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1.

Perspektivnotat 2014-17 - Teknik- og Miljgudvalget

Sagsfremstilling

@konomiudvalget vedtog den 24. januar 2013 Budgetproces 2014-17. Af
procesbeskrivelsen fremgar det bl.a., at der skal udarbejdes perspektivnotater, som
skal indeholde "en preesentation af de vaesentligste udfordringer, samt de
budgetforudsatninger, som budgettet er dannet pa baggrund af".
Perspektivnotaterne skal drgftes i fagudvalgene og herefter indga i det
administrative budgetforslag.

Forvaltningen har udarbejdet udkast til perspektivnotater for alle aktivitetsomrader
(bilag). Tallene i driftsrammerne vil blive tilpasset i det administrative
budgetforslag i det omfang, der sker justeringer som fglge af blandt andet aftalen
om kommunernes gkonomi for 2014. Som falge heraf er der ogsa nggletal, som
endnu ikke kan beregnes. Det er i notaterne markeret, hvor der er tale om forelgbige
data eller nggletal, der farst senere kan beregnes. Driftsrammerne og nggletallene
feerdiggeres frem mod praesentationen af budgetforslaget i august.

Perspektivnotaterne satter fokus pa de skonomiske og styringsmaessige
perspektiver og udfordringer, pa teknik- og miljgomradet er der tale om fglgende
perspektiver og udfordringer som uddybes i perspektivnotatet:

e Grgnne omrader og kirkegarde samt trafik:

e Samling af arealdrift
Plejestyring og digitalisering af plejeplaner
Evt. omlaegning af driften pa Store Kapel til kulturformal
Kystsikring og naturomrader
Gren koordineringsplan for Lyngby-Taarbeek Kommune
Tveargaende sundhedsindsats i Lyngby-Taarbek Kommune
Lokal afledning af regnvand (LAR) og skybrudslgsninger
Efterslaeb fra vinteren
Brovedligeholdelse
Udfordringer og falgeopgaver som fglge af letbane og fjernvarme

e Miljg og natur

Milje og dyrehold
Affald

Klima

Natur og vand
Varmeplanlaegning
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Pa baggrund af udvalgets droftelse af udkastene til perspektivnotater vil
forvaltningen feerdiggare notaterne med henblik pa, at perspektivnotaterne kan
indga i det administrative budgetforslag, som preasenteres for @konomiudvalget d.
19. august 2013.

@konomiske konsekvenser
Opgaven lgses inden for rammen.

Beslutningskompetence
Teknik- og Miljeudvalget.

Indstilling

Forvaltningen foreslar, at udkastene til perspektivnotater drgftes med henblik pa at
lade perspektivnotaterne indga i det administrative budgetforslag.

Teknik- og Miljgudvalget den 11. juni 2013
Godkendt.

Liss Kramer Mikkelsen (A) og Lene Kapersen (C) var fraveerende.
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Grave tilladelse - Kanalvej

Sagsfremstilling

Der er ansggt om spunse- og gravetilladelse til etablering af parkeringspladser
under jorden pa en del af arealet pa Kanalvej, herunder tilladelse til ngdvendig
oppumpning af grundvand.

Der er endvidere ansggt om etablering af byggegrube og etablering af
byggegrubeindfatning.

Ejendommen er omfattet af kommuneplanramme 1.1.26 for Kanalvejsomradet
nord. Omradet udlaegges til detailhandel, publikumsorienteret service, offentlig
service, kontor, liberalt erhverv og boliger. Om parkering fremgar det af
kommuneplanrammen: " De eksisterende parkeringspladser skal erstattes og
placeres under terreen sammen med nye parkeringspladser. Der ma ikke bygges
parkeringshus."

Omradet er pa nuvearende tidspunkt ikke lokalplanlagt, og der er ikke offentliggjort
lokalplanforslag for omradet.

Ejendommen anvendes i dag til parkering pa terraen, og indeholder ca. 450
parkeringspladser.

Ansggningen om spunse- og gravetilladelse dekker et areal svarende til ca. 1/3 af
grunden. Byggegruben friholdes af fortidsminde og fredning, ligesom der opsattes
beskyttelse i forhold til de hgje salvpopler pa det fredede omrade, sa disse ikke
beskadiges under byggearbejdet. Der gnskes afgravet, saledes at der pa et senere
tidspunkt kan etableres 2 etagers parkeringskalder. Der etableres i takt med
afgravningen en slidsevaeg, der er en midlertidig konstruktion, der kan modsta jord-
og vandtryk i op til 2 ar.

Forvaltningen har vurderet ansggningen i forhold til bygge- og planloven samt
relevante spargsmal i forhold til oppumpning af grundvand, der i denne
sammenhang vurderes at vere de relevante bestemmelser.

| forhold til byggeloven, er det forvaltningens vurdering, at det ansggte kreever
byggetilladelse jf. Byggelovens § 2, idet der er tale om udgravning, og etablering af
veegkonstruktioner, der i byggelovens forstand ikke kan vurderes som midlertidige
(6-8 uger).

| forhold til planloven vurderes projektet pa baggrund af de nuvearende planforhold.
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Det fremgar af planlovens § 13, stk. 2, at "en lokalplan skal tilvejebringes, for der
gennemfares starre udstykninger eller starre bygge- eller anlaegsarbejder, herunder
nedrivninger af bebyggelse, og i gvrigt nar det er nadvendigt for at sikre
kommuneplanens virkeligggrelse."

Det beror pa Kommunalbestyrelsens konkrete vurdering, om et byggeri er lokalplan
pligtigt. Denne vurdering skal foretages bl.a. pa baggrund af, om det ansggte
fremkalder veesentlige endringer i det bestaende miljg, om det ansggte bar ses i en
starre planmassig sammenhang, om hensynet til borgernes inddragelse i
planleegningen i gvrigt er tilgodeset, omfanget af det ansggte, og om det
pagaldende projekt er behandlet i kommuneplanen.

Det vil samtidig skulle indga, om der kan treeffes beslutning alene pa en ansggning
om parkeringskelder, eller om denne disposition af arealet skal ses i sammenhang
med den samlede udnyttelse af grunden. Der findes ikke fortilfaelde hvori der er
truffet lignende afgerelser eller hvor der er truffet afgarelse ved klageinstanser. En
vurdering af, om det konkrete projekt er lokalplan pligtigt er derfor alene vurderet
ud fra overvejelser i forhold til andre afgarelser, samt det konkrete projekt med den
konkrete placering.

Det ansggte projekt vurderes at kunne opferes indenfor den nuvaerende
kommuneplanramme, idet kommuneplanrammen netop angiver, at parkering skal
ske under terreen. Det vurderes ligeledes, at det ansggte i sig selv ikke vil veere
lokalplan pligtigt.

Forvaltningens vurdering er derfor, at der bar treeffes beslutning om at udstede
gravetilladelse til det ansggte.

| forhold til vandforsyningsloven og boringsbekendtgerelsen, er det forvaltningens
vurdering, at det ansggte kraever tilladelse jf. Vandforsyningslovens 8§ 20 og 21,
samt boringsbekendtgarelsen til etablering af boringer samt midlertidig indvinding
af grundvand i anlaegsfasen.

@konomiske konsekvenser
Opgaven er myndighedsbehandling og lgses inden for rammen.

Beslutningskompetence
Byplanudvalget for sa vidt angar bygge- og planlov.
Teknik- og Miljgudvalget for sa vidt angar oppumpning af grundvand.

Indstilling

Forvaltningen foreslar, at der meddeles spunse- og gravetilladelse, samt ngdvendige
tilladelser vedrgrende grundvand, til det ansggte.

Teknik- og Miljgudvalget den 11. juni 2013
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Godkendt for sa vidt angar Teknik- og Miljeudvalgets omrade kun omhandlende
oppumpning af grundvand.

Liss Kramer Mikkelsen (A) var fraveerende.
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Lokalplan 235 for Kanalvejsomradet

Sagsfremstilling
Forvaltningen har, i samarbejde med den kommende nye ejer af Kanalvejsgrunden
og dennes radgiver, udarbejdet et forslag til Lokalplan 235 for Kanalvej nord

(bilag).

Der er udarbejdet screening-/scoping-skema efter lov om miljgvurdering af planer
og programmer, som konkluderer at lokalplanen skal miljgvurderes.

Der er derfor udarbejdet en miljgvurderingsrapport, som bestar af en hovedrapport
(bilag) samt en raekke supplerende bilag (bilag) omfattende detailhandel, trafik, stgj
og skyggediagrammer. Der er indarbejdet et resumé af miljgrapportens
konklusioner i lokalplanforslagets redegarelsesdel.

Lokalplanen tager udgangspunkt i det vindende tilbud som Lyngby-Taarbaek
Kommune modtog i forbindelse med salgsudbuddet af Kanalvejsomradet nord i
februar 2013.

I lokalplanomradet udlzegges fire delomrader som fastsetter hgjden af byggeri il
hhv. 16, 22,2, 25 og 30 m, udtrykt i planforslaget som topkoter med udgangspunkt i
de aktuelle terreenkoter i omradet.

Der ma for hele omradet maksimalt bygges 40.000 etagemeter og byggeriet skal
opferes inden for angivne byggefelter, ligesom der angives hvor store "fodaftryk",
altsa stueetagens areal, den enkelte bygning maksimalt ma have.

Der skal etableres en parkeringskalder som skal rumme 800 p-pladser.

Der gives mulighed for indretning af bebyggelse til boliger (primaert kollegie-
/studieboliger), kontor, anden publikumsorienteret service samt i stueetagerne
detailhandel.

De ubebyggede arealer skal sikres sammenhang med eksisterende/fremtidigt grent
omrade syd for Kanalvej (Kanalvejsparken) og Lyngby Storcenter samt med det
grenne omrade pa den nordlige side af lokalbanen, og der er derfor i lokalplanen
fastsat bestemmelser om, at der skal udarbejdes en samlet plan herfor, som
efterfalgende skal godkendes af Kommunalbestyrelsen.

@konomiske konsekvenser
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Opgaven lgses inden for rammen.

Beslutningskompetence
Kommunalbestyrelsen.

Indstilling

Forvaltningen foreslar, at

1. lokalplanforslag 235 fremlaegges i offentlig hgring i 8 uger i perioden fra den 1.
juli til 26. august 2013,

2. det droftes og besluttes, hvorvidt der skal afholdes orienterende mgde om
lokalplanforslaget i lgbet af hgringsperioden.

Teknik- og Miljgudvalget den 11. juni 2013
Draftet.

Liss Kramer Mikkelsen (A) var fraveerende.
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Stgjhandlingsplan 2013 - 2018

Sagsfremstilling

Forslag til stgjhandlingsplan 2013 - 2018 har veeret fremlagt i offentlig haring fra
den 22. marts til den 16. maj 2013. Der er modtaget 14 hgringsbemarkninger.
Disse er beskrevet i "Hgringsbemarkninger til Forslag til Stgjhandlingsplan 2013 -
2018" af 21. maj 2013 (bilag), hvori ogsa forvaltningens bemeerkninger til de
enkelte hgringsbemarkninger indgar.

Den 30. april 2013 blev der afholdt orienteringsmgde for interesserede borgere om
forslag til stgjhandlingsplan 2013 — 2018. Referat af mgdet er vedlagt sagen samt
offentliggjort pa kommunens hjemmeside.

De indkomne hgringsbemarkninger og draftelser pa borgermgdet drejer sig
hovedsageligt om falgende problemstillinger, som foreslas indsat i den endelige
version af stgjhandlingsplanen i afsnit 14 "Offentlig hgring":

e Lyngby-Taarbaek Kommune skal afsette flere midler til stgjdeempende tiltag.

e Forslag om opsatning af stgjafskeerme ved Kongevejen/Omfartsvejen ud for
Virumvej skal prioriteres hgjt.

e @nske om, at Hjortekeeromradet prioriteres hgjt mht. etablering af tiltag,
herunder de i planen viste stgjskeerme samt stgjskeerm ved
Helsinggrmotorvejens afkarsel 15, VVejporten.

® (Inske om, at stgjdeempning langs Helsinggrmotorvejen ud for bl.a. Torsvang
prioriteres hgjt i stgjhandlingsplanen.

e [Forslag om, at en del af Lyngby Hovedgade medtages i prioriteringen af
stgjdeempende tiltag, idet der her opleves stgjgener pga. broleegningen.

e Forslag om, at den gamle stgjskeerm i gstsiden af Omfartsvejen mellem
Skovbrynet og Kongevejen erstattes af en ny skeerm. Streekningen gnskes
saledes optaget i stajhandlingsplanen. Eksisterende skaerm er slidt og gaet i
stykker visse steder.

e Forslag om, at tiltag pa Grgnnevej prioriteres i forbindelse udlegning af
stgjdeempende belegning, idet bl.a. bebyggelsen Sorgenfrivang er generet af
stgjgenerne fra vejen.

e Forslag om udlaegning af stgjdeempende beleegning pa Lyngby Omfartsvej ved
Vintappervej. Det fremfgres, at det er vigtigt, at stgjdeempning i dette omrade
prioriteres.

e (nske om, at Stgjhandlingsplanen ogsa bgr omtale de forskellige projekters
betydning for stgjbelastningen af rekreative omrader.

e @nske om, at omradet omkring krydset Kongevejen/Skodsborgvej prioriteres i
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forbindelse med udlaegning af stgjdeempende belaegning.

e Kommunen bgr prioritere de kommunale veje for de statslige veje, idet de
statslige veje er Vejdirektoratets ansvar. Kommunen skal sgge at pavirke
Vejdirektoratet angaende tiltag pa Helsinggrmotorvejen.

Udkast til Stgjhandlingsplan 2013 — 2018 er vedlagt sagen. | udkastet er der
foretaget redaktionelle tilpasninger af kortbilag 2 og 3.

Blandt de indkomne bemeaerkninger har en enkelt givet anledning til
endringsforslag i stgjhandlingsplanen. Saledes foreslas nedenstaende afsnit indsat i
den endelige version af stgjhandlingsplanens afsnit 6:

”Idet deempning af stgj ved boligomrader er prioriteret hgjere end stgj ved
rekreative omrader, indeholder stgjhandlingsplanen ikke beregninger over, hvor
store omrader af rekreativ karakter, der er belastet over den vejledende graensevaerdi
pa 53 dB. Trafikstgj fra Helsingarmotorvejen forventes at forarsage overskridelser i
bl.a. Mglleadalen og Ermelunden, ligeledes forventes Lyngby Omfartsvej at
overskride den vejledende grensevardi i omradet ved Lyngby Sg.”

Prioritering

Flere hgringsbemarkninger udtrykker gnske om at fa prioriteret egne omrader,
mens stgjhandlingsplanen prioriterer at opna den starst mulige reduktion i antallet
af boliger med mere end 68 dB Lden, kombineret med at opna den starste reduktion
I genevirkningen (stgjbelastningstallet) i forhold til investeringen.

| forbindelse med udarbejdelsen af Stgjhandlingsplanen er dempning af stgj ved
boligomrader prioriteret hgjere end stgj ved rekreative omrader. Der er saledes ikke
seerskilt foreslaet stajdeempning af rekreative omrader.

Samarbejde med Vejdirektoratet — stgjdeempning af statsveje

Flere borgere har kommenteret, at Lyngby-Taarbeek Kommune ikke bar anvende de
afsatte midler til stgjdeempning langs Helsinggrmotorvejen, idet det er statens
opgave at stgjdempe langs deres veje. Vejdirektoratets stgjhandlingsplan for 2013
er endnu ikke offentliggjort, og kommunen ved derfor ikke om nogle af
streekningerne gennem Lyngby-Taarbaek Kommune er prioriteret i den nye plan.
Kommunen vurderer, at de kommunalt afsatte midler skal anvendes, hvor de
hjelper flest af kommunens borgere, hvorfor det foreslas, at Helsingarmotorvejen
o0gsa indgar i prioriteringen.

Vejdirektoratets Stgjhandlingsplan forventes offentliggjort i labet af sommeren
2013.

Det bar nzvnes, at der i flere af de "rankede" projekter i stgjhandlingsplanen indgar
opsatning af stajskeerm pa private arealer, bl.a. ved Raevehgjparken og
Eremitageparken. Opsatning disse steder kraever samarbejde med grundejeren.

Anvendelse af overskudsjord til stgjvolde
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De kommende ar vil der grundet store byggerier skabes en del overskudsjord i
kommunen. Det er gnskvardigt, hvis en del af denne jord anvendes til stgjvolde,
hvilket imidlertid stiller krav til jordens kvalitet (herunder evt. forureningsgrad),
hvorfor der skal foretages en miljgmaessig sagsbehandling, og i visse tilfeelde
ligeledes krav om lokalplanlaegning, udarbejdelse af VVVM mm. Saledes kan der
opsta situationer, hvor det kan veere vanskeligt at na at anvende jorden, eksempelvis
fra Kanalvejsprojektet, hvor arbejdet forventes hurtigt igangsat. Generelt er det
forvaltningens ambition at sgge at anvende sa meget overskudsjord som muligt til
stgjvolde.

Kun tre steder er det ifglge stgjhandlingsplanen muligt at anvende stgjvolde, idet
stgjvolde kreever store arealer, og der desuden skal tages hgjde for, at fredninger og
naturbeskyttelseslinjer overholdes. De to af stederne er placeret pa den gstlige side
af Helsinggrmotorvejen umiddelbart nord for Klampenborgvej. Etablering af
stgjvolde pa denne lokalitet afhaenger af det igangveerende byudviklingsprojekt for
Trongardsarealerne. Den tredje mulige stgjvold er placeret vest for motorvejen,
hvor letbanen forventes placeret. Forholdene omkring disse mulige stajvolde skal
saledes afklares nermere.

Det kan derfor ikke garanteres, at jord fra byggeprojekter kan anvendes til
stgjvolde, ligesom det heller ikke kan garanteres, at det er muligt at etablere
kommunale stgjvolde pa grund af fredninger, ejerforhold, pladskrav, reserveringer
til fremtidige anleeg, planer mv. Forvaltningen vil dog "screene" omraderne for
mulige stgjvolde og igangsatte forberedende myndighedsbehandling, safremt
arealerne har stgjvoldspotentiale. Safremt der ikke kan eller ma etableres stgjvolde,
vil Teknik- og Miljgudvalget blive orienteret om arsagerne hertil.

Anvendelse af jord fra kommende byggerier vil kraeve, at der afsaettes midler til
jordflytningen i de kommende ar.

Pulje til facadeisolering

Forvaltningen peger pa, at der snarest kontaktes en radgiver for at drafte
kommunens retningslinjer for tildeling af tilskud til facadeisolering. Principperne
herfor vil efterfalgende blive fremlagt for Teknik- og Miljgudvalget til
godkendelse.

Med facadeisolering menes specialdesignede vinduer og andet materiale opsat pa
bygninger.

@konomiske konsekvenser
Disponering af allerede frigivne anlaegsmidler 7,9 mio. kr. i 2013:

e 1 mio. kr. til en stgjpulje til facadeisolering (inkl. radgiverbistand).
® 6,9 mio. kr. anvendes til stgjskeerme/stgjvolde jf. prioriteringsskema bilag 2 i
Stgjhandlingsplanen.
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Da stgjhandlingsplanen farst godkendes medio 2013, kan det give problemer med
at anvende midlerne i 2013.

Beslutningskompetence
Kommunalbestyrelsen.

Indstilling
Forvaltningen foreslar, at

1.

2.

3.

"Haringsbemaerkninger til stgjhandlingsplan” af 21. maj 2013 godkendes og
offentliggares pa kommunens hjemmeside.

Haringsbemarkninger angivet i denne indstilling indgar i stajhandlingsplanen
afsnit 14 "offentlig haring".

Tilfgjelser om rekreative omrader som angivet ovenfor medtages i
stgjhandlingsplanen i afsnit 6.

Stgjhandlingsplanen med 1 mio. kr. til facadeisolering og 6,9 mio. kr. til
stojskeerme/stgjvolde godkendes.

Forvaltningen bemyndiges til at prioritere de afsatte midler efter den angivne
prioriteringsliste i afsnit 9 i "Stgjhandlingsplan 2013 — 2018". Listen omfatter
o0gsa prioritering af stgjdempning ved statsvejene.

Forvaltningen bemyndiges til at drgfte samfinansiering af stgjskeerme/stgjvolde
pa statsveje med Vejdirektoratet.

Forvaltningen bemyndiges til at igangsatte arbejdet omkring pulje til
facadeisolering, herunder bestilling af radgiver til opgaven. Principper for
tildeling af tilskud, vil blive forelagt Teknik- og Miljgudvalget til godkendelse.

Teknik- og Miljgudvalget den 11. juni 2013

Ad 1.-4. og 7. Anbefalet.

Ad 5 og 6. Anbefalet, idet udvalget gnsker igangsattelse af det hgjst prioriterede
projekt (stgjskaerme langs Raevehgjparken og Eremitageparken) snarest muligt.

Liss Kramer Mikkelsen (A) var fraveerende.
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5.

Cykelprojekter evt. med statslig medfinansiering - budget 2014 - 2017

Sagsfremstilling

Den 15. januar 2013 drgftede Teknik- og Miljeudvalget projekt "By- og
Pendlercykler” i Lyngby-Taarbaek Kommune, og den 5. marts 2013 blev Teknik-
og Miljgudvalget orienteret om projekt "cykelkalder" pa Lyngby Station.
Forvaltningen blev bemyndiget til at sege puljemidler, hvortil der er 40 %
medfinansiering fra staten. Udvalget preesicerede, at der ikke er taget egentlig
stilling til projekterne.

Forvaltningen har pa den baggrund ansggt om midler fra statens "Pulje til mere
Cykeltrafik". Puljen blev fastlagt som en del af aftalen om en grgn transportpolitik
af 29. januar 2009. Formalet er at forbedre forholdene for cyklister, sa cyklen bliver
en mere attraktiv transportform. Forvaltningen har fremsendt to projektansggninger
(bilag), som nu forelaegges udvalget, men afventer fortsat svar fra VVejdirektoratet.

1. Ny cykelkelder pa Lyngby Station:
Kommunen gnsker i samarbejde med DSB at forbedre
cykelparkeringsforholdene ved Lyngby Station i almindelighed og i forbindelse
med anleag af letbanen, herunder at skabe bedre forhold for cykelpendling i
sammenhang med bus, S-tog og letbane. Ved anlaeg af
cykelparkeringskelderen tilfgres godt 1.000 centralt beliggende
cykelparkeringer ved Lynghy Station. For at veere beredt pa den fremtidige
situation gnsker kommunen, at cykelparkeringskelderen er klar til brug inden
anlegget af letbanen pabegyndes, forventeligt i 2017. Det samlede budget for
ombygning af cykelkalderen udger overslagsmaessigt 15, 6 mio kr. DSBs andel
af projektet udger overslagsmaessigt 8,3 mio. kr. og kommunens andel udger
overslagsmaessigt 7,3 mio. kr. Kommunen har sggt staten om medfinansiering,
saledes at kommunens andel kommer til at udgere ca. 4,4 mio. kr.

2. By- og pendlercykelsystem:
Kommunen gnsker, at aftalen om by- og pendlercykelsystemet, som indferes i
Kgbenhavn og pa Frederiksberg, udvides til ogsa at deekke Lyngby-Taarbak
Kommune. By- og pendlercykelsystemet er teenkt som et ekstra ben i den
kollektive trafik ved at de togrejsende far tiloudt en mulighed for at leje en cykel
i forleengelse af deres rejse. Det vurderes, at der er et stort potentiale i
Lyngby-Taarbek Kommune til implementering af et by- og pendlercykelsystem
dels i forbindelse med cykelpendling til og fra arbejde/uddannelsesinstitutioner i
forlengelse af bus og togrejser, dels til rekreativ cykling og cykelturisme. |
Lyngby-Taarbeek Kommune indeholder forslaget en samarbejdsaftale pa 8 ar
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om 40 by- og pendlercykler. Forvaltningen peger pa, at cyklerne placeres pa
Lyngby Station, Klampenborg Station og DTU. Det samlede budget udgar
overslagsmaessigt 4,1 mio. kr., hvoraf kommunens andel udger 2,5 mio. kr.

Forvaltningen peger pa, at udvalget godkender projekterne og, at kommunens andel
af udgifter til projekterne indarbejdes i budget 2014 - 2017. Forvaltningen peger pa,
at godkendelse af projekterne er betinget af, at ansggninger om statslig

medfinansiering imgdekommes.

@konomiske konsekvenser

Anlaegsprojekter evt. med statslig B14 B15 B16 Hele
medfinansiering perioden
fra ”Pulje til mere cykeltrafik” 2014-2017
2013

Tilbagemelding om

medfinansiering pa 40% fra staten mio. kr. | mio. kr. [ mio. kr. mio. Kr.
afventer

1. Cykelkelder pa Lyngby Station 0,4 2,0 2,0 4.4
2. By- og pendlersystem 2,15 0,25 0,1 2,5

Belgbene i ovenstaende skema angiver kommunens andel, som udger 60% af
samlede projektudgifter, samt hvornar man forventer at belgbene skal anvendes.

Mulige afledte driftudgifter pa by- og pendlersystem

Arlige afledte B14 B15 B16 B17 Hele

driftsudgifter i perioden

kommunen 2014-2017
mio. mio. kr. | mio. kr. mio. mio. Kr.
kr. kr.

1. Cykelkealder pa 0 0 0 0

Lyngby Station
2. By- 0og pendlersystem 0 0,370 0,370 0,740

| projekt for cykelkeelder forventes ikke arlige kommunale driftsudgifter, da
cykelkalderen etableres hos BaneDanmark.

| projekt for by- og pendlersystem er der tildelt puljemidler til driften i de farste 2
ar. Efter de farste 2 ar, vil projektet veere afheengig af, at driften varetages via en
jobordning. Safremt dette ikke kan lade sig gare, vil der veere arlige afledte
driftudgifter for kommunen pa ca. 370.000 kr. frem til projektets afslutning i 2021.

Beslutningskompetence
@konomiudvalget.
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Indstilling

Forvaltningen foreslar, at

1. Projekt 'Cykelkealder pa Lyngby Station' vedtages og udvalget afsatter 4,4 mio.
kr., Jf. skema, i budgetforhandlingerne for budget 2014-17.

2. Projekt 'By- og Pendlercykler' vedtages og udvalget afsatter 2,5 mio. kr. i
etableringsomkostninger samt 370.000 kr. arligt fra 2016 til projektets afslutning i
2021, jf. skema, i budgetforhandlingerne for budget 2014-17.

Teknik- og Miljgudvalget den 11. juni 2013
Ad 1. og 2. Oversendt til @konomiudvalget.

Liss Kramer Mikkelsen (A) var fraveerende.



Abent punkt Teknik- og Miljsudvalget den 11-06-2013, s.18

6.

Cykelsuperstier - Tilsagn om medfinansiering pa 50% fra staten - budget
2014-2017

Sagsfremstilling

Forvaltningen har ansggt om midler fra statens "pulje til supercykelstier" for at
forbedre forholdene for cykelpendlerne i kommunen. Vejdirektoratet har den 17.
maj 2013 givet tilsagn om tilskud pa 104 mio. kr. til 9 nye supercykelstier i
Hovedstadsregionen.

