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Fastleeggelse af linjefgring og stationer for en letbane i Ring 3

Den 29. juni 2011 blev der indgaet en Samarbejdsaftale om tilvejebringelse af et beslutningsgrundlag
for etablering af en letbane i Ring 3. | forbindelse med Ringby-samarbejdet blev der etableret et
Borgmesterforum, og i henhold til Samarbejdsaftalen er der etableret en politisk styregruppe og en
embedsmandsgruppe med repraesentanter fra kommunerne, regionen og Transportministeriet samt
et sekretariat. Sidstnaevnte varetages af Metroselskabet.

Som led i tilvejebringelsen af beslutningsgrundlaget, har styregruppen godkendt og
Borgmesterforum tilsluttet sig at iveerksaette en proces, som giver kommunerne og Regionen
mulighed for en intern drgftelse af:

e linjefgring
e detailplacering af stationer i den enkelte kommune
o tilkgb af lokale pnsker

Neervaerende materiale er udarbejdet pa baggrund af en mgderaekke med kommunernes tekniske
forvaltninger i vinteren 2011/2012 og behandlet pa mgder i Letbanesamarbejdets Borgmesterforum i
marts 2012.

Projektets samlede gkonomi vil blive behandlet i efteraret 2012. For at belyse den samlede gkonomi
er ogsa iveerksat et samarbejde med henholdsvis Vejdirektoratet (f.eks. omkring
motorvejskrydsninger), Banedanmark (f.eks. passage af baneanlaeg), DSB (f.eks. betjening af
trafikknudepunkter) og Movia (bustilpasning og knudepunkter).

| neervaerende materiale indgar alene overslag over eventuelle afvigelser fra det projekt, som ligger til
grund for Samarbejdsaftalen, basisprojektet. De beregnede afvigelser fra basisprojektets gkonomi
har til formal at give den enkelte kommune mulighed for en stillingtagen til eventuelle tilkgb af
ekstra ydelser.

Kommunernes og Regionens tilkendegivelser om gnsker til stationsplacering samt om eventuelt
tilkgb, skal veere Metroselskabet i haende senest den 25. maj 2012. Tilbagemeldingen fra kommunen/

Regionen vil indga i det samlede grundlag for beslutning om linjefgring og stationer i
Borgmesterforum til beslutning primo juni 2012, som skal indga i beslutningsgrundlaget.

Felgende dokumenter er vedlagt:

1. Generel status for linjefgring og stationsplacering for en letbane i Ring 3.



2. Gennemgang af linjefgring og stationer i hver enkelt kommune
Bilag A: Kort over letbanens linjefgring
Bilag B: Udvalgte tvaersnit af vejprofil med letbanen opdelt pa kommuner
Bilag C: Status for mgder med kommunerne og regionen
Bilag D: Proces og mgder for udarbejdelse af beslutningsgrundlag

Hvis der er behov for yderligere oplaeg eller draftelser, stiller sekretariatet sig gerne til radighed.

Med venlig hilsen

Bo Rasmussen
Formand for Embedsmandsgruppen for Letbanesamarbejdet



1. Status for linjef@ring og stationsplacering for en letbane i Ring 3

Indledning

Samarbejdsaftalen fra juni 2011 mellem kommunerne, Region Hovedstaden og Staten om en Letbane
i Ring 3 danner grundlag for udarbejdelse af et beslutningsgrundlag for en endelig stillingtagen til
etablering af en letbane i Ring 3. Af Samarbejdsaftalen fremgar, at de samlede omkostninger for
anlaeg af letbanen er 3,75 mia. kr. i 2010-priser. Belgbet er beregnet med udgangspunkt i rapporten
"Ring 3 — letbane eller BRT” (2010), der ligger til grund for Samarbejdsaftalen. Denne rapport bygger
pa Letbanesamarbejdets rapport ”Vurdering af letbane langs Ring 3” (2008).

Beslutningsgrundlaget skal pa baggrund af basisrapporten beskrive de konkrete muligheder for at
anlaegge og drive en Letbane i Ring 3. Beslutningsgrundlaget skal vaere feerdigt ved arsskiftet
2012/2013. Metroselskabet bistar samarbejdets parter med at belyse de tekniske forhold for
letbanen; blandt andet linjefgring og stationsplacering samt anlaagsomkostninger, passager-
prognoser og driftsgkonomi.

Optimering af linjef@ring og stationsplacering

| materialet indgar to varianter af linjefgringen:

e Bla linjefgring. Denne linjefgring, som er foreslaet i basisrapporten fra 2010, ligger til grund
for Samarbejdsaftalen og er derfor udgangspunktet for arbejdet med beslutningsgrundlaget.

e Orange linjefgring. | denne linjefgring har sekretariatet haft fokus pa at finde muligheder for

at:

o optimere rejsetider med henblik pa at gge passagertallet

o skabe optimal sammenhang med den gvrige kollektive trafik — tog og busser
o begraense anleegsomkostningerne

o begraense konsekvenserne for vejtrafikken i anlaegs- og driftsperioden

Endvidere er der sggt taget hgjde for en raekke af kommunernes og Regionens gnsker.
Orange linjefgring vil kun blive anvendt i det omfang, den tilgodeser ovenstaende mal.

