markbar effekt pa den gennemsnitlige stgj fra gods-
tog. Effekten af retrofitting er pa denne baggrund ikke medtaget i de gennemfgrte bereg-
ninger.

Det forventes dog, at stgjen fra godstog i lgbet af en arrekke reduceret med ca. 8 - 10 dB
i forhold til stgjen fra godstog i dag. Det vil betyde, at godstogene bliver stgjmassigt
sammenlignelige med de persontog, vi kender i dag. Stgjen fra persontog forventes ikke
@ndret vesentligt i fremtiden.

Som et eksempel kan det antages, at retrofitting er gennemfogrt i fuldt omfang og at stgj-
reduktionen er ca. 7 - 8 dB pa alle godstog. For @resundsbanen vil det med grundlgsnin-
gens trafiksammensatning betyde fglgende:

e Mellem @restad Station og frem til omkring km 11, hvor der bade er godstog og
persontog pa samme spor, vil banens kildestyrke, og dermed stgjbelastningen ved
de nzrliggende bygninger, blive reduceret med ca. 3 dB.

e Pa streekningen efter km 11, vil stgjbelastningen blive reduceret yderligere, idet
kun godstogene kgrer i terren nord om Kastrup Station og derfor er den domine-
rende stgjkilde. Reduktionen pa den samlede stgj vil her svare til reduktionen i
kildestyrken pa godstog, altsa 7 - 8 dB.

Der vil naturligvis ikke vaere nogen vesentlig betydning af dette ved Tarnbytunnelen,
andet end, at der vil vare et reduceret stgjniveau i selve tunnelen under passager af gods-
tog.
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Undersggte situationer

Stgjberegningerne belyser to fremtidige trafikale situationer'*:

1) O-alternativet (referencesituationen) beskriver forholdene i 2025, safremt anlagget
ikke udbygges. Denne situation omfatter udelukkende en trafikal fremskrivning af
dagens trafik til 2025 uden anl®gsmassige &ndringer.

2) Et antal lgsninger, der beskriver trafiksituationen i 2025, hvor anlegget udbygges
med Grundlgsningen, Alternativ 1 eller 2, og hvor der er mulighed for at etablere Til-
valg 1 eller 2.

De forskellige lgsninger omfatter samme mangde togtrafik og i store treek samme
toghastigheder, men har forskellige anleegsmassige udseender og dermed forskellige st@j-
og vibrationsmassige konsekvenser lokalt omkring de nye anleg.

I det felgende er de enkelte 1gsninger kort beskrevet og illustreret med en skematisk spor-
plan. Dette er i store traek baseret pa teksten i anlegsbeskrivelsen'”.

0-alternativet

Anlagsmessigt er situationen som i dag. Alle persontog kgrer til Kastrup Station under
overdekningen (spor 1+2). Alle godstog kerer uden om Kastrup Station gennem spor 11
og 12 pa terreen. Der er tunnel under motorvejen mellem hovedsporene og spor 11/12.

Amager- Amager-
landevej METRO Strandvej
Km 9,9 Km 11,6 Km 12,6
i 2.hsp i i
Kgbenhavn ¥ < Spor 12
1.hsp it o

N \\ Spor 11
Motorvej N
\\ \

@resund
KGC
Figur 4. Skematisk sporplan for 0-alternativ.
12 Kapacitetsudvidelse pd @resundsbanen. Fagnotat anleegsbeskrivelse, 15.03.2011
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Grundlgsning med sporsluse

Der etableres et nyt spor nord for de eksisterende spor mellem km. 9,5 og 11,0. Pa hele
streekningen er der en demning/stgjvold pa nordsiden af banen. Hvor det nye spor medfg-
rer en indgriben i eksisterende deemning/stgjvold, udfgres der en stgttevaeg, saledes at
hgjden af den eksisterende demning/stgjvold ikke bliver pavirket af projektet. Der er pa
hele streekningen en stgjskeerm pa toppen af stgjvolden.

Amager-
landevej
Km9,9 Amager-
2 METRO Strandvej
Kgbenhavn 120km/t Km 11,6 Km 12,6
2.hsp '

_, o _‘-‘_f\\ Spar 12
B, S~ Y
Motorve] .\\Spom
NARLIETRITOONN: R
R
-\\.\_ -\\\‘%_\:\\3‘%.. \\\.\.