Lyngby-Taarbeek Kommune far deekket 50 % af projektudgifterne pa 2 ruter, der
gar igennem kommunen svarende til 5,4 mio. kr. til Allergdruten (1. og 2. etape)
samt 0,2 mio. kr. til Ring 4-ruten. Kommunen skal selv finansiere et tilsvarende

belgb til projekterne samt et belgb til projektevaluering.

Teknik- og Miljeudvalget godkendte den 15. januar 2013, at forvaltningen ansggte
om puljemidler fra statens "pulje til supercykelstier" for de to ovenstaende ruter.
Ansggningerne blev sendt som led i et tveerkommunalt samarbejde.

Farste etape omfatter den del af Allergdruten, der ligger nord for Lottenborgvej og
syd for Hollandsvej samt den manglende cykelstistraekning pa Lyngby Hovedgade
ud for Mglledammen. Farste etape vurderes at kunne gennemfgres inden for
kommunens rammebelgb til supercykelstier pa budget 2013 pa 2 mio. kr. samt et
tilsvarende belgb fra statens pulje til supercykelstier.

Det er ikke muligt at opfylde konceptet for supercykelstier pa straekningen af
Lyngby Hovedgade mellem Jernbanepladsen og Jernbanevej. Derfor er der ansggt
om, at 2. etape af Allergdruten etableres som en alternativ rute mellem Hollandsvej
og Lottenborgvej. Ruten forlgber vest for S-banen og langs med Lyngby sg frem til
Lottenborgvej. Det er en leengere rute, men med bedre fremkommelighed, da ruten
er uden signalanlaeg og busstoppesteder.

Ring 4-ruten omfatter streekning pa Buddingevej, Engelsborgvej og Bagsvardvej til
kommunegransen mod Gladsaxe.

Forvaltningen peger pa, at der udarbejdes skitseprojekter for Allergdrutens 1. etape
til udvalgets godkendelse inden detailprojektet og udbudsmaterialet igangsattes.

Endvidere peger forvaltningen pa, at finansiering af 2. etape af Allergdruten samt
Ring 4-ruten indgar i budgetforhandlingerne for budget 2014-2017.
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@konomiske konsekvenser

Der er i B13 afsat en ramme pa 2 mio. kr. til anlaeg af supercykelstier. Belgbet er
frigivet af Kommunalbestyrelsen den 25. april 2013 i forbindelse med godkendelse
af arsplan for anleegsopgaver pa Park- og Vejomradet 2013. Forvaltningen foreslar,
at den frigivne anleegsbevilling pa 2 mio. kr., anvendes til at gennemfare projektet
inkl. projektevaluering for supercykelstiens 1. etape af Allergdruten i 2013 og i

2014.

Skema 1. B13 | B14 | B15 B16 Hele
Anleagsprojekter med statslig perioden
medfinansiering mio. | mio. | mio. mio. |2014-2017
fra ”Pulje til supercykelstier” 2013 kr. Kr. Kr. Kr. mio. Kr.
Supercykelstier Allergdruten - 1. etape 1,0 1,0 2,0
Supercykelstier Allergdruten - 2. etape 05 15 1,6 3,6
Supercykelstier Ring 4 0,3 0,3

Belgbene i skema 1 angiver kommunens samlede andel af udgifterne, dels 50% af
de samlede projektudgifter, dels belgb til projektevaluering. Det er endvidere
angivet, hvornar belgbene forventes anvendt.

Der er krav til drift og vedligeholdelse af supercykelstierne for at sikre cyklisternes
fremkommelighed. Der vil derfor nar supercykelstierne er anlagt veere afledt
driftsomkostninger til drift og vedligeholdelse af disse. Til Allergdruten 1 etape og

Ring-4 ruten vil der veere afledt driftsomkostninger til ekstra renholdelse,

vedligeholdelse, snerydning og glatfgrebekeempelse af stierne samt vedligeholdelse
af nyt og @ndret signalanleeg. Til Allergdruten 2. etape som omfatter etablering af

ny sti og bro vil der veere afledt driftsomkostninger til renholdelse, vedligeholdelse,
snerydning og glatferebekeempelse af stien og broen samt udgifter til ny
stibelysning. Afledte driftsomkostninger er beregnet med baggrund i materiale
udarbejdet af arbejdsgruppe under Supercykelstisekretariatet

Skema 2. B14 | B15 | B16 | B17 Hele
Afledte driftsomkostninger perioden
mio. |mio. kr.| mio. | mio. |2014-2017
kr. Kr. kr. mio. kr.
Supercykelstier Allergdruten - 1. etape | 0,035 0,075 0,075 0,075 0,26
Supercykelstier Allergdruten - 2. etape 0,075 0,15 0,225
Supercykelstier Ring 4 0,01 0,02 0,02 0,05

Fra og med 2017 er de arlige afledte driftsomkostninger pa 0,245 mio. kr.

Beslutningskompetence

Teknik- og Miljgudvalget for sa vidt angar disponering af de allerede frigivne

anleegsmidler pa 2 mio. kr.
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@konomiudvalget for sa vidt angar finansieringen pa 3,9 mio. kr. (3,6 mio. kr.+ 0,3
mio. kr.) samt afledt drift (0,535 mio kr.) i budget 2014 - 2017 og arene fremover
(0,245 mio. kr) vedrgrende 2. etape og Ring 4-ruten.

Indstilling

Forvaltningen foreslar, at

1. den frigivne ramme pa 2 mio. kr. disponeres til supercykelstiens 1. etape af
Allergdruten.

2. der afseettes 3,6 mio. kr. til etablering af cykelsuperstiens 2. etape af
Allergdruten, og at finansieringen indgar i budgetforhandlingerne for budget
2014 - 2017.

3. der afsettes 0,3 mio. kr. til etablering af Ring 4-ruten, og at finansieringen
indgar i budgetforhandlingerne for budget 2014 — 2017.

4. der afseettes 0,535 mio kr. til afledte driftsomkostninger jf. skema 2, og at
finansieringen indgar i budgetforhandlingerne for budget 2014 - 2017. Fra og
med 2017 er de arlige afledt driftsomkostning pa 0,245 mio. kr.

Teknik- og Miljgudvalget den 11. juni 2013
Ad 1. Godkendt.
Ad 2.-4. Oversendt til @konomiudvalget.

Liss Kramer Mikkelsen (A) var fraveerende.



Abent punkt Teknik- og Miljsudvalget den 11-06-2013, s.21

7.

Klimatilpasning - Spildevandsforsyningsselskabers medfinansiering af
kommunale og private projekter vedrgrende tag- og overfladevand

Sagsfremstilling

Med &ndring af betalingsloven ved BEK nr. 89 af. 30. januar 2013 kan
spildevandsforsyningsselskaber medfinansiere kommunale og private projekter til
handtering af tag- og overfladevand i og pa veje, vandlgb og rekreative omrader.
Spildevandselskaberne kan alene afholde og indregne udgifter, som er ngdvendige
af hensyn til handtering af tag- og overfladevand - bade drifts- og
anleegsomkostninger. Forsyningsselskabets omkostninger skal indberettes og
godkendes af Forsyningssekretariatet. Tidsfristen for indberetning af
medfinansieringsprojekter for 2014 var 15. april 2013, men pa grund af den meget
korte frist fra lovens vedtagelse er tidsfristen nu udskudt til 1. august 2013.

Lyngby-Taarbak Forsyning A/S har den 21. maj 2013 fremsendt samlet anmodning
om tilsagn for 4 projekter til kommunen indeholdende projektbeskrivelse,
tegninger, EEA-beregning, kontaktudkast, beskrivelse af projektejers forpligtelser
og finansieringsforhold samt udkast til indberetning.

Lyngby-Taarbeek Forsyning A/S foreslar, at falgende projekter indberettes til
Forsyningssekretariatet inden fristen:

1. Separering af Agervang: LAR-projektet i Agervang og Kornagervej etableres
for at handtere skybrud og afskeare tag- og vejvand til separat afledning til
Feestningskanalen. Omradet er i dag felleskloakeret og bidrager til de generelle
kapacitetsproblemer i kloakken. | klimaprojektet vil det veere Lyngby
Boligselskab, administreret af KAB, der skal veere projektejer.

2. Sorgenfrigard: Projektet skal lgse kapacitetsproblemerne i felleskloakkerne i
Sorgenfrigardskvarterets nordlige omrade. Projektet introducerer
LAR-elementer som afskeerer, forsinker og renser overfladevandet. Der er i
projektet ogsa indeholdt indsatser for tilbageholdelse af overfladevand pa
Stadions nordlige del. Det er en forudseaetning for projektet, at Lyngby-Taarbak
Kommune er projektejer. Projektet forventes gennemfert med en 100%
medfinansiering fra Lyngby-Taarbak Forsyning A/S.

3. LARi Virumparken: Formalet er at lgse kapacitetsproblemer i kloakkerne i
omradet omkring Skolebakken. Der etableres regnbede for vejvand pa
Degnebakken samt et nedsivningsbassin, der skal nedsive og forsinke vejvandet
i Virumparken. Det er en forudsatning for projektet, at Lyngby-Taarbak
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Kommune er projektejer. Projektet forventes gennemfert med en 100%
medfinansiering fra Lyngby-Taarbaek Forsyning A/S. Herudover etablerer
Forsyningen selv nye spildevandsledninger i vejene i skolebakkeomradet. De
eksisterende falleskloakledninger overgar til regnvandsledninger. Regnvandet
fares via en ny ledning til nedsivningsbassinet i Virumparken.

4. Peter Lunds Vej, Bondebyen: Projektet etableres for at reducere belastningen af
de eksisterende feelleskloakker. Vand fra vejene ledes pa terraen til et tort
regnvandsmagasin og gadekeer, der genetableres. Det genetablerede gadekeer
anlaegges med permanent vandspejl i et tart regnvandsbassin (gregn forte).
Regnvandsbassinet anvendes til nedsivning og opstuvning af regnvand fra de
hgjere beliggende veje. Der etableres overlgb til feelleskloakken fra
regnvandsbassinet. Projektet forventes gennemfart med en 100% medfinasiering
fra Lyngby-Taarbak Forsyning A/S.

For at kunne realisere klimatilpasningsprojekterne som medfinansieringsprojekter

med opstart i 2014, er fglgende tilsagn fra Lyngby-Taarbaeek Kommune ngdvendige

til brug for indberetningen til Forsyningssekretariatet 1. august 2013:

1. Kommunal beslutning om, at projektet fra kommunal side anses som
hensigtsmaessigt og omkostningseffektivt.

2. Tilsagn om, at Lyngby-Taarbaek Kommune er projektejer for naerveerende
projekt.

3. Underskrevet kontrakt mellem Kommunen og Forsyning (kan eventuelt
uddelegeres til administrationen)

For projektet "Separering af Agervang" er kun punkt 1 ngdvendigt, da kommunen
ikke skal veere projektejer pa dette projekt.

Forvaltningen peger pa, at der i den forbindelse fremsendes positiv
hensigtserklaering til projektet med falgende ordlyd:

"Lyngby-Taarbak Forsyning har den 21. maj 2013 anmodet om kommunens
umiddelbare stgtte til Forsyningens deltagelse i klimaprojekt i Agervang, som
beskrevet i vedlagte projektbeskrivelse. Forvaltningen anbefaler at give
Lyngby-Taarbaek Forsyning den ngdvendige statte til at kunne iveerkseette en
ansggningsprocedure for klimaprojektet i Agervang. Dette sker med forbehold for
en nermere undersggelse af projektets grundleeggende egnethed til formalet,
herunder bl.a. med hensyn til planforhold, vejforhold, miljgforhold og Lyngby
Boligselskabs (administreret af KAB) finansieringsmuligheder. Hermed meddeles
kommunens statte til Forsyningens deltagelse i klimaprojektet Agervang. Det
bemeerkes, at de anfarte forbehold under alle omstaendigheder kan indebere en
efterfglgende politisk behandling, nar egentlige projektforslag matte veere
udarbejdet.".

Projektejer ejer, etablerer, driver og vedligeholder projektet/anlaegget.
Forsyningselskabet betaler projektejer for de dele af projektet, der vedrarer
handteringen af tag- og overfladevand.
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Projektejer varetager og styrer alle dele af projektets /anlaeggets etablering,
herunder indhentelse af forngdne tilladelser, gennemfarelse af udbud og indgaelse
af kontrakter om etableringen. Dette kan blandt andet gennemfares med assistance
fra en bygherreradgiver.

Forsyningsselskabet kan alene deltage i et alternativt projekt, hvis
spildevandselskabets omkostninger forbundet med projektet samlet set er lavere end
de omkostninger, som selskabet ellers matte forvente at skulle afholde til seedvanlig
tilpasning af sine spildevandsanleag til opnaelse af samme serviceniveau.

Projektejer patager sig risikoen for fordyrelser, der er sterre end de forventede
omkostninger ved den saedvanlige tilpasning ville have veret.

Af det fremsendte materiale fra Forsyningen fremgar det, at budgettet for hvert af
klimaprojekterne er lavere end for et traditionelt kloakprojekt. Det vil sige, at
Forsyningen kan afholde alle udgifter.

@konomiske konsekvenser
Separering af Agervang kreaever ikke udgifter til kommunen ud over almindelig
myndighedsbehandling.

For de 3 gvrige projekter, hvor kommune skal vere projektejer kommer hertil
lanefinansiering af anlegsomkostningerne for hvert af projekterne.
Forsyningsselskabet tilbagebetaler linezrt over en periode maksimalt svarende til
afdragsperioden pa lanet.

Endvidere star kommunen i forskud med drifts- og vedligeholdelsesudgifter, idet
forsyningsselskabets betalinger af tilskud til projektejers drifts- og
vedligeholdelsesomkostninger falder som en arlig betaling i det ar, hvor de
pageldende omkostninger afholdes af projektejer.

Herudover kan der veere afledte driftsomkostninger som for eksempel &ndret
vinterbekaempelse.

Budget for hvert af projekterne er vurderet til:

Projekt Anlagsoverslag Driftsomkostninger
Sorgenfrigard 10.125.500 kr. 48.000 kr./ar.
LAR i Virumparken 5.885.000 kr. 50.000 kr./ar.
Peter Lunds Vej, 4.500.000 kr. 25.000 kr./ar.
Bondebyen

Afklaring af de budgetmaessige konsekvenser afventer forelgbig stillingtagen til de
enkelte LAR-projekter, og vil blive fremlagt i forbindelse med fremlaeggelsen af

projekterne til endelig politisk godkendelse.
Ved indberetning til Forsyningssekretariatet pr. 1. august 2013 er der mulighed for
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at opna 100 % medfinansiering af projekterne.

Beslutningskompetence
Kommunalbestyrelsen.

Indstilling

Forvaltningen foreslar, at

1. der til klimaprojektet Agervang fremsendes positiv hensigtserklaring til
projektet som ovenfor beskrevet.

2. forvaltningen delegeres kompetence til at tage forelgbig stilling til de tre gvrige
LAR-projekter i Sorgenfrigard, Virumparken og Bondebyen med henblik pa
indberetning til Forsyningssekretariatet 1. august 2013, og med forbehold for
efterfalgende politisk godkendelse, som er betinget af
medfinansieringsmulighederne.

Teknik- og Miljgudvalget den 11. juni 2013
Ad 1. og 2. Anbefalet.

Liss Kramer Mikkelsen (A) og Lene Kaspersen (C) var fraveerende.
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8.

Strategisk energiplan i Lyngby-Taarbsek Kommune

Sagsfremstilling

Den 19. marts 2013 godkendte Kommunalbestyrelsen, at Strategisk Energiplan
2013 for Lyngby-Taarbszek Kommune blev sendt i hering og, at der afholdtes et
borgermade i forbindelse med hgringen. Samtidig godkendte
Kommunalbestyrelsen, at der afholdes smaworkshops med deltagelse fra
grundejerforeninger mv., nar Strategisk Energiplan 2013 er endeligt vedtaget.

Der blev afholdt borgermade den 24. april 2013. Der deltog ca. 70 fremmgdte
borgere og foreningsrepraesentanter. Stemningen var positiv og der var stor
interesse for iseer fjernvarme.

Haringsperioden sluttede den 3. maj 2013. Der er indkommet i alt 6 henvendelser i
forbindelse med hgringen, jf. Indsigelser og bemaerkninger til strategisk energiplan
2013 (bilag). Heraf er der fire, der har kommentarer til planen. Disse fire handler
alle om, at ejere eller foreninger gnsker at blive tilbudt fjernvarme hurtigst muligt.
Nogle spgrger ligeledes til mulighederne for midlertidige opvarmningslgsninger i
overgangsfasen, mens man venter pa fjernvarmen.

Opdelingen af Lyngby-Taarbaek Kommune i faser for, hvornar der kan tilbydes
fjernvarme i de enkelte omrade, beror pa analyser om bl.a. samfundsgkonomi.
Strategisk Energiplan er en overordnet plan, og detailplanlegning af, hvornar de
enkelte ejendomme vil blive forsynet med fjernvarme, sker ikke igennem Strategisk
Energiplan, men via de enkelte projektforslag som udarbejdes af
forsyningsselskaberne og sagsbehandles af kommunen. Projektforslagene afhanger
blandt andet af mere detaljerede samfundsgkonomiske analyser og af det praktisk
mulige tempo for udrulning af fjernvarmeledninger.

| forhold til, hvilke foranstaltninger, der kan tillades i overgangsfasen mellem evt.
udtjent kedel og tilbud om fjernvarmeforsyning, beror det pa en konkret vurdering
af det enkelte tilfeelde. Der kan ikke tages hgjde for de enkelte problemstillinger
igennem Strategisk Energiplan, hvorfor dette ikke vil medfere andringer af planen.

Efter vedtagelsen af Strategisk Energiplan 2013, afhanger den videre proces med
fjernvarmeforsyning af nye omrader i kommunen af de projektforslag som
Vestforbreending og muligvis andre forsyningsselskaber forventes at indsende de
kommende ar. Det farste forslag til "Etape A" (omrade 10 og 14) har forvaltningen
allerede modtaget.
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@konomiske konsekvenser
Opgaven lgses inden for rammerne.

Beslutningskompetence
Kommunalbestyrelsen.

Indstilling

Forvaltningen foreslar, at Strategisk Energiplan 2013 vedtages.
Teknik- og Miljgudvalget den 11. juni 2013

Anbefalet.

Liss Kramer Mikkelsen (A) og Lene Kaspersen (C) var fraveerende.
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9.

Nedlaeggelse af parkeringsareal (vejlitra 7000bc og del af 7000d og 7000bze)
som offentligt vejareal ifm. Lokalplan nr. 235 for Kanalvejsomradet Nord

Sagsfremstilling

Forslag til lokalplan for Kanalvejsomradet Nord nr. 235 forventes sendt i 8 ugers
offentlig hering umiddelbart efter Kommunalbestyrelsens mgde den 27. juni 2013.
Lokalplanforslaget abner mulighed for, at der pa Kanalvejsgrunden kan bygges en
blanding af bolig, erhverv og detailhandel. Byggeriet forudsetter, at det offentlige
vejareal vejlitra 7000 bc og del af 7000 d og del af 7000 bae nedlaegges, jf. det
sagen vedlagte kortbilag, der er en midlertidig skitse, som afventer endelig
opdatering af landinspektgrfirmaet.

Vejarealet tjener i dag som offentligt parkeringsareal med 450 p-pladser med et
samlet areal pa ca. 1,5 ha (ca. 15.000 m2).

Kommunen har i perioden 5. december 2012 - 22. februar 2013 gennemfart et
udbud for et samlet salg af hele Kanalvejsgrunden, som Danica Pension har vundet.
Ifglge udbuddet overgar arealet til Danica Pension, nar lokalplanen for omradet er
endeligt vedtaget.

Far arealet kan overga til den i lokalplanforslaget udlagte anvendelse, skal arealet
nedleegges som offentlig vej i henhold til reglerne i Lov om offentlige veje
(Vejloven), kapitel 9, 88§ 90 og 91.

Af vejloven fremgar det, at Kommunalbestyrelsen bestemmer, hvilke bestaende
kommuneveje, der skal nedleegges. Vejbestyrelsen kan i fglge vejloven frit rade
over areal fra nedlagt offentlig vej, hvis nedlaeggelsen forudseettes i lokalplan. Dvs.
at kommunen kan tilbyde hele arealet til Danica Pension.

Kommunalbestyrelsens endelige beslutning om nedlaeggelse af vejarealet kan farst
treeffes samtidig med endelig vedtagelse af lokalplanen.

Ingen dele af vejarealerne gnskes opretholdt som privat feellesvej/privat vej. Der
skal derfor gives mindst 8 ugers frist til over for kommunen at fremseette krav om,
at vejen bgr opretholdes.

Beslutning om nedlaggelse af vejareal skal i henhold til vejlovens 8 90, stk. 5 og 6
kundgeres med indsigelsesfrist pa 8 uger i de stedlige blade, og ejere og brugere af
ejendomme, der skannes at blive bergrt af beslutningen, skal samtidig underrettes
herom.

Dette pataenkes gjort samtidig med, at lokalplanforlaget offentliggeres, og samtlige
til vejen graensende ejendomme informeres om nedleggelsen - bade ejere og lejere
- per brev.
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Hvis der er ledningsejere, der har ledninger i det nedlagte vejareal, vil deres
rettigheder blive sikret ved tinglyst deklaration pa foranledning af kommunen.
Eventuel omlaegning af ledninger vil ske for bygherres regning.

@konomiske konsekvenser
Opgaven lgses inden for rammen.

Beslutningskompetence
Kommunalbestyrelsen

Indstilling

Forvaltningen foreslar, at der treeffes forelgbig beslutning om at nedleegge
vejarealet (vejlitra 7000 bc og del af 7000 d og 7000 bz) som offentligt vejareal i
forbindelse med lokalplan 235 for Kanalvejsomradet Nord efter proceduren i
Vejlovens kapitel 9, 88 90 og 91.

Teknik- og Miljgudvalget den 11. juni 2013
Anbefalet, idet udvalget noterer sig, at endelig nedleeggelse af vejarealet farst kan
finde sted under forudsatning af en endelig vedtagelse af lokalplanen.

Liss Kramer Mikkelsen (A) var fraveerende.
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10.

Trafiksikkerhed i Lyngby Taarbek Kommune - budget 2014 - 2017

Sagsfremstilling
Kommunalbestyrelsen har gnsket at forbedre trafiksikkerheden i kommunen og har
vedtaget falgende planer:

o Trafiksikkerhedsplan 2012 — 2015

e Skolevejsredegarelse 2010 — 2013

Der er ikke afsat midler fremadrettet i budgettet til gennemfarelse af projekter i
planerne. For at na kommunalbestyrelsens malsatninger i planerne skal der afszttes
midler til trafiksikkerhedsarbejdet i budget 2014 - 2017.

Trafiksikkerhedsplan 2012 — 2015
Kommunalbestyrelsen vedtog den 26. marts 2012 "Trafiksikkerhedsplan 2012 —
2015".

Trafiksikkerhedsplanen indeholder visioner og mal for trafiksikkerhedsarbejdet, en
investeringsplan for perioden 2012 — 2015, analyse af trafikuheld pa kommunens
vejnet, udpegning af uheldsbelastede lokaliteter, serlige indsatsomrader og
virkemidler.

Den 26. marts 2012 besluttede Kommunalbestyrelsen endvidere, at finansieringen
af projekter i trafiksikkerhedsplanen skulle indga i budgetforhandlinger for budget
2013 - 2016.

Der blev ikke afsat midler til trafiksikkerhedsarbejdet i budgetaftalen for
2013-2016. Teknik- og Miljgudvalget anbefalede efterfalgende den 13. november
2012, at malsatningen for trafiksikkerheden fastholdes og @konomiudvalget har
den 22. november 2012 besluttet, at sagen genoptages i forbindelse med
behandlingen af 1. anslaet regnskab.

Skolevejsredegarelse 2010 - 2013

Skolevejene skal sikres, sa det bliver trygt at feerdes til og fra skole, fritidsordninger
med mere. Teknik- og Miljgudvalget har vedtaget, at der skal udarbejdes en
skolevejsredegarelse hvert 4. ar.

Skolevejsredegarelsen omhandler malsatninger, kortlegning af utrygge steder i
kommunen, fokusomrader samt projektforslag. Hvis kommunen skal leve op til
malet om udarbejdelse af skolevejsredegarelse hvert 4. ar, skal der foretages en
revision i 2013 samt en internetbaseret skolevejsanalyse. Revision af
skolevejsredegarelsen er dog udsat til 2014.
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@konomiske konsekvenser

For at na det fastsatte mal for trafiksikkerheden i 2015 omfatter
Trafiksikkerhedsplanen forslag til investeringer med et belgb pa i alt 8 mio. kr..
Kommunalbestyrelsen har fremrykket en anleegsbevilling pa 2 mio. kr. fra B14 til
B13, og disse midler blev disponeret af Teknik- og Miljgudvalget den 14. maj 2013
til forbedring af sikkerheden pa skolevejene. Det foreslas derfor, at der afsettes 6
mio. kr. — svarende til 2 mio kr. arligt i perioden 2014 til 2016 — til gennemfarelse
af gvrige projekter i trafiksikkerhedsplanen.

En pulje til sikring af skoleveje var frem til udgangen af budgetar 2010 afsat med et
fast arligt radighedsbelgb i stgrrelsesordenen 1 mio. kr. | forbindelse med
budgetlzegning 2011-14 bortfaldt denne pulje.

Forvaltningen peger pa, at der fra og med 2015 arligt afsattes en pulje pa 1 mio. kr.
til sikring af skoleveje, og at der i 2014 afsaettes 100.000 kr. til udarbejdelse af
internetbaseret skolevejsanalyse i forbindelse med en udskudt revision af
skolevejsredegarelsen.

Trafiksikkerhed i Lyngby-Taarbaek B14 B15 B16 B17
Kommune (mio. kr.)| (mio. kr.)| (mio. kr.)| (mio. kr.)
Trafiksikkerhedsplan 2012 - 2015 2,0 2,0 2,0
Internetbaseret skolevejsanalyse, del af 0,1

redegarelse

Projekter i henhold til skolevejsredegarelsen 1,0 1,0 1,0

Beslutningskompetence
@konomiudvalget

Indstilling

Forvaltningen foreslar, at finansieringen tilvejebringes helt eller delvist af provenu
fra gennemfgrt udbud af slidlag fra 2013. | det omfang, at der mangler midler,
sgges disse indarbejdet i budget 2015 - 2018.

Teknik- og Miljgudvalget den 11. juni 2013
Anbefalet.

Liss Kramer Mikkelsen (A) og Lene Kaspersen (C) var fravaerende.
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11.

Sti til Garderhgjfortet

Sagsfremstilling

Teknik- og Miljgudvalget har den 13. september 2010 vedtaget at medvirke i
formidlingen af de gamle befaestningsvaerker gennem vedtagelsen af 'Cykelstrategi
Kgbenhavns Befastning' og derved deltage i anleeggelsen af en cykel- og gangsti til
Garderhgjfortet. Kommunens bidrag til samarbejdet udger 200.000 kr., hvilket
svarer til 1/3 af det samlede belgb til etablering af stiforlgbet. Belgbet skal afholdes
af udgifterne til udvikling af udflugtsomrader.