Stationerne anlaegges som en del af projektet, mens det vil vaere den enkelte kommune, der
indretter stationsforpladser og byrum i relation til stationerne.

Malsaetninger og principper

| arbejdet med beslutningsgrundlaget har sekretariatet lagt Samarbejdsaftalens overordnede mal til
grund for arbejdet, dvs.:

1. Letbanen skal fremme den kollektive trafik og dermed fremkommeligheden pa tveers af
byfingrene

2. Letbanen skal fremme byudviklingen

3. Letbanen skal anlaegges indenfor den fastlagte gkonomiske ramme pa 3,75 mia. kr.



Med henblik pa at sikre fremdriften i projektet og projekt-/driftspkonomien har Borgmesterforum
besluttet at supplere de tre overordnede mal med tre principielle retningslinjer for det videre
arbejde med beslutningsgrundlaget:

1. Atder forudsaettes indkgb af standardmateriel for at sikre driftsstabilitet og stgrst mulig
konkurrencesituation.

2. Atletbanetraceet sa vidt muligt reserveres til letbanen. Hvis letbanen skal kgre i blandet
trafik, vil letbanens kgretid blive veesentlig forgget. Dette vil medfgre frafald af passagerer og
deraf fglgende darligere driftsgkonomi. Eksempelvis betyder et frafald pa 1000 passagerer
dagligt et indteegtstab pa skgnsmaessigt 2-3 mio. kr. arligt. Blandet kgrsel med eksempelvis
busser vil ligeledes fratage letbanen en raekke af de fordele, som de kommende passagerer
gerne skulle opleve i form af gget rejsehastighed mv. Endelig skal det bemaerkes, at risikoen
for ulykker forgges betragteligt ved blandet kgrsel.

3. Atde videre undersggelser skal prioritere stgrst mulig integration med trafikknudepunkter.
Indretning og gangafstanden ved skift i trafikknudepunkter er afggrende for passagertallet.
Det er en malsaetning at fa s mange passagerer som muligt. Passagerpotentialet falder
vaesentligt hvis gaafstanden ved skift er stgrre end 50 meter. Embedsmandsgruppen
vurderer at denne prioritering er afggrende for letbanens passagergrundlag fra S-banen og
ved skift til bus. Gode skiftemuligheder har ogsa stor betydning for letbanens indtaegter. Som
eksempel kan naevnes at blot 250 m gangafstand kan reducere antallet af skiftepassagerer
med 40 - 70 %.

Kategorier og gkonomi

Kommunernes og Regionens gnsker er kort gennemgaet i bilag C. @nskerne er heri inddelt i to
kategorier.

Kategori 1 er gnsker af lokal karakter forstaet saledes, at kategori 1 gnsker ikke har indflydelse pa
letbanens samlede gkonomi. Det kan vaere et gnske om aendret placering af en station — som ikke har
indflydelse pa anlaegs — og driftsgkonomien, eller gnsker til ekstra anlaegselementer, der ikke har
indflydelse pa driften. Sddanne gnsker kan handteres som tilkgb.

Kategori 2 er gnsker, som har indflydelse pa projektets samlede gkonomi - f.eks. ved at medfgre
lengere rejsetid og dermed faerre passagerer, skabe behov for anskaffelse af flere tog eller medfgre
hgjere driftsomkostninger.

Handteringen af kategori 1 og kategori 2 gnsker er fglgende:

e Kommunens gnsker (kategori 1) til &ndringer i anlaegsprojektet beregnes af Metroselskabet.
Herefter traeffer den enkelte part (kommune, region mv.) beslutning om, hvorvidt
kommunen/regionen gnsker at foretage andringen/ det beregnede tilkgb. Finansieringen af
tilkgbet pahviler alene den besluttende part.

e Kommunens gnsker (kategori 2), som pavirker den samlede projektgkonomi, herunder
driftsgkonomien, beregnes af Metroselskabet. Herefter traeffer projektets samlede parter
beslutning om, hvorvidt og evt. hvordan gnsket kan indga i det videre projekt.



Anlaegsoverslagene er beregnet som forskelspriser i forhold til basisrapportens anleegsomkostninger
ved bla linjefgring. Priserne er inkl. 50 % i korrektionsreserve efter retningslinjerne i ”Ny
Anlaegsbudgettering”.



2. Region Hovedstaden

Glostrup Hospital

Orange linjefgring er placeret i vestsiden af Ring 3 ved Glostrup Hospital. Stationen placeret ved
Hospitalet er foreslaet flyttet mod syd fra lyskrydset ved hospitalet til fodgaengertunnelen ud for
hospitalets hovedindgang for at forbedre betjeningen af Glostrup Hospital. Flytning af stationen har
vaeret drgftet med Teknisk Forvaltning i Glostrup Kommune, s&endringen er i overensstemmelse med
forvaltningens gnsker. Der er ingen gkonomiske konsekvenser ved flytning af stationen.

