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Bilag A - Skema til brug for screening (VVM-pligt) 
[kriterier iht. bilag 3 i bekendtgørelse nr. 1184 af 06. november 2014] 

 

VVM Myndighed Naturstyrelsen (journalnummer: NST- 130-00377) 

Basis oplysninger  

Projekt beskrivelse – jf. anmeldelsen: Hastighedsopgradering af Grenaabanen mellem Ryomgård og Grenaa 

På den enkeltsporede jernbanen mellem Ryomgård og Grenaa (ca. 29 km af Grenaabanen) ønskes hastigheden opgraderet fra 75 km/t til 

100 km/t. Der etableres et krydsningsspor ved Trustrup Station. Hastighedsopgraderingen forudsætter eldrevet letbane materiel og vil først 

ske efter, at strækningen er blevet elektrificeret. 

Projektet skal undersøge hvilke tekniske tiltag og løsninger, der skal udføres for, at gøre det muligt at hæve hastigheden til 100 km/t og 

anlægge et krydsningsspor ved Trustrup Station. 

Banedanmark har tidligere fået foretaget en screening af mulighederne for at opgradere hastigheden fra 75 km/t til 100 km/t på strækningen 

Ryomgård – Grenaa. Denne screening har identificeret nogle punkter, hvor det vil være nødvendigt at foretage forskellige anlægsmæssige 

arbejder, at for at kunne hæve hastigheden. Det drejer sig om følgende: 

 Ca. 3,8 km af strækningen foretages kurvereguleringer 

 11 steder skal banedæmningen muligvis forstærkes. 

 7 km afvandingsforhold skal forbedres, dette kan indebære oprensning af grøfter og fornyelse af banedræn. 

 Der skal udskiftes dele af sporkonstruktionen. 

 Opgradering af 12 overkørsler til gældende standard for automatisk sikrede overkørsler. I dag er nogle af disse overkørsler sikret 
med 1/2-bom-anlæg. 

De identificerede punkter er alle tæt på sporanlægget i jernbanens tracé. 

Som en del af projektet skal der etableres et krydsningsspor ved Trustrup Station. Dette skal forbedre muligheden for togkrydsninger, og en 

evt. fremtidig halvtimes drift på strækningen. Krydsningssporet giver mulighed for, at et letbanetog kan krydse med et modkørende tog. 

Krydsningssporet kan etableres med en længde på ca. 100 m ved Trustrup Station. Den endelige placering er ikke besluttet på nuværende 

tidspunkt, men det vil blive etableret langs med det eksisterende spor nord for stationen delvist på areal ejet af DSB. Krydsningssporet 

tilsluttes det eksisterende spor med et sporskifte i hver ende. Det forventes, at der i tilknytning til krydsningssporet ligeledes skal etableres en 

mindre perron, så der bliver mulighed for på- og udstigning fra begge spor. Den endelige udformning er ikke fastlagt, men perronen vil enten 

blive etableret som en sideperron til krydsningsporet eller som en ø-perron mellem de to spor. 

Den tidligere screening blev udarbejdet ud fra jernbanenormer, men da letbanen skal køre på banen i fremtiden, kan 

hastighedsopgraderingen ske på baggrund af normer for letbaner. Dette kræver at projekteringen kan ske på et godkendt normgrundlag for 

letbaner, ellers vil projekteringen ske på baggrund af jernbanenormer. Såfremt hastighedsopgraderingen kan ske med letbanenormer, 

forventes det at kunne reducere omfanget af nødvendige anlægsarbejder. Anlægsarbejderne der er nævnt i denne screening, er derfor 

baseret på jernbanenormer. 

I den tidligere screening er der lokaliseret nogle potentielle steder, hvor det kan være nødvendigt at foretage ændringer af banen. Projektet, 

der skal undersøge detaljerne for de præcise omfang og behov, gennemgås herunder. 

Kurveregulering: 
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Der er identificeret 7 kurver på i alt ca. 3,8 km af strækningen, hvor der skal foretages kurveregulering af sporet. Da hastigheden ikke skal 

hæves til mere end 100 km/t, omfatter dette små justeringer af overhøjden på skinnerne. Der skal ikke foretages justering af selve 

sporgeometrien eller sporkassen, og tracéet vil derfor være uændret. Det vurderes derfor, at kurvereguleringerne ikke vil påvirke 

omgivelserne. 

Det drejer sig følgende kurver (se kort vedlagte kort for omtrentlig placering) 

 Km 47,890 - 48,520 

 Km 49,430 - 49,790 

 Km 50,090 - 50,480 

 Km 53,415 - 53,985 

 Km 58,389 - 58,730 

 Km 65,820 - 66,300 

 Km 67,972 - 68,412 

Dæmninger: 

Kurvereguleringen og medfølgende øgning af overhøjder medfører, at det vil være nødvendigt at forstærke visse banedæmninger på 

ydersiden. Forstærkning sker ved, at dæmningen påfyldes jord. På de enkelte lokaliteter udvides dæmningens "skulder" med ca. 15 – 30 cm, 

hvilket medfører en ca. 1 m bredere dæmningsfod i forhold til nuværende. Påfyldning er kun nødvendig på ydersiden af kurverne. 