Projektsamarbejdet skal afholde de resterende 400.000 kr., som overslaget pa
stianlaegget er beregnet til.

I lokalplan nr. 239 for Garderhgj Fort, vedtaget oktober 2012, indgar stien som en
del af det kommende regionale stinet i forbindelse med Kgbenhavns nyere
Befastning. Stiadgang til Garderhgjfortet fremgar af den vedtagne lokalplan.

Formidlingscenter Garderhgjfort, som drives af Experimentariet, skal efter planen
indvies den 27. september 2013. Det er gnsket, at anlaegget af stien er klar til denne
dato.

Der har veeret afholdt mgder med repreaesentanter for projektsamarbejdet, og
indhentet udtalelser fra Danmarks Naturfredningsforening og Faestningkanalens
Venner og Dansk Cykelistforbund. Det endelige forslag til stiforlgb fremgar af det
sagen vedlagte kortbilag. Den foreslaede stifaring gar langs det levende hegn pa
kommunegraensen ind til Gentofte Kommune. Stien anlaegges udenfor graesfolden
og hen over et fugtigt moseomrade og vil indebare, at der etableres en mindre
treebro over en kortere afstand. Der etableres en 1,5 m bred cykel- og gangsti i grus,
og stien falger terraen.

Stiens realisering forudsaetter udarbejdelse af et detaljeret projekt som kan danne
baggrund for ansggninger om myndighedsgodkendelser herunder en dispensation
fra Fredningsnavnet.

Projektet med etablering af cykelsti kan indga i kommunens sundhedsstrategi.

@konomiske konsekvenser
De samlede udgifter til anleeg af sti anslas til 600.000 kr.

Lyngby-Taarbseek Kommune afholder 1/3, svarende til 200.000 kr.
Til etablering af stianlaeg er afsat og frigivet 200.000 kr. i den vedtagne arsplan
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2013 for Park og Vej.
Udgifterne finansieres af puljen til udvikling af udflugtsomrader.
Projektsamarbejdet har givet tilsagn om finansiering pa de resterende 400.000 kr.

Efterfalgende er den nye stifgring forbundet med arlige driftudgifter pa op til
50.000 kr., som afholdes inden for de eksisterende gkonomiske rammer.
Belgbet deekker forebyggende vedligehold og reparationer med mere.

Beslutningskompetence
Teknik- og Miljgudvalget.

Indstilling

Forvaltning foreslar, at forslag til placering og anleeg, samt gkonomisk overslag for
sti ved Garderhgjfortet som led i 'Cykelstrategi Kgbenhavns befastning' godkendes.

Teknik- og Miljgudvalget den 11. juni 2013
Godkendt.

Liss Kramer Mikkelsen (A) og Lene Kaspersen (C) var fravaerende.
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12.

Pglseboden pa Jernbanepladsen - diverse ansggninger samt toiletforhold

Sagsfremstilling

Den 12. april 2013 afholdt forvaltningen mgde med indehaveren af lejekontrakten
med kommunen om et areal pa Jernbanepladsen, hvor der ifglge kontrakten kan
drives pglsebod med udendars servering.

Indehaver af pglseboden afleverede tre ansggninger (bilag):

o Der sgges om, at tre borde med beanke opsattes permanent pa
udeserveringsarealet foran pglseboden. Borde med baenke fastgares med
jordspyd, sa de ikke er flytbare og dermed fglsomme overfor vindstad.

« Der sgges om etablering af fliser pa udeserveringsarealet foran pglseboden fra
fodgaengerfeltet og til indgangsdgren samt rundt om boden frem til toilettet,
saledes at omradet generelt bliver mere brugervenligt i forhold til
gangbesverede/personer i kgrestol samt for at give mulighed for en mere
hensigtsmassig snerydning.

o Endelig anmodes om, at traeet teettest ved palseboden faldes eller beskeeres.
@nsket begrundes bl.a. i hygiejniske arsager, idet traeet anvendes til ophold af et
starre antal fugle, hvilket tydeligt ses savel pa palsebod, udeserveringsareal
samt pa kommunens belysningsapparatur ved fodgaengerfeltet.

Med hensyn til toiletforholdene er indehaveren indstillet pa, at kommunen kan
drive bodens gaestetoilet som et offentligt toilet. Herudover blev det aftalt, at
indehaveren kontroller om skiltningen er i overensstemmelse med betingelserne i
kontrakten.

Overordnet peger forvaltningen pa behovet for at holde byens rum, herunder
Jernbanepladsen sa indbydende som muligt samtidig med, at hver enkel plads sgges
holdt i en forholdsvis stram struktur og praeg alt efter det konkrete byrums
anvendelse og placering. Derfor er der i kontrakten med indehaveren beskrevet, at
borde og baenke og evt. andre lgsdele ikke star fremme efter lukketid, ligesom der
kontraktmaessigt er angivet, at der ikke ma anlaegges "gulvbelagning" pa
udeserveringsarealet.

Forvaltningen peger pa, at der evt. imgdekommes et gnske om flisebelaegning af
samme type og struktur som anlagt ved fodgaengerovergangen, som i princippet
kunne have veret anlagt pa hele pglsebodens areal - det vil sige det omrade, hvor
der i dag ligger grus. Det kan i den samenhang overvejes at tillade fastmonterede
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borde med banke, da pglsevognens areal ligger pa et trafikeret omrade udsat for
vind, der kan skubbe inventaret ud pa kerebanen.

Med hensyn til treeet ved pglseboden, er der efter forvaltningens vurdering ingen
tvivl om, at det er arsag til, at omradet overdanges med ekskrementer fra fugle.
Dette gar generelt Jernbanepladsen mindre indbydende og i seerdeleshed
palseboden og udeserveringsarealet, som dermed fremstar uhygiejnisk. Herudover
udsettes midterhelle og fodgeaengerfelt for fuglenes ekskrementer, og kommunens
belysningsapparatur treenger jeevnligt til rengaring.

En beskaring af treeet vil naeppe lgse problemet, ligesom et beskaret trae ikke passer
ind i bybilledet, nar de andre traeer far lov at vokse forholdsvis uhindret, hvorfor
treeet bar fjernes helt.

Med hensyn til toiletforhold vil kommunen f.eks. kunne drive offentligt toilet i
palseboden baseret pa megntindkast. Sadanne lgsninger med integrerede offentlige
toiletter i de handlendes boder og bygninger kan imidlertid give anledning til en
reekke konflikter i forhold til lukketid, rengaring, opsyn, gkonomi, handtering af
ugnskede personer mv. Imidlertid vil et offentligt toilet i pglseboden forsggsvis
kunne give en reekke erfaringer dels konkret i forhold til pglseboden, dels generelt i
forhold til offentlige toiletlgsninger i en sadan konkret sammenhzng.

Vurderet under ét er det saledes forvaltningens opfattelse, at en imgdekommelse af
de anmodede forhold vil understatte det overordnede gnske om at holde byens abne
rum sa indbydende som muligt.

Forvaltningen peger derfor pa, at indehaverens gnske om flisebelaegning og
fastmonteret udendgrs inventar imgdekommes. Forvaltningen peger endvidere pa,
at det drgftes, hvorvidt der pa stedet bar sgges etableret en forsggsordning med et
kommunalt drevet offentligt toilet med mgntindkast, saledes at forvaltningen efter
forholdene kan vende tilbage med et konkret oplaeg herom.

@konomiske konsekvenser

Opgaven lgses inden for de eksisterende rammer.

Indehaver af pglseboden finansierer feeldning af tree samt flisebeleegning efter
anvisning af forvaltningen.

Beslutningskompetence
Teknik- og Miljeudvalget.

Indstilling

Forvaltningen foreslar, at

1. anmodningerne imgdekommes som beskrevet.

2. spgrgsmalet om evt. at etablere en forsggsordning med offentligt toilet med
mgntindkast drgftes.
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Teknik- og Miljgudvalget den 14. maj 2013
Ad 1. og 2. Udsat, indtil endelig afklaring af de fremtidige toiletforhold.

Sagen forelaegges pa ny, idet forvaltningen har afholdt made med indehaver af

pglseboden. Referat af mgdet samt indehaverens kommentarer til samme er vedlagt
sagen.

Teknik- og Miljgudvalget den 11. juni 2013
Ad 1. og 2. Udsat.

| forbindelse med behandling af sagen blev udskrift af den til protokollen vedlagte
e-mail af 11. juni 2013 omdelt.

Liss Kramer Mikkelsen (A) var fraveerende.
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13.

Bakkenbio Dyrehavsbakken

Sagsfremstilling
Forvaltningen har den 31. maj 2013 modtaget ansggning om tilladelse til 3
filmforevisninger pa Engen foran hovedindgangen til A/S Dyrehavsbhakken.

Arrangementet er rettet mod de 16-24 arige og er planlagt til at finde sted 3 sgndage
I august 2013 — 11. august, 18. august og 25. august i tidsrummet kl. 20 til 24.

Forvaltningen peger pa, at sagen draftes, idet forvaltningen arbejder pa at belyse
sagen yderligere med henblik pa at give en mundtlig uddybelse ved sagens
behandling i udvalgene.

@dkonomiske konsekvenser
Opgaven lgses inden for rammen.

Beslutningskompetence

Teknik- og Miljgudvalget for sa vidt angar de miljgmassige forhold og
Byplanudvalget for sa vidt angar forhold vedrgrende lokalplan og
landzonetilladelse.

Indstilling
Forvaltningen foreslar, at sagen drgftes.
Teknik- og Miljgudvalget den 11. juni 2013

Sagen udgar.

Liss Kramer Mikkelsen (A) var fraveerende.
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14.

Meddelelser til Teknik- og Miljgudvalget den 11-06-2013

1. Resultatet af kommunernes skoletrafiktest og gratis " Trafikkit' til
feerdselskontaktlaereren

Lyngby-Taarbeek Kommune har igen i ar deltaget i kommunernes skoletrafiktest.
Radet for Sikker Trafik har undersggt kommunernes arbejde med at skabe sikker
skoletrafik. Undersggelsen fokuserer pa kommunernes samarbejde med blandt
andet skoler og politi om at give barn og unge gode trafikvaner.

Hgrsholm Kommune blev med 95 point vinder af skoletrafiktesten.
Lyngby-Taarbaek Kommune har scoret 62 point i testen, og med falgende
bemaerkning: " Kommunen arbejder engageret og ambitigst med at kleede barn og
unge pa til at klare sig i trafikken. Kommunen har visioner om trafiksikkerhed og
har fokus pa de muligheder, der er for at arbejde med trafikpolitik pa skoler i
netveerk pa tveers af kommune, politi og skoler". Sidste ar scorede kommunen 60
point.

Resultatet af kommunernes skoltrafiktest er vedlagt sagen.

Som tak for deltagelse i skoletrafiktesten har hver skole modtaget et "Trafikkit", der
handler om bgrn og trafik og som skal hjelpe feerdselskontaktleereren med at satte
fokus pa feerdselsundervisningen og sikker skoletrafik. Materialet indeholder bl.a to
refleksveste, et USB-stik med en reekke film og slides og haeftet *Ud i trafikken -
om bgrns forudsatninger og udfordringer i trafikken".

2. Evaluering af lov om trafikselskaber
Transportministeriet udsendte den 22. marts 2013 "Evaluering af lov om
trafikselskaber".

Evalueringen er sendt i hgring hos trafikselskaber, Vejdirektoratet, Banedanmark,
Kommunernes Landsforening samt diverse bergrte ministerier, rad og
organisationer. Haringsfristen er den 31. maj 2013. De enkelte kommuner indgar
ikke i hgringsfasen.

| evalueringen ses der bl.a. pa organiseringen af hovedstadens kollektive trafik. Der
peges pa, at samarbejdet mellem aktgrerne i den kollektive trafik i hovedstaden skal
styrkes vasentligt ved oprettelse af en paraplyorganisation. Paraplyorganisationen
skal udadtil i forhold til kunderne give det kollektive trafiksystem ét navn, ét ansigt
0g ét brand.

Endvidere ses der pa ansvars- og finansieringsmodellen samt indtaegtsdelingen pa
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Sjelland. Det foreslas bl.a., at regionerne skal have mere bustrafik af regional
karakter mod, at trafikselskabets administrationsudgifter betales af bade regioner og
kommuner. Ogsa finansieringsmodellen foreslas endret, sa modellen indeholder et
solidarisk element, hvor kommunerne i feellesskab bidrager til finansiering af hele
busrutenettet. Herudover foreslas den nuverende indtaegtsfordelingsmodel justeret,
sa samspillet mellem bus og metro styrkes.

Der peges herudover pa en reekke hjgrner af loven, som med fordel kan justeres.
Det foreslas bl.a., at trafikselskabet overtager kommunale stoppesteder, at
kommunerne kan give sine borgere gratis adgang med skolebussen og at
g-kommuner, der ikke har bro eller anden fast forbindelse, kan melde sig ud af
trafikselskabet.

Evaluering af lov om trafikselskaber er vedlagt sagen.

Sagen er blevet behandlet i Movias bestyrelse den 16. maj 2013, hvor Movia har
fremlagt udkast til hgringssvar til Transportministeriet. Movias politiske
sagsfremstilling er vedlagt sagen.

Nar narmere oplysninger om evalueringens betydning for Lyngby-Taarbak
Kommune kendes, herunder ansvar og finansiering af buslinjer, vil udvalget blive
orienteret om sagen.

3. Invalidevognspladser og taxiholdepladser pa Lyngby Hovedgade

Teknik- og Miljgudvalget drgftede pa madet den 9. april 2013 invalidevognpladser
og patientafhentning pa Lyngby Hovedgade, herunder problemstillingen med at
taxaer far tildelt parkeringsafgifter. Sagen blev udsat med henblik pa nermere
undersggelser.

Kommunes parkeringskontor har oplyst, at de ikke har udskrevet parkeringsafgifter
til taxier pa Lyngby Hovedgade.

Vejafmarkningsbekendtggrelsen angiver, at handicapparkeringspladser kun ma
benyttes til standsning og parkering af karetgjer, som er forsynet med en i medfer
af feerdselsloven udstedt tilladelse (handicapskilt). Uddrag af lovgivning
vedrgrende handicapparkeringspladser er vedlagt.

En taxa ma standse og holde pa en handikapparkeringsplads, hvis der er et synligt
handicapskilt i forruden af hyrevognen. Men selve skiltet falger den handicappede.
Det betyder, at safremt den handicappede forlader taxaen, sa ma taxaen ikke
lengere holde pa handicapparkeringspladsen. Chauffaren kan derfor ikke tilbyde at
ledsage den handicappede til dennes mgdested.

Ifalge lovgivningen har forvaltningen ikke mulighed for at give en generel
tilladelse til, at taxaer ma holde pa handicapparkeringspladser.
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Det er ikke muligt at etablere flere handicapparkeringspladser pa Lyngby
Hovedgade, da vejen er for smal. Forvaltningen vil arbejde videre med etablering af
2 taxiholdepladser ved henholdsvis den nordlige og sydlige ende af Lyngby
Hovedgade, sa taxier har mulighed for at hente og bringe patienter. Det er muligt at
tidsbegraense taxiholdepladserne inden for butikkernes normale abningstider, sa
beboerne kan benytte dem nar butikkerne er lukket.

4. Nationale testfaciliteter for vandteknologi og klimatilpasning

DTU konsortiet bestaende af DTU, DHI og Lyngby-Taarbeek Kommune har den
24. april 2013 sendt tilbudsmateriale til Naturstyrelsen om at etablere Danmarks
nye testfacilitetscenter for vandteknologi og klimatilpasning. Det var planen, at
testfacilitetscentret skulle ligge i forsggshallen ved siden af Mglledverket og
saledes have let adgang til savel spildevand, vand fra Mglleden og ravand.

Den 6. maj 2013 traf Naturstyrelsen afgarelse til fordel for et konsortium med
COWI og Teknologisk Institut som projektledere og med bade
forskningsinstitutioner, forsyningsvirksomheder og kommuner som partnere.

En vigtig del af det nye nationale testcenter for vandteknologi og klimatilpasning
bliver et sekretariat i Region Midtjylland, hvor virksomheder kan henvende sig og
fa radgivning om, hvor og hvordan holdbarheden i deres ide kan testes.

5. Miljatilsynsplan

Miljeministeriet har den 23. maj 2013 udgivet bekendtgarelse om miljgtilsyn.
Ifalge denne skal kommunen blandt andet udarbejde en miljatilsynsplan, som skal
offentliggares senest den 31. juli 2013. Der er krav om, at udkastet til
miljgtilsynsplanen skal i offentlig haring i 4 uger.

Pa grund af den meget korte frist, forventer forvaltningen at sende et udkast i
hgring i juni uden, at udkastet har veeret forelagt Teknik- og Miljgudvalget, som
oplyst pa Teknik- og Miljeudvalgets made i maj. Efter haringen foretages de
ngdvendige andringer og forelaegges Teknik- og Miljgudvalget til endelig
vedtagelse efter sommerferien.

6. Orientering om Firskovvej
Forvaltningen giver en mundtlig orientering.

7. Orientering om vandpost pa Lyngby Torv
Forvaltningen giver en mundtlig orientering.

8. Henvendelse fra DTU vedrgrende DTUs byggeaktivitet

DTU har i henvendelse af 14. maj 2013 (bilag) udtrykt enske om at invitere
Kommunalbestyrelsen til informationsmgde og rundvisning pa DTU med henblik
pa at give Kommunalbestyrelsen den bedst mulige indsigt i byggeprojekterne og
den forandring, som DTU vil gennemga i de kommende ar. En oversigt over starre
DTU byggesager med start i 2013 og 2014 er vedlagt sagen.
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DTU har veeret i dialog med forvaltningen omkring fastseettelse af en passende dato
for arrangementet, og forelgbigt er den 26. august 2013 afsat til formalet.
En endelig invitation med na&rmere information falger.

Teknik- og Miljgudvalget den 11. juni 2013
Taget til efterretning.

Udvalget blev endvidere orienteret om situationen i Likarstreede. Udvalget far en
naermere orientering i august 2013.

Liss Kramer Mikkelsen (A) og Lene Kaspersen (C) var fraveerende.
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15.

Vedligeholdelse af broer og bygveerker i kommunen 2013-2017

Sagsfremstilling

| forbindelse med vedtagelsen af budget 2012 blev der afsat 16,9 mio. kr. til
renovering af broer i arene 2012 -2015, samt 3,850 mio. kr. i planlegningsaret
2016.

Herudover er der i forbindelse med budgetstrategien for 2014-17 indregnet 8,653
mio. kr. arligt i 2014-16 til renovering af omfartsvejens bro over Nordbanen.

| alt er der i perioden 2013-2017 afsat 43,6 mio. kr.

Brovedligeholdelsesplanen er udarbejdet pa grundlag af udfarte hovedeftersyn pa
kommunens broer i 2009, hvor ogsa Omfartsvejens broer indgik.

Efterfglgende har DSB henvendt sig om problemer med Omfartsvejens bro over
Nordbanen. Broen gar over S-togslinien mellem Lyngby og Jegersborg.

Pa baggrund af DSB's henvendelse har forvaltningen ivaerksat sarligt eftersyn af
Bro 515-018 / Bro 13340 / Lyngby Omfartsvej over Nordbanen.

Der er konstateret "betonsyge”, hvilket vil sige mikroskopiske revnedannelser i
beton som ved vandnedsivning vil nedbryde beton og armering. Da broen er udfart
med spaendbeton elementer vil en vandnedsivning betyde nedbrydning af den
forspaendte armering og broen vil miste sin styrke.

En ngdvendig gennemgribende fugtisolering af broen er akut .

| tidligere fremsendte og godkendte brovedligeholdelsesplaner er der indregnet
vedligeholdelsesarbejder for 4,0 mio. kr. i ar 2013 - 2014. Pa baggrund af de nye
undersggelse foretaget af eksterne radgiver COWI-Consult foreslas en strategi A
eller B for reparation.

| strategi A foreslas omisoleringen af broen udfart i arene 2013-2014-2015, som et
sammenhangende arbejde. Samlet udgift 25,96 mio. kr.

| strategi B foreslas mest akutte arealer omisoleret i arene 2013-2014 med
efterfglgende omisolering af karebanearealer 2021-2022 med en udgiftsfordeling pa
15,7 mio kr i ar 2013-2014, 13,3 mio. kr. i ar 2021 og 6,9 mio i ar 2041.

Pa denne baggrund har forvaltningen revideret brovedligeholdelsesplanen ved at
udskyde allerede planlagte reparationsarbejder.

Ved indarbejdelse af strategi A vil planen over en 5-arig periode se sadan ud:
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2013 kr 8.000.000,00 A
2014 kr 8.797.500,00

20115 kr 8.128.000.00

20116 kr §.930.000,00

2017 kr 3.810000,00 | kr  37.665.500,00

Ved indarbejdelse af strategi B vil planen over en 5-arig periode se sadan ud:

2013 kr 8.000.000,00 B
2014 kr__ 15.797.500,00

20115 kr 2.743.000,00

2016 kr 1.113.500.,00

2017 kr 3.810000,00 | kr  31.464.000,00

med yderligere kapitalbehov pa 13,3 mio. kr. i ar 2021 og 6,9 mio. kr. i ar 2041.

I planerne er der indarbejdet projekteringsudgifter for bro over nordbane
(motorvejsbroen) i ar 2013 med efterfalgende reparationsarbejder i efterfglgende ar.
Forudsatningerne er, at der i begge modeller udsattes de samme
brovedligeholdelsesarbejder til efter 2017.

Vedligeholdelsesplan for bro oven pa Lyngby Station tages op i forbindelse med
revidering og opdatering af vedligeholdelsesplanen i 2017 og er derfor ikke belyst i
denne sag.

Der er for stor usikkerhed om vedligeholdelsesarbejdernes omfang ud over 2017,
og dette ma derfor justeres i forbindelse med opdatering af vedligeholdelsesplanen
ved kommende generaleftersyn.

Forvaltningen peger pa, at brovedligeholdelsen udfares med udgangspunkt i
strategi A, som den sammenlagt billigste lgsning, og at brovedligeholdelsesplanen
for 2013-2016 justeres i overensstemmelse hermed.

@konomiske konsekvenser

Model A

Mio. kr. 2013 | 2014 | 2015 | 2016 | 2017 | 2021 | 2041 | 1 ALT

My vedligeholdelsesplan 8,000( 8,797 8,128 8,930| 3,810 37,665
Afsat radighedsbelgb B2013-16 9,845 -| 3,908| 3,908 17,661
¥derlige ridighedbelgb Budgetstrategi 2014-17 - | B,653| 8,653 8,653 - 25,959
lalt -1,845| 0,144|-4,433| -3,631| 3,810 -5,955
Model B

Mio. kr. 2013 | 2014 | 2015 | 2016 | 2017 | 2021 | 2041 | 1 ALT

My vedligeholdelsesplan 8,000(15,798| 2,743 1,114|3,810)13,300( 6,900| 51,665
Afsat radighedsbelgb B2013-16 9,845 -| 3,908| 3,908 17,661
¥derlige ridighedbelgb Budgetstrategi 2014-17 - | B,653| 8,653 8,653 - - 25,959
lalt -1,845| 7,145|-9,818|-11,447| 3,810| 13,300 8,045
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-= bevillingsoverskud, +=bevillingsunderskud

Beslutningskompetence
Kommunalbestyrelsen.

Indstilling

Forvaltningen foreslar, at

1. brovedligeholdelsen udfares med udgangspunkt i strategi A, som den
sammenlagt billigste lgsning.

2. brovedligeholdelsesplanen (strategi A) indarbejdes i budget 2013 samt
budgetforslag 2014-17.

Teknik- og Miljgudvalget den 11. juni 2013
Ad 1. og 2. Anbefalet.

Liss Kramer Mikkelsen (A) og Lene Kaspersen (C) var fraveerende.



Teknik- og Miljpudvalget den 11-06-2013
1 Bilag 1.1

TEKNIK- OG MILJZGUDVALGET Aktivitetsomrade: Grgnne omrader og kirkegarde samt Trafik

Aktivitetsomrade: Grgnne omrader og kirkegarde samt Trafik

Grgnne omrader og kirkegarde

Sammenfatning:
¢ Organisatorisk, faglig og gkonomisk tilpasning ved sammenleegning af funktionerne
gren drift og vejdrift.
e Samarbejde med Lyngby-Taarbeek Forsyning omkring skybrudslgsninger

1. Beskrivelse af omradet
Omradet omfatter:

A. Drift og vedligeholdelse af kommunens grgnne naturomrader, parker og kirkegarde

B. Drift og vedligeholdelse af kommunale institutioner og skoler med vedligeholdelses-
kontrakter

C. Seerlige fritidstiloud i grenne omgivelser til borgerne (fritidsomrader)

D. Bygningsvedligeholdelse pd "Grgnne omrader og kirkegarde”

E. Kystsikring og drift af lystbadehavne

F. Diverse kulturelle udendgrsarrangementer

2. @konomisk driftsramme

Beskrivelse / mio. kr. B13 BF14 | BO15 | BO16 | BO17

Feelles formal 0,5 0,5 0,5 0,5 0,5
Grenne omrader og naturpladser 39,5 31,1 31,1 31,1 31,1
Stadions og idraetsanleeg -0,2 -0,2 -0,4 -0,5 -0,5
Kirkegarde 53 52 52 5,2 52
Lystbadehawne mv. 0,3 0,3 0,3 0,3 0,3
Andre kulturelle opgaver 0,4 0,4 0,4 0,4 0,4
Aktivitetsomradde Grgnne omrader og kirkegarde i alt 45,9 37,3 37,2 37,0 37,0

Anm.: Afrunding kan indebzere at summen af de enkelte poster afviger fra totalen.
2014 pris- og lgnniveau

[Budgetrammerne er opdateret ultimo maj. Rammerne tilpasses i august ved feerdigggrelsen
af det administrative budgetforslag.]

Faldet fra B2013 til B2014 skyldes, at der efter organisationseendringen er flyttet budget ved-
rgrende vedligehold af grgnne arealer til aktivitetsomradet Kommunale ejendomme. Budgettet
var ved en fejl placeret under omradet Grgnne omrader og kirkegarde. Der arbejdes pa en
budgetmodel til fordeling af lsnnen mellem det grgnne omrade og vejomradet. Den samlede
lensum er p.t. placeret et sted under grgnne omrader og kirkegarde. En ny model betyder, at
der tilbagefgres ca. 18 mio. kr. fra granne omrade og kirkegarde til trafikanleeg m.v. Budget-
modellen har primeert betydning for fordelingen mellem de to funktionsomrader og i forhold til
de sammenlignelige nggletal mellem kommunerne.

En naermere redeggrelse af budgeteendringerne mellem budgetarene herunder differencen
mellem B2013 og B2014 udestar indtil en budgetflytning mellem aktivitetsomraderne er pa
plads.
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TEKNIK- OG MILJZGUDVALGET Aktivitetsomrade: Grgnne omrader og kirkegarde samt Trafik

3. Budgetforudseetninger

Budgettet for 2014 og overslagsarene 2015-17 er baseret pa en fremskrivning af det nuvee-
rende aktivitetsniveau for 2013. Endvidere er der foretaget budgetmaessige eendringer som
folge af tekniske korrektioner baseret p& anslaet regnskab 2013 samt gvrige politiske udvalgs-
sager i 2013.