Herlev Hospital

Bla og orange linjefgring er midterlagt gennem hele Herlev Kommune, fra Lyskaer forbi Herlev
Station, Herlev Hovedgade og Herlev Hospital til kommunegraensen til Gladsaxe. Mulighederne for
vestlagt tracé i terraen har vaeret drgftet indgaende mellem Herlev Kommunes tekniske forvaltning,
Region Hovedstaden, Herlev Hospital og Metroselskabet. Pa baggrund af drgftelserne har Region
Hovedstaden vurderet, at vestlagt tracé i terraen ikke umiddelbart er foreneligt med trafikafviklingen
ved Herlev Hospital. Herlev kommune og Herlev Hospital har pa baggrund af drgftelserne gnsket
overslagstal for de pkonomiske konsekvenser ved etablering af en hgjbane fra Hospitalskrydset til
Herlev Hovedgade.

Region Hovedstaden har gnsket en beregning af omkostningerne ved hgjbane pa straekningen fra
Hospitalskrysdset til Herlev Hovedgade. Sekretariatet har desuden beregnet overslag pa hhv.
Hgjbane pa streekningen fra Hospitalskrydset til Hjortespringsvej samt for overfgring alene over
Hjortespringsvej. Tallene fremgar at tabellen nedenfor.

Projektaendring Anslaet ekstra
anleegsomkostning i mio. kr.

Hgjbane pa straekningen i vestlagt trace fra Hospitalskrydset til 450

Herlev Hovedgade,

Hgjbane pa straekningen fra Hospitalskrydset til Hjortespringsvej 275

Overfgring over Hjortespringsvej (eks. pa overfgring uden 125

hgjbanestation)

Sekretariatet anmoder om, at fglgende forhold indgar i Regionens tilbagemelding:

e Hgjbane i vestlagt tracé pa hele eller dele af straekningen fra Hospitalskrydset til Herlev
Hovedgade (kategori 1). Tilkgb.

e Flytning af station fra Lyskryds ved Glostrup Hospital til hospitalets hovedindgang (kategori
1). Placeringen medfgrer ikke ekstra omkostninger.

Andre bemaerkninger til projektet er velkomne.

Bilag
Bilag A: Kort over letbanens linjefgring

Bilag B: Udvalgte tvaersnit af vejprofil med letbanen opdelt pa kommuner
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Bilag B:

Udvalgte tvaersnit af vejprofil med letbanen opdelt pa kommuner

Sekretariatet for Letbanesamarbejdet



Indhold

Tekniske forudsaetninger for tvaersnit

Figur 1.1:
Figur 2.1:
Figur 3.1:
Figur 3.2:
Figur 4.1:
Figur 4.2:

Figur 4.3:

Ishgj Kommune, Vejlebrovej ved 3 stiunderfgringer

Vallensbaek Kommune, Sgndre Ringvej ved Kggebugtbanen (Vallensbaek station)
Brgndby Kommune, Park Allé mellem @stbrovej og Kirkebjerg Torv

Brgndby Kommune, Sgndre Ringvej mellem Park Allé og Bromarksvej

Glostrup Kommune, Nordre Ringvej mellem Gammel Landevej og Sofienlundsvej
Glostrup Kommune, Nordre Ringvej ved Sofienlundsvej (v/Hersted Industripark station)

Glostrup Kommune og Albertslund Kommune,

Nordre Ringvej mellem Fabriksparken og Ejby Industrive]

Figur 4.4:

Glostrup Kommune og Rgdovre Kommune,

Nordre Ringvej ved Slotsherrensvej (v/Rgdovre Trafikplads station)

Figur 7.1:
Figur 7.2:
Figur 8.1:
Figur 8.2:
Figur 8.3:
Figur 8.4:
Figur 8.5:
Figur 8.6:
Figur 8.7:

Figur 8.8:

Note:

Gladsaxe Kommune, Gladsaxe Ringvej, "Gladsaxe Boulevard” (v/Gladsaxevej station)
Gladsaxe Kommune, Buddingevej ved Hareskovbanen (Buddinge station)

Lyngby—Taarbaek Kommune, Buddingevej mellem Engelsborgvej og Nordbanen
Lyngby—Taarbaek Kommune, Buddingevej ved Nordbanen (Lyngby station i bla linjefgring)
Lyngby-Taarbaek Kommune, Jernbanepladsen (Lyngby station i orange linjefgring)
Lyngby—Taarbaek Kommune, Lyngby Torv "Nordre Torvevej” (bla linjefgring)

Lyngby—Taarbaek Kommune, Lyngby Torv “Sgndre Torvevej” (orange linjefgring)
Lyngby—Taarbaek Kommune, Klampenborgvej mellem Lyngby Storcenter og Lyngby Kulturhus
Lyngby—Taarbaek Kommune, Klampenborgvej ved Neerumbanen

Lyngby — Taarbaek Kommune, Lundtoftegardsvej

Snit vedr. Albertslund Kommune fremgar af snit 4.3: Glostrup Kommune og Albertslund Kommune

Snit vedr. Rgdovre Kommune fremgar af snit 4.4: Glostrup Kommune og Rgdovre Kommune

Der er endnu ikke udarbejdet faerdige snit vedr. Herlev Kommune
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Tekniske forudsaetninger for tveersnit

o Alle tvaersnit er set i retning fra Ishgj mod Lundtofte, med mindre andet er anfgrt.
e Rgd streg markerer, at den pagaeldende del af tveersnittet er omlagt i forbindelse med etableringen af letbanen.