Spor der er overdakket

@resund

N

KGC

Figur 5. Skematisk sporplan for Grundlgsningen.

Trafikalt set skal det nye spor benyttes til den vestgaende trafik, og det eksisterende 2.
hovedspor benyttes til gstgaende godstog, mens 1. hovedspor benyttes til gstgaende per-
sontog. Hastighedsbegraensningen pa det nye spor er 120 km/t.

Alternativ 1: Fly-over over motorvej.

Der anl®gges en enkeltsporet fly-over over @resundsmotorvejen fra km. 9,9 til km. 11,8
(1A) og fra km. 9,9 til km. 12,0 (1B). Lgsningen gar fra Amager Landevej pa nordsiden
af motorvejen til godsshuntens underfgring under motorvejen pa sydsiden af motorvejen.
Der er undersggt to Igsninger. Den ene lgsning (1A) er uden et supplerende spor 10 ved
godsshunt nord for Kastrup Station, og den anden lgsning (1B) er med supplerende spor
10 ved godsshunt nord for Kastrup Station. Broen og rampen til fly-overen er forsynet
med en skarm pa nordsiden. Det nye spor skal benyttes af gstgaende godstog, og hastig-
hedsbegransningen er 100 km/t bade for fly-overen og det nye spor i Alternativ 1B.

Det er Alternativ 1B, som er undersggt i stgj- og vibrationsmassigt henseende, da denne
vil have stgrst betydning for stgjen i omgivelserne samt for vibrationsbelastningen af
narliggende bygninger. Selve overfgringen over motorvejen bestar som udgangspunkt af
en stalkonstruktion uden ballast. Derfor er der som udgangspunkt regnet med +6 dB-
tilleeg for denne del.
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Alternativl A

AlternativlB

Figur 6. Skematisk sporplan for Alternativ 1A (gverst) og 1B (nederst).

Alternativ 2 - Fly-over over bane

Der anl®gges en enkeltsporet fly-over over @resundsbanen mellem Amager Landevej og
(@resundsbanens underfgring under @Gresundsmotorvejen, dvs. mellem km 9,9 og km ca.
11,0. Herudover etableres en ny transversal mellem 1. og 2. hovedspor som erstatning for
den eksisterende transversal, der nedleegges. Det nye spor benyttes til gstgaende godstog
og hastighedsbegransningen er 100 km/t. Selve overfgringen over motorvejen bestar som
udgangspunkt af en stalkonstruktion uden ballast. Derfor er der som udgangspunkt regnet
med +6 dB tilleg for denne del.

@resund

Figur 7. Skematisk sporplan for Alternativ 2.
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Tilvalg 1 - Perroner langs godssporene ved Kastrup Station

Tilvalg 1 omfatter etableringen af perronspor ved Kastrup Station. Der etableres passa-
geradgang fra perroner til lufthavnen. Det giver mulighed for, at nogle persontog vil kun-
ne benytte godstogenes rute uden om lufthavnsstationen og standse ved de nye perroner.
Det forventes, at det vil vaere fa persontog, som skal udnytte denne mulighed. De fa per-
sontog skal ses i sammenhang med en godstogsmangde pa 49,8 km. pr. gennemsnits-
dggn og det faktum, at persontogene i sig selv stgjer 8 - 10 dB mindre end godstog. Her-
udover vil standsende persontog kgre med sarlig lav hastighed omkring standsningsste-
det, hvilket yderligere medvirker til at reducere stgjen i forhold til de gennemkgrende
godstog. Konklusionen er, at tilvalg 1 er uden stgjmassig betydning. De stgjmassige
konsekvenser er derfor ikke undersggt yderligere.

Kebenhavn '

Figur 8. Skematisk sporplan for Tilvalg 1.

Tilvalg 2 - overhalingsspor ved Qrestad Station

Der etableres to nye spor omkring @restad Station, saledes at passagertog kan stop-
pe/vende ved stationen, mens der er gennemgaende trafik pa hovedsporene. Ved stgjbe-
regningerne er det antaget, at alle standsende persontog benytter de nye spor.

=——— E—
- F — T— 1

Kebenhavn h;; I — s

Motorvej

Figur 9. Skematisk sporplan for Tilvalg 2 ved @restad Station.
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10

Resultater

I det fglgende beskrives konsekvenserne for de enkelte lgsninger, ssmmenlignet med O-
alternativet. For alle lgsninger og Tilvalg 1 gelder, at de bergrte bygninger og omrader er
beliggende i Tarnby Kommune. I Tilvalg 2 er de bergrte omrader beliggende i Kgben-
havns Kommune.