Opgaver og bemaerkninger til budgetgrundlaget for Grgnne omrader og kirkegarde:

e Grgn vedligeholdelse i ca. 100 parker, grgnne arealer og naturomrader af forskellig
starrelse.

e Grogn vedligeholdelse af vejtreeer og vejplantninger.

¢ Udendgrs vedligeholdelseskontrakt med ca. 80 kommunale institutioner og skoler.

e Drift og vedligeholdelse af tre kirkegarde: Sorgenfri kirkegard, Parkkirkegarden og As-
sistens Kirkegard.

e Pasning af gravsteder i henhold til indgaede aftaler og skonomi med de enkelte ejere.

o Drift af den bemandede legeplads pa Frederiksdalsvej, samt antal ubemandede lege-
pladser i kommunens grgnne omrader.

e Vedligeholdelse af rammeplantningerne omkring kolonihaverne.

4. Perspektiver og udfordringer
For 2014 skal faglgende perspektiver og udfordringer bemaerkes:

Samling af Arealdrift

Der skal arbejdes pa en fortsat samling af funktionerne grgn drift og vejdrift til én enhed, og
der skal arbejdes pa at hente de besparelsesrationaler en sammenlaegning giver bade admini-
strativt og fysisk. Der skal i 2014 ske en udflytning af Firskovsvej 40-44 og gennemfgres en
fysisk sammenlaegning af de to funktoner. Arbejdet tager udgangspunkt i det gennemfarte
udbud af den eksterne tekniske drift, som fandt sted i 2012.

Plejestyring og digitalisering af plejeplaner

Fortsat digital registrering af indholdet i de grenne omrader og kirkegadrde med henblik pa
samspil mellem ressourcestyring og plejeplaner og her igennem sikre en optimal drift i forhold
til malsaetninger og afsat budget.

Evt. omlaegning af driften af Store Kapel til kulturformal.
Der arbejdes fortsat med ogsa at kunne anvende Store Kapel pa Lyngby Parkkirkegard til brug
for kulturelle formal.

Kystsikring og naturomrader

Det er ngdvendigt at gennemfare sikringsarbejder pa stier og kyster langs sger og Mglleden,
idet stierne og kysten undermineres lgbende. Der skal i samarbejde med Danmarks Naturfred-
ningsforenings lokalkomité gennemfares plejeforanstaltninger af kommunale naturomrader
med henblik p& at sikre og udvikle en stor biodiversitet i naturomraderne. Gennem samar-
bejdsaftaler i forbindelse med forpagtning sgges at sikre naturvenlig drift af diverse landbrugs-
arealer rundt om i kommunen og derved fortsat sikre driften uden brug af kemikalier.

Grgn koordineringsplan for Lyngby-Taarbaek Kommune

Heri skal inddrages parker og naturomrader i en helhedsorienteret planleegning og prioritering.
Planen skal indeholder forslag til, hvordan udflugtsomraderne kan udvikles, hvilke naturomra-
der der skal beskyttes saerlig ved udarbejdelse af plejeplaner, hvilke projekter om genopret-
ning af natur der skal gennemfgres, og hvordan grgnne spredningskorridorer kan udvikles og
bevares.
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Tveergaende sundhedsindsats i Lyngby-Taarbaek Kommune

Der vil fremover veere fokus pa borgenes trivsel og sundhed med forslag om at anlaegge nye
sundhedsstier og renovere de allerede eksisterende motionsstier, samt at etablere sundheds-
pladser som en del af offentlig udendgrs fitness.

Lokal Afledning af Regnvand (LAR) og skybrudslgsninger

Lyngby-Taarbeek Forsyning og Lyngby-Taarbaek Kommune har igangsat et samarbejde om
forskellige lgsninger til handtering af regnvand i grenne omrader til midlertidig "opbevaring” af
regnvand i ekstreme situationer, eksempelvis til Virumparken og til Feestningskanalen. De
gkonomiske udfordringer for Lyngby-Taarbeek Kommune er pt. ikke klarlagt.

5. Nggletalsudvikling

Nye nggletal indsaettes nar flytningen mellem omradet grenne omrader og kirkegarde og tra-
fikanlaeg mv. er endeligt pa plads.

6. Sammenligning af nggletal

Nggletal med sammenligning mellem kommuner indseettes til august ved feerdigggrelsen af det
administrative budgetforslag, nar flytningen mellem grgnne omrader og kirkegarde og trafik-
anlaeg mv. er endeligt pa plads. Der skal korrigeres for en ny fordeling i forhold til ECO-
nggletallene.
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Trafikanleeg mv.

Sammenfatning:
o Faglig koordinering af opgaver mellem Center for Miljg og Plan og Center for Arealer og
Ejendomme — mellem myndighedsopgaver og udfgreopgaver.
o Nye opgaver og fglgeomkostninger i forbindelse med letbane og fjernvarmenet i kom-
munen.

1. Beskrivelse af omradet
Omréadet omfatter:

A. Delramme som refererer til myndighedsopgaver, parkering og busdrift:

e Feelles formal: Primaert fremadrettede aktiviteter forbundet med brugerbetalt
belysning pa private faellesveje samt afregninger vedr. private feellesveje
uden servicekontrakt.

e Parkeringsservice (parkeringskontrol og betalt parkering).

o Vejbelysning (kabelleegning): Myndighedsopgaver bl.a. gravetilladelser og
tilsyn.

e Bestilling af bustrafik hos trafikselskabet Movia.

B. Delramme som refererer til driftsopgaver:
e Vejvedligeholdelse mv.
¢ Glatfgrebekeempelse og snerydning.
o Vejbelysning: Udskiftning og drift af anleegget.

C. Delramme som refererer til turisme:
e Badfarten: Feelleskommunalt samarbejde mellem Furesg, Gladsaxe og Lyng-
by-Taarbeek Kommuner, hvor Lyngby-Taarbaek Kommune forestar regn-
skabsadministration mv. for Badfarten pa Lyngby Sg m.fl.

2. @konomisk driftsramme

Beskrivelse / mio. kr. B13 B14 BO15 | BO16 | BO17

Feelles formal -1,2 2,2 -2,2 -2,2 2,2
Parkering -1,1 -1,4 -1,4 -1,4 -1,4
Vejvedligeholdelse mv./kabelleegning 1,3 1,3 1,0 1,3 1,0
Busdrift 32,7 33,4 33,3 33,4 33,4
Delramme: Myndighed, parkering og busdrift 31,7 31,1 30,7 31,1 30,8
Faelles formal 15,0 14,0 13,7 13,7 13,7
Arbejder for fremmed regning -0,8 -0,8 -0,8 -0,8 -0,8
Vejvedligeholdelse mv. 13,5 16,2 10,9 10,6 10,9
Belaegninger mv. 1,1 1,1 1,1 1,1 1,1
Vintertjeneste 7,7 7,7 7,7 7,7 7,7
Delramme: Driftsopgaver, vejvedligehold og vintertjeneste 36,5 38,2 32,6 32,3 32,6
Faelles formal 1,6 1,4 1,4 1,4 1,4
Delramme: Turisme, Badfarten 1,6 1,4 1,4 1,4 1,4
Aktivitetsomrade Trafikanlaeg mv. i alt 69,8 70,7 64,7 64,8 64,8

Anm.: Afrunding kan indebeere, at summen af de enkelte poster afviger fra totalen.
Alle tal er i 2014 pris- og lgnniveau.

[Budgetrammerne er opdateret ultimo maj. Rammerne tilpasses i august ved feerdigggrelsen
af det administrative budgetforslag.]
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Det samlede budget for aktivitetsomradet viser et fald pa 6 mio. kr. mellem B2014 og over-
slagsarene 2015-17. Faldet kan i det veesentligste henfgres til, at moderniseringen af vejbe-
lysningen forventes afsluttet ved udgangen af 2014, og budgettet til vejvedligeholdelse er re-
duceret med 2 mio. kr. som fglge af overdragelse af private feellesveje i 2015.

Under Feelles formal (Myndighed, parkering og busdrift) falder indteegtsforventningen med 1
mio. kr. fra 2013 til 2014, hvorefter indteegtsforventningen er tilbage pa 2013-niveau. Diffe-
rencen skyldes, at der under brugerbetalt belysning er lagt restbudget til radgivning pa& 1 mio.
kr. ind i 2013.

Under Parkering er indteegtsforventningen 0,3 mio. kr. stagrre i 2014 end i 2013. Dette skyldes
overfagrsel fra 2012 til 2013 pa 0,3 mio. kr.

Budgettet til Busdrift er 0,7 mio. kr. stgrre i 2014 end i 2013. Dette kan forklares med ggede
udgifter til shuttlebus.

Budgettet til Badfarten falder 0,2 mio. kr. fra 2013 til 2014. Faldet kan henfgres til den bespa-
relse, som blev lagt p& omradet i forbindelse med budgetaftalen for 2013-16.

3. Budgetforudsasetninger

Budgettet for 2014 og overslagsarene 2015-17 er baseret pa en fremskrivning af det nuvae-
rende aktivitetsniveau for 2013 Endvidere er der foretaget budgetmaessige aendringer som
folge af tekniske korrektioner baseret pa anslaet regnskab 2013, samt gvrige politiske ud-
valgssager i 2013.

I forhold til det administrative budgetforslag for 2014-17 ligger folgende opgaver og bemeaerk-
ninger til grund for budgetgrundlaget.

A. Delramme: Myndighed, parkering og busdrift

e Faelles formal daekker primaert over brugerbetalt belysning, arbejde omkring nedklassi-
ficering af veje og trafiksimuleringsmodel.

e Parkering rummer Parkeringskontrol og Betalt parkering. Parkeringskontrol: Centeret er
myndighed pa parkeringsomradet, og opkraever en raekke afgifter forbundet med par-
kering. Afgifterne finansierer sagsbehandling og parkeringsvagtordning. Betalt parke-
ring: Kommunen har en reekke parkeringspladser med automater. Indteegten herfra fi-
nansierer vedligeholdelse af automater, anleeg mv. Et evt. provenu afleveres til staten.

e Vejvedligeholdelse pa myndighedsomradet daekker tilsyn med kabellzegning samt ud-
matrikulering af kommuneveje til private feellesveje.

e Busdrift deekker over 5 busruter, der kun kgrer i Lyngby-Taarbaek Kommune, 17 ruter
som kgrer gennem flere kommuner samt 4 regionale ruter. Lyngby-Taarbaek Kommune
finansierer de interne busruter, er medfinansierende pa busruter, der kgrer gennem
andre kommuner, og har ingen udgifter til de regionale ruter.

B. Delramme: Driftsopgaver, vejvedligehold og vintertjeneste

e Aktivitetsniveauet for vejvedligeholdelse er baseret pa, at der er ca. 110 km offentlig
vej -, 37,5 km offentlig sti, 95 km privat feellesvej - heraf har ca. 55 km vej serviceafta-
le for snerydning med kommunens vejvaesen og ca. 53 km har vejvedligeholdelseskon-
trakt med kommunens vejvaesen. Endvidere har 160 borgere fortovsvedligeholdelses-
kontrakt med kommunens vejveesen.

e Budgettet for vinterbekaempelse er baseret pa et niveau, som matcher en alm. gen-
nemsnitsvinter.
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C. Opgaver og bemeaerkninger til budgetgrundlaget for turisme, Badfarten

e Besejling af Lyngby Sg, Bagsveerd Sg, Furesgen og Vejlesg sker i samarbejde med Fu-
resg, Gladsaxe og Rudersdal kommuner og i henhold til fartplan godkendt af Badfarts-
udvalget.

4. Perspektiver og udfordringer
For 2014 skal faglgende perspektiver og udfordringer bemaerkes:

Eftersleaeb fra vinteren

Efter vinteren 2012/2013 er der beregnet et efterslaeb pa slidlagsarbejder pa offentlige veje pa
knap 18 mio. kr. Den harde vinter har pavirket vejenes tilstand. Fra 2013 og fremefter rekvi-
reres vejbesigtigelsen hos Vejdirektoratet. Vejdirektoratets eftersyn skal sammenholdes med
det beregnede efterslaeb for at kunne opggre det aktuelle eftersleeb. Det er forventningen at
arbejdet med efterslaebet vil fortseette ind i 2014. Eftersleebet holdes inden for rammen, men
efterslaebet kan betyde aendringer i den eksisterende prioritering.

Vedligeholdelsesstandarden pa private feellesveje, hvor grundejerne har en vedligeholdelses-
kontrakt med kommunen, har en rimelig god og forsvarlig vedligeholdelsesstandard. Der udfg-
res slidlagsarbejder ud fra den gennemfarte vejbesigtigelse og de i aret indbetalte kontraktbe-
lgb.

Vedligeholdelsesstandarden pa private feellesveje, hvor grundejerne ikke har vedligeholdelses-
kontrakt med kommunen, har generelt en mindre god og meget varieret vedligeholdelsesstan-
dard.

Plejestyring og digitalisering af plejeplaner

Der er igangsat digital registrering af indholdet pd kommunens veje med henblik pa samspil
mellem ressourcestyring og plejeplaner for at sikre optimal drift herunder anvendelsen af de
budgetterede midler.

Brovedligeholdelse

Der gennemfares hvert ar eftersyn af broer og bygveaerker i kommunen. Efterfglgende udarbej-
des forslag til systematisk vedligeholdelsesplan. Vedligeholdelsesplanen for 2013-2016 indgar i
budgetforhandlingerne for 2014.

For s& vidt angar bygveerker pa Omfartsvejen forhandles pt. med Vejdirektoratet om opklassi-
ficering og overdragelse af vejen.

Udfordringer og falgeopgaver som faglge af letbane og fjernvarme
Etableringen af letbane og fjernvarme vil medfgre en reekke nye opgaver og felgeomkostninger
i forhold til myndighedsbehandlingen og driften.

Letbanen og fjernvarme vil betyde et gget pres pd myndighedsbehandlingen i forhold til tilde-
ling af gravetilladelse. Derudover vil en letbane betyde eendringer i trafiksignalernes indbyrdes
samspil, ligesom der ma formodes, at skulle ske modernisering af eksisterende udstyr. Etable-
ringen af en letbane vil endvidere betyde aendringer i vejprofiler og eendringer i forhold til de
tilstsdende veje. En naermere afklaring af, hvilke arbejder kommunen skal sta for, afventer
detailprojektering af letbanen samt en eventuel revurdering af hele trafikafviklingen i det cen-
trale Lyngby. Endeligt vil etableringen af fjernvarme i kommunen betyde, at der vil veere be-
hov for ekstra tilsyn i forbindelse med store gravearbejder.
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Lokal Afledning af Regnvand (LAR) og skybrudslgsninger

Lyngby-Taarbeek Forsyning og Lyngby-Taarbaek Kommune har igangsat et samarbejde om
forskellige lgsninger til handtering af regnvand. Eksempelvis etablering af nedsivning eller ka-
pacitetsforggelser i eller i forbindelse med vejene. De gkonomiske udfordringer for Lyngby-
Taarbsek Kommune er pt. ikke klarlagt.

5. Nggletalsudvikling

Nye nggletal indsaettes til august ved feerdigggrelsen af det administrative budgetforslag, nar
flytningen mellem grgnne omrader og kirkegarde og trafikanleeg mv. er endeligt pa plads.

6. Sammenligning af nggletal

Nye nggletal med sammenligning mellem kommuner indseettes til august ved feerdigggrelsen
af det administrative budgetforslag, nar flytningen mellem grgnne omrader og kirkegarde og
trafikanleeg mv. er endeligt p& plads.



TEKNIK- OG MILIGUDVALGET

Miljg og natur

Sammenfatning:

Teknik- og Miljpudvalget den 11-06-2013
Bilag 1.2

Aktivitetsomrade: Miljg og natur

o Implementering af indsatsplan for grundvandsbeskyttelse og spildevandsplan forventes

at skulle feerdigggres i 2014.

¢ Varmeforsyningsplanlaegningen vil kreeve en veesentlig indsats pd myndighedsomradet
de kommende ar til bl.a. ifm. etablering og godkendelse af varmeprojekter, jordflytnin-

ger mv.

e Fornyet indsats vedr. implementeringen af vand- og naturplaner, da de overordnede

statslige planer er blevet underkendt.

1. Beskrivelse af omradet
Omradet omfatter foranstaltninger inden for:

Miljgbeskyttelsesloven

0 Spildevand — udlednings-, nedsivnings- og tilslutningstilladelser

0 Virksomhedstilsyn

o Affaldshandtering og opkraevning
Husdyrbrugloven
EU forordninger
Jordforureningsloven
Vandsektorloven
Vandlgbsloven
Naturbeskyttelsesloven
Kystbeskyttelsesloven
Miljgmalsloven
Museumsloven
Vandforsyningsloven
Varmeforsyningsloven

Planloven
Kvalitetsstyringsloven
Klimatilpasning

2. @konomisk driftsramme

Lov om miljgvurdering af planer og programmer

Beskrivelse / mio. kr. B13 BF14 B15 B16 B17
Naturforvaltningsprojekter 0,9 0,9 0,9 0,9 0,9
Natura 2000 0,4 0,4 0,4 0,4 0,4
Feelles formal (klima mm) 1,2 1,2 1,2 1,5 0,6
Jordforurening 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
Beerbare batterier 0,1

Miljgtilsyn - virksomheder 0,1 0,1 0,1 0,1
@vrig planleegning, undersgg., tilsyn mm. 2,7 1,0 1,0 1,0 1,0
Feelles formal (vandlgb) 0,4 0,4 0,4 0,4 0,4
Skadedyrsbekeempelse -0,3 -0,3 -0,3 -0,3 -0,3
Aktivitetsomrade Miljg og natur i alt 5,3 3,7 3,7 4,0 3,1

Anm: Afrunding kan indebeere, at summen af de enkelte poster afviger fra totalen.

2014 pris- og lgnniveau for samtlige kolonner.

[Budgetrammerne er opdateret ultimo maj. Rammerne tilpasses i august ved feerdigggrelsen

af det administrative budgetforslag.]
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TEKNIK- OG MILIGUDVALGET Aktivitetsomrade: Miljg og natur

Zndringer i totalbudgettet imellem Budget 2013 og Budget 2014 er foretaget som fglge af:

e Baerbare batterier fjernes fra budgettet, idet der er tale om en begraenset DUT-bevilling
med sidste ars effekt tildelt for Budget 2013 (-0,1).

o Miljatilsyn — virksomheder stiger i budget fra 2013 til 2014 som fglge af, at indteegts-
forventningen er nedsat fra 0,2 mio. kr. til 0,1 mio. kr. (0,1).

e @vrig planleegning falder budgetmeessigt fra 2013 til 2014 med ca. 1,6 mio. kr. som
hovedsageligt kan forklares pa baggrund af, at der i 2013 blev givet ekstraordineere be-
villing til spildevandsplan (-1,6).

3. Budgetforudsaetninger

Generelle budgetforudsaetninger

Budgettet for 2014 og overslagsarene 2015-17 er baseret p& en fremskrivning af det nuvee-
rende aktivitetsniveau for 2013. Endvidere er der foretaget budgetmaessige aendringer som
falge af tekniske korrektioner baseret pa anslaet regnskab 2013, samt gvrige politiske ud-
valgssager i 2013.

Der opkreeves brugerfinansiering i form af jordflytningsgebyr, rottebeksempelsesgebyr og er-
hvervsaffaldsgebyr. Dette sker i henhold til geeldende lovgivning. Seerligt for affaldsgebyret og
jordflytningsgebyret ggres geeldende, at de egenhaendigt skal "hvile-i-sig-selv”. Ydermere er
det for Lyngby-Taarbsek Kommune besluttet, at omradets rottebekaempelse skal veere udgifts-
neutral.

Der opkraeves miljggebyr i forbindelse med tilsyn og miljggodkendelse pa visse typer virksom-
heder jf. lovgivning pa omradet. Tilsyn planleegges hvert ar i overensstemmelse med aftale
mellem KL og Miljgstyrelsen om tilsynsfrekvens for de enkelte brancher. Det er séledes ikke de
samme typer virksomheder, der besgges hvert ar, og dermed heller ikke det samme gebyr-
grundlag fra ar til ar.

4. Perspektiver og udfordringer

Miljg og dyrehold

Fra 2013 treeder en lang reekke nye aendringsbekendtggrelser i kraft inden for godkendelser og
tilsyn af virksomheder. Herudover har Lyngby-Taarbsek Kommune overtaget godkendelses- og
tilsynsmyndigheden for i-meerket virksomheder, hvor staten tidligere var myndighed.

Samlet betyder det, at der i 2014 skal udarbejdes nye miljggodkendelser til ca. 6 eksisterende
listevirksomheder. Herudover skal der udarbejdes nye tilslutningstilladelser. Der skal endvidere
udarbejdes en risikovurdering for alle virksomheder. Risikovurderingen danner grundlag for
udarbejdelse af en tilsynsplan med tilsynsmal for mindsteindsatsen. Der skal gennemfgres to
arlige tilsynskampagner.

Som fglge af de nye regler for hestehold (hesteloven) forventes et stgrre antal ansggninger om
dispensationer og tilladelser efter Loven om husdyrbrug.

Affald

En sendring til affaldsbekendtggrelsen, som p.t. er i hgring, betyder, at stgrstedelen af alle
renoverings- eller nedrivningsarbejder skal screenes for PCB, og at bygge- og anlsegsaffald
inden for en vis maengde skal anmeldes til kommunen. Det vil medfgre veesentlig gget admini-
stration. Endvidere skal der ske en implementering af initiativer fastsat i Affaldsplan 2013-24.



TEKNIK- OG MILIGUDVALGET Aktivitetsomrade: Miljg og natur

Klima
P& baggrund af gkonomiaftalen imellem staten og KL samt ny bekendtggrelse forventes det, at
der i 2013 skal udarbejdes en klimatilpasningsplan med en efterfglgende implementering i
2014.

Natur- og vand

Der skal gennemfgres tiltag pa baggrund af de kommunale vand- og naturhandleplaner 2012—
15. Dette arbejde kan formentligt farst igangsaettes i 2014, da den statslige planleegning er
blevet underkendt. Regulativ for Mglleden skal udarbejdes under hensynstagen til vandhandle-
planerne. Indsatsplanlaegningen til beskyttelse af grundvand forventes afsluttet i 2014, lige-
som arbejdet med spildevandsplanen.

Varmeplanleegning

Det er besluttet, at Vestforbraending forestar den samlede udbygning af fjernvarmeforsyningen
i kommunen. Kommunen kan dog komme til at skulle varetage visse opgaver, hvor der for en
4 arige periode skal ansaettes en projektmedarbejder. | tillaeg med pulje til klima- og varme-
forsyning dannes det budgetmaessige grundlag for kommunens arbejde i forbindelse med den
kommende udbygning af fjernvarmen. Ligeledes til evt. tiltag uden for fjernvarmeomraderne
og til gvrige myndigheds- og planopgaver pa varmeforsyningsomradet.

5. Nggletalsudvikling

Figur der viser udviklingen i budgetrammen for aktivitetsomradet Miljg og natur set i forhold til
udviklingen i indbyggertallet i kommunen indsaettes til august ved feerdiggerelsen af det admini-
strative budgetforslag.

6. Sammenligning af nggletal

Figur der viser udviklingen i nettoudgiften til miljg og natur pr. indbygger for Lyngby-Taarbaek
Kommune og sammenligningskommuner indseettes til august ved feerdigggrelsen af det admini-
strative budgetforslag.
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Denne ansggning

Projektet

COWI
NYT BYGGERI PA KANALVEJ 2/13

1 Indledning

Danica Ejendomme skal opfere et byggeri som indeholder parkeringskealder i to
etager pa Kanalve;.

Forste etape, som daekker byggeriet pa den sydestlige del af grunden, skal huse
Microsoft Danmarks hovedseade, og forleber forud for de gvrige to etaper.

Nervarende ansggning forholder sig udelukkende til denne forste etape og
byggeriet pa den sydestlige del af grunden, medmindre andet er naevnt.

Ansggninger relateret til de videre etaper vil séledes blive udarbejdet pé et senere
tidspunkt. Det skal dog bemarkes, at der etableres én samlet keelder for hele byg-
geriet, og at keelderen séledes etableres og forbindes med kelderen fra de ovrige
etaper pé senere tidspunkt. Endvidere ma det forventes, at der vil vere et vist tids-
ligt overlap ved grundvandskontrol i de forskellige etaper, men da det er uklart,
hvordan det i praksis vil vaere, vil en beskrivelse af dette forst blive udfert i forbin-
delse med de kommende etaper.

Denne ansggning er vedlagt en vurderingsrapport som bilag 4, som beskriver
grundvandsforholdene i omrédet, eksisterende viden, udferte undersegelser, samt
vurdering af pavirkning som folge af grundvandshéndteringen. Til vurdering af
pavirkningen er der bl.a. udfert grundvandsmodellering.

Da tidsplanen for forste etape er meget stram er alle forundersegelser relateret til
grundvand endnu ikke afsluttet, behandlet og vurderet. Derfor er nervaernede an-
sogning udarbejdet pé det eksisterende vidensgrundlag. Det er dog valgt at gere
vurderingerne konservative og robuste, sdledes at det forventes, at forundersggel-
serne vil bekrafte, at de ansegte mangder (antal oppumpningsboringer og ydelser)
ligger inden for de faktiske mangder. Saledes udarbejdes der inden for ca. 3 uger
set 1 forhold til nervaerende ansggning et myndighedsprojekt for grundvand, som
pa baggrund af de seneste supplerende forundersegelser redeger for grundvands-
héndteringen i detaljer 1 anleegsfasen.

I forbindelse med konstruktion af kalder i to etager og nedkerselsrampe etableres
en byggegrube, med et areal pa ca. 6.000 m?, som vist pa bilag 1. Byggegrubens
udgravningsniveau vil vaere i kote +11,3 m.

Rundt om byggegruben etableres en afskarende vag for at stabilisere byggegruben
ved udgravning, men som ogsa medferer, at der ikke vil vaere horisontal grund-
vandstilstremning til byggegruben via permeable lag over den afskarende vaeg,
hvis bund er 1 kote +5,5 m.

For at sikre at bunden af byggegruben er teor, samt for at undgé risiko for grundbrud
i anleegsfasen, er det nedvendigt midlertidigt at seenke grundvandet i byggegruben
og siden hen under den vandtatte kaelderkonstruktion for at undga et for hgjt vand-
tryk og dermed opdrift pa denne. Denne grundvandssenkning vil blive udfert ved
oppumpning fra maksimalt 12 boringer, der gar ned i et sandlag (sekundert maga-
sin) beliggende ca. 15 til 20 m under terraen.
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Fra oppumpningsboringerne forventes det maksmalt at oppumpe 25 m*/time i peri-
oden 1. juli 2013 til 30. juni 2014 indtil keelderen er etableret, men dog ikke kan
tale fuldt vandtryk.