Det er estimeret, at der skal forstærkes og påfyldes jord på i alt: 2,6 km fordelt på 11 lokaliteter med hver en udstrækning på ca. 100 - 300 m. 

Det er opgjort i 100 m sektioner, herunder slået sammen i sammenhængende afstande. 

 Km 47,8 - 48,0 

 Km 48,4 - 48,5 

 Km 49,4 - 49,7 

 Km 50,0 - 50,2 

 Km 50,3 - 50,4 

 Km 53,4 - 53,5 

 Km 53,9 - 54,0 

 Km 58,4 - 53,5 

 Km 65,8 - 66,0 

 Km 67,9 - 68,1 

 Km 68,3 - 68,4 

Opgradering af overkørsler: 

For at kunne hæve hastigheden skal overkørslerne på strækningen være godkendt til, at tog kan køre igennem dem med 100 km/t. Der er i 

alt er ca. 53 overkørsler på hele strækningen Aarhus-Grenaa, hvoraf 12 opgraderes i forbindelse med dette projekt (hastighedsopgraderingen 

Ryomgård-Grenaa). De tolv overkørsler skal opgraderes til gældende standard for automatisk sikrede overkørsler for at kunne godkendes til 

gennemkørsel med 100 km/t (højere hastighed end i dag) De overkørsler, der ikke allerede er udstyret med halvbomanlæg, vil blive 

opgraderet med halvbomalæg. 

I forbindelse med opgraderingen vil der i anlægsfasen kunne være kortvarig spærring af overkørslen. 

Det vurderes, at opgraderingen ikke vil medføre påvirkning af det omgivende miljø i driftsfasen. 

Øvrige: 

Ved en hastighedsopgradering er det nødvendigt at foretage ændringer i sikringsanlægget på strækningen. Muligvis vil 

hastighedsopgraderingen medføre at sikringstekniske komponenter i sporet flyttes, eller at nye komponenter må indbygges. Disse tekniske 
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installationer langs sporet vurderes ikke at have virkninger på det omgivende miljø. 

Enkelte steder skal der desuden ske udskiftning af sporkonstruktionen. Dette har karakter af almindelig vedligehold af sporet, der udføres for 

at sikre sporkvalitet, holdbarhed m.m. 

Forudsætninger: 

Projektet forudsætter, at en række allerede besluttede projekter og vedligeholdelsesopgaver er udført. Det drejer sig om: 

 En planlagt sporfornyelse af 5,7 km, der udføres i 2017 (Sporfornyelsesprojektet) 

 De sikringstekniske ændringer udføres i de nuværende sikringsanlæg (ej i nyt sikringsanlæg som evt. etableres af Aarhus Letbane) 

 Alle eksisterende usikre overkørsler nedlægges og/eller erstattes med sikre overkørsler (Overkørselsprojektet) 

 Hastighedsopgraderingen forudsættes kun at gælde for "lette togsæt" (Aarhus Letbane), således at belastningen med den højere 

hastighed ikke overskrider den nuværende maksimal tilladte belastning (BDK) 

Baggrund: 

Jernbanen er enkeltsporet og vil i 2017 blive tilpasset til elektrificeret letbanedrift. Hastighedsopgraderingen skal udnyttes af Aarhus Letbane 

I/S, der skal køre med elektrisk drevet letbanemateriel, der kan køre 100 km/t. I forbindelse med etablering af Aarhus Letbane forbindes 

Grenaabanen og Odderbanen via 12 km ny bane i et samlet letbanesystem. Når projektet er gennemført, overgår driften på strækningen 

Ryomgård- Grenaa til letbanedrift med letbanemateriel. 

Per e-mail korrespondance d. 26/1-15 med bygherres kontaktperson oplyses det, at de enkelte anlægsarbejder i projektet vil foregå inden for 

en samlet anlægsperiode på ca. 12 - 16 måneder i perioden 2016 - 2017. Det skyldes, at anlægsarbejderne vil blive koordineret med 

udførslen af øvrige projekter på strækningen. Varigheden af anlægsarbejdet i forbindelse med krydsningsporet ved Trustrup Station forventes 

at være på op til ca. to måneder inden for ovenfor nævnte samlede periode. Anlægsarbejdet vil blive koordineret med andre projekter på 

jernbanen (elektrificering af banen, sporfornyelse, overkørselsprojektet). 

Navn og adresse på bygherre Banedanmark 

Amerika Plads 15 

2100 København Ø 

Bygherres kontaktperson og telefonnr. Uffe Damm Andersen 

GIS-, natur- & miljømedarbejder 

Banedanmark 

Anlægsudvikling 

Amerika Plads 15 

2100 København Ø 

T: +45 8234 0000 | M: +45 4187 9947 

ufa@bane.dk 

Projektets placering Jernbanestrækningen mellem Ryomgård og Grenå (strækning på ca. 29 km). Projektet berører kun baneareal. Ved Trustrup anlægges et 

krydsningsspor på matr. nr. 28c Trustrup By, Lyngby. 