e Alle tvaersnit er optegnet under den forudsaetning, at der anvendes letbanetog med en bredde pa 2,65 m. Ved
placeringen af faste genstande langs sporet som kgreledningsmaster, hegn etc. regnes der udover vognbredden
med en "slingerzone” pa 0,3 m. Mellem to nabospor uden faste genstande mellem sporene regnes dog med en
feelles "slingerzone” pa 0,4 m. Disse mal pa slingerzoner daekker ogsa letbanevognenes udslag i “blgde” kurver. |
"skarpe” kurver skal “slingerzonen” gges. Forggelsen vil veere afhaengig af det konkrete valg af togtype. Af hensyn
til opnaelse af gode indstigningsforhold placeres letbanens perroner inden for slingerzonen. Det forudsaettes at
letbanesporene pa en straekning fra 10 m fgr perron til 10 m efter, dvs. i alt 55 m er anlagt rette (eller alternativt
med en meget stor radius).

e Som det fremgar af tvaersnittene, er det i almindelighed forudsat, at kgreledningerne er ophaengt i kgrelednings-
master midt mellem sporene. Kgretradsshgjden er generelt forudsat at veere 5,5 m. Kun pa enkelte tvaersnit, der
viser meget snaevre forhold pa Lyngby Torv, er det forudsat, at kgreledningerne er ophaengt i barduner udspaendt
mellem de tilstgdende bygninger. Under broer forudsaettes kgreledningerne ophaengt i broerne. Under broerne
forudsazettes anvendt en minimumskgretradshgjde pa 4,2 m.

e Det er et generelt krav, at der - udover "slingerzonen” - langs den ene side af et letbanespor findes en 0,7 m bred
"evakueringszone”. Over korte straekninger ved f. eks. kgreledningsmaster tillades at “evakueringszonen” lokalt
reduceret til 0,45 m. P3a alle tvaersnit, hvor letbanen er forudsat hegnet, er “evakueringszonen” forudsat placeret
mellem de to spor, idet denne Igsning giver det mindste arealforbrug. Modsat opnas det mindste arealforbrug
ved at forudsaette "evakueringszonen” anbragt udvendigt pa tvaersnit, hvor letbanen enten ikke er indhegnet
eller alene har et hegn anbragt mellem sporene. | disse tvaersnit vil en del af de tilstédende vejarealer (kgrespor,
cykelsti eller fortov) indga i “evakueringszonen”.

e Den del af tveersnittene, der er ngdvendig for letbanedriften, herunder “slingerzone”, "evakueringszone”, kgreled-
ningsmaster og hegn forudsaettes ansvarsmaessigt at henhgre under infrastrukturforvalteren i henhold til Jern-
baneloven. Dette ansvarsomrade er pa tvaersnittene markeret som ”letbaneomrade”.

e P3alle vejstraekninger med 2x2 k@respor er det i tvaersnittene forudsat, at der savel i vejsiden som i midterrabat-
ten er afsat en inventarzone bl. a. til opsaetning af skilte mv. Mellem kgrespor og letbanens hegn er afsat 1,5 m og
mellem kgrespor og cykelsti er afsat 1,25 m.

e P3 Ring 3 pa straekningen fra Gammelmosevej i nord til Ishgj Strandvej i syd er der i dag opsat autovaern i mid-
terrabatten. Ring 3 er pa denne straekning imidlertid beliggende i byomrade, hvor der ikke findes vejregler for
brug af autoveern. Spgrgsmalet om hvorvidt beskyttelsen med autovaern skal bibeholdes eller evt. udbygges
eller begraenses har to sider, beskyttelse af biltrafikken og beskyttelse af letbanetogene. Det er saledes bade et
spgrgsmal om vejsikkerhed og jernbanesikkerhed. Formodningen taler dog imod, at en eksisterende sikkerheds-
foranstaltning i form af et autoveern fjernes. Spgrgsmalet kan fgrst ventes endeligt afklaret senere. Den afsatte
inventarzone giver imidlertid tilstraekkelig plads til opsatning af autovaern.



For letbanens hastighed geelder fglgende generelle principper:

a) Hvor letbanens spor har sit eget banelegeme, klart hegnet mod tilstgdende vejarealer, fastsaettes letbanens
hastighed alene ud fra banetekniske hensyn, herunder kurveforhold og krav til sigt, hvis der ikke er installeret et sig-
nalsystem, der forhindrer sammenstgd mellem letbanetogene. Pa straekninger hvor hastigheden overskrider 70 km/t,
er der under alle omstaendigheder et krav om etablering af et signalsystem.

b) Hvor letbanens spor ikke er klart hegnet fra de tilstedende vejarealer og hvor letbanen undtagelsesvist er
integreret i vejarealerne (“blandet trafik”) ma letbanens maksimalhastighed ikke overstige vejtrafikkens maksimal-
hastighed. Der kan vaere straekninger hvor banetekniske forhold ngdvendigggr en endnu lavere hastighed for letbane-
togene. Ved kgrsel over torvearealer med gagadelignende status forudsaettes en maksimalhastighed for letbanen pa
20 km/t.

c) Hvor ellers hegnede letbanestraekninger efter a) passerer gennem lysregulerede kryds, henregnes straeknin-
gen gennem krydset til b), det vil sige at maksimalhastigheden gennem krydset er nedsat til vejtrafikkens maksimal-
hastighed. For at sikre at letbanetogene kan foretage en ngdbremsning, safremt krydset ikke er remmet pa trods

af grent lys for letbanetoget, nedsaettes letbanens maksimalhastighed til vejtrafikkens maksimalhastighed en ngd-
bremselaengde (indregnet reaktionstid) fgr krydset. Fra samme afstand sikres frit sigt fra letbanetogets fgrerrum til
krydset.