Nar kaelderen er etableret og bygningen oven pa tager form, vil ydelsen kunne re-
duceres. Derfor forventes der i perioden 1. juli 2014 til 30. juli 2015 pumpet med
en ydelse pa 12 m*/t for at sikre keelderkonstruktionen mod opdrift. Det er dog
sandsynligt, at grundvandssenkningen indstilles tidligere endnu.

I den permanente situation er kaelderen taet og tilstraekkeligt sikret mod opdrift ved
ballast (vaegt af kaelderen selv og selve bygningen) og evt. jordankre, hvilket bety-
der, at der ikke vil blive foretaget permanent draening eller senkning af grundvand.

Grundvandsmodelleringen viser, at det forventes at oppumpe 10,5 m*/t, men da
forundersogelserne ikke er afsluttet endnu, og for at gere ansegningen robust, an-
soges altsd om 25 m’/t.

Den afskarende vaeg vil medvirke til at begraense senkningsudbredelserne i omra-
det i tilstreekkelig grad til at det vurderes, at der ikke vil forekomme vaesentlige
pavirkninger af grundvandspotentialet og —stremningsmenstret i omradet omkring
byggeriet. Dette er nermere beskrevet i afsnit 4 og vurderingsrapporten, bilag 4.

De folgende ansggninger om bortledning og udledning af grundvand fra byggegru-
ben er udfert af COWI A/S pa vegne af Danica Ejendomme A/S.

Der ansgges i denne ansggning om felgende:

> Tilladelse til at etablere maksimalt 12 oppumpningsboringer (filterboringer)
inden for byggegruben som angivet pé bilag 2

> Tilladelse til at anvende disse til bortledning (oppumpning) af hhv. maksimalt
25 m’/time over en 1- &rig periode og maksimalt 12 m?/t i yderligere en 1-arig
periode. Naermere beskrevet i afsnit 3.

> Tilladelse til at etablere 7 pejleboringer rundt om byggegruben med henblik pé
at overvage vandstanden i omrédet sa leenge der foregar oppumpning fra etape
1 (evt. ogsa de folgende etaper). Neermere beskrevet i afsnit 3.

Der anseges endnu ikke om tilladelse til at aflede det oppumpede vand, da kvalite-
ten af det oppumpede vand endnu ikke tilstraekkeligt godt kendt til at udarbejde en
ansegning om afledning. Der er dog i afsnit 7 redegjort for forventet afledning. An-
sogning om afledning udarbejdes sammen med myndighedsprojekt.

2 Ansggning om bortledningstilladelse

Der anseges om tilladelse til bortledning af felgende

> Maksimalt 25 m’/t der svarer til ca. 219.000 m’® grundvand over en periode pa
12 méneder, med planlagt start 1. juli 2013 og afslutning senest 30. juni 2014.
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> Maksimalt 12 m’/t der svarer til ca. 105.000 m’® grundvand over en periode pa
12 méneder, med planlagt start 1. juli 2014 og afslutning senest 30. juni 2015.

Grundvandet oppumpes fra maksimalt 12 boringer filtersat i det primere magasin
placeret inde i byggegruben.

3 Ansggning om tilladelse til udfgrelse af boringer

Der ansoges om tilladelse til udferelse af i alt 19 nye boringer, der omfatter mak-
simalt 12 oppumpningsboringer, samt 7 pejleboringer (tabel 3).

Ansggningerne om tilladelser for udferelse af disse boringer er vedlagt i bilag 3,
hvor der er vedlagt separat ansegning for hver af de to kategorier af boringer. Pla-
cering af boringerne er vist pa bilag 2.

Oppumpningsboringerne (OP1 til OP12) placeres jevnt fordelt over byggegruben.
men deres antal, fordeling og placering kan maske i praksis blive justeret som folge
af entreprengrens detailplanleegning og lokale hydrogeologiske forhold. I udgangs-
punktet vil boringerne fungere som oppumpningsboringer, hvor der udferes aktiv
oppumpning fra dem. Det er dog muligt at nogle af dem udelukkende eller i lebet
af projektet vil overga til at fungere som passive overlgbsboringer / aflastningsbo-
ringer.

Pejleboringerne (PE1 til PE7) placeres i hele omradet omkring byggegruben. Det er
valgt at etablere en ekstra pejleboring mod syd (PE3) for bedre at kunne monitere
evt. pavirkning i retning af V2-kortlagt forurening mod syd. Alle boringerne etab-
leres i omrader med fortov eller grees er placeret pa matrikler ejet af Lyngby Taar-
bak Kommune, og der er ved placeringen taget hensyn til, at boringerne ligger
mindst 30 cm fra cykelsti og 50 cm fra vej. Endelig er taget hensyn til ledningsop-
lysninger og adgangsmulighed for borebil.

I udbudsmaterialet til totalentrepreneren specificeres det, at alle boringer (inkl. ek-
sisterende dybe undersogelsesboringer) skal slgjfes forskriftsmaessigt, nar de ikke
skal bruges leengere.

De dybe geotekniske undersogelsesboringer udfert i forbindelse med forunderse-
gelser pa grunden vil blive anvendt som moniteringsboringer og slgjfet, nar der
ikke er brug for dem. De korte forundersggelsesboringer vil blive bortgravet, da de
er kortere, end byggegruben er dyb.

Tabel 3 Planlagte nye boringer

Antal Dybde (m) | Filtersatning, Placering Formal

dybde (m)
12 20 ca. 14 til 20 Byggegrube Pumpeboring (aflastningsboring)
7 15 ca. 13til 15, og | Neeromradet Pejleboring

evt. ca. 6-8
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4 Grundvandshandtering

Handtering af grundvand (grundvandskontrol) herunder grundvandsmodelbereg-
ninger er beskrevet i vurderingsrapport, bilag 4.

Terholdelse af byggegruben foregar ved oppumpning fra boringer inde i byggegru-
ben, hvorved grundvandspotentialet seenkes til bund af udgravning (kote +11,3 m),
hvor der er treeffes sandlag med hydraulisk forbindelse nedadtil, mens der i omra-
der med sammenhangende lerlag udferes trykaflastning for at undga grundbrud.
Seenkningen i disse omrader vil vare til omkring kote +14 m.

Som det fremgér af vurderingsrapporten, viser partikelbanesimulering og sank-
ningsberegninger, at pavirkningerne i neeromradet er beskedne, hvorfor der vurde-
res ikke at vaere nogen nevnevardige pavirkninger af grundvandsforholdene. Iser
er omfanget af pavirkning pa forureningen pa Nergardsvej vurderet.

Der vil blive foretaget en fuldskala test af grundvandskontrolanlaegget, inden den
egentlige grundvandssankning i byggegruben pabegyndes, hvor de vurderede
ydelser og funktionen af alle anleeggets enheder dokumenteres.

Der udferes lobende monitering med dataloggere af bdde den samlede oppumpede
ydelse, samt vandstand i alle pejleboringer i omradet. Disse data rapporteres ugent-
ligt til COWI, som formidler det videre til Lyngby Taabak Kommune.

5 Grundvandskvalitet

5.1 Analyse af vandprgver

Der er udtaget vandprever ad to omgange fra hhv. 3 og 4 boringer. Analyseresulta-
terne fremgar af tabel 1 og tabel 2, mens boringernes placering fremgér af bilag 1.
Desuden er der som bilag 5 vedlagt geologiske snit baseret pa de forelabige bor-
profiler. De to snit gar fra vest mod @st gennem hhv. den nordlig og sydlige del af
Kanalvejsgrunden.

Boringerne B1, B2 og B3 fra forste undersogelse kaldes boring GEO1-35864,

GEO2-35864, GEO3-35864 pa kortet, og boringerne 1, 2, 3 og 4 fra anden under-
sogelse kaldes GEO1-36290, GEO2-36290, osv.
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Tabel 1

Tabel 2

Analyseresultater for boring GEO1-35864 til GEO3-35864.

Analyseresultater for boring GEO1-36290 til GEO3-36290.
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Parameter Enhed Melode
125039/12 12504012 12504112 12504212
Fomm anlar nv: | | | "1
Praveshad m | 2 3 4

Drybade m wk . .
Purge & Trap, chior. o resdbr GOME PAT, SIS W= i Lp Pl st
Trichl ommazthan || Chiorofiomn| T3] GLME, PAT, M1 =000 =000 =000 =000
1.1, 1sfnc hiorethan 1] GLME PAT, 1S < 00En <000 <000 <000
T efrac hlormethan T3] GLME, PAT, M1 =000 =000 =000 =000
Trchl onedhl en 1] GLME PAT, 1S < 00En <000 <000 <000
T efrac bl onedeylen (1] GUNE PAT, M5 =00 <00 =000 [alne ]
Wirchlond 1] GLME PAT, 1S < 00En <000 <000 <000
1. 1= dichloredhylen 1] GLME PAT, 1S < 00En <000 <000 <000
fraress 1,240 chioredndon (1] GUNE PAT, M5 =00 <00 =000 <000
[ul % It T g oy gy [y (T3] NS PAT, MC1EE =00 <00 =00 =000
1.2 i broemaedhan (1] GUNE PAT, M5 =00 <00 =000 <000
1. 2= il oneda (T3] NS PAT, MC1EE =00 <00 =00 =000
1. 1=l orednan (T3] GLME PAT, MCTEE =00 =00 =00 =00
Chlonethan # pal GUME, AT, M1E =010 =010 =010 =010
Purge & Trap BTEXN . GOME PAT, SIS pards pardsi 2= E Pl st
Bargon T3] GLME, PAT, M1 [ak="] ag =000 =000
Tduwen 1] GLME PAT, 1S [k 18 024 R[]
Hylerer (T3] GLME, PAT, M1 s oS [k ] AR ]
Etrybarzen T3] GLME, PAT, M1 akee] ooeEs [ake 2] o041
Maphiala 1] GLME PAT, 1S o1 T [ [n] 0035
Fudbarfer | ward - GFDpentan B 51 [N -] pard st Lp Lp
Tokd kubanker 1] GLFIDVpentan MK 51 <40 12 <40 <40
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Som det fremgér, er der fundet klorerede oplesningsmidler i 3 vandprever i kon-
centrationer omkring eller over grundvandskriteriet, som er 1 mg/l. Der er ikke
fundet klorerede oplesningsmidler i de gvrige 4 vandprever. Tilsvarende er der
fundet kulbrinter i koncentrationer pa hhv. 7,8 og 12 mg/l, mens der i de evrige 5
prover er fundet koncentrationer pa under 5 mg/l. Grundvandskriteriet er 9 mg/1.

Som led i de supplerende forundersggelser udtages der vandprever hhv. ved start af
prevepumpning, samt ved afslutning af den sidste prevepumpning. Der analyseres i
den forbindelse for fuld boringskontrol, aromater og chlorerede oplosningsmidler
og deres nedbrydningsprodukter, uorganiske sporstoffer, total kulbrinter og metal-
ler. Sidstnzvnte vandpreve forventes at give en indikation af vandkvaliteten efter
leengere tids pumpning svarende til drift af grundvandssankning i byggegruben.
Vandanalyserne vil blive gennemgaet naermere i forbindelse med kommende an-
sogning om afledningstilladelse.

Det skal dog bemarkes, at Lyngby Taarbaek Kommune har givet tilladelse til af-
ledning af vand fra prevepumpninger til spildevandskloak tilherende Lyngby Taar-
baek Forsyning. Der betales afledningsbidrag for det afledte vand.

5.2 Jordforurening

Selve byggegrube-omradet er lettere forurenet i fyldjorden, men ikke i den intakte
jord. Forureningen indeholder dog stedvist klasse 4 jord.

Det forventes ikke, at denne jordforurening vil blive mobiliseret ved grundvands-
senkningen og det ventes, at jordforureningen kun marginalt vil kunne pavirke
grundvandskvaliteten af det oppumpede vand. Desuden bortgraves jordforurenin-
gen, og vil derfor kun kunne give anledning til pavirkning af grundvandet i den
forste fase af byggegrubens etablering.

6 Forurenede grunde i naerheden

Lyngby Taarbaek Kommune har udtrykt, at der skulle udvises sarlig opmerksom-
hed i forhold til en forurenet grund p& Nergaardsvej 24. Som det fremgar af vurde-
ringsrapporten, bilag 4 viser partikelbanesimuleringer omkring forureningen, at den
ikke pévirkes i neevevaerdigt omfang af grundvandssankningen pa Kanalve;.

7 Forventet udledning

Som navnt seges der endnu ikke om udledning af det oppumpede grundvand, idet
det afventes, at der foreligger analyser af det oppumpede vand. Der foreligger dog
folgende muligheder:

1 Grundvandet overholder greenseverdier for udledning til reci-
pient/regnvandskloak, og kan efter en iltning og filtrering afledes direkte til
regnvandskloak

2 Grundvandet overholder ikke graensevardierne for udledning til reci-

pient/regnvandskloak, hvorfor det er nedvendigt at rense det over f.eks. kulfil-
ter, for det afledes til regnvandskloak.
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3 Grundvandet overholder ikke greenseverdierne for udledning til reci-
pient/regnvandskloak, men til gengeld i forhold til afledning til spildevands-
kloak, og mangden er s lille, at det er gkonomisk attraktivt frem for at etable-
re og drive et kulfilteranleg.

Hvis mulighed nr. 2 bliver aktuel, vil det dog vaere nedvendigt at etablere nadud-
ledning til kloak, som anvendes i tilfaelde af, at der opstér driftsforstyrrelser e.l. ved
renseanlegget/kulfilteret.

Det skal bemarkes, at eksisterende regn- og spildevandskloak pé tvaers af omradet

vil blive omlagt i forbindelse med etablering af byggegrube, hvorfor aflednings-
punkter mé planlegges ifht. denne omlaegning.
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Bilag 1 Situationsplan med eksisterende
boringer pa byggepladsen
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Bilag 2 Planlagte boringer
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Bilag 3 Anmeldelses- / ansggningsskemaer
for hhv. oppumpnings- og pejleboringer
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Lyngby-Taarbaek Kommune
Center for Miljg og Plan

Réadhuset, Lyngby Torv 17, 2800 Kgs. Lyngby YT y
TIf. 45 97 30 00, Fax 45 97 35 99, E-mail miljoplan@ltk.dk %@

Red. 30.5.2013

Anmeldelse aflansggning om etablering og slgjfning af boringer
Jf. Bekendtgerelse om udferelse og slgjfning af boringer og brande pa land nr. 1000 af 26. juli 2007

Ansgger Navn: COWI A/S E-mail: tjl@cowi.dk
Rekvirent, radgiver eller entreprenar. Adresse: Parallelvej 2 By: 2800 Kongens Lyngby
Kontaktperson: Troels Jacob Lund

TIf.: 5640 1307

Lokalitet Adresse: Kanalvej By: Kongens Lyngby
Matr.nr.: 7000 bc / (12 ou)

Ejerlav: Kongens Lyngby By, Kongens Lyngby

Kortbilag vedlagt som bilag 2

Grundejer/lodsejer Navn: Danica Ejendomme
Adresse: Parallelvej 17 By: Kongens Lyngby
Kontaktperson: Bjarne Erik Sgrensen TIf.: 6161 7098

Lodsejererklaering vedlaegges

Boringsejer Navn: Danica Ejendomme
Adresse: Parallelvej 17 By: Kongens Lyngby
Kontaktperson: Bjarne Erik Sgrensen TIf.: 6161 7098
Borefirmal/-entreprengr Navn: Ziblin A/S
Adresse: Thomasminde, Haestvej 46D  By: 8380 Trige
Kontaktperson: Marianne Borup TIf.: 8612 1582
Firma har A-bevis: Llx Ja L] Nej

Boringskategori
g g [Ix Ansggning om A-boring*

[ Anmeldelse af B-boring**

Antal boringer: 12 stk Formal med boringerne:

Grundvandssaenkning ved etablering af parkeringskaelder.

Boringerne forventes udfert i perioden: Start __d. 5. juli 2013 Afsluttet d.1. september 2013

Hvor laenge forventes boringerne anvendt _Maksimalt 2 ar

* A-boringer omfatter blandt andet: Boringer til vandindvinding (herunder undersggelsesboringer), Boringer til stgrre
grundvandssaenkninger, Permanente pejle- eller moniteringsboringer, Miljgtekniske boringer, hvor der efterlades filter- eller

forergr og Miljgtekniske afveergeboringer.

**B-boringer omfatter blandt andet: Boringer til mindre, midlertidig grundvandssaenkning og andre miljgtekniske boringer,

herunder korte miljgboringer, som kun filterszettes midlertidigt (f8 maneder).




Boringsdata

Boringstype /-r __Grundvandssaenkning Boremetode _Snegleboring (evt. skylleboring)
Dimension af boring _6 til 10" Dimension af casing _6 til 10"
Forventet boredybder 15 til 20 m.u.t.

Afpropning (metode og materiale) _Bentonit forventes

Er boringerne placeret i kgreareal? Ja nej_ X, deerien byggegrube

Boringsafslutning til terreen__ Afkortes i takt udgravningen

Filtersatte boringer
Filtersaetning (dybde og laengde af filter) _Forventes filtersat over 2-4 m mellem 14 og 20 m.u.t.

Hvor store meengder vand forventes oppumpet? _ Maksimalt 25 m?/t fra alle boringer

Hvor udledes vandet? __Til regn- eller spildevandskloak. Vandet renses om ngdvendigt. Ansagning herom

udarbejdes seerskilt

Hvis der er behov for bortledning af grundvand, skal Lyngby-Taarbaek Kommune ansgges om tilslutningstilladelse til kloak eller om
udledningstilladelse til vandlgb, sger eller havet.

Slgjfning af boringerne

Slgjfning forventes udfert i perioden:  Start d.__N/A Afluttet_ senest d. 30 juni 2015____
Boringens DGU-nr. N/A
Slgjfningsmetode __Forskriftsmeessigt__ Materialer anvendt _N/A

Desuden slgjfes eksisterende dybe undersggelsesboringer i byggegruben som ovenfor.

Vilkar i forbindelse med UDFORELSE og SLAJFNING af B-boringer
» Borearbejdet ma farst begyndes 14 dage efter anmeldelse til Lyngby-Taarbsek Kommune, med
mindre kommunen inden da har gjort indsigelser imod det.
» Borearbejdet skal tilrettelaegges og udferes séledes, at arbejdet og boringen ikke medfarer risiko for at
grundvandet forurenes.
» Under borearbejdet skal der udtages jordprgver og noteres oplysninger om de gennemborede jordlag.
» Nar en boring ikke laengere er i brug, skal ejeren sgrge for, at den bliver slgjfet senest 1 maned

efter,at brugen er ophart.

@vrige oplysninger

» Hvis der under borearbejdet traeffes forurenet jord, skal dette anmeldes til Lyngby-Taarbaek
Kommune.

» Hvis deri anvendelsesperioden er behov for bortledning af grundvand, skal Lyngby-Taarbask
Kommune ansgges om tilslutningstilladelse til kloak eller om udledningstilladelse til vandlgb, sger
eller havet.

» Kopi af boreprofiler og analyser af jordpr@gver bedes sendet til Lyngby-Taarbaek Kommune.

» Rastofboringer og geotekniske boringer kan udfgres uden forudgdende anmeldelse.

Ansggers underskrift:

3. juni 2013 Troels Jacob Lund, COWI A/S

Dato Underskrift/stempel.

Anmeldelsen skal sendes til Lyngby-Taarbaek Kommune, Miljo og Plan, Radhuset, Lyngby Torv
17, 2800 Kgs. Lyngby.



Lyngby-Taarbaek Kommune
Center for Miljg og Plan

Réadhuset, Lyngby Torv 17, 2800 Kgs. Lyngby YT y
TIf. 45 97 30 00, Fax 45 97 35 99, E-mail: miljoplan@]tk.dk %é

Red. 30.5.2013

Anmeldelse aflansggning om etablering og slgjfning af boringer
Jf. Bekendtgerelse om udferelse og slgjfning af boringer og brande pa land nr. 1000 af 26. juli 2007

Ansgger Navn: COWI A/S E-mail: tjl@cowi.dk
Rekvirent, radgiver eller entreprengr. Adresse: Parallelvej 2 By: 2800 Kongens Lyngby
Kontaktperson: Troels Jacob Lund

TIf.: 5640 1307

Lokalitet Adresse: Kanalvej By: Kongens Lyngby
Matr.nr.: PE1:120t, PE2: 207, PE3:7000by,
PE4:7000bee, PES5:12b, PE6:11bb, PE7:7000bae
Ejerlav: Kongens Lyngby By, Kongens Lyngby

Kortbilag vedlagt som bilag 2

Grundejer/lodsejer Navn: Danica Ejendomme
Adresse: Parallelvej 17 By: Kongens Lyngby
Kontaktperson: Bjarne Erik Sgrensen TIf.: 6161 7098

Lodsejererklaering vedlaegges

Boringsejer Navn: Danica Ejendomme
Adresse: Parallelvej 17 By: Kongens Lyngby
Kontaktperson: Bjarne Erik Sgrensen TIf.: 6161 7098
Borefirmal/-entreprengr Navn: Ziblin A/S
Adresse: Thomasminde, Haestvej 46D  By: 8380 Trige
Kontaktperson: Marianne Borup TIf.: 8612 1582
Firma har A-bevis: Llx Ja L] Nej

Boringskategori
g g [Ix Ansggning om A-boring*

[ Anmeldelse af B-boring**

Antal boringer: 7 stk Formal med boringerne:

Pejleboringer ifbom. grundvandssaenkning

Boringerne forventes udfert i perioden: Start __d. 5. juli 2013 Afsluttet d.1. september 2013

Hvor laenge forventes boringerne anvendt _Maksimalt 2 ar




* A-boringer omfatter blandt andet: Boringer til vandindvinding (herunder undersggelsesboringer), Boringer til stgrre
grundvandssaenkninger, Permanente pejle- eller moniteringsboringer, Miljgtekniske boringer, hvor der efterlades filter- eller

forergr og Miljgtekniske afveergeboringer.

**B-boringer omfatter blandt andet: Boringer til mindre, midlertidig grundvandssaenkning og andre miljgtekniske boringer,

herunder korte miljgboringer, som kun filterszettes midlertidigt (f8 maneder).

Boringsdata

Boringstype /-r __Moniteringsboring ved Grundvandssaenkning Boremetode _Snegleboring
Dimension af boring _8 eller 10" Dimension af casing _8 eller 10"
Forventet boredybder 15 m.u.t.

Afpropning (metode og materiale) _Bentonit forventes

Er boringerne placeret i kgreareal? Ja nej__X, men de er i offentlige arealer ____

Boringsafslutning til terreen__ Aflaseligt deeksel i terraenniveau

Filtersatte boringer
Filtersaetning (dybde og laengde af filter) _Forventes filtersat over ca. 2 m mellem 13 til 15, og evt. 6 til 8
m.u.t._

Hvor store maengder vand forventes oppumpet? ___Ingen fra pejleboringer
Hvor udledes vandet? _ N/A

Hvis der er behov for bortledning af grundvand, skal Lyngby-Taarbaek Kommune ansgges om tilslutningstilladelse til kloak eller om
udledningstilladelse til vandlgb, sger eller havet.

Slgjfning af boringerne

Slgjfning forventes udfert i perioden:  Start d.__N/A Afluttet_ senest d. 30 juni 2016____
Boringens DGU-nr. N/A
Slgjfningsmetode __Forskriftsmeessigt__ Materialer anvendt _N/A

Vilkar i forbindelse med UDFORELSE og SLAJFNING af B-boringer
» Borearbejdet ma farst begyndes 14 dage efter anmeldelse til Lyngby-Taarbsek Kommune, med
mindre kommunen inden da har gjort indsigelser imod det.
» Borearbejdet skal tilrettelaegges og udferes séledes, at arbejdet og boringen ikke medfarer risiko for at
grundvandet forurenes.
» Under borearbejdet skal der udtages jordprgver og noteres oplysninger om de gennemborede jordlag.
» Nar en boring ikke laengere er i brug, skal ejeren sgrge for, at den bliver slgjfet senest 1 maned

efter,at brugen er ophart.

@vrige oplysninger

» Hvis der under borearbejdet traeffes forurenet jord, skal dette anmeldes til Lyngby-Taarbaek
Kommune.

» Hvis der i anvendelsesperioden er behov for bortledning af grundvand, skal Lyngby-Taarbask
Kommune ansgges om tilslutningstilladelse til kloak eller om udledningstilladelse til vandlgb, sger
eller havet.

» Kopi af boreprofiler og analyser af jordpr@gver bedes sendet til Lyngby-Taarbaek Kommune.

» Rastofboringer og geotekniske boringer kan udfgres uden forudgdende anmeldelse.




Ansggers underskrift:

3. juni 2013 Troels Jacob Lund, COWI A/S

Dato Underskrift/stempel.

Anmeldelsen skal sendes til Lyngby-Taarbaek Kommune, Miljo og Plan, Radhuset, Lyngby Torv
17, 2800 Kgs. Lyngby.
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Bilag 4 Vurderingsrapport
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1 Indledning

Til at foretage indledende vurderinger af mulige pavirkninger af grundvandsre-
sourcen, er der sat en detaljeret grundvandsmodel op. Modellen er bygget op om-
kring de data, der i skrivende stund er tilgeengelige. Den geologiske information
indeholder saledes boringer fra PC Jupiter, COWIs GeoGIS database og fra forun-
dersaggelserne fra GEO og Francks geoteknik, omkring hvilke der er zoneret i mo-
dellen. Der er benyttet vandstandsdata fra synkronpejlerunde pa byggegruben og
derudover fra PC Jupiter. Modellen er p& nuvarende tidspunkt kalibreret efter disse
pejledata, da der endnu ikke haves prevepumpningsdata. Der er i modellen derud-
over benyttet erfaringsveerdier for diverse parametre.

2 Hydrogeologi

Generelt er terreenkoten i omradet ca. +19,6 - +22,5 m. Byggegrunden ligger gene-
relt i en dalseenkning, hvilket kan ses af nedenstdende Figur 2-1.

Figur 2-1 Terrcen i omrddet omkring byggegruben,, hvis omtrentlige placering er marke-
ret.

Det er udfert boringer til ca. 12 m.u.t. pa selve grunden, hvilket er rapporteret i
GEO’s rapport 1 /1/ (GEO projekt nr. 35864, Rapport 1, 2012-06-25) og GEO's
rapport 2 (GEO projekt nr. 36290, Rapport 2, 2012-06-25) /2/ . Derudover har
Francks geoteknik udfert boringer til hhv. 20 m.u.t. og 8 m.u.t /3/. Boringerne ses
af Bilag 1 mens geologiske principsnit kan ses af Bilag 5. Snittene lgber fra vest til
ost 1 hhv. den sydlige og nordlige del af hele Kanalvejsgrunden.

Geologien pa byggegrunden ses at vare yderst heterogen, men overordnet set som
vaerende:

> Fyld og postglaciale aflejringer fra terraen til 2,8 4 4,1 m.u.t.
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> Morzneler med indslag af smeltevandssand og silt fra bund af fyldet til bund
af boring.

> Der treeffes indlejrede sandlag pa op til 10 meters magtighed i moraneleret.