Langs de bergrte strakninger pa @Bresundsbanen har det vist sig, at der ikke er grundlag
for at opsatte yderligere stgjskeerme (jevnfer afsnit 8.1) ud over projektets skeerme pa
ramper og broer samt den stgjdempende effekt af nye stgttemure.

Der er udarbejdet stgjkort for de enkelte 1gsninger, hvor stgjudbredelsen sammenlignes
med stgjudbredelsen i O-Alternativet. Stgjkort og optellinger af stgjbelastede boliger er
baseret pa de konkrete projektgrenser, der er knyttet til de enkelte 1gsninger.

Der er ingen vibrationsbelastede boliger eller andre fglsomme bygninger. De overvejel-
ser, der er udfert i forbindelse med etableringen af et nyt spor 10 i Alternativ 1, er beskre-
vet i afsnit 7.

10.1 Grundlgsning

10.1.1

I Grundlgsningen udbygges banen med et nyt spor nord for de eksisterende spor mellem
km. 9,5 og 11,0. Pa denne delstrekning er der en demning/stgjvold pa nordsiden af ba-
nen. Hvor det nye spor medfgrer en indgriben i eksisterende demning/stgjvold, udfgres
der en stgttevaeg, saledes at hgjden af den eksisterende demning/stgjvold ikke bliver pa-
virket af projektet. Der er pa hele streekningen en stgjskaerm pa toppen af stgjvolden.

ST@JFORHOLD

Stgjforholdene er belyst ved en opggrelse af antallet af stgjbelastede boliger og andre
bygninger i O-alternativet og i grundlgsningen samt ved udarbejdelse af stgjkort, der viser
stgjens udbredelse i banens omgivelser (se bilag 2).

Det skal bemarkes, at stgjkort og opggrelser af antal stgjbelastede boliger i Grundlgsnin-
gerne er udfgrt med den forudsatning, at stgjskerme og stgttemure beskrevet i afsnit
10.1.2 bliver etableret.
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10.1.2

aniten

Oresundsbanen - Grundlgsningen ;

5%
Kebenhavo | __120kmy/t
/ 2

Stgjbelastede boliger og andre bygninger i B\ -
Samlet SBT/km for hele straekningen \

aaaaa

Bygningsanvendelse 0-alternativ Grundlgsning
Parcel-, rekke- og stuehuse 3 7
Etageboliger, kollegier 0 0
SBT/km 0,66 34

Tabel 5. Grundlgsning. Antal stgjbelastede boliger og bygninger opdelt pd bygningsan-
vendelse samt SBT/km for straekningen.

AFVARGEFORANSTALTNINGER

Stgjskaerme, stgjvolde og stgttemure

De eksisterende stgjvolde og stgjskerme bibeholdes 1 Grundlgsningen. Mellem km 9,5 og
km 11,0, hvor det nye spor komme til at ligge 1 den eksisterende jordvold etableres en
stgttemur, der pa udvalgte steder ggres lydabsorberende, saledes at refleksioner til sydsi-
den af banen undgés. Den pracise udformning af stgttemuren og bekledningen af dette
fastleegges 1 en senere fase. Stgjmassigt er det en god lgsning at etablere en stgttemur
med lodrette flader, frem for en jordvold, idet den stgjreducerende virkning af lodrette
mure er bedre end jordvolde. Jordvoldens samlede hgjde inkl. den eksisterende stgjskerm
pa toppen bergres ikke af denne Igsning.

Stgjisolering af boliger

Syv boliger beliggende pa sydsiden af banen, vest for Amager Landevej, jf. Tabel 5, er
stgjbelastet med jernbanestgj over 64 dB i Grundlgsningen. De vil derfor fa tilbud om
stgjisolering.

10.2 Alternativ 1

10.2.1

I Alternativ 1 anlaegges en enkeltsporet fly-over over @resundsmotorvejen mellem km.
9,9 og 12 (Amager Landeve;j til Amager Strandvej). I alternativ 1B etableres desuden et
spor 10 ved godsshunten nord for Kastrup Station.