Figur 1.1: Ishgj Kommune, Vejlebrovej ved 3 stiunderfgringer
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Snit 0: Eksisterende forhold, vejhastighed 50 km/t.

Snit 1: Bla linjefgring, midtlagt linjefgring, vej- og banehastighed 50 km/t, udvidelse af stitunnelerne er ikke ngdvendig, men evt
ngdvendig forsteerkning er ikke vurderet pt.

Snit 2: Orange linjefgring, sidelagt linjefgring i vejens sydside (sydside valgt af Ishgj Kommune af hensyn til den kraftige trafik til
og fra CPH West), vej- og banehastighed 50 km/t, udvidelse af stitunnelerne er ikke ngdvendig, men evt ngdvendig forstaerkning
er ikke vurderet pt.



Figur 2.1: Vallensbaek Kommune, Sgndre Ringvej ved Kggebugtbanen (Vallensbaek station)
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Snit 0: Eksisterende forhold. Vejhastighed 70 km/t.

Snit 1: Bla linjefgring, midtlagt linjefering med midtliggende perron. Der etableres adgang via lysreguleret fodgaengerovergang
fra ringvejens fortove. Der kan tillige etableres en direkte trappe fra letbaneperronen til en ny gangbro nord for overfgringen og
derfra til S-togsperronen. Der kan endvidere etableres en ekstra elevator til S-togsperronen ved underfgring for Radhusstien.
Vejhastighed lokalt nedsat til 50 km/t pga indskraenket kgresporsbredde, banehastighed 70 km/t.

Snit 2: Orange linjefgring, sidelagt linjefgring i vejens vestside med midtliggende perron. Der etableres adgang via lysreguleret
fodgeaengerovergang fra ringvejens fortove. Der kan tillige etableres en direkte trappe fra letbaneperronen til en ny gangbro nord
for overfgringen og derfra til S-togsperronen. Der kan endvidere etableres en ekstra elevator til S-togsperronen ved underfgring

for Radhusstien. Vejhastighed i sydgaende retning lokalt nedsat til 50 km/t pga indskraenket kgresporsbredde, banehastighed 70
km/t.




Figur 3.1: Brgndby Kommune, Park Allé mellem @stbrovej og Kirkebjerg Torv
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Snit O: Eksisterende forhold, vejhastighed 60 km/t.

Snit 1: Bl linjefgring, midtlagt linjefgring, p-pladser inddrages og der foretages et mindre indgreb i reekkehusenes faellesarealer i
vejens nordside (tv), vej- og banehastighed 50 km/t.

Snit 2: Orange linjefgring (pendullinjen), set i retning mod v/Park Allé @st, midtlagt linjefgring, p-pladser inddrages og der
foretages et mindre indgreb i reekkehusenes feellesarealer i vejens nordside (tv), vejhastighed 50 km/t, banehastighed 60 km/t.



Figur 3.2: Brendby Kommune, Sgndre Ringvej mellem Park Allé og Bromarksvej
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Snit 0: Eksisterende forhold, vejhastighed 80 km/t.

Snit 2a: Orange linjefgring, sidelagt linjefgring i vejens vestside, i @stsiden forudsaettes iht lokalplanforslag anlagt lokalgade a la
Kalvebod Brygge i forbindelse med udvikling af omradet, vejhastighed 80 km/t, banehastighed 90 km/t forudsat etablering af
signalsystem for letbanen.

Snit 2b: Muligt alternativ til orange linjefgring, sidelagt linjefgring i vejens gstside i sammenhaeng med udvikling iht lokalplanfor-
slag med lokalgade a la Kalvebod Brygge, vejhastighed 80 km/t, banehastighed 90 km/t forudsat forudsat etablering af signalsys-
tem for letbanen og forudsat at der undgas udkgrsler fra lokalgaden til selve ringvejen mellem Park Allé og Bromarksvej, hvilket
nzppe er realiserbart.



Figur 4.1: Glostrup Kommune, Nordre Ringvej mellem Gammel Landevej og Sofienlundsvej
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Eksisterende forhold. Vejhastighed 60 km/t.

Snit O:

Snit 1: Bl linjefgring, midtlagt linjefgring. Der foretages et mindre, ligeligt fordelt indgreb i private havearealer pa begge sider af

vejen. Vej- og banehastighed 60 km/t.

Snit 2: Orange linjefgring, sidelagt linjefgring i vejens vestside. Der foretages et mindre, ligeligt fordelt indgreb i private havear-
ealer pa begge sider af vejen. Vejhastighed 60 km/t, banehastighed 90 km/t forudsat etablering af signalsystem for letbanen.
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Figur 4.2: Glostrup Kommune, Nordre Ringvej ved Sofienlundsvej (v/Hersted Industripark station)
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Snit 0: Eksisterende forhold. Vejhastighed 70 km/t.