Disse er i boringerne truffet i varierende tykkelse og sterrelse, men der er ten-

dens til:

> et ovre sandlag lige under fyldlagene (typisk omkring kote 15),

> et mellem sandlag omkring bund af byggegrube (typisk omkring kote 10
m),

> et nedre sandlag i bunden af undersogelsesboringerne (typisk omkring
kote 2).

> Sandlagene er som regel 2-5 m tykke og adskilte af ler, men i en enkelt boring
(B110) ses de to nederste lag af haenge sammen.

Det bemarkes, at omradet er ifelge jordartskort er beliggende i udbredte postglaci-
ale aflejringer, bestdende af ferskvandsterv, som er relateret til det lavtliggende
omrade langs Kanalve;.

Der er kun sparsom information tilgengelig om geologien lokalt i omrédet udenfor
byggegruben. Disse boringer ses af figur 2-2.

Figur 2-2 Oversigt over boringer i nceromrddet fundet pd Jupiter/Arealinfo. Forunderso-
gelsesboringer pd byggegrunden er ikke vist.

Ifolge boring 201.4786 vest for Lyngby Storcenter kan der forekomme mere ud-
bredte sandlag i de gverste 14 meter af lagfolgen. Ifelge boring 201.112 sydest for
byggegrunden er der her registeret ler fra 6.5 m.u.t ned til ca. 29 m. u terreen, hvor-
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efter der folger vaesentlige sandlag ned til kalken, som forekommer i en dybde af
50 m.u.t.

Sandlagene og de ovenliggende fyldlag udger flere evt. delvist sammenhangende
grundvandsmagasiner. GEO og Francks Geoteknik har udfert pejlinger i bade de
ovre og nedre af disse, dvs. fra ca. 6-7 m.u t. og nedefter. Her er der registeret
vandspejl fra 2 - 6 m.u.t. Dette svarer til vandspejl omkring kote +18m i det gvre
sandlag, omkring kote +16 m i det mellemste sandlag, og kote +15 ma +16 mi de
nedre sandlag.

Det primaere magasin (kalken) forventes at ligge sa dybt, at det umiddelbart ikke
har relevans for byggeriet, men potentialekort for omradet viser, at grundvandet i
det primere magasin stdr omkring kote 14 m. Det kan ikke udelukkes, at det pri-
mere magasin nogle steder stér i helt eller delvis hydraulisk forbindelse med de
sekundare magasiner. For at vaere pa den konservative side er der i modellen etab-
leret hydraulisk forbindelse.

Figur 2-3 Grundvandspotentiale i det primcere magasin.

Der er, indtil resultater for pumpeforsegg foreligger, antaget hydrauliske konduktivi-
teter ud fra erfaringsvaerdier.

3 Grundvandsmodel

3.1  Formal

I forbindelse med underseggelserne er der opstillet og detaljeret en 3D-
grundvandsmodel for omradet baseret pa den information og data, der er tilgaenge-
ligt 1 skrivende stund. Modellen er benyttet til at belyse hvilke vandmangder der
ma forventes at skulle bortledes, samt hvorledes grundvandssankningen vil udbre-
de sig i lokalomradet.
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3.2 Modelomrade og randbetingelser

Der er opstillet en 3D grundvandsmodel i GMS-Modflow version 5.1. Modelomra-
det maler 1 x 1 km og er centreret omkring byggegruben pé Kanalvej. Modellen er
opbygget med variabelt grid med cellestarrelser fra 2x2 m til 20x20 m.

Geologien i modellen er baseret pa de geologiske lag fra forundersogelsesboringer-
ne og tilgengelig information i Jupiter databasen samt COWIs GeoGIS database.

Modellen har 37 lag i dybden, hvoraf det nederste reprasenterer det forste gen-
nemgaende kalklag. Laggraenserne er sat i faste kotehgjder.

Der er anvendt fastholdt tryk pd modelranden fra kote +9 m til kote -62 m baseret
pa grundvandspotentialerne i det primere magasin. Herover er der benyttet no-flow
grensevardier. Modellen inkluderer oppumpning lokalt i omrédet fra DGU
201.1722 der er filtersat i kalken og indvinder knap 40.000 m*/r til industriformal.
Afvarge oppumpning pa Nergaardsvej er ikke inkluderet i modellen, da der rein-
filtreres tet pd 100%, hvorfor den betragtes senkningsneutral. Modellen inkluderer
ogsa dreening fra parkeringskaelderen under Lyngby Storcenter. Her er der i GEO's
rapporter angivet kendskab til en bortledning af 1600 m*/maned /1/2/.

Selve byggegruben omfatter et omrade pa 116 x 62 m, og ventes udgravet til om-
kring kote +11,3 m. Byggegruben er indrammet af spuns ned til kote +5,5m, som
er lagt ind i modellen som tatte afskaerende vegge.

Terholdelsen er simuleret ved at dreene omradet indenfor byggegruben i lagene fra
terreen til kote 0 m til et grundvandspotentiale pd +11 m (eller kote +13).

3.2.1 Parametre

De enkelte lag er tillagt forskellige hydrauliske parametre, hvor disse parametre
lokalt tager udgangspunkt i erfaringsveerdier fra tidligere byggeprojekter. De an-
vendte kalibrerede parametre i modellen fremgér af Tabel 3-1.

Tabel 3-1 Oversigt over benyttede veerdier for hydraulisk ledningsevne i modellen.
Parameter Kn [m/s]
Fyld 1¥10°°
Sand fint 1*10°°
Sand mellem 1*10*
Grus 5%10
Moraenesand 1*10°®
Moraeneler 1*107
Kalk 5%107

Den vertikale anisotropi, Ky, / K, dvs. forholdet mellem vandret og lodret hydrau-
lisk ledningsevne er sat til 3. Grundvandsdannelse i modelen er sat til 350 mm/ér.
Dette er dog zoneret efter befaestningsgraden af omradet, séledes at hhv. mark og
gronne omrader modtager 100 %, mens parcelhusomrader modtager 80 %, indu-
strizoner kun 50 %, og sterre bygninger (som Lyngby Storcenter) 0%.
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Scenarie A

3.3 Scenarier

Der er keort to forskellige scenarier:

> Scenarie A hvor der i hele byggegruben afsankes til kote +11 m (svarende til
bund af byggegrube)

> Scenarie B hvor der kun afsenkes til kote +13 m (svarende til pent under
grundbrudsvandstanden).

Scenarie A er at betragte som meget konservativt i forhold til faktisk forventede
afsenkningsmetode, mens det i scenarie B antages, at entrepreneren kun visse ste-
der vil vaere tvunget til at afsenke til under bund af udgravning, mens han andre
steder kan ngjes med mindre afsenkning grundet det forholdsvis tatte lerlag og
deres egenveegt.

3.4 Resultater

3.4.1 Vandmeaengder

Den samlede vandmangde, der skal bortpumpes, for at det angivne trykniveau kan
opretholdes, beregnes til 10,5 m’/t for scenarie A og 3 m’/t for scenarie B.

3.4.2 Seenkninger

Pévirkningen af grundvandsspejlet simuleret i modellen, er i1 det folgende
illustreret ved seenkningskurver. Disse er den beregnede senkning i forhold til et
grundvandspejl der ikke er pavirket af byggeriet pa kanalvej, men kun de allerede
eksisterende pavirkninger s& som indvinding og dreen. Seenkningsbilleder, der re-
praesenterer tre forskellige niveauer (lag), er i det folgende vist pé figur 3-1, figur
3-2 og figur 3-3 for scenarie A.

De tre preesenterede niveauer er hhv. kote +17,5 m, som er omkring terran, kote
+10,5 m, som svarer til laget under bund af udgravning, og kote +4,5 m, som er
laget under de afskerende vaegge.

For at belyse en eventuel mobilisering af forureningen ved Norgaardsvej, er der i
modellen simuleret partikkelbaner. Partikkelbanerne illustrerer hvor grundvandet
fra grunden flyder hen. Det ses i begge scenarier at grundvandet fra den forurenede
grund til dels flyder mod vest og til dels bliver pumpet op af boring 201.1722. Det
ses séledes ikke, at grundvandsoppumpningen ved Kanalvej medferer nogen foru-
reningsmobilisering i retning af byggegruben.
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Figur 3-1 Scenarie A. Scenkning i kote +17,5 m. Bld kurve =1 m scenkning, gron kurve =
0,5 m scenkning og gul kurve = 0,25 m scenkning. I det sydvestlige hjorne af
modeludsnittet ses en mindre "scenkning". Dette skyldes modeltekniske proble-

mer og afspejler ikke en reel scenkning.
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Figur 3-2 Scenarie A. Seenkning i kote +10,5 m. Bld kurve =1 m scenkning, gron kurve =
0,5 m scenkning og gul kurve = 0,25 m scenkning.
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Figur 3-3 Scenarie A. Scenkning i kote +4,5 m. Bld kurve =1 m scenkning, gron kurve =
0,5 m scenkning og gul kurve = 0,25 m scenkning.

Sankningsbilledet i alle lag baerer tydeligt praeg af de komplicerede hydrogeologi-
ske forhold i omradet. Kurvernes ses saledes at forme sig efter variationer i sand og
ler, men ogsa efter zoneringen af recharge i omrédet. . Det ses at den simulerede
senkningsudbredelse ikke overstiger 0,5 m laengere vaek end ca. 110 m fra bygge-
gruben. Tages naturlig vandstandsvariation i betragtning, kan denne seenkningsud-
bredelse siges ikke at udgere en stor pavirkning af lokalomradet.

Den starste seenkningsudbredelse observeres ned mod den forurenede grund pa
Norgaardsvej. Dette skyldes blandt andet den allerede padgidende oppumpning pa
40.000m’/ar. Senkningen hvis denne indvinding ikke var i drift, ses pa figur 3-4.
Her ses det at foruden denne saenkning vil pavirkningen fra byggegruben ikke have
en udstraekning der nar Nergaardsvej.
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Figur 3-4 Scenkning i kote +17,5 m hvor indvinding fra boring 201.1722 ikke er sldet til.
Bld kurve =1 m scenkning, gron kurve = 0,5 m scenkning og gul kurve = 0,25 m
scenkning. I det sydvestlige hjorne af modeludsnittet ses en mindre "scenkning”.
Dette skyldes modeltekniske problemer og afspejler ikke en reel scenkning.

Scenarie B Sankningsbilleder, der reprasenterer tre forskellige niveauer, er i det felgende vist
i figur 3-5, figur 3-6 og figur 3-7 for scenarie B.
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Figur 3-5 Scenarie B. Scenkning i kote +17,5 m. Bld kurve =1 m scenkning, gron kurve =
0,5 m scenkning og gul kurve = 0,25 m scenkning. I det sydvestlige hjorne af
modeludsnittet og nordost for byggegruben ses en mindre "scenkning”. Dette
skyldes modeltekniske problemer og afspejler ikke en reel scenkning.
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Figur 3-6 Scenarie B. Scenkning i kote +10,5 m. Bld kurve =1 m scenkning, gron kurve =
0,5 m scenkning og gul kurve = 0,25 m scenkning.
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Figur 3-7 Scenarie B. Scenkning i kote +4,5 m. Bld kurve =1 m scenkning, gron kurve =
0,5 m scenkning og gul kurve = 0,25 m scenkning.

Det ses at der opnas veesentligt mindre senkninger i alle lag ved model simulerin-
gerne af scenarie B. Det er vaerd at bemarke at i scenarie B ses senkningsudbre-
delsen slet ikke at komme i nerheden af forureningen pa Nergaardsve;.

3.4.3 Usikkerheder

Det skal bemarkes, at de beskrevne vandmengder og senkninger er behaftet med
betydelige usikkerheder. Disse usikkerheder ligger hovedsageligt i de geologiske
tolkninger og de antagne parameterverdier. Séledes er der indikationer p4, at den
forste del af den udferte prevepumpning gav lidt mere vand en forventet, hvorfor
det vaelges at operere med en meget konservativ margin ved bedemmelse af vand-
mangder.

For at imedekomme dette vurderes det, at den forventede vandmaengde ber vere
10,5 m’/t som beregnet i det konservative scenarie A.

Yderligere er det valgt at tillegge denne mangde en usikkerhed pa 150% ved an-
segning om tilladelse til bortledning.
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Bilag 5 Geologiske snit
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Tveersnittene er udarbejdet til orientering for entreprengren i tilbudsfasen.

Det pahviler entreprengren at indhente de seneste ledningsoplysninger og supplerende
oplysninger om eksisterende konstruktioner til detaldimensioneringen.

Jordankre opspaendes og lases ved 70% af F 4

+11,30 Feerdigt udgravnlngsnlveau \ndfatnlngsvaeg

Forside

Henvisning:

Geoteknisk rapport se bilag 1 og 2
Ledningsplanerne, bilag 5

Situationsplan A36088-J-2001
Signaturforklaring:

IR Byggegrubeindfatning
—— - —— Nuveaerende matrikelskel

777 7 Udgravningsniveau

% Forankringszone er kun vist som princip

+5,50

Fad

Midlertidig jordanker
= 300 kKN/m v. 15° heeldning
Fri leengde 6,0 m

idlertidig jordanker
Faq = 420 KN/m v. 15° heeldning
Fri leengde 8,0 m

Daemning for
baneanleeg
Midlertidig jordanker
ad = 300 kN/m v. 15° haeldning
Fri leengde 8,0 m

baneanlzeg

+24,94  +25,01

20  16.04.2013 FNFUKRLR DRA LXS
1.0  08.04.2013 FNFU/KRLR  DRA LXS
Ver. |Dato \ Bemaerkninger \ Tegn./Udarb. [ Kontr. [ Godk.

Danica Ejendomsselskab ApS

Kanalvej Kgs. Lyngby

Byggegrube A-nr. A036088

Principsnitsnit B og C Tegn./Udarb. FNFU/ KRLR

Kontr. KALA
Godk. LXS
Bemaerkninger Mal 1:200
Note aendret Dato 22.04.2013
COWI A/S Telefon 56 40 00 00 | Dokument . [Ver.
2000 Asiorg ootk A036088-J-3002 3.0



dmep
Maskinskrevet tekst
Teknik- og Miljøudvalget den 11-06-2013
Bilag 2.6


Teknik- og Miljgudvalget den 11-06-2013

/
. /
Bilag 2.7 é
=
[ T T
-
— __
ZJ;(L\;“-J/:/A‘:V;(E_Q
GEOTFIGNNIC

Geoteknisk rapport - revideret
Parameterunaersegelse

o - E@ L\"\ i
_/“‘“"" ﬂ_ﬂ‘ = s i o i, '\\\
f{ ’/Z _ - \ ' N - |
L e ’ . f""‘-'; .- |
|
bemare .. . e A3 s A 8 s+ e s . N

Sag nr.: 12.2772 — Kanalvej/Klampenborgvej, Lyngby
17. maj 2013

Franck Geoteknik AS

Industrivej 22

DK 3550 Slangerup
Telefon: 47 33 32 00
Telefax: 47 33 32 88
sjadm@geoteknik.dk
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Geoteknisk rapport - Revideret

Parameterunders@gelse
Sag nr. 12.2772 - Kanalvej/Klompenborgvej, Lyngby

Emne

Parameterundersagelse for fundering af bolig- og erhvervsbyggeri i flere etager
med parkeringskaelder i 2 plan. Udgravningskote for p-kaelderen forventes ca.
8,50 m under terraen. Vi er ikke bekendt med det konkrete projekt.

| naerveerende rapport er afsnit 8. revideret.

GEO har tidligere udfert geotekniske boringer p& grunden. Der henvises il
rapport 1 af den 25. juni 2012 samt rapport nr. 1 af den 10. januar 2013,

Indholdsfortegnelse

Afsnit nr. 1. Konklusion
2. Markarbejde
3. Laboratorieforseg
4.  Geologiske forhold
5. Grundvandsforhold
6. Funderingsforhold
7. Styrkeparametre
a: Fundamentsberegninger
b: Traekankre
c: Spunsberegninger
8. Seetningsforhold
9. Gulve - Terreendeek
10.  Veje - Pladser
11.  Anleegsforhold
12.  Naboforhold
13.  Miljgundersegelser
14. Seerligt
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Bilag nr. 0. Situationsplan
1-10.  Boreprofiler
11-16.  Moniteringsboringer
17.  Signaturforklaring
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Sag nr. 12.2772-revideret side 3

1. Konklusion

Et byggeri med kaeldre i to plan kan opferes i OBL-niveau med en direkte fun-
dering.

Lette fundamenter kan eventuelt opfares i AFR-niveau, hvor fundamenter di-
mensioneres med lavere styrkeparametre og revnearmeres.

Ved udgravning af byggegrube ca. 8,50 m under terreen, md der udferes en
midlertidig grundvandssaenkning. Grundvandssaenkningen kan udisres med
filterbrende.

Der kan foretages udgravninger til ca. 5 m under terreen, for filterbrendene
monteres.

Den ovre keelder kan terholdes med et traditionelt udvendigt draensystem med
et draenende lag op langs vaeggene der forbindes til stikdraen.

Draening af den nedre keelder vil medfere en grundvandssaenkning, ligesom
der vil forekomme store vandmaengder i draeenene. Derfor anbefales det, at den
nedre del of keelderen opferes vandteet og armeres mod vandtryk. Den nedre
keelder m& samtidigt sikres mod opdrift med et evre omfangsdreen og med
egenveegt.

2. Markarbejde

Der blev i april og maj 2013 udfert 10 stk. geotekniske proveboringer i fo-
ringsrer samt 6 stk. moniteringsboringer. | boringerne blev der udfart styrkefor-
seg i alle relevante aflejringer, ligesom betydende laggraenser blev indmélt og
der er udtaget intaktprever i B-rer i udvalgte lag. Styrkeforseg er udfert efter
relevante DGF-bulletiner.

Borestederne er markeret p& arealet med traepzele eller med de monterede
pejlerar.

Nivellement af terreen ved borestederne er udfert of Tvilum Landinspektariirma
A/S i DVRP0-koter. Borestederne er angivet pé bilag nr. 0.
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3. Laboratorieforsag

P& de optagne praver er der udfert geologisk bedemmelse samt bestemmelse
af jordens naturlige vandindhold. Laboratoriearbejdet er udfert efter relevante
DGF-buletinner.

Resultaterne er gengivet pd bilag nr. 1-16.

Jordpreverne opbevares i 14 dage fra dato, medmindre andet aftales.

4. Geologiske forhold

Arealet bliver i dag benyttet som parkeringsomr&de. Terraenet heelder 2,20 m
fra den sydestlige del til den nordvestlige del af parkeringsomrédet.

lfelge gamle kort fra omré&det har den gamle faestningskanal il Lyngby se lobet
langs den sydlige del af grunden.

| boringerne traeffes 0,70-3,60 m muld-, grus-, sand- og lerfyld samt postgla-
ciale ferskvandsaflejringer af sand, gytje, tarv og ler som i enkelte af boringer-
ne underlejres af senglaciale flydejords- og smeltevandaflejringer af sand og
sandet ler. Herunder traeffes glaciale aflejringer af morseneler med indslag of
moraenesand, smeltevandssand og —grus. Under moraeneleret traeffes glaciale
smeltevandsaflejringer af finkornet smeltevandssand.

Se i ovrigt de detaljerede beskrivelser p& boreprofilerne.

5. Grundvandsforhold

Ved vandspeilskontrol den 8.-10. maj 2013 er der i boringerne konstateret et
frit vandspeil, som angivet i skema:
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Boring Terrzen- Vandspeijls- Dybde u.

nr. kote kote terraen

101 20,70 15,50 5,20 m

102 19,90 1,05 18,85 m

103 19,95 14,55 5,40 m

104 19,35 14,05 5,30 m

105 19,60 14,45 515m

106 19,90 14,65 5,25 m

107 20,15 14,05 6,10 m

108 20,00 16,90 3,10 m

109 20,80 0,90 19,90 m

110 21,55 16,00 5565 m

Der er monteret pejlergr i alle boringer for senere kontrol.

ltelge kort over grundvandspotentialet i kalkmagasinet i 2008, ligger det pri-
maere vandspejl ca. i kote 13,0-14,0 og har en gstgdende stremning.

Ved udgravning af byggegrube ca. 8,50 m under terreen, mé& der udferes en
midlertidig grundvandssaenkning. Grundvandssaenkningen kan udferes med
filterbrende.

Der mé& udferes pumpeforseg til dimensionering af vandtilstemningen.

Der kan foretages udgravninger il ca. 5 m under terraen, forend filterbrendene
monteres.

Den ovre keelder kan terholdes med et traditionelt udvendigt draensystem med
et dreenende lag op langs vaeggene der forbindes til stikdraen.

Draening af den nedre keelder vil medfere en grundvandssaenkning, ligesom
der vil forekomme store vandmaengder i dreenene. Derfor anbefales det, at den
nedre del af keelderen opferes vandteet og armeres mod vandtryk. Den nedre
keelder m& samtidigt sikres mod opdrift med et evre omfangsdraen og med
egenveegt.

Der mé& foretages naermere vurderinger, nér det endelige projekt foreligger.

Der henvises i gvrigt til DS 436 - Norm for draening of bygveerker - vedrerende
tarholdelse af keeldere.
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De konstaterede jordbundsforhold er ikke selvdraenende i den evre lerzone,

men selvdraenende i den nedre sandzone.

6. Funderingsforhold

Med de konstaterede forhold kan fundering foretages i geoteknisk kategori 2.
Den endelige geotekniske kategori mé fastlaegges i den geotekniske projekte-

ringsrapport.

Et byggeri med dobbelt keelder kan opferes med en direkte fundering.

Eventuelle lette bygnings dele kan opferes med en direkte fundering, hvor fun-
damenter dimensioneres med lavere styrkeparametre og revnearmeres.

Linie- og punkifundamenter kan funderes i eller under den dybde, der er angi-

vet i felgende skema.

Gulve kan opbygges som terreendaek efter aframning til eller under det niveau,
der er angivet i skema:

Boring
nr.

101
102
103
104
1056
106
107
108
109
110

Terraen-

kote

20,70
19,90
19,95
19,35
19,60
19,90
20,15
20,00
20,80
21,55

Funderingsforhold
OBL- dybde u.
kote terreen

17,80 2,90 m
16,50 3,40 m
13,75 6,20 m
14,95 4,40 m
12,70 6,90 m
18,50 1,40 m
12,25 7,90 m
16,60 3,40 m
19,60 1,20 m
17,15 4,40 m

Gulve
AFR-
kote

19,40
16,50
16,35
16,85
17,10
19,20
16,90
17,60
19,60
20,45

mod jord
dybde u.

terreen

1,30 m
3,40 m
3,60 m
2,50 m
2,50 m
0,70 m
3,25 m
2,40 m
1,20 m
1,710 m

'OBL" angiver overside af baeredygtige aflejringer for fundamenter. "AFR" angi-
ver overside af baeredygtige aflejringer for lette bygningsdele samt niveau for
afremning af muld og overjord fil opbygning af normalt saetningsfrie gulve

samt normalt befaestede arealer.

Fundamenter skal minimum fares til normal frostfri dybde, svarende til 0,90 m
under fremtidigt terraen.
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7. Styrkeparametre

a. Fundamenisberegninger:

OBL-niveau:
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Der m& beregnes baereevne i bé&de ler- og sandfilfeeldet med felgende styrke-

parametre:

Ler:

Sand:

AFR-niveau:

v/

180 kN/m?
18 kN/m?
35°
20/10 kN/m?®

38¢°
20/10 kN/m?

Der md& beregnes basreevne i b&de ler- og sandtilfaeldet med falgende styrke-

parametre:

Ler:

Sand:

b. Traekankre:

80 kN/m?

8 kN/m?
30°
18/8 kN/m?

38°
18/8 kN/m?

Ankre mé& dimensioneres med styrker, som angivet under spunsberegninger.

Ankrenes endelige baereevne fastlaegges ved traekforsag.



Sag nr. 12.2772-revideret
c. Spunsberegninger:

Postglaciale tarv/gytielag:

Post-/senglaciale lerlag:

Senglaciale sand:

Glaciale sand:

Glaciale grus:

Glaciale moraeneler

Fra OBL-niveau dog

C’ kan pé& aktivsiden saettes il 0 over udgravningsniveau.

8. Seetningsforhold

c

Il

Il

14/4 kN/m?®
25°
0 kN/m?

21/11 kN/m?
25°
5 kN/m?

21/11 kN/m?®
37°
0 kN/m?

21/11 kN/m?
38°
0 kN/m?

21/11 kN/m?®
40°
0 kN/m?

21/11 kN/m?
30°
10 kN/m?

20 kN/m?

=7 e e——erd
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Bygningens saetninger vil vaere smé& og ubetydelige, séfremt der funderes i OBL-

niveau.
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Ved en eventuel fundering i AFR-niveau mé byggeriet armeres med minimums-
armering, svarende til 0,2 % af befontvaersnittet. Minimumsarmeringen vil f.
eks. vaere 3 stk. Tentor 12 mm i top og bund af et 30 cm liniefundament. Det
mé& sikres, at deeklaget er minimum 50 mm samtidig med, at der benyttes be-
ton med en styrke p& minimum 12 MN/m?.

Der m& foretages naermere vurderinger, ndr det endelige projekt foreligger.

| tyld- og de postglaciale lag kan der foretages saetningsberegninger med fal-
gende skennede konsolideringsmodul:

K = 2000-8000 kN/m?

| AFR-niveau kan der foretages szetningsberegninger med folgende skannede
konsolideringsmodul:

K = 15000-20000 kN/m?

Fra OFL-niveau kan der forelabigt foretages seetningsberegninger med falgen-
de skennede konsolideringsmodul:

K = 40000-55000 kN/m?

9. Gulve - Terraendaek

Kaeldergulve kan efter udgravning til keelder samt afremning of muld og over-
jord til "AFR" eller derunder opbygges som en dobbelt vandtast konstruktion og
armeres mod vandtryk. Der henvises til afsnittet Grundvandsforhold.

10. Veje - pladser

Veje og pladser kan opbygges som normalt befsestede arealer efter afremning
af muld og overjord il AFR-niveau eller derunder.

Afrgmning til AFR-niveau vil medfere store afgravninger, hvorfor det anbefales,
at veje og pladser opbygges direkte i de konstaterede fyldlag. Der m& dog pé-
regnes differenssaetninger, der kan fastleegges nsermere nér endelige projektko-
ter er fastlagt.

Med de konstaterede fyldlag anbefales det, at veje og pladser dimensioneres
med fglgende gennemsnitlige bundmodul:
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E, = 3-5 MPa

Det endelige bundmodul kan fastlzegges ved pladebelastningforsag i planum,
hvorefter de endelige opbygninger kan fastlasgges.

Det kan eventuelt blive aktuelt med en jordforstaerkning vha. geonet eller lig-
nende.

De konstaterede jordbundsforhold er frosttvivisomme.

11. Anleegsforhold

Udgravninger over vandspejlet kan foretages med anleeg a = 1,0-1,5, s&fremt
der ikke er belastning pé& skrningstoppen. Hvor dette ikke er muligt, m& der
foretages en sikring af skr@ninger med spuns eller lignende.