Projektet berører følgende kommuner  Norddjurs Kommune  

 Syddjurs Kommune  

Oversigtskort i målestok Oversigtskort i målestok 1:50.000 

Herunder oversigtkort over strækninger, der skal hastighedsopgraderes (målestok 1:3.000.000.) 
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Kortbilag i målestok Se ovenstående kort. 

Forholdet til VVM reglerne  Ja  Nej  

Er anlægget opført på bilag 1 til bekendtgørelse nr. 1184 af 06. 

november 2014 

   X Hvis ja, er der obligatorisk VVM-pligtigt 

Er anlægget opført på bilag 2 til bekendtgørelse nr. 1184 af 06. 

november 2014 

 X   Bilag 2, pkt. Pkt.  

 11 a) Anlægsarbejder i byzone, herunder opførelse af butikscentre og 

parkeringspladser (der er byzone ved Grenaa)  

 Pkt.11 b) Anlæg af jernbaner og anlæg til kombineret transport og af intermodale 

terminaler  

 Ikke 

relevant 

Ja Bør 

undersøges 

Nej Tekst 

Anlæggets karakteristika:      
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1. Arealbehovet i ha: 

 

    Det nye befæstede areal, som omfatter et krydsningsspor inkl. ny perron udgør ca. 1.600 

m2. Den nye perron etableres ca. 80 m lang og 4,5 m bred. Det forventes at arbejdsarealer 

m.m. kan placeres på DSB’s arealer ved Trustrup Station (matrikel 28c, Trustrup By, 

Lyngby). Arealanvendelsen vil være uændret efter projektets realisering. 

Projektet omfatter jernbanestrækningen fra Ryomgaard til Grenaa (ca. 29 km) i 

eksisterende tracé på matrikler ejet af Banedanmark. Det forventes ikke at være 

nødvendigt med permanent inddragelse af naboarealer. Projektet vil berøre et areal på i alt 

ca. 3,9 ha 

Anlægsfasen: Ved anlægsarbejdet med forstærkning af dæmninger, kan det være 

nødvendigt, at inddrage mindre arealer midlertidigt i anlægsfasen til arbejds- og 

byggepladser, adgangsveje og jorddeponering. Disse midlertidige arbejdspladser vil blive 

placeret på marker i omdrift, hvis ikke det er muligt at anvende eksisterende arealer inden 

for banen eller omkring stationsområder. Der vil i så fald være tale om meget små arealer, 

der vil blive reetableret efterfølgende. Ifm. etablering af krydsningsspor og ny perron vil 

matriklen 28c Trustup By, Lyngby kunne anvendes til arbejdspladsareal. 

Driftsfasen: Arealet vil være uændret med undtagelse af det nye krydsningsspor ved 

Trustrup station. 

2. Er der andre ejere end Bygherre? 

 

   X Bygherre (Banedanmark) ejer de matrikler projektet omfatter. 

Dele af arealet er ejet af DSB (matrikel 28c, Trustrup By, Lyngby) 

3. Det bebyggede areal i m
2
 og bygningsmasse i m

3
 

 

    Der opføres ingen nye bygninger i forbindelse med projektet. I forbindelse med de sikrede 

overkørsler kan der blive etableret teknikbokse, der vil fylde max. ca. 1 m
2
. 

4. Anlæggets maksimale bygningshøjde i m: 

 

X     

5. Anlæggets kapacitet for så vidt angår flow og opbevaring af:  

   

   Råstoffer – type og mængde: 

    

   Mellemprodukter – type og mængde:  

   

   Færdigvarer – type og mængde:  

     

Ingen. 

 

Ingen. 

 

Ingen. 

6. Anlæggets kapacitet for strækningsanlæg: 

 

    Ét tog per retning i timen i et hverdagsdøgn iht. ”Trafik for den statslige jernbane 2012-

2027”. 

http://www.trafikstyrelsen.dk/DA/Kollektiv-Trafik/Trafikale-analyser/Trafikplan-for-

denstatslige-jernbane.aspx 

7. Anlæggets længde for strækningsanlæg:  

 

    Projektet omfatter jernbanestrækningen fra Ryomgaard til Grenaa (ca. 29 km) i 

eksisterende tracé på matrikler ejet af Banedanmark. 

8. Anlægget behov for råstoffer – type og mængde:     Der forventes et meget lille råstofforbrug til forstærkning af dæmninger på strækningen. 

http://www.trafikstyrelsen.dk/DA/Kollektiv-Trafik/Trafikale-analyser/Trafikplan-for-denstatslige-jernbane.aspx
http://www.trafikstyrelsen.dk/DA/Kollektiv-Trafik/Trafikale-analyser/Trafikplan-for-denstatslige-jernbane.aspx
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   I anlægsfasen: 

 

   

 

 

 

 

    I driftsfasen: 

Krydsningsspor: 

Der skal anvendes en mindre mængde skærver til ballast under krydsningssporet, samt i 

forbindelse med justering af kurverne på strækningen. 

Derudover en mindre mængde beton til sveller. 

Der anvendes ligeledes en mindre mængde jern og andre metaller til skinner og 

sikringsanlæg ved overkørsler. 