Snit 1: Bla linjefgring, midtlagt linjefgring med sideperroner. For adgang til perronerne fra Hersted Industripark vest for vejen
(Albertsund Kommune) og fra omradet gst for vejen etableres en ny lysreguleret stipassage over vejen. Der foretages et mindre,
ligeligt fordelt indgreb i skovarealerne pa begge sider af ringvejen. Vej- og banehastighed 70 km/t.

Snit 2: Orange linjefgring, sidelagt linjefgring med sideperroner i vejens gstside. Sideperronerne er vendt med henblik p3 at det
stgrste passagergrundlag i fremtiden vil findes vest for vejen. For adgang til perronerne fra omradet gst for vejen etableres en
ny lysreguleret stipassage over vejen. Der foretages et énsidigt indgreb i skovarealerne gst for vejen, hvilket indebzerer at vejen

bortset fra den gstlige cykelsti lades urgrt. Vejhastighed 70 km/t, banehastighed 90 km/t forudsat etablering af signalsystem for
letbanen.



Figur 4.3: Glostrup Kommune og Albertslund Kommune, Nordre Ringvej mellem Fabriksparken og Ejby Industrivej
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Snit 0: Eksisterende forhold. Vejhastighed 70 km/t.

Snit 1: Bl linjefgring, midtlagt linjefgring. Der foretages et mindre, ligeligt fordelt indgreb i skovarealerne pa begge sider af ring-
vejen. Vej- og banehastighed 70 km/t.

Snit 2: Orange linjefgring, sidelagt linjefgring i vejens gstside. Der foretages et énsidigt indgreb i skovarealerne gst for vejen,
hvilket indebaerer at vejen bortset fra den gstlige cykelsti lades urgrt. Vejhastighed 70 km/t, banehastighed 90 km/t forudsat

etablering af signalsystem for letbanen.
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Figur 4.4: Glostrup Kommune og Rgdovre Kommune, Nordre Ringvej ved Slotsherrensve]j (v/Rgdovre Trafikplads station)
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Snit 0: Eksisterende forhold. Vejhastighed 70 km/t.

Snit 1: BIa linjefgring, midtlagt linjefgring med midtliggende perron. Der kan etableres en direkte trappe fra letbaneperronen til
Slotsherrensvejs nordlige fortov. Der etableres tillige adgang via lysreguleret fodgaengerovergang fra ringvejens fortove. Ve-
jhastighed lokalt nedsat til 50 km/t pga indskraenket kgresporsbredde. Banehastighed 70 km/t forudsat hegning.

Snit 2: Orange linjefgring, sidelagt linjefgring i vejens vestside med midtliggende perron. Der kan etableres en direkte trappe fra
letbaneperronen til Slotsherrensvejs nordlige fortov. Der etableres tillige adgang via lysreguleret fodgeengerovergang fra ring-
vejens fortove. Vejhastighed lokalt nedsat til 50 km/t i sydgaende retning pga indskraenket kgresporsbredde. Banehastighed 90
km/t forudsat hegning og etablering af signalsystem for letbanen.



Figur 7.1: Gladsaxe Kommune, Gladsaxe Ringvej, “Gladsaxe Boulevard” (v/Gladsaxevej station)
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Snit 0: Eksisterende forhold, vejhastighed 60 km/t.

Snit 1: Bla og orange linjefgring, midtlagt linjefgring med sideperroner, i begge sider af vejen forudsaettes iht kommunens plan-

laegning anlagt lokalgader a la Frederiksberg Allé i forbindelse med udvikling af omradet, vejhastighed 60 km/t, banehastighed
70 km/t forudsat hegning.

Snit 2: Muligt alternativ til orange linjefgring, sidelagt linjefgring med sideperroner i vejens nordside i sammenhang med
udvikling iht kommunens planlaegning med lokalgader a la Frederiksberg Allé, vejhastighed 60 km/t, banehastighed 70 km/t

forudsat hegning. Kommunen har fravalgt denne Igsning bl a pga gnsket om frihed til at etablere udkgrsler fra lokalgaden til selve
ringvejen.
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Figur 7.2: Gladsaxe Kommune, Buddingevej ved Hareskovbanen (Buddinge station)
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Snit O: Eksisterende forhold. Vejhastighed 60 km/t.

Snit 1a: Bla linjefgring, midtlagt linjefgring med midtliggende perron. Antallet af kgrespor pa Buddingevej lokalt reduceret fra 2x2
til 2x1. Der etableres adgang via lysreguleret fodgaengerovergang fra vejens fortove. Der kan tillige etableres en direkte trappe fra
letbaneperronen til en ny gangbro mellem S-togssporene direkte til S-togsperronen. Vejhastighed lokalt nedsat til 50 km/t pga
indskreenket kgresporsbredde. Banehastighed 60 km/t forudsat indhegning. Lgsningen fravalgt af kommunen pga den reduc-
erede vejkapacitet.