Den opgravede ré&jord af sand er egnet fil genindbygning, hvorimod den op-
gravede ré&jord of ler ikke er egnet til genindbygning, s&fremt der enskes saet-
ningsfrie overflader. Der md i stedet benyttes tilkarte egnede friktionsmaterialer.

AFR-niveau er generelt folsomt over for mekanisk p&virkning, hvorfor gummi-
hjulstrafik og lignende mé& undgés i de aframmede niveauer.

12. Naboforhold

At hensyn til nabohuse skal der rammes spuns med stort lod og lille faldhgide
(W =50 kN og h = 0,5 m), for at mindske risikoen for skadevoldende rystel-

ser.

Det er nadvendigt at tegne en "rammeforsikring', s& eventuelle krav som felge
af det udferte rammearbejde er daekket.

ltolge byggelovens §12 skal naboer, som berares af arbejdet herunder grund-
vandssezenkning og paeleramning, adviseres mindst 14 dage for arbejdets op-
start.

13. Miljgundersagelse

Sidelebende med de geotekniske undersagelser, har firma COWI A/S udfort
milijgundersegelser p& arealet. Miljgundersagelserne afrapporteres  szerskilt.
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Borearbejdet for miljgundersogelsen er udfert under vores sagsnummer

13.2244.

14. Seerligt
R&dgivning udferes i henhold til ABR 89.

ltelge DS/EN 1997 kapitel 4 skal der foretages kontrolinspektioner af samtlige
udgravninger fil sikring af, at der overalt funderes pd intakte aflejringer med de
forudsatte styrkeparametre og egenskaber. Den udraenede forskydningsstyrke
kan i kohzesionsjord bestemmes ved vingeforseg og i friktionsjord med h&nd-
kop, begge sammenholdt med en geologisk vurdering. Ved indbygning of me-
re end 0,60 m sandfyld, skal der udferes kontrol med sandfyldets lejringstaet-
hed. Tilsynsplanen skal fremgd of projekteringsrapporten, som ligeledes skal
angive acceptkriterier for observationerne.

Alle boringer, hvor der er monferet pejlerer i et frit vandmagasin, er korrekt
afproppet i de overliggende lerlag. | henhold til Bekendigarelse nr. 672 - Be-
kendtgerelse om udfarelse og slejfning af boringer og brende pd land- p&hviler
det bygherren (ejeren) af disse boringer at serge for en korrekt slgjfning of bo-
ringerne senest 1 mdéned efter endt brug of disse. Vi udferer gerne slgjfningen
efter neermere aftale.

Det m& bemaerkes, at denne rapport er en undersagelsesrapport. | henhold fil
DS/EN 1997 skal denne suppleres med en projekteringsrapport.

Der kan veere afvigelser fra en retlinet interpolation mellem pravesteder.

Vi deltager gerne i supplerende vurderinger og er til fieneste ved konirolinspek-
tioner, séfremt det métte enskes. Kontrollen m@ rekvireres senest dagen for
vdferelsen.

Revideret den 17. maj 2013
FRANCK GEOTEKNIK AS

Trine Vienberg Seren Andreasen
Sagsingeniar Kvalitetssikring
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Koordinatliste i system S34S - koter i DVR90(GPS) 53XRB27
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Pkt. Y
Boringer:

101 151205.096
102 151183.912
103 151147.111
104 151139.629
105 151151.731
106 151165.863
107 151187.631
108 151163.528
109 151213.586
110 151229.040
201 151202471
203 151151.200
207 151191.599
208 151167.137
209 151218.392
210 151235.334

Brende:

53X2102 151179.291
53XRA03 151177.978
53XRB27 151131.184
53x1108  151210.110

X

76182.023
76151.022
76130.026
76108.270
76092.009
76088.089
76101.945
76111.144
76128.783
76162.494
76176.917
76136.547
76096.566
76103.557
76135.335
76159.784

Kote

20.70
19.92
19.96
19.34
19,62
19.89
2017
19.58 ;
20.80 2
21.55
20.61
20.12
20.26
19.72
20.93
21.76

Daeksel Bund

76190.661 21.23 18.31

76189.300 2111 17.43
76112.203 19.75  (15.62) Usikker p.g.a. grus i bundigb
75987.857 2144 19.11
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Matr. nr. 7000bc Kgs. Lyngby By, Kgs. Lyngby

Kanalvej, Kgs. Lyngby

Opmaling af boringer og brende

UDARB.

KOORDINATER

KOTER MAL SAGSNR. TEGN, NR.

DATO

2013-05-16

NAVN

BTiIA

$34S(GPS)

1:1000 13092 13092-02

SITUATIONSPLAN

Boredato: April 2013

Sag:

Kanalvej, Kgs, Lynghy

Bilag nr.:

Boring nr.:

101 - 110

Sag nr: 12, 2772
Mal: -

O JYLLAND:

O SJALLAND: INDUSTRIVEJ 22

8700 HORSENS
3550 SLANGERUP

TELEFON 75 61 70 11 TELEFAX 75 61 70 61
TEILEFON 47 33 32 00 TELEFAX 47 3332 88

g.' o
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105

109

201

®

Geoteknisk boringer 6" - filtersat m. @63 mm filter
iht. udbudsbrev

Pumpeboring Geoteknisk boring 8" filtersat m. @125 mm filter
iht. udbudsbrev

Hydroboring feres til 8 m.u.t. filtersestte

t f_-:' LRS-

‘,','!\., - V.\,,f
r TG
P
=D
R .
///,‘
<
UTM32/Euref89
Boring nr. X Y

101 720007.6636 | 6186411.0672
102 720041.8257 | 6186389.6754
103 720059.6025 | 6186352.8844
104 720083.9511 | 6186346.4238
105 720100.2037 | 6186358.5891
106 720106.7183 | 6186372.8026
107 720088.0027 | 6186394.5686
108 720081.7286 | 6186370.4774
109 720060.2055 | 6186420.0367
110 720024.7777 | 6186435.2127
201 720012.9894 | 6186409.6789
203 720055.1836 | 6186357.9859
207 720093.1325 | 6186399.1056
208 720087.1660 | 6186374.9239
209 720054.1062 | 6186425.0883
210 720028.3118 | 6186441.0571

Note:
Der ma ikke males pa tegning

Placering er vejlende. Det er entreprengrens ansvar at fastlaegge endelig
placering af ledninger, jf. udbudsbrev.

Signaturforklaring ledninger:

. / ‘ | Eksist. Spildevand

| Eksist. Regnvand
Eksist gasledning
Eksist. Vandledning
Eksist. El hgjspaending
Eksist. El lavspzending
Eksist. Tele- datakabel
Eksist. Feellesledning

Eksist. Trafiksignalkabler

T | Eksist. vejafvanding

Matrikelskel

Ved eksisterende ledninger kan en streg angive flere ledninger i samme tracé.

Ver. |Dato [Bemaarkninger |Tegn./Udarb. [ Kontr. [ Godk.
Danica Ejendomsselskab ApS
Kanalvej Kgs. Lyngby
SITUATIONSPLAN Boredato: apri1 2013 =
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Forord
Baggrunden for planen er den statslige stajbekendtgarelse, der angiver, at der
skal foretages stgjkortleegning samt stgjhandlingsplaner for fglgende:

» Sterre veje med mere end 3 mio. keretojer pr. aret

» Sterre jernbaner med mere end 30.000 tog pr. ar

» Sterre lufthavne med mere end 50.000 operationer pr. ar

e Sterre samlede byomrader med mere end 100.000 indbyggere

Lyngby-Taarbaek Kommune er en del af det starre sammenhangende byom-
rade (Storkebenhavn) med over 100.000 indbyggere og skal stej kortlaegge og
udarbejde en stgjhandlingsplan geldende for hele kommunen.

De statslige motorveje (Helsingarmotorvejen og Motorring 3) skal kortlegges
af staten (\ejdirektoratet), og er desuden medtaget i kommunens samlede
kortleegning.

Banedanmark skal kortleegge stgj fra S-banen og Kystbanen, mens MOVIA
skal kortleegge stgj fra Lokalbanen (Neerumbanen).

De myndigheder, der kortleegger stgj, skal udarbejde stgjhandlingsplan for de
kortlagte omrader.

Resume af stejhandlingsplanen
Stgjhandlingsplanen for Lyngby-Taarbeek Kommune er baseret pa en opgerel-
se over antallet af stagjbelastede boliger og personer langs vejene i kommunen.

Opgerelsen viser, at der samlet i Lyngby-Taarbeek Kommune er ca.
8.690 boliger, som er belastet af vejstgj med Lden > 58 dB, og ca. 740
boliger er belastet af vejstaj over Lden > 68 dB.

Trafikstej er den primeere stejkilde til ekstern stgj i kommunen. Derfor
udleegges der generelt stajsvag asfalt i forbindelse med renovering af
kommunens trafikveje.

Kommunen skal foretage en stgjkortleegning og udarbejde en stgjhand
lingsplan hvert 5. ar. Naeste gang 1 2017/2018.

Beskrivelse af byomradet

Lyngby-Taarbaek Kommune er en del af et starre ssmmenhangende by
omrade (Storkabenhavn), hvor der skal udfares en strategisk stgjkort-
leegning.

Kommunen daekker et areal pa ca. 39 km?, hvoraf ca. 22 km? er grgnne
omrader. Pr. 1. januar 2012 havde kommunen 53.251 indbyggere og
26.035 boliger.

I kommunen er der ca. 107 km kommunale veje og ca. 95 km private
feellesveje. Desuden er der ca. 4,5 km statsvej (Helsinggrmotorvejen og
Motorring 3).



Kommunen har ingen starre virksomheder, der er omfattet af stgjbekendtge-
relsen.

Retsligt grundlag og ansvarlige myndigheder

Det retslige grundlag udgeres af bekendtgerelse nr. 1309 af 21/12/2011

om kortlaegning af ekstern stgj og udarbejdelse af stgjhandlingsplaner. Bag
grunden er EU-Parlamentets og Réadets Direktiv 2002/49/EF om vurdering og
styring af ekstern stgj.

De danske retningslinier er yderligere udmgntet i Miljostyrelsens vej
ledning nr. 4/2006: ”Stejkortleegning og stejhandlingsplaner”.

De ansvarlige myndigheder for kortleegning og stgjhandlingsplaner er:
Lyngby-Taarbeek Kommune: ~ Kommunale veje

Vejdirektoratet (Statens veje):  Helsinggrmotorvejen og Motorring 3

Banedanmark: S-togs straekning og kystbanestraekning
Movia: Lyngby-Narum Jernbane
Gransevardier

Stgjkortleegningen er foretaget efter en beregningsmade, der beregner

stejen i Lden (day-evening-night). Her tilleegges stgjen i aften- og natperio-
den hgjere vaegt end stgjen om dagen, da stgjen er mest generende i aften- og
natperioden.

Vejstaj
Miljestyrelsen har i vejledning nr. 4/2007 Stej fra veje” fastlagt vejledende
grensevardier for trafikstgjen udtrykt ved den nye indikator Lden .

De vejledende greenseveardier for stgj fra veje er anfart i nedenstaende tabel:

Omréide Graeensevaerdi

Rekreative omrader i det dbne land,
sommerhusomrader, campingpladser o.l. Lden 53 dB

Boligomrader, barnehaver, vuggestuer,

skoler og undervisningsbygninger, plejehjem,
hospitaler o.l. Desuden kolonihaver, udenders
opholdsarealer og parker. Lden 58 dB

Hoteller, kontorer mv. Lden 63 dB




Stojkortlaegning 2012
Lden i 1,5 m hgjde
58,00 - 62,99

63,00 - 67,99
I 68,00 - 72,99
I 73.00- 78,00
|:| Bygninger

Resume af stejkortlaegningen

Stgjkortleegningen er foretaget med programmet SoundPlan, som kombinerer
beregningsmetoden Nord2000 for vejtrafikstej med kommunens digitale kort,
registeroplysninger om bygninger, boliger og trafikdata. Kortleegningen er
foretaget for alle veje med mere end 500 biler pr. degn. Datagrundlaget er fra
2011.

Kortlaegningen viser stejens udbredelse i 1,5 m og 4 m hegjde og er indberettet
til Miljgstyrelsen, hvor den kan ses pa deres hjemmeside: www.mst.dk.
Kortleegningen skal angives i 5 dB intervaller fra 55 dB og op. Stgjkortleg-
ningen er strategisk, hvilket betyder, at opgerelserne ikke tager hgjde for de-
taljerede lokale forhold f.eks. taette plankeveerke m.v., der kan &ndre
stajbilledet. Stajbilledet pa et lokalt sted kan derfor godt vere noget anderle
des end den strategiske kortleegning viser.

Kommunen har desuden foretaget en registrering af stgjen i intervaller
i forhold til de nye graeensevardier: 58-63 dB, 63-68 dB, 68-73 dB osv. 1 1,5 m
hgjde. Stgjhandlingsplanen er baseret pa denne opgarelse.

Ilustration:Kortleegning af vejstgj fra de kortlagte vejstraekninger i
Lyngby-Taarbek Kommune i 1,5 m hgjde, som er indberettet til miljostyrelsen.

For at fokusere pd de mest stojbelastede omréder er der udarbejdet et
stajkort for den vejledende graensevardi (58 dB) med et tilleeg pa 10 dB
(dvs. 68 dB). Stegjkortet viser boliger belastet med mere end 58 dB i 1,5
meter over terraen.



Nér stegjen overskrider den vejledende grenseverdi med mere end 10 dB
anses boliger og personer almindeligvis for at veere steerkt stgjbelastede.

Signatur

- Stajpavirkning >58 dB
I stoipavirkning >68 dB

Ilustration :Kortleegning af boliger med en stgjpavirkning > 58 dB og > 68 dB pa
facaden i 1,5 m hgjde

7. Antal stejramte boliger og personer
I nedenstaende tabel ses det opgjorte antal personer og boliger, der udset-
tes for vejstgj i Lyngby-Taarbaek Kommune i de stgjkortlagte intervaller.
Antallet af personer er afrundet til de naermeste 100 og antallet af boliger er
afrundet til de naeermeste 10.

Stejinterval Lden Boliger personer

<53dB 9.460 20.400
53-58dB 6.680 13.200
58-63dB 4.840 9.200
63 - 68 dB 3.110 5.800
68 -73 dB 710 1.300
73 -78 dB 30 100

>78dB 0 0

Optallingen viser, at der er ca. 8.690 boliger med ca. 16.400 personer, der er
belastet med vejstgj > 58 dB Lden.

En tabel over kommunens veje med antal stgjbelastede boliger pr. vej fremgar
af bilag 1.



FAKTA OM TRAFIKSTOJ
Stejen fra vejtrafikken kom-
mer dels fra bilernes motorer
0g udstgdning og dels fra kon-
takten mellem kgrebane og
dak.

En fordobling af trafikken
oger trafikstgjen med 3 dB.
En forggelse af lyden med
8-10 dB opfattes som en for-
dobling af lydstyrken.
Lastvogne er mere stgjende
end personbiler.

Trafikstgjen oges med biler-
nes hastighed. Man kan derfor
nedsztte stgjen ved at saenke
hastigheden. Dampningen er
ca. 1,5 dB pr 10 km/t hastig-
hedsnedszttelse.

Der er ikke nogen stgjmaessigt
gevinst ved at senke hastighe-
den til under ca. 30 km/t.

Dakstgjen afhaenger af vejbe-
leegningen. En ru og stiv be-
leegning giver mere stgj pga.
deekkets vibrationer.

En stgjsvag belegning kan
mindske stgjen med op til 3
dB.

Udfoert stejbekaempelse 2010-2011

Her navnes stgjdeempende tiltag, der er udfart siden sidste stgjhandlingsplan i
2010.

Stejsvag asfalt

Pé folgende veje er der udlagt stejsvag asfalt 1 2010/2011:
- Chr. X’s Alle (Lyngby Hovedgade-Buddingevej),

- Frederiksdalsvej (Virumvej-Nybrovej),

- Jernbanevej,

- Kongevejen (Parallelvejen),

- Kongevejen (Virumvej — Skovbrynet),

- Lyngby Hovedgade (GIl. Lundtoftevej — Jernbanevej),
- Nybrovej (Gladsaxe — Bagsvardvej),

- Virumvej (Fredriksdalsvej-Virum Stationsvej).

Der erialti2010-2011 udlagt ca 4,5 km stgjsvag asfalt.

Nedsattelse af hastigheden
Pa Buddingevej mellem Gladsaxe Kommune og Chr. X’s Allé er hastigheds-
grensen nedsat fra 70 til 60 km/t.



STOJBELASTNINGSTAL
(:3))

Stgjbelastningstallet beskriver
den samlede genevirkning fra

trafikken pa boligerne pa en
vejstreekning og er en veegtet
sum af antal stgjbelastede bo-
liger i de forskellige stgjinter-
valler.

9. Foranstaltninger frem til ar 2018
Kommunen vil prioritere indsatsen i forhold til at opna den starst mulige
reduktion af boliger med mere end 68 dB Lden, samt i forhold til den starste
reduktion i stgjbelastningstallet i forhold til investeringen.
Effekten af mulige stgjskerme og stgjvolde langs de starste veje i Kommunen
er undersggt. De undersggte streekninger fremgar af bilag 2.
I nedenstaende tabel er vist de 6 hgjest prioriterede streekninger ud fra en
kombination af de to ovenfor naevnte prioriteringskriterier.
pri-| Nr. | vej lokalitet type |reduk- |SBT | pris | SBT
ori-| pa tion af |re- i re-
tet Igprt boliger | duk-| mio.| duk-
Ia:_ >68 |tion tion
g
3 dB pr
mio.
Stgjsvag asfalt pd trafikveje Afholdes over det &rlige budggt til
slidlag. Pris pr.km 1,1 - 1,5 mio. kr
A 4 Helsinggr- Eremitagepar-| skaerm 24 33|/ 9,5 3,4
motorvejen ken,
Reevehgjpar-
ken
B |3 Helsingor- Lundtoftepar- | skaerm 15 8 70| 12
motorvejen ken og Lund- '
toftegardsvej
101-123
c |12 .
Lyngby Birkevang syd| skeerm 2 6 1,9 3,0
Omfartsvej -
Kongevejen
D 14 Lyngby Kongevejen skaerm 6 2| 2,7/ 0,6
Omfartsvej - 116-142
Kongevejen
E |2 Helsinggr- Nord for Vej- | skeerm 2 7l 10,5 0,6
motorvejen porten mod
gst
F 21 Klampenborg- | Baekkevang skaerm 1 3] 3,1 0,8
vej

Pa veje, hvor det ikke er muligt at etablere stajskaerm kan facaden stgj isole-
res. Dette kan ske ved udskiftning af vinduer til termolydruder og iseetning af
stgjdempede friskluftventiler.

Der afseettes en pulje til facadestgjisolering, hvor borgerne kan sgge tilskud.
Tilskuddets starrelse kan afhange af stajpavirkningen, saledes at tilskuddet
stiger med stigende stgjpavirkning. Erfaringer fra eksisterende tilskudsordnin-
ger i andre kommuner er, at kommunens tilskud udger ca. 20-40.000 kr. pr.
bolig.

Kommunen vil fortsat arbejde for at nedsatte hastighederne pa trafik vejene i
overensstemmelse med hastighedsklassificeringen i Fokus-Strategi for Trafik.
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Kommunen vil fortsat serge for at pavirke Vejdirektoratet/staten til at etablere
stgjdeempende tiltag langs Helsinggrmotorvejen. Herunder overveje mulighe-
den for stgjpartnerskab.

Eventuel overskudsjord i forbindelse med stagrre byggerier vil forsgges an-
vendt til stgjvold.

Sken over effekt
Effekten vil blandt andet fremkomme som fglge af stajsvage asfaltbeleegnin-
ger, samt ved etablering af stejskerme/stajvolde.

Strategi pa leengere sigt

Lyngby-Taarbaek Kommunes langsigtede mal er, at antallet af boliger med

et udendgrs stgjniveau over den vejledende graensevardi pa 58 dB Lden redu-
ceres markant, og at ingen boliger udseettes for en stgjbelastning over 68 dB
Lden.

@konomi

Der eri2013 —2014 afsat i alt 7,5 mio. kr. til stojdeempende tiltag.

Herunder samarbejde med staten (Vejdirektoratet). Desuden er der 0,4 mio. kr.
uforbrugte midler fra 2012.

Udgifter til stajsvag asfalt afholdes af det arlige budget til slidlag.

Evaluering
Stgjhandlingsplanen forventes evalueret ved udarbejdelse af den naeste
lovpligtige stojhandlingsplan i ar 2018.

Offentlig horing

Stgjhandlingsplanen har veeret fremlagt i offentlig hgring i perioden 22. marts
til 16. maj 2013. I heringsperioden er der modtaget 14 heringsbemarkninger,
der er beskrevet i notatet "Heringsbemerkninger til stojhandlingsplan” som
kan ses pa kommunens hjemmeside www.ltk.dk.

Der har desuden veeret afholdt orienteringsmgde for interesserede borgere om
forslag til stejhandlingsplan 2013 — 2018

De indkomne hgringsbemarkninger og drgftelser pa borgermgdet drejede sig
hovedsageligt om faglgende problemstillinger:

*  De politisk besluttede bemerkninger vil blive indsat her.
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Bilag 1

Stgjhandlingsplan for vejtrafik 2013-2018 - Antal stgjbelastede boliger pr. vej

Stagjklasse Boliger
Vejnavn <53dB | 53-58dB | 58-63dB | 63-68dB | 68-73dB | 73-78dB [ >78dB SBT

Abildgaardsvej 97 68 2 0 0 0 0 0
Agerbakken 5 0 0 0 0 0 0 0
Agerbovej 0 64 10 0 0 0 0 1

Agermanevej 0 6 1 0 0 0 0 0
Agernvej 20 1 0 0 0 0 0 0
Agervang 0 49 11 6 0 0 0 3
Agnesvej 16 1 0 0 0 0 0 0
Agnetevej 130 10 0 0 0 0 0 0
Ahornvej 6 3 1 1 0 0 0 0
Akacievej 66 32 3 0 0 0 0 0
Akademivej 0 128 99 0 0 0 0 11
Amundsensvej 3 0 0 0 0 0 0 0
Argentinavej 5 8 0 0 0 0 0 0
Arnevej 4 0 0 0 0 0 0 0
Asavaenget 0 15 0 0 0 0 0 0
Askebyvej 3 2 1 0 0 0 0 0
Askeveenget 173 0 0 0 0 0 0 0
Askimvej 26 1 2 0 0 0 0 0
Astilbehaven 84 54 1 0 0 0 0 0
Asylgade 28 6 2 0 0 0 0 0
Axel Lgvdals Vej 5 0 0 0 0 0 0 0
Bagsveerdvej 2 8 14 22 35 0 0 22
Bakketoppen 22 0 0 0 0 0 0 0
Bakkevej 85 1 1 0 0 0 0 0
Baneledet 33 0 0 0 0 0 0 0
Baune Alle 43 0 0 0 0 0 0 0
Baunehgjvej 103 87 14 5 0 0 0 3
Bauneporten 0 46 6 0 0 0 0 1

Becksvej 4 0 0 2 0 0 0 0
Benvedvasnget 17 0 0 0 0 0 0 0
Berberisveenget 17 0 0 0 0 0 0 0
Bernhard Olsens Vej 3 20 7 0 0 0 0 1

Birkedal 10 0 0 0 0 0 0 0
Birkely 7 0 0 0 0 0 0 0
Birkevang 0 6 27 22 0 0 0 8
Birkevej 9 0 0 0 0 0 0 0
Birkholmsvej 0 29 13 0 0 0 0 1

Birkhgjvej 14 0 0 0 0 0 0 0
Biskop Monrads Vej 12 4 1 0 0 0 0 0
Bisp Peders Vej 7 0 0 0 0 0 0 0
Bisp Urnes Vej 13 1 0 0 0 0 0 0
Bispebakken 11 1 0 0 0 0 0 0
Bispekrogen 9 0 0 0 0 0 0 0
Bjeelkevangen 0 0 70 10 0 0 0 10
Blomstervaenget 1 71 1 2 0 0 0 1

Blaregnveenget 17 0 0 0 0 0 0 0
Borgevej 46 2 0 0 0 0 0 0
Borrekrattet 19 2 0 0 0 0 0 0
Boulevarden 9 70 11 0 0 0 0 1

Boveskovvej 0 11 1 0 0 0 0 0
Brede 25 0 4 0 0 0 0 0
Bredebovej 138 0 0 32 0 0 0 7
Bredesvinget 12 16 8 5 0 0 0 2
Bredevej 25 35 22 0 0 0 0 2
Brovaenget 31 0 1 1 0 0 0 0
Buddingevej 6 51 56 19 145 0 0 76
Buskevej 0 1 1 0 0 0 0 0
Byagervej 15 0 1 0 0 0 0 0
Bygdevej 25 0 0 0 0 0 0 0

Center for Miljg og Plan og Center for Areal og Ejendomme, Lyngby-Taarbaek Kommune
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Bilag 1

Stgjhandlingsplan for vejtrafik 2013-2018 - Antal stgjbelastede boliger pr. vej

Stojklasse Boliger
Vejnavn <53dB | 53-58dB | 58-63dB | 63-68dB [ 68-73dB | 73-78dB | >78dB SBT
Bygtoften 17 3 1 0 0 0 0 0
Bynkevang 15 0 0 0 0 0 0 0
Baekkevang 2 30 10 8 0 0 0 3
Bogelovsvej 8 0 1 0 0 0 0 0
Bogeparken 105 44 5 0 0 0 0 1
Bggevang 1 40 5 0 0 0 0 1
C.F.Holbechs Vej 9 3 3 0 0 0 0 0
Carl Lunds Veenge 5 5 2 0 0 0 0 0
Carlshgjvej 66 137 8 0 0 0 0 1
Caroline Amalie Vej 70 175 72 0 0 0 0 8
Cedervaenget 190 18 0 0 0 0 0 0
Chr.Winthers Vej 55 0 0 0 0 0 0 0
Christian X's Alle 44 48 214 8 0 0 0 25
Christiansrove;j 5 0 0 0 0 0 0 0
Dahliahaven 106 4 0 0 0 0 0 0
Danmarksvej 17 82 1 0 0 0 0 0
Dannebrogs Alle 1 8 1 0 0 0 0 0
Daugaardsvej 10 4 4 0 0 0 0 0
Degnebakken 11 12 1 0 0 0 0 0
Digevej 3 1 0 0 0 0 0 0
Domusvej 4 0 0 0 0 0 0 0
Dronningens Vaenge 29 47 0 0 0 0 0 0
Durosvej 6 84 11 0 0 0 0 1
Dybendalsvej 0 0 0 2 0 0 0 0
Dybensgvej 8 0 1 0 0 0 0 0
Dyrehavegardsvej 25 13 3 0 0 0 0 0
Dyrehaven 7 0 0 0 0 0 0 0
Edelslundsvej 18 1 0 2 0 0 0 0
Egebovej 0 47 11 0 0 0 0 1
Egegardsvej 11 7 6 2 0 0 0 1
Egelgvsvej 30 0 0 0 0 0 0 0
Egeveenget 0 10 6 3 0 0 0 1
Egholmsvej 20 2 0 0 0 0 0 0
Elektrovej 9 70 0 0 0 0 0 0
Ellehgijvej 9 2 1 0 0 0 0 0
Ellevaenget 0 12 2 0 0 0 0 0
Elmevang 0 47 3 0 0 0 0 0
Emil Pipers Vej 27 178 0 0 0 0 0 0
Engbakken 28 23 6 0 0 0 0 1
Engelsborgvej 32 70 38 37 33 0 0 27
Enghavevej 0 1 2 0 0 0 0 0
Enighedsvej 24 0 0 0 0 0 0 0
Eremitageparken 0 0 46 448 9 0 0 108
Eremitagevej 6 0 0 0 0 0 0 0
Finlandsvej 28 7 0 1 0 0 0 0
Floradalen 24 1 1 0 0 0 0 0
Fort Alle 0 11 0 0 0 0 0 0
Fortunfortvej 13 6 0 0 0 0 0 0
Fortunparken 8 16 0 0 0 0 0 0
Fortunvaenget 3 22 6 0 0 0 0 1
Frederiksdalsvej 177 234 162 147 8 0 0 54
Frem 8 67 2 0 0 0 0 0
Frenderupvej 0 10 1 0 0 0 0 0
Frugthegnet 101 4 2 0 0 0 0 0
Fuglevadsvej 8 20 63 4 0 0 0 8
Fuglsanggards Allé 32 8 8 0 0 0 0 1
Fuglsangvej 0 25 5 0 0 0 0 1
Furesg Parkvej 4 6 41 2 0 0 0 5
Furesgbakken 16 0 0 0 0 0 0 0