Dæmninger: Det er estimeret, at der skal anvendes ca. 1000 m
3
 råjord fordelt på 11 

lokaliteter og samtidig skal afgraves og påfyldes i alt ca. 600 m
3
 fordelt på 11 lokaliteter. 

Ingen. 

9. Behov for vand – kvalitet og mængde:  

     

      I anlægsfasen: 

 

      I driftsfasen: 

 

     

Der forventes ikke, at skulle anvendes vand til anlægsarbejdet.  

Det lille vandforbrug til toiletter på endestationer, vil være uændret ift. eksisterende forbrug.  

 

Vandforbrug i driftsfasen vil være uændret. 

10. Forudsætter anlægget etablering af yderligere 
vandforsyningskapacitet:  

 

   X  

11. Affaldstype og mængder, som følge af anlægget:  

     

       Farligt affald: 

    

       Andet affald: 

   

       

 

 

 

 

 

 

 

     

  

       Spildevand: 

 

     

 

Intet. 

 

Der forventes kun at blive produceret små mængder affald. Det vil primært dreje sig om 

små mængder jord, muld kvas fra de fældede træer og buske ifm. forstærkning  af 

dæmninger. 

Det anslås, at der vil være ca. 500 m
3
 muld 

Små mængder jern fra skinner og beton fra sveller. 

Håndtering af affald vil følge gældende regler og retningslinjer. Projektet vil ikke medføre 

andet affald ved drift ud over det passagerer efterlader. Mængden forventes at være 

uændret i forhold til i dag. 

I forbindelse med vedligehold kan der være mindre mængder affald, men det vil være af 

samme omfang som i dag. 

 

Spildevand opsamles i lukket system og ledes til renseanlæg på endestationer. Mængden 

vil være uændret mængder ift. idag. Der er produceres ikke spildevand med direkte 

udledning til vandløb, sø eller hav.  
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12. Kræver bortskaffelse af affald og spildevand ændringer af 
bestående ordninger: 

 

 X   7 km afvandingsforhold skal forbedres, hvilket kan indebære oprensning af grøfter og 

fornyelse af banedræn. 

13. Overskrides de vejledende grænseværdier for støj: 

 

 X   

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

   

Anlægsfasen: De vejledende grænseværdier forventes kortvarigt overskredet ved 

anlægsarbejde med støjende aktiviteter. De forventede overskridelser skyldes primært 

arbejde der foregår nær boliger i det åbne land eller omkring Trustrup station. Det 

forudsættes, at anlægsarbejdet vil foregå om dagen inden for normal arbejdstid, da banen 

forventes lukket i anlægsperioden. Anlægsarbejdet vil være midlertidigt.  

Per e-mail korrespondance d. 26/1-15 med bygherres kontaktperson oplyses det, at 

varigheden af anlægsarbejdet i forbindelse med krydsningsporet ved Trustrup Station 

forventes at være på op til ca. to måneder. Kurvereguleringer er en kortvarig proces der 

udføres fra sporet vha. en maskine i løbet af et par timer ved hver lokalitet. I den 

forbindelse vurderes det, at ca. 30 - 40 boliger i et eller andet omfang vil blive berørt. For 

projektets øvrige anlægsarbejder på strækningen vurderes at ca. 15 - 20 boliger vil blive 

berørt. Forstærkning af dæmninger anslås til at vare mellem en uge og en måned afhængig 

af dæmningshøjde, udstrækning og adgangsforhold. Naboer vil blive informeret forud for 

meget støjende aktiviteter. Før og efter spærringen af strækningen, kan der foretages 

forberedende- og afsluttende arbejder, som vil foregå i aften og nattetimer hvor der ikke 

kører tog. Den endelige detailplanlægning er ikke klarlagt på dette tidspunkt i forløbet. 

Driftsfasen: Hastighedsopgraderingen sker først når jernbanen er blevet elektrificeret ifm. 

Aarhus Letbanen og ved anvendelse af eldrevet letbanemateriel. I flg. Aarhus Letbane A/S 

medfører togmateriellet en støjreduktion på ca. 12 dB og der forventes et støjniveau 

omkring 40 - 50 dB, hvilket er betydeligt lavere end den vejledende grænseværdi på 64 dB 

(L den). 

Det forventes at ved hastighedsforøgelse fra 75 km/t til 100 km/t vil støj og vibrationer 

stadig være under grænseværdien. Dette skyldes bl.a. at støjen og vibrationerne fra 

letbanemateriellet er mindre end fra de traditionelle tog, som anvendes på Grenåbanen. 

Hastighedsforøgelsen på 25 km/t vurderes kun at gælde for fri strækning, dvs. strækninger 

hvor der ikke accelereres eller decelereres i forbindelse med stationer. Omkring stationer, 

hvor de fleste boliger ligger, vil hastighedsforøgelsen være mindre end 25 km/t. Det 

vurderes at resultere i en forøgelse af kildestyrken på 1 – 6 dB, afhængig af hvilken 

hastighedsforskel der er mellem de to togtyper på den pågældende lokalitet. Overgangen 

fra moderne togsæt til letbane vil betyde en reduktion i kildestyrken på 11 – 20 dB alt 

afhængig af hastigheden. 