Broen og rampen er forsynet med skarm pa nordsiden. Det nye spor benyttes af gstgaen-
de godstog, og hastighedsbegraensningen er 100 km/t bade for fly-overen og det nye spor
i alternativ 1B. Selve overfgringen over motorvejen bestar som udgangspunkt af en stal-
konstruktion uden ballast. Derfor er der som udgangspunkt regnet med +6 dB tilleeg for
denne del af broen.

STOJFORHOLD

Stgjforholdene er belyst ved en opggrelse af antallet af stgjbelastede boliger og andre
bygninger i O-alternativet og i Alternativ 1B, samt ved udarbejdelse af stgjkort, der viser
stgjens udbredelse i banens omgivelser for dette alternativ (se bilag 3).
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10.2.2

Den ekstra stgj som skyldes broen, er undersggt ved beregning af stgjen uden 6 dB - til-
leg for bro uden ballast. Det viser sig, at antallet af stgjbelastede boliger ikke bliver min-
dre, hvis 6 dB tillegget udelades.

Oresundsbanen — Alternativ 1
Stgjbelastede boliger og andre bygninger
Samlet SBT/km for hele straekningen

Bygningsanvendelse 0-alternativ Alternativ 1
Parcel-, rekke- og stuehuse 0 2
Etageboliger, kollegier 0 0
SBT/km 0 0,3

Tabel 6. Alternativ 1. Antal stgjbelastede boliger og bygninger opdelt pa bygningsan-
vendelse samt SBT/km for straekningen.

AFVARGEFORANSTALTNINGER

Stgjskaerme, stgjvolde og stgttemure

De eksisterende stgjvolde og stgjskerme bibeholdes i Alternativ 1. P4 ramper og pa selve
den nye bro etableres yderligere en skeerm pa den nordlige side, mellem km. 10,4 og
11,15, hvorved stgjen fra det nye hgjtliggende spor reduceres. Skermen indrettes saledes,
at den er 2 meter over skinneoverside, men pa selve broen (mellem km. 10.550 og km.
11.150) fglger den broens “abne hgjde” og er saledes 5 meter over skinneoverside.

Stgjisolering af boliger
De to boliger beliggende nord for jernbanen, jf. Tabel 6, som er stgjbelastet med jernba-
nestgj over 64 dB i Alternativ 1, vil fa tilbud om stgjisolering.

10.3 Alternativ 2

10.3.1

Der anl®gges en enkeltsporet fly-over over @resundsbanen mellem Amager Landevej og
@resundsbanens underfgring under @Jresundsmotorvejen, dvs. mellem km. 9,9 og km. ca.
11,0.

Selve overfgringen over motorvejen bestar som udgangspunkt af en stalkonstruktion uden
ballast. Derfor er der som udgangspunkt regnet med +6 dB tilleg for denne del.

STOJFORHOLD

Stgjforholdene er belyst ved en opggrelse af antallet af stgjbelastede boliger og andre
bygninger i O-alternativet og i Alternativ 2 samt ved udarbejdelse af stgjkort, der viser
stgjens udbredelse i banens omgivelser for dette alternativ (se bilag 5).
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10.3.2

Oresundsbanen - Alternativ 2

Stgjbelastede boliger og andre bygninger

Samlet SBT/km for hele strekningen

Bygningsanvendelse 0-alternativ Alternativ 2
Parcel-, rekke- og stuehuse 0 0
Etageboliger, kollegier 0 0
SBT/km 0 0

Tabel 7. Alternativ 2. Antal stgjbelastede boliger og bygninger opdelt pd bygningsan-

vendelse samt SBT/km for straekningen.

AFVARGEFORANSTALTNINGER

Stgjskaerme, stgjvolde og stgttemure

De eksisterende stgjvolde og stgjskerme bibeholdes i Alternativ 2. P4 ramper og pa selve
den nye bro etableres yderligere en skeerm pa den nordlige side, mellem km. 10,3 og 10.8.
Skeermen far en hgjde pa 2 meter over skinneoverkant. Den vil reducere stgjen fra det nye

hgjtliggende spor i retning mod nord.

Stgjisolering af boliger

Der er ingen stgjbelastede boliger over 64 dB i dette alternativ.

Kapacitetsudvidelse pa8 @resundsbanen
Stgj og vibrationer

27



10.4 Tilvalg 1

Jevnfgr afsnit 9 er tilvalg 1 uden stgjmassig betydning. Der er derfor ikke gennemfgrt en
undersggelse af tilvalgets stgjmassige konsekvenser.