Snit 1b: BIa linjefgring, midtlagt linjefgring med midtliggende perron. Del af stationsforhal inddrages til fortov (tv) og der eta-
bleres en ny fodgaengertunnel gst for overfgringen (th). Der etableres adgang via lysreguleret fodgaengerovergang fra vejens for-
tove. Der kan tillige etableres en direkte trappe fra letbaneperronen til en ny gangbro mellem S-togssporene direkte til S-togsper-
ronen. Vejhastighed lokalt nedsat til 50 km/t pga indskraenket k@resporsbredde. Banehastighed 60 km/t forudsat indhegning.

Snit 2: Orange linjefgring, sidelagt linjefgring i vejens vestside, del af stationsforhal inddrages til fortov og cykelsti. Letbanens per-
roner placeres nord eller evt alternativt syd for overfgringen. Vejen lades bortset fra den vestlige cykelsti og fortov urgrt. Vej- og
banehastighed 60 km/t. Letbanens viste passage af overfgringen overholder ikke de i generelle noter naevnte krav til “slingerzon-
er” og "evakueringszoner, men det skgnnes at dispensation vil kunne opnas. Endelig afklaring kan fgrst ske senere.
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Figur 8.1: Lyngby—Taarbaek Kommune, Buddingevej mellem Engelsborgvej og Nordbanen
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Snit 0: Eksisterende forhold. Vejhastighed 50 km/t.

Snit 1: Bla linjefgring, sidelagt linjefgring i vejens sydside. Der foretages et indgreb i private arealer pa begge sider af vejen. | syd
foretages udgravning helt ind til facaden af en etageejendom, der ma undermures. Vejprofilet sideforskydes mod nord i princip-
pet indeholdende de samme elementer som i eksisterende forhold. Syd for letbanen indpasses en fodgeengeradgang til letban-
ens station under S-banen. Vejhastighed 50 km/t, banehastighed 30 km/t.

Snit 2: Orange linjefgring, sidelagt linjefgring i vejens sydside. Der foretages et indgreb i private arealer pa begge sider af vejen. |
syd foretages udgravning helt ind til facaden af en etageejendom, der ma undermures. Vejprofilet sideforskydes mod nord i prin-
cippet indeholdende de samme elementer som i eksisterende forhold. Vejhastighed 50 km/t, banehastighed 30 km/t.
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Figur 8.2: Lyngby—Taarbaek Kommune, Buddingevej ved Nordbanen (Lyngby station i bla linjefgring)
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Snit 0: Eksisterende forhold. Vejhastighed 50 km/t.

Snit 1: BIa linjefgring, sidelagt linjefgring med sideperroner i selvstaendig ny tunnel under nordbanen syd for vejen. Sideperron-
erne er vendt med henblik pa adgang fra sydsiden. Der etableres fodgaengeradgang ad ny sti fra Engelsborgvej til Jernbaneplad-
sen anlagt parallelt med letbanen umiddelbart syd for denne. Der kan etableres trappeadgang og elevatorforbindelse til S-banens
to perroner forudsat at perronerne forl&enges mod nord. Vejen lades urgrt. Vejhastighed 50 km/t, banehastighed 20 km/t.

Snit 2: Orange linjefgring, sidelagt linjefgring i selvstaendig ny tunnel under nordbanen syd for vejen. Vejen lades urgrt. Vej-
hastighed 50 km/t, banehastighed 20 km/t.
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Figur 8.3: Lyngby—Taarbaek Kommune, Jernbanepladsen (Lyngby station i orange linjefgring)

Snit 0
D Q Qs
) ; il
/W/ 7 /h‘/ 7 7 7. 7 2 . — 7 7 7 . 7 !/ =|‘/ //
, Z Jii
d 7 7 7 7 285
0.70
ca 22
Snit 1

Y

I\

>, ) |
Q ® hN . l A
& N 4 i o5
1 8K
. § ‘v s [ AN S | . n {l'as_a’
o B A i ﬂ 800 008 7 800 008
. N \ 7 Yl Y
3.00 1.70 3.00 3.00 1.70 2.50 ¥ 3.33 # 3.33 1.15 "l 2.85
-0.30 0.35
10.60 -
letbaneomrade

Snit 0: Eksisterende forhold. Vejhastighed 50 km/t.

Snit 1: Orange linjefgring, sidelagt linjefgring i vejens vestside med sideperroner. Der er direkte adgang til S-banens gstlige per-
ron. Der kan i sammenhaeng hermed etableres direkte adgang til S-banens vestlige perron ved anlaeg af en kort perrontunnel
mellem de to perroner. Vejhastighed 50 km/t, banehastighed 20 km/t.
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Figur 8.4: Lyngby-Taarbaek Kommune, Lyngby Torv “Nordre Torvevej” (bla linjefgring)
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Snit 0: Eksisterende forhold, R&dhuset th. @stgdende bustrafik kgrer i selvstaendig busbane. Vejhastighed 50 km/t.

Snit 1a: Bla linjefgring, midtlagt linjefgring med opretholdelse vejtrafik. | basislgsningen kgrer kun vestgaende letbanetog i blan-
det trafik. Konsekvensen er meget smalle fortove og cykelstier. | den viste Igsning kgrer letbanetogene i begge retninger i blandet
trafik for at give bedre plads til cykelsupersti og fortove. Kgreledningsophaeng forudsaettes undtagelsesvist at ske i barduner
ophaengt i de tilstedende bygninger. Vejhastighed 50 km/t, letbanehastighed 20 km/t.