Samlet set vurderes overgangen til letbanemateriel samtidig med en hastighedsforøgelse til 

100 km/t, at betyde en reduktion i kildestyrken på 9 – 14 dB, og dermed af den oplevede 

støjbelastning. En reduktion af denne størrelse svarer til mere end en halvering af den 

oplevede støj. 

14. Overskrides de vejledende grænseværdier for luftforurening: 

 

   X Anlægsfasen: Det forventes at luftforurening i forbindelse med anlægsaktiviteter vil kunne 

holdes indenfor vejledende grænseværdier for luftforurening, da spredningsforholdene er 

gode i det åbne land. 

Driftsfasen: Jernbanen er elektrificeret og det færdige projekt vil kunne overholde 

vejledende grænseværdier for luftforurening. 
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15. Vil anlægget give anledning til vibrationsgener: 

 

   X For togtrafik er der generelt en lineær sammenhæng mellem stigende hastighed og 

forøgede vibrations- og strukturlydsniveauer. Da banen fremover skal drives som letbane 

med lettere rullende materiel end tidligere, blive påvirkningen fra den øgede hastighed ikke 

af væsentlig karakter. På denne baggrund vurderes det, at vibrationspåvirkningen fra 

letbanetog ved 100 km/t vil være af mindre i sammenligning eksisterende togtrafik 

bestående af regionaltog ved 75 km/t. 

16. Vil anlægget give anledning til støvgener: 

 

   X Anlægsfasen: Der kan forekomme episoder med byggestøv ved anlægsarbejder. 

Omfanget forventes at være ubetydeligt og afhænger af vejrforholdende. Eventuelle 

støvgener vil blive bekæmpet ved vanding af arbejdsarealet i det omfang, det er 

nødvendigt. 

Driftsfasen: Der vil ikke være støvgener forbundet med driften. 

17. Vil anlægget give anledning til lugtgener:  

 

   X Projektet vil ikke give anledning til lugtgener. 

18. Vil anlægget give anledning til lysgener:  

 

   X Anlægsfasen: Der kan blive behov for belysning i anlægsperiode. 

Driftsfasen: Der vil blive opsat belysning på den nye perron ved Trustrup Station. Evt. 

belysning vil blive afskærmet, så det ikke generer omgivelserne. 

19. Må anlægget forventes at udgøre en særlig risiko for uheld:  

 

   X  

Anlæggets placering 

 

     

20. Forudsætter anlægget ændring af den eksisterende 
arealanvendelse:  

 

   X Arealanvendelsen vil være uændret efter projektets realisering. 

21. Forudsætter anlægget ændring af en eksisterende lokalplan for 
området:  

 

   X Der er ingen gældende lokalplaner i det område, der bliver berørt af projektet. Projektet 

medfører ikke behov for vedtagelse af lokalplaner for områderne langs banen, da projektet 

kun berører banearealer og ikke påvirker arealanvendelsen i omgivelserne. 

22. Forudsætter anlægget ændring af kommuneplanen:  

 

   X  

23. Indebærer anlægget behov for at begrænse anvendelsen af 
naboarealer ud over hvad der fremgår af gældende kommune- og 
lokalplaner: 

 

   X Det forventes ikke, at projektet ændrer eller begrænser anvendelsen af naboarealer. Det 

vurderes, at forstærkning af dæmninger er af så begrænset omfang, at det ikke medfører 

begrænsninger for naboarealer. Etablereingen af krydsningssporet ved Trustrup vil 

sandsynligvis ske på Banedanmarks areal og en del af et baneareal ejet af DSB. 

24. Vil anlægget udgøre en hindring for fremtidig anvendelse af 
områdets råstoffer og grundvand:  

 

   X Projektet og hastighedsopgraderingen vil ikke udgøre nogen hindring for anvendelsen af 

udlagte råstofområder. Der er ikke udlagt råstofgrave eller –interesseområder i nærheden 

af jernbanen på strækningen mellem Ryomgård og Grenaa. 

Det nærmeste råstofgraveområde findes syd for Ørup ca.4,5 km fra jernbanen. 

Det nærmeste råstofinteresseområde findes syd for Skiffard ca. 4 km fra jernbanen 
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25. Indebærer anlægget en mulig påvirkning af sårbare vådområder: 

 

   X  

26. Er anlægget tænkt placeret indenfor kystnærhedszonen: 

 

 X   
Omkring 3,4 km af jernbanen vest for Grenaa befinder sig inden for kystnærhedszonen.  

På denne del af strækningen ligger jernbanen tilbagetrukket fra kysten vest for byen og 

passerer gennem byen ind til Grenaa Station.  

Hastighedsopgraderingen ændrer ikke på de visuelle forhold og vil ikke påvirke kystzonen 

landskabeligt.  

27. Forudsætter anlægget rydning af skov:  

 

   X Projektet kræver ikke rydning af skov. 

Det vil være nødvendigt med fældning af bevoksning ifm. anlægsarbejdet. Der vil i så fald 

primært være tale om krat, buske og få træer helt op til banen. Det drejer sig konkret om 

følgende steder langs banen: 

 Km 50,0 - 50,2 tæt på lille stykke fredsskov 

 Km 53,4 - 53,5 tæt på naboskel, en lille række træer tæt på fredskov 

 Km 53,9 - 54,0 meget tæt på fredskov 

 Km 65,8 - 66,0 tæt på naboskel/bygning og fredskov. 