10.5 Tilvalg 2

10.5.1

10.5.2

Der etableres to nye spor omkring @restad Station, saledes at passagertog kan stop-
pe/vende ved stationen, mens der er trafik pa banen. Ved stgjberegningerne er det antaget,
at alle standsende persontog benytter de nye spor, som etableres mellem Center Boule-
vard (km 6,65) og umiddelbart gst for Kongelundsvej (km 7,75) pa hver side af de eksi-
sterende hovedspor.

ST@IJFORHOLD

Stgjforholdene er belyst ved en opggrelse af antallet af stgjbelastede boliger og andre
bygninger i O-alternativet og i tilvalg 2 samt ved udarbejdelse af stgjkort, der viser stgjens
udbredelse i banens omgivelser ved denne lgsning (se bilag 6).

Oresundsbanen - Tilvalg 2 e
Stgjbelastede boliger og andre bygninger e N e
Samlet SBT/km for hele straekningen ==
Bygningsanvendelse 0-alternativ Tilvalg 2

Parcel-, rekke- og stuehuse 0 0
Etageboliger, kollegier 0 0

SBT 0 0

Tabel 8. Tilvalg 2. Antal stgjbelastede boliger og bygninger opdelt p& bygningsanven-
delse samt SBT/km for straeskningen.

AFVARGEFORANSTALTNINGER
Stgjskerme, stgjvolde og stgttemure

Det nye nordlige spor legges i den eksisterende jordvold, som dermed erstattes af en
stgttemur. Den samlede hgjde af stgjvold/stgttemur @ndres ikke. Derfor vil der kun vere
en marginal @ndring af stgjen i omgivelserne.

Pa sydsiden etableres en stgttemur mellem banen og motorvejen, sa den samlede hgjde af
skaermen/volden ikke reduceres.

Stgjisolering af boliger
Der er ingen stgjbelastede boliger over 64 dB i dette tilvalg.
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Stgj fra jernbane og motorvej

De gennemfgrte undersggelser af st@j fra jernbanen viser, at den vejledende grensevardi
for stgj fra jernbaner (L4, = 64 dB) kan overholdes ved langt hovedparten af boligerne
langs de bergrte streekninger.

Det er karakteristisk for hele det undersggte omrade, at motorvejen er en anden vesentlig
stgjkilde. I store dele af omradet omkring motorvejen og jernbanen er stgjen fra motorve-
jen hgjere end den vejledende grensevardi for stgj fra veje (Lgen = 58 dB).

Da @resundsforbindelsen blev etableret, valgte man at vurdere stgjen fra jernbanen og
motorvejen samlet. Den samlede vurdering blev anvendt som grundlag for dimensione-
ring af stgjdempende foranstaltninger, fx hgjden af stgjvolde og stgjskerme, fordi mo-
torvej og jernbane blev anlagt samtidig. Den metode, der pa davarende tidspunkt blev
anvendt til en samlet vurdering af de to typer stgj, kan ikke overfgres til den aktuelle situ-
ation, hvor der anvendes en anden indikator for stgj (L4e,) 0g, hvor forskellen mellem de
to grensevardier er 6 dB mod tidligere 5 dB. Der findes ingen anerkendte metoder, der
kan anvendes til samlet vurdering af flere typer stgj.

Det er imidlertid vores vurdering, at stgjen fra motorvejen er afggrende for de samlede
stgjgener i omradet. Det betyder, at yderligere foranstaltninger til nedbringelse af stgj fra
jernbanen ikke vil pavirke situationen markbart. Anlegsprojektet er dog forpligtet til at
foretage afthj®lpning, hvis den vejledende grensevardi for jernbanestdj overskrides.
Denne forpligtigelse medfgrer ogsa, at Anlegsprojektet tilbyder stgjisolering til boliger,
der vil blive udsat for stgj over den vejledende graenseverdi for jernbanestgj, men ikke er
forpligtiget til at afthjelpe stgj fra motorvejen
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Bilag 1: Stgjkort, Grundigsning, Sporsluse
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Bilag 2: Stgjkort, Alternativ 1, Bro over motorvej
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Bilag 3: Stgjkort, Alternativ 2, Bro over bane
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Bilag 4: Stgjkort, Tilvalg 2, Overhalingsspor Qre-
stad Station
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