Snit 1b: Alternativ bla linjefgring. Midtlagt linjefgring uden opretholdelse af almindelig vejtrafik. Antallet af kgrespor er reduceret
til ét ensrettet kgrespor til brug for leverandgrkgrsel til butikkerne og radhuset. Der er usendret god plads til cykelsupersti og
fortove. Kgreledningsophang forudsaettes undtagelsesvist at ske i barduner ophaengt i de tilstgdende bygninger. | denne Igsning
kgrer kun de vestgaende letbanetog i blandet trafik. Et egentligt kgrespor kan evt undvaeres, idet den begraensede leverandgrkgr-
sel evt kan ske som kgrsel i gdgade. Vej- og letbanehastighed 20 km/t.



Figur 8.5: Lyngby-Taarbaek Kommune, Lyngby Torv “Sgndre Torvevej” (orange linjefgring)
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Snit 0: Eksisterende forhold, Radhuset tv. Vejhastighed 40 km/t.

Snit 2a: Orange linjefgring, midtlagt linjefgring, antallet af kgrespor er reduceret til ét ensrettet kgrespor til brug for lev-
erandgrkgrsel til butikkerne. Et egentligt kgrespor kan evt undveeres, idet den begraensede leverandgrkgrsel evt kan ske som

kersel i gdgade. Vej- og letbanehastighed 20 km/t.

Snit 2b: Alternativ orange linjefgring, midtlagt linjefgring, gaderummet er reserveret til letbane, cykelsupersti og fodgaengere.
Kgreledningsophaeng forudsaettes undtagelsesvist at ske i barduner ophangt i de tilstgdende bygninger. Det vil forudsat anven-
delsen af en egnet kgrebanebelaegning veere muligt at lade busser medbenytte letbaneomradet lokalt. Som blandet trafik i gvrigt

ngdvendiggdr det ekstra tilleeg til letbanens planlagte kgretid. Letbane- (og bus-)hastighed 20 km/t.
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Figur 8.6: Lyngby—Taarbaek Kommune, Klampenborgvej mellem Lyngby Storcenter og Lyngby Kulturhus
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Snit 0: Eksisterende forhold, i midten af Klampenborgvej adgangsrampe til P-kaelder. Vejhastighed 50 km/t.
Snit 1a: Bla linjefgring, sidelagt linjefgring med 1 spor i hver af vejens sider. Vej- og banehastighed 50 km/t.

Snit 1b: BIa linjefgring, sidelagt linjefgring med 1 spor i hver af vejens sider. Klampenborgvej mellem Jernbanepladsen og
Kanalvej er lukket for bilkgrsel bortset fra brug af adgangsramperne til P-kaelderen. Banehastighed 20 km/t.

Snit 2: Orange linjefgring, sidelagt tracé i vejens sydside. Klampenborgvej mellem Jernbanepladsen og Kanalvej er lukket for
bilkgrsel bortset fra brug af adgangsramperne til P-kaelderen. Banehastighed 20 km/t.



Figur 8.7: Lyngby—Taarbaek Kommune, Klampenborgvej ved Neerumbanen
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Snit 0: Eksisterende forhold. Vejhastighed 50 km/t.
Snit 1: Bla linjefgring, sidelagt linjefgring med 1 spor i hver af vejens sider. Vej- og banehastighed 50 km/t.

Snit 2: Orange linjefgring, sidelagt linjefgring i vejens sydside. Vej- og banehastighed 50 km/t. Det ma narmere overvejes, hvor-
vidt det er ngdvendigt at etablere en supplerende fodgangertunnel under Neerumbanen syd for letbanesporene. Overvejelserne
ma ses i sammenhang med overvejelserne om etablering af en station (”v/Lyngby Storcenter”) med omstigningsmulighed til en
korresponderende ny station pa Neerumbanen. Letbanestationen, som efter en forelgbig drgftelse mellem kommunen, Movia og
Metroselskabet er under skitsering, placeres i givet fald mellem Naerumbanen og Kanalvej
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Figur 8.8: Lyngby — Taarbaek Kommune, Lundtoftegardsvej
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Snit 0: Eksisterende forhold, principsnit i Lundtoftegardsvej. Vejhastighed 60 km/t.

Snit 1: Bla linjefgring, principsnit i stationerne v/DTU, v/Akademivej og v/Lyngbygardsve] placeret langs @stsiden af Lund-
toftegardsvej. Vejhastighed 60 km/t, letbanehastighed 70 km/t forudsat indhegning.

Snit 2: Orange linjefgring, snit i stationen v/DTU placeret ved vestsiden af Helsinggrmotorvejen umiddelbart syd for overfgrin-
gen for Raevehgjvej. Letbanen er placeret i overfgringens vestligste brofag, der i sin tid blev etableret til den aldrig fuldfgrte
Lundtoftebane. Letbanens gstligste perron er tillige perron for busserne i den eksisterende buslomme pa Helsinggrmotorvejen.
Vejhastighed 60 km/t, letbanehastighed 90 km/t forudsat indhegning og signalsystem.