Ved Trustrup Station skal der desuden fældes en række unge birketræer i forbindelse med 

projektet. 

28. Vil anlægget være i strid med eller til hinder for etableringen af 
reservater eller naturparker:  

 

   X  

29. Tænkes anlægget placeret i Vadehavsområdet:  

 

   X  

30. Kan anlægget påvirke registrerede, beskyttede eller fredede 
områder –  

 

      Nationalt:     

      

      

 

 

 

 

 

 

   X  

 

Visse steder langs strækningen Ryomgård – Grenå findes §3 beskyttede naturtyper. Det 

drejer sig om følgende steder langs banen: 

 Km 48,4 - 48,5 tæt på §3 mose ved Lægens øst for Kolind 

 Km 49,4 - 49,7 Grænser op til §3 eng øst for Kelstrup og krydser §3-vandløb 

(tilløb til Sydkanal). 

 Km 68,3 - 68,4 tæt på §3 beskyttet eng ved Venezuela vest for Grenaa. 

På strækningen mellem Ryomgård og Grenaa krydser Ryom Å, Mårup Å, Skodå og 

Gammelå. I alt er der 8 vandløbskrydsninger, hvoraf én er rørlagt. 

I anlægsfasen skal der ikke udføres anlægsarbejder ved nogle vandløbskrydsninger. Dvs. 

at vandløbenes økologiske funktionalitet som levested og spredningsvej for dyr og planter 
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   Internationalt (Natura 2000): 

   

    

 

 

 

 

 

   Forventes området at rumme beskyttede arter efter bilag IV 

 

     

 

 

 

vil være uændret. Det vurderes derfor, at hastighedsopgraderingen ikke medfører 

påvirkning af vandløb. 

Der er findes beskyttede naturtyper i nærheden af jernbanen, hvor de nærmeste findes få 

meter fra jernbanen. Det drejer sig naturtyperne eng og mose. Der findes nogle få 

beskyttede søer langs jernbanen, men disse bliver ikke berørt. 

Mellem Ryomgård og Kolind er banen tracé placeret nord for ådalen ved en beskyttede 

eng. Umiddelbart nord for Kolind findes der moseområder få meter fra banen. Fra Kolind 

frem til Kærby passer banen tæt forbi en række arealer udpeget som beskyttede 

naturtyper. Herefter er der ingen beskyttede naturtyper tæt på banen et engområde 

grænser op til jernbanekurven før Grenaa. 

I følge HNV-kortet (High Nature Value) er arealerne omkring jernbanen kategoriseret med 

lav naturværdi (HNV-værdier fra 0 - 5). 

Højere hastighed vil i driftsfasen ikke medføre påvirkning af beskyttede naturtyper. Det 

forventes at forstærkning af dæmninger ikke vil kræve inddragelse af areal, som er udpeget 

som §3 beskytte natur. 

De §3-beskyttede naturområder vil blive friholdt for påvirkninger, herunder kørsel og oplag i 

anlægsfasen. 

 

Habitatområder: Nærmeste habitatområde er Eldrup Skov og søer og moser i Løvenholm 

Skov (del af Natura 2000 område 147) ca. 6 km nord for Ryomgård. 

Fuglebeskyttelsesområder: Nærmeste fuglebeskyttelsesområder er Ålborg Bugt, østlige de 

(F112) ca. 10 km nord for Grenaa. 

Ramsarområder: Nærmeste Ramsarområde er Dele af Randers og Mariager fjorde med 

tilgrænsende havområde (R11) ca. 15 km nord for Ryomgård. 

Det vurderes at afstanden til de nærmeste Natura 2000 områder er så stor, at projektet ikke 

vil kunne påvirke disse. 

 

 

Bilag IV arter 

Følgende arter listet på Habitatdirektivets bilag IV vurderes potentielt til at kunne 

forekomme i projektområdet: 

Flagermus: 

 Vandflagermus 

 Troldflagermus 

 Dværgflagermus 

 Brunflagermus 
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 Sydflagermus 

Der skal ikke fældes skov som følge af projektet, der vil allerhøjst være tale om fjernelse af 

mindre bevoksninger som buskads, krat og enkelte træer helt tæt på banen. Træer med 

hulheder, der er egnede for flagermus er generelt værdifulde. Derfor er det vigtigt, at man, 

så vidt det er muligt, undgår fældning af hule træer. I hvert tilfælde, hvor der skal fældes et 

træ, der er et potentielt yngle- rasteområde for flagermus, skal der foretages en konkret 

vurdering af, om yngle- rasteområdets økologiske funktionalitet kan opretholdes (jf. 

Naturbeskyttelsesloven §29a). Anlægsarbejdet skal tilrettelægges, så det ikke finder sted i 

de perioder, hvor flagermusene får unger eller er i vinterdvale. Træer med egentlige huller 

må kun fældes i september-oktober, og træer med konstaterede eller sandsynlige 

forekomster af flagermus skal fældes fra 1-3 timer efter mørkets frembrud på en aften med 

temperatur over 10˚ C, ingen nedbør og vindhastighed på < 8 m/s. 

Det vurderes at en hastighedsforøgelse fra 75 km/t til 100 km/t ikke vil have noget 

væsentlig negativ betydning for flagermus, der fourager langs med eller omkring jernbanen. 

Flere af arternes flyver i moderate højder. Vandflagermus flyver lavt, men er især knyttet til 

vand og vandløb. Over land følger arten lineære strukturer (som jernbanen). Det vurderes 

at projektet ikke har negativ indvirkning på flagermus i området eller langs jernbanen. 

Padder/krybdyr: 

Markfirben: Selve jernbanen kan være levested for markfirben, hvilket afhænger af hvor høj 

og tilgroet jernbanen er, da arten foretrækker tørre og åbne habitater med lav vegetation og 

gerne med partier med blotlagt sand og grus. Det vurderes, at der langs dele af banen kan 

være områder med forekomster af markfirben. Samtidig er jernbanen hovedsaglig omgivet 

af agerland eller mindre strækninger med træbevoksning. Det skal derfor sikres, at arbejdet 

sker i markfirbens aktive periode, da de så vil have mulighed for at søge væk mens 

anlægsarbejdet står på. 

Hvis der i forbindelse med anlægsarbejdet registreres firben tæt ved arbejds- og 

byggepladser, kan der opsætte midlertidig afskærmning (’paddehegn’) omkring disse. 

Sydvendte dæmninger, der forstærkes, kan potentielt have en positiv effekt for markfirben, 

da vegetationen vil blive ryddet på delstrækninger. Der kan udlægges grus og sten på de 

nyetablerede skråninger for at skabe egnede levesteder for markfirben. 

Det vurderes, at driftsfasen ikke vil have en væsentlig negativ påvirkning af markfirben, da 

der ikke inddrages habitater eller sker forringelse af den økologiske funktionalitet. Det 

vurderes derfor, at hastighedsopgraderingen ikke vil have negativ påvirkning af evt. 

forekomster af markfirben omkring jernbanen. 

Spidssnudet frø, løgfrø og stor vandsalamander er kendt fra området. Der findes ikke 

mange vandhuller i nærheden af jernbanen, der hovedsaglige er omgivet af agerland. 

Ingen vandhuller bliver direkte berørt, og der vil derfor ikke ske påvirkning af paddernes 

ynglesteder. Anlægsarbejdet vil primært finde sted i sommerhalvåret, hvor bilag VI-

padderne primært opholder sig i vandhuller. Det vurderes derfor, at projektet ikke vil berøre 

padderne i anlægsfasen. 
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Forventes området at rumme danske rødlistearter: 

Ved hastighedsopgraderingen vil banens barrierevirkning forblive uændret. Da jernbanen 

allerede udgør en næsten total barriere for padderne, vil dette ikke være en væsentlig 

ændring af de eksisterende forhold. 

 

Ingen. 

31. Kan anlægget påvirke områder, hvor fastsatte 
miljøkvalitetsnormer allerede er overskredet: 

 

      Overfladevandt:     

      

      Grundvand: 

   

      Naturområder: 

 

      Boligområder (støj/lys og Luft): 

 

   X Regnvand vil løbe via terræn eller banegrøfter til nærmeste recipient. Mængden vil ikke 
blive væsentligt forøget i forhold til før anlægsarbejde. Bortset fra en mindre vandmængde 
fra afvandingen af ca. 1600 m

2
 fra det nye spor og den tilhørende perron ved Trustrup, vil 

hastighedsopgraderingen ikke give anledning til øgede mængder af vand der skal afledes 
fra banen. Ved etablering af krydsningsspor og ny perron håndteres regnvand i 
eksisterende afvanding på stationsarealet. 

32. Tænkes anlægget etableret i et tæt befolket område: 

 

   X  

33. Kan anlægget påvirke: 

 

      Historiske landskabstræk: 

      

      Kulturelle landskabstræk: 

 

      Arkæologiske værdier/landskabstræk: 

 

      Æstetiske landskabstræk: 

 

      Geologiske landskabstræk: 

 

   X  
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    Kendetegn ved den potentielle miljøpåvirkning   

 

     

34. Er området, hvor anlægget tænkes placeret, sårbar overfor den 
forventede miljøpåvirkning:  

 

 X   
Krydsningsporet ved Trustrup Station ligger inden for et område med særlige 

drikkevandsinteresser.  

En del af en kurve, hvor der skal foretages kurveregulering og forstærkning af dæmningen 

befinder sig indenfor et område med særlige drikkevandsinteresser og et område med 

drikkevandsinteresser. 

Fem andre lokaliteter befinder sig inden for område med drikkevandsinteresser. 

Per e-mail korrespondance d. 26/1-15 med bygherres kontaktperson oplyses det, at 

Banedanmark har stor erfaring med planlægning og håndtering af lignende anlægsarbejder 

fra bl.a. sporombygninger og projektet vil sikre, at der i anlægsfasen blive taget de 

nødvendige og passende foranstaltninger, som fx beredskabsplan, for håndtering af evt. 

spild af fx olie i områder med særlige drikkevandsinteresser. 

35. Er der andre anlæg eller aktiviteter i område, der sammen med 

det ansøgte medfører en påvirkning af miljøet (Kumulative forhold): 

 

   X Jernbanen skal elektrificeret som en del af Aarhus Letbanen, som Grenaabanen vil blive en 

del af. Naturstyrelsen Aarhus har på baggrund af en VVM-screening vurderet, at en 

elektrificering af den eksisterende jernbanestrækning fra Odder til Grenaa ikke vil påvirke 

miljøet væsentligt og derfor ikke er VVM-pligtigt. 

Projektet forudsætter, at en række allerede besluttede projekter og 

vedligeholdelsesopgaver er udført. Det drejer sig om: 

 En planlagt sporfornyelse af 5,7 km, der udføres i 2017 (Sporfornyelsesprojektet) 

 De sikringstekniske ændringer udføres i de nuværende sikringsanlæg (ej i nyt 
sikringsanlæg som evt. etableres af Aarhus Letbane) 

 Alle eksisterende usikre overkørsler nedlægges og/eller erstattes med sikre 
overkørsler (Overkørselsprojektet) 

 Hastighedsopgraderingen forudsættes kun at gælde for "lette togsæt" (Aarhus 
Letbane), således at belastningen med den højere hastighed ikke overskrider 
den nuværende maksimal tilladte belastning (BDK) 

Anlægsarbejdet vil forsøges koordineres med andre projekter på jernbanen (elektrificering 

af banen, sporfornyelse, overkørselsprojektet). 

36. Er der andre kumulative forhold? 

 

   X  

38. Den forventede miljøpåvirknings geografiske udstrækning i areal: 

 

    29km 

39. Omfanget af personer der forventes berørt af miljøpåvirkningen: 

 

    Husstande langs jernbanestrækningen (29km) 

 

40. Vil den forventede miljøpåvirkning række ud over kommunen? 

 

   X  
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41. Vil den forventede miljøpåvirkning berøre nabolande: 

 

   X  

42. Forventes miljøpåvirkningerne at kunne være væsentlige – 

    

      Enkeltvis: 

 

      Eller samlet: 

 

   X  

43. Må den samlede miljøpåvirkning betegnes som kompleks: 

 

   X  

44. Er der stor sandsynlighed for miljøpåvirkningen: 

 

   X  

45. Er påvirkningen af miljøet – 

 

      Varig: 

 

      Hyppig: 

 

      Reversibel: 

 

   X Påvirkningen er varig og vil ske hver gang et tog kører for (ét tog per retning i timen i et 
hverdagsdøgn).  
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Konklusion 

 

     

Giver resultatet af screeningen anledning til at antage, at det 
anmeldte projekt vil kunne påvirke miljøet væsentligt, således at der 
er VVM-pligtigt: 

 

 

 

 

 

 

   X Samlet set vurderes det, at hastighedsopgraderingen fra 75 km/t til 100 km/t. mellem 

Ryomgård og Grenaa samt etablering af krydsningsspor og perron ved Trustrup Station 

ikke vil medføre en væsentlig påvirkning af beskyttede naturområder, beskyttet flora eller 

fauna, kulturelle eller landskabelige forhold.   

I anlægsfasen vil der forekomme en del støjgener, som vil overskride de vejledende 

grænseværdier for støj men pga. det relative tyndt befolkede projektområde vil kun omkring 

ca. 30 - 40 boliger i et eller andet omfang vil blive berørt i forbindelse med 

kurvereguleringer og ca. 15 - 20 boliger vil blive berørt i forbindelse med projektets øvrige 

anlægsarbejder på strækningen. 

Der findes §3-beskyttede naturområder i nærheden af jernbanen, men de vil blive friholdt 

for påvirkninger, herunder kørsel og oplag i anlægsfasen. Derudover er der en række bilag 

IV-arter såsom flagermus, padder og krybdyr som potentielt kan forekomme i 

projektområdet. I hvert tilfælde, hvor der skal fældes et træ, der er et potentielt yngle- 

rasteområde for flagermus, skal der foretages en konkret vurdering af, om yngle- 

rasteområdets økologiske funktionalitet kan opretholdes (jf. Naturbeskyttelsesloven §29a). 

Det vurderes dog at det meget begrænsede anlægsarbejde samt en 

hastighedsopgradering ikke vil påvirke disse arter væsentligt. Dele af projektområdet er 

karakteriseret som område med særlig drikkevandsinteresser og derfor sikres der i 

anlægsperioden, at evt. splid af f.eks. olie vil blive håndteret via en beredskabsplan.    

 

Der vil i driftsfasen ikke blive en væsentlig påvirkning i forhold til den nuværende situation 

med hensyn til støj og vibrationer – og den samlede elektrificering af det danske 

jernbanenet vil betyde en mindre luftforurening og støjniveau langs med de danske 

jernbaner herunder strækningen mellem Ryomgård og Grenaa. 

 

Projektet vurderes således ikke at være VVM-pligtigt. 

 
 
 
Dato: 18/02-2015  Sagsbehandler: Tobias von Platen-Hallermund 