Center for Miljg og Plan og Center for Areal og Ejendomme, Lyngby-Taarbaek Kommune
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Bilag 1

Stgjhandlingsplan for vejtrafik 2013-2018 - Antal stgjbelastede boliger pr. vej

Stojklasse Boliger
Vejnavn <53dB | 53-58dB | 58-63dB | 63-68dB [ 68-73dB | 73-78dB | >78dB SBT

Furesghgj 5 2 0 0 0 0 0 0
Furesgkrogen 21 2 0 0 0 0 0 0
Furesglund 13 0 0 0 0 0 0 0
Furesgvej 76 22 9 0 0 0 0 1

Furesgvaenget 7 0 0 0 0 0 0 0
Fynsvej 22 1 0 0 0 0 0 0
Fyrhgjvej 28 0 0 0 0 0 0 0
Fyrrevang 0 62 3 0 0 0 0 0
Feergvej 50 0 0 0 0 0 0 0
Fanssvej 1 0 4 0 0 0 0 0
Gadevangen 0 28 29 0 0 0 0 3
Gammel Bagsvaerdve 40 24 21 0 0 0 0 2
Gammel Jernbanevej 0 0 0 4 9 0 0 5
Gammel Kaplevej 1 0 0 0 0 0 0 0
Gammel Lundtoftevej 25 9 19 12 0 0 0 5
Gartnerhaven 4 11 0 0 0 0 0 0
Gartnersvinget 5 19 8 4 0 0 0 2
Gasveerksvej 0 2 0 0 0 0 0 0
Gedvad 4 0 0 0 0 0 0 0
Geelsdalen 21 8 0 0 0 0 0 0
Geelsskovvej 24 6 3 0 0 0 0 0
Geelsvaenget 0 6 10 2 0 0 0 2
Glaciset 25 35 0 0 0 0 0 0
Granhgjvej 14 1 0 0 0 0 0 0
Granparken 101 0 0 0 0 0 0 0
Granasen 2 3 0 0 0 0 0 0
Grgnlandsvej 14 0 0 0 0 0 0 0
Grgnnevej 0 438 298 162 0 0 0 68
Guldregnvaenget 16 0 0 0 0 0 0 0
Gustav Adolphs Vej 0 17 1 0 0 0 0 0
Gyldendalsvej 8 16 0 0 0 0 0 0
Gyrithe Lemches Vej 1 2 3 0 0 0 0 0
Gyvelholm 32 2 1 0 0 0 0 0
Hallingdal 13 0 0 0 0 0 0 0
Hans Merchels Vej 7 0 0 0 0 0 0 0
Hartmannsvej 12 2 0 0 0 0 0 0
Hasselvej 60 43 4 0 0 0 0 0
Havegeerdet 16 4 0 0 0 0 0 0
Havnevej 1 0 1 0 0 0 0 0
Havretoften 23 5 1 1 0 0 0 0
Helsingevej 46 0 1 1 0 0 0 0
Hemsedal 13 0 0 0 0 0 0 0
Hestegangen 0 2 16 0 0 0 0 2
Hjelmsvej 6 1 0 0 0 0 0 0
Hjertebjergvej 6 1 1 0 0 0 0 0
Hjortekrogen 0 1 7 1 0 0 0 1

Hjortekaerbakken 0 0 18 11 0 0 0 4
Hjortekaerskraenten 0 3 9 0 0 0 0 1

Hjortekeaersvej 0 52 73 0 0 0 0 8
Hjortholmsvej 0 6 1 6 0 0 0 1

Hjorthgj 0 0 10 9 0 0 0 3
Holger Drachmanns V| 17 5 0 0 0 0 0 0
Hollandsvej 0 97 9 0 0 0 0 1

Holmekrogen 0 20 14 2 4 0 0 4
Holmelins Tvaervej 38 0 0 0 0 0 0 0
Holmelinsvej 15 7 1 4 0 0 0 1

Holmeparken 26 1 0 0 0 0 0 0
Holmevej 45 1 0 0 0 0 0 0
Humlevaenget 4 18 1 0 0 0 0 0
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Bilag 1

Stgjhandlingsplan for vejtrafik 2013-2018 - Antal stgjbelastede boliger pr. vej

Stojklasse Boliger
Vejnavn <53dB | 53-58dB | 58-63dB | 63-68dB [ 68-73dB | 73-78dB | >78dB SBT
Hummeltoften 52 2 0 0 0 0 0 0
Hummeltoftevej 5 2 40 52 0 0 0 16
Hvidegardsparken 0 3 65 21 0 0 0 12
Hybenvej 85 3 2 1 0 0 0 0
Hyldevaenget 0 8 0 0 0 0 0 0
Hgjdevej 32 42 3 0 0 0 0 0
Hajlgkken 0 1 32 0 0 0 0 4
Hajskolevej 2 4 0 0 0 0 0 0
Hostvej 16 21 13 1 0 0 0 2
Hgtoften 14 0 0 0 0 0 0 0
Habets Alle 0 2 6 0 0 0 0 1
I.C.Modewegs Vej 0 0 1 0 0 0 0 0
I.H.Mundts Vej 1 37 21 5 2 0 0 4
Ingridsvej 10 0 0 0 0 0 0 0
Ingvar Hjorts Vej 22 0 0 0 0 0 0 0
Irmelinsve; 11 2 0 0 0 0 0 0
Islandsvej 44 1 0 0 0 0 0 0
Jernbanebakken 0 0 0 24 11 0 0 10
Jernbanepladsen 0 0 0 0 0 9 0 8
Jernbanevej 0 33 34 9 48 0 0 27
Joachim Rgnnows Ve 21 0 0 0 0 0 0 0
Johan Jepsens Vej 7 0 0 0 0 0 0 0
Johan Wilmanns Vej 92 27 0 0 0 0 0 0
Jaegersborgvej 0 0 4 48 73 9 0 52
Jaegervaenget 0 0 0 0 1 0 0 0
Jorgensvej 4 0 0 0 0 0 0 0
Kaningardsvej 53 0 0 0 0 0 0 0
Kaplevej 26 65 5 1 0 0 0 1
Kastanievej 0 0 25 0 2 0 0 4
Kikkerthgjen 7 0 0 0 0 0 0 0
Kildevej 5 0 0 0 0 0 0 0
Kildeveeldsvej 12 0 0 0 0 0 0 0
Kirkebakken 1 7 1 0 0 0 0 0
Kirkevej 0 1 2 1 0 0 0 0
Kirsebaerbakken 12 1 0 0 0 0 0 0
Klampenborgvej 0 1 3 36 0 0 0 8
Klavs Nebs Vej 20 2 0 0 0 0 0 0
Klintevej 0 2 0 1 0 0 0 0
Klokkerbakken 12 0 0 0 0 0 0 0
Klgverbakken 19 0 0 0 0 0 0 0
Klgvervej 1 9 0 0 0 0 0 0
Kollegiebakken 0 0 497 1 43 0 0 74
Kollelevbakken 68 0 0 0 0 0 0 0
Kollemosevej 39 0 0 0 0 0 0 0
Kollevej 11 0 2 0 0 0 0 0
Kongedalen 8 1 0 0 0 0 0 0
Kongestien 58 8 3 3 0 0 0 1
Kongevejen 0 11 21 27 72 13 0 53
Kongsbjergvej 25 8 1 0 0 0 0 0
Kongsvaenget 17 2 1 1 0 0 0 0
Kornagervej 0 5 49 13 0 0 0 8
Kornbakken 9 0 0 0 0 0 0 0
Kratholmsvej 12 0 0 0 0 0 0 0
Krogvej 38 1 0 0 0 0 0 0
Kronebakken 31 0 0 0 0 0 0 0
Kulsvierparken 44 21 8 4 0 0 0 2
Kulsviertoften 21 20 1 0 0 0 0 0
Kulsviervej 35 22 27 34 0 0 0 10
Kulsvierveenget 30 3 0 0 0 0 0 0
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Bilag 1

Stgjhandlingsplan for vejtrafik 2013-2018 - Antal stgjbelastede boliger pr. vej

Stojklasse Boliger
Vejnavn <53dB | 53-58dB | 58-63dB | 63-68dB [ 68-73dB | 73-78dB | >78dB SBT
Kveedevej 106 6 2 1 0 0 0 0
Keermindevej 0 6 2 3 0 0 0 1
Keerparken 0 11 54 0 0 0 0 6
L.F.Cortzens Vej 28 1 0 0 0 0 0 0
Landmalervej 0 11 0 0 0 0 0 0
Langs Hegnet 15 76 0 0 0 0 0 0
Langs Sletten 0 12 2 0 0 0 0 0
Lars Carls Vej 2 0 0 0 0 0 0 0
Lavendelhaven 123 2 0 0 0 0 0 0
Lehwaldsvej 0 0 0 97 0 0 0 21
Lerbaekvej 7 2 1 0 0 0 0 0
Ligustervaenget 103 1 0 0 0 0 0 0
Likgrstreede 0 0 0 2 0 0 0 0
Lindevangen 59 23 0 0 0 0 0 0
Lindevej 1 0 0 0 0 0 0 0
Lorentzensvej 12 2 0 0 0 0 0 0
Lottenborgvej 0 1 8 4 1 0 0 2
Louisevej 12 0 0 0 0 0 0 0
Lundtofte Kirkevej 0 1 0 0 0 0 0 0
Lundtofte Skolestr. 0 6 0 0 0 0 0 0
Lundtoftegardsvej 0 0 121 379 0 0 0 97
Lundtofteparken 0 277 181 27 0 0 0 26
Lundtoftevej 0 84 100 16 0 0 0 15
Lyacvej 36 26 12 0 0 0 0 1
Lyngby Hovedgade 43 2 74 238 117 0 0 113
Lyngby Kirkestraede 9 10 9 0 0 0 0 1
Lyngby Rosenveenge 6 24 0 2 0 0 0 0
Lyngby Storcenter 0 0 63 1 0 0 0 7
Lyngby Torv 0 0 0 22 42 0 0 24
Lyngbygardsvej 155 193 171 37 6 0 0 30
Lyngbystraede 5 1 0 0 0 0 0 0
Lyngholmsvej 0 2 17 0 0 0 0 2
Lyngtoften 25 6 2 0 0 0 0 0
Lyngvej 318 52 5 0 0 0 0 1
Lystoftevej 50 28 38 4 0 0 0 5
Lystoftevaenget 87 0 0 0 0 0 0 0
Laerkevej 4 8 0 0 0 0 0 0
Lesovej 21 2 0 0 0 0 0 0
Lovgardsvej 33 2 0 0 0 0 0 0
Lovsvinget 12 0 0 0 0 0 0 0
Malmmosevej 51 0 0 0 0 0 0 0
Malmtoften 12 0 0 0 0 0 0 0
Margrethevej 4 0 0 0 0 0 0 0
Melagervej 0 47 3 4 0 0 0 1
Mortonsvej 9 32 0 0 0 0 0 0
Mosebakken 31 0 0 0 0 0 0 0
Mosevej 0 40 0 0 0 0 0 0
Munkebakken 11 1 0 0 0 0 0 0
Myrtevang 2 13 1 0 0 0 0 0
Mgllevej 3 1 0 0 0 0 0 0
Mglledparken 265 0 0 0 0 0 0 0
Mgnsvej 0 3 9 0 2 0 0 2
Niels Skrivers Vej 6 0 0 0 0 0 0 0
Nonnebakken 7 1 0 0 0 0 0 0
Nordlyvej 8 1 0 0 0 0 0 0
Nordre Molevej 5 1 0 0 0 0 0 0
Norgesvej 15 9 1 0 0 0 0 0
Nybrovej 7 7 19 68 12 0 0 22
Nymagllevej 8 25 2 0 0 0 0 0
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Bilag 1

Stgjhandlingsplan for vejtrafik 2013-2018 - Antal stgjbelastede boliger pr. vej

Stojklasse Boliger
Vejnavn <53dB | 53-58dB | 58-63dB | 63-68dB [ 68-73dB | 73-78dB | >78dB SBT

Ngddevaenget 2 6 0 0 0 0 0 0
Ngjsomhedsvej 7 18 13 2 0 0 0 2
Ngrgaardsvej 46 151 39 73 0 0 0 20
Ngrregade 9 29 1 0 0 0 0 0
Odinsvej 15 21 4 0 0 0 0 0
Oldenvej 24 1 0 0 0 0 0 0
Ole Steffens Vej 6 0 0 0 0 0 0 0
Olesvej 17 3 0 0 0 0 0 0
Om Keeret 0 4 6 0 0 0 0 1

Parcelvej 28 11 40 2 0 0 0 5
Parkhgjvej 34 57 0 0 0 0 0 0
Parkvej 45 5 3 1 0 0 0 1

Parsbergsvej 21 1 0 0 0 0 0 0
Peder Godskes Vej 23 1 1 0 0 0 0 0
Pergolavej 16 2 0 0 0 0 0 0
Peter Lieps Vej 1 0 0 0 0 0 0 0
Peter Lunds Vej 3 11 0 1 0 0 0 0
Peter Rardams Vej 0 51 23 0 0 0 0 3
Pilehgijvej 12 1 1 0 0 0 0 0
Pilevaenget 0 9 5 3 0 0 0 1

Plantagevej 16 3 4 4 0 0 0 1

Plovvej 18 52 0 0 0 0 0 0
Poppelhegnet 143 6 0 0 0 0 0 0
Prebens Vaenge 0 0 7 11 0 0 0 3
Prinsessestien 0 0 4 0 0 0 0 0
Prinsessevej 1 3 5 5 0 0 0 2
Praestebakken 44 2 0 0 0 0 0 0
Prgvekeeret 0 9 2 0 0 0 0 0
Ravnholmvej 0 8 13 0 0 0 0 1

Ringerbakken 46 1 0 0 0 0 0 0
Rosengardsvej 33 2 0 0 0 0 0 0
Rustenborgvej 2 7 6 5 0 0 0 2
Rytsebaekvej 11 1 1 0 0 0 0 0
Ryvej 22 2 0 1 0 0 0 0
Reaevehgijparken 0 0 120 57 0 0 0 26
Raevehgjvej 0 6 17 268 0 0 0 61
Ranne Alle 0 26 47 6 0 0 0 6
Rgrdams Have 0 96 28 36 0 0 0 11
Raadvad 19 22 0 0 0 0 0 0
S.Schandorphs Vej 27 2 2 0 0 0 0 0
S.Willumsens Vej 1 38 0 0 0 0 0 0
Schallsvej 2 0 0 0 0 0 0 0
Sennepsmarken 0 17 4 0 0 0 0 0
Sjeellandsvej 28 0 0 0 0 0 0 0
Skelhgjvej 128 0 0 0 0 0 0 0
Skeltoftevej 116 10 5 0 0 0 0 1

Skodsborgvej 0 2 12 17 0 0 0 5
Skolebakken 86 1 1 0 0 0 0 0
Skolevaenget 6 13 1 0 1 0 0 1

Skovbakken 23 6 0 0 0 0 0 0
Skovbovej 0 9 11 0 0 0 0 1

Skovbrynet 1 8 14 7 1 0 0 4
Skovfryd 0 12 2 0 0 0 0 0
Skovledet 8 6 8 0 0 0 0 1

Skovmarken 0 7 0 0 0 0 0 0
Skovmeerkevej 0 0 10 0 0 0 0 1

Skovridergardsvej 98 5 5 0 0 0 0 1

Skovriderstien 2 0 0 0 0 0 0 0
Skovsvinget 0 22 5 0 0 0 0 1
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Bilag 1

Stgjhandlingsplan for vejtrafik 2013-2018 - Antal stgjbelastede boliger pr. vej

Stojklasse Boliger
Vejnavn <53dB | 53-58dB | 58-63dB | 63-68dB [ 68-73dB | 73-78dB | >78dB SBT

Skovtoftebakken 37 0 0 0 0 0 0 0
Skovvej 17 11 6 0 0 0 0 1

Skovvaenget 0 1 16 0 0 0 0 2
Skaersommervej 4 0 0 0 0 0 0 0
Slettevej 1 7 1 0 0 0 0 0
Slotsveenget 22 4 0 0 0 0 0 0
Snebaervaenget 18 0 0 0 0 0 0 0
Snekketoften 14 0 0 0 0 0 0 0
Snerlevej 12 2 0 0 0 0 0 0
Sofievej 13 0 0 0 0 0 0 0
Solbakken 25 1 0 0 0 0 0 0
Solsikkemarken 25 15 7 0 0 0 0 1

Solvaenget 22 5 0 0 0 0 0 0
Sommervej 6 0 1 0 0 0 0 0
Sophus Bauditz Vej 11 3 2 2 0 0 0 1

Sorgenfrigardsve;j 2 20 102 73 0 0 0 27
Sorgenfrivej 0 0 7 6 3 0 0 3
Sorgenfrivaenget 6 14 10 11 0 0 0 4
Springforbivej 1 0 0 0 0 0 0 0
Spurveskjul 0 3 3 0 0 0 0 0
Spurveskjulsparken 11 2 0 0 0 0 0 0
Stades Krog 0 0 1 0 0 0 0 0
Stengards Alle 43 5 48 0 0 0 0 5
Strandvejen 39 16 22 22 16 0 0 14
Svendsvej 6 0 0 0 0 0 0 0
Svenskevej 0 1 0 0 0 0 0 0
Sverigesvej 29 5 0 2 0 0 0 0
Syrenveenget 17 0 0 0 0 0 0 0
Sgbakken 5 0 0 0 0 0 0 0
Sgndervej 83 4 2 0 0 0 0 0
Sovej 11 0 1 0 0 0 0 0
Thorsvej 14 4 0 1 0 0 0 0
Tjornebakken 0 0 14 0 0 0 0 2
Tigrnevej 0 1 29 10 4 0 0 7
Toftebaeksvej 25 55 15 43 0 0 0 11
Toftegaerdet 14 9 10 0 0 0 0 1

Toftevang 128 4 0 0 0 0 0 0
Tornebakken 26 4 2 1 0 0 0 0
Torsvang 0 36 79 2 0 0 0 9
Trepilevej 4 0 0 0 0 0 0 0
Trongéardsparken 0 1 53 2 0 0 0 6
Trongardsvej 11 31 15 2 0 0 0 2
Trydesvej 4 3 0 0 0 0 0 0
Tveervej 31 0 0 0 0 0 0 0
Taarbaek Parcelvej 4 0 1 0 0 0 0 0
Taarbzek Strandvej 110 54 63 36 0 0 0 15
Taarbsekdalsvej 76 7 0 0 0 0 0 0
Uglemosen 26 0 0 0 0 0 0 0
Uglevangen 28 4 2 0 0 0 0 0
Ulrikkenborg Alle 0 215 45 0 0 0 0 5
Ulrikkenborg Plads 0 11 49 19 0 0 0 10
Urhgj 4 0 1 0 0 0 0 0
V.Stuckenbergs Vej 29 4 0 0 0 0 0 0
Valmuemarken 13 9 24 0 0 0 0 3
Valngddebakken 18 1 0 0 0 0 0 0
Vangeledet 100 9 33 6 0 0 0 5
Ved Fortunen 0 25 5 0 0 0 0 1

Ved Hjortekaeret 0 3 12 0 0 0 0 1

Ved Smedebakken 8 10 2 0 0 0 0 0
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Bilag 1

Stgjhandlingsplan for vejtrafik 2013-2018 - Antal stgjbelastede boliger pr. vej

Stojklasse Boliger
Vejnavn <53dB | 53-58dB | 58-63dB | 63-68dB | 68-73dB | 73-78dB [ >78dB SBT

Vejporten 0 2 47 2 0 0 0 6
Vinkelvej 49 77 35 107 5 0 0 30
Vintappervej 0 0 4 12 0 0 0 3
Virum Overdrevsvej 11 14 2 0 0 0 0 0
Virum Stationsvej 70 105 2 0 0 0 0 0
Virum Torv 0 0 0 20 4 0 0 6
Virum Vandvej 28 1 0 0 0 0 0 0
Virum Vaenge 3 0 0 0 0 0 0 0
Virumbakken 16 1 0 0 0 0 0 0
Virumgade 71 13 3 8 0 0 0 2
Virumgardsvej 0 4 0 0 0 0 0 0
Virumstreede 34 0 0 0 0 0 0 0
Virumvej 12 17 92 28 0 0 0 16
Wienerbyen 19 7 1 0 0 0 0 0
Wienervej 11 3 3 1 0 0 0 1

Windfeldvej 5 0 0 0 0 0 0 0
FEblekrogen 7 5 0 0 0 0 0 0
FEblevaenget 4 2 1 0 0 0 0 0
Jrholm Stationsvej 3 0 0 0 0 0 0 0
Jrholmvej 1 7 8 0 0 0 0 1

Abrinken 183 12 0 0 0 0 0 0
Amosebakken 16 1 0 0 0 0 0 0
Astraede 0 4 0 0 0 0 0 0
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Bilag 2 Til Stgjhandlingsplan for vejtrafik 2013-2018 - Oversigtstabel over effekt af mulige stgjreducerende tiltag
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Overordnetvej |lokalitet 5| §|§| = S | 5| s 2
Prebens Veenge 1 4 |14 | 0 4 550 |4 | skeerm 10 4 0 7,7 0,2
Nord for Vejporten mod gst 2 53 167 ] 8 47 | 700 | 4 | skeerm | 87 137 6 | 40 7 105 |06
Lundtofteparken 47-86 & Lundtoftegardsvej 101-123 3 147 194 | 16 44 500 [ 4 | skerm | 178 [ 76 36 8 7,0 1,2
Eremitageparken, Reevehgjparken 4 427 |342] 24 [ 126 | 900 2 | skeerm 555 1191 | 16 105 | 20 9,0 2,2
Eremitageparken, Raevehgjparken 4 427 (342 24 [126 | 900 |3 | skeerm 607 | 143 0 93 33 9,5 34
Helsinggrmotorvejen Villum KanrlRasm!Jssen, Kampsax Kollegiet (1) 5 193 [354[ 66 | 127 | 660 |4 | skerm 338 | 155 0 66 61 9,9 6,2
Lundtoftegardsvej 5 - 37 (2) 6 40 | 158| 62 66 | 250 6 | vold 104 | 124] 32| 49 17 1,8 9,9
Torsvang, lokalskeerm i sydskel (3) 7a | 1281 7| o 16 | 220 [ 4 | skerm 133 2 0 15 1 2,5 0,2
Torsvang (4) 7b | 1281 7| o 16 | 550 | 4 | skeerm 134 1 0 15 1 8,3 0,1
Dyrehavegard/Trongardsve;j (5) 8 1.200 [ 2 | vold forhgjelse af eksisterende vold 6,0
Trongardsarealet (6) 9 250 | 8| vold 2,0
Alle boliger nord for klampenborgvej 2043|741 99 | 433 stgjsvagt asfalt 2.085 | 261 2 288 | 145 5.8 25,0
Birkevang Nord & Holmekrogen 11 2 |15 4 6 85 3 | skeerm 13 4 3 2 0,9 2,7
Birkevang syd 12 15 |26 2 8 180 |3 |[skerm 20 3 0 2 6 1,9 3,0
Lyngby Omfartsvej-  [Mgnsvej & Virumvej 13 4 1 2 2 2 | 240 |3 |skerm 3 1 1 1|1 2,5 03
Kongevejen Kongevejen 116-142 14 5 8 6| 4 260 3 | skeerm 10 8 0 3 2 2,7 0,6
Alle boliger langs Lyngby Omfartsvej 618 | 377 73 | 190 stgjsvagt asfalt 406 | 266| 44 129 | 61 4,4 13,8
Alle boliger langs Kongevejen (Bredevej-Rudersdal) 47 | 45| 80 55 stgjsvagt asfalt 33 58 | 44 36 19 1,0 18,7
Baekkevang 21 17 | 13 1 5 295 3 | skerm 17 2 0 2 3 3,1 0,8
: Lyngbygardsvej 102-132 22 32 9 0] 6 195 [ 3 | skeerm 24 7 0 5 1 2,0 0,2
Klampenborgvej -
Agervang & Kornagervej 23 26 | 13 0| 6 365 | 3 | skaerm 21 0 2 3 3,8 0,9
Trongardsparken 25 50| O 0 5 375 | 3| skeerm 44 0 0 4 1 3,9 0,2

Effekten af mulige stgjskeerme/volde er beregnet i forbindelse med stgjhandlingsplan 2010. Det vurderes, at forholdene ikke har aendret sig veesentligt, hvorfor
beregningerne anvendes i stgjhandlingsplan 2013-2018.
Priserne er opdateret til 2012. Nr 8 og 9 er tilfgjet i 2013 forbindelse med undersggelserne af evt. bebyggelse pa Trongardsarealet.
Bemeerkninger:
(1): Kollegierne i nord og syd er opfart efter stgjkrav blev indfgrt i bygningsreglementet. Disse byggerier forventes derfor at opfylde krav til indendgrs lydniveau.
(2): Afventer trace af letbane.
(3): Nyt stgjdeempende slidlag i 2009 pa Helsinggrmotorvejen er ikke medregnet.
(4): Nyt stgjdeempende slidlag i 2009 pa Helsinggrmotorvejen er ikke medregnet.
(5): Pris skgnnet. Effekt ikke beregnet.
(6): Pris skannet. Effekt ikke beregnet. Afventer udvikling i omradet.
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Bi Iag 3 Til Stgjhandlingsplan for vejtrafik 2013-2018 - Oversigtskort over mulige tiltag pa de starste veje
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Mulig ny stgjskeerm
Ulrikkenborg \

Eksisterende stgjskarme

Mulig forhgjelse af eksisterende stgjvold*
Mulig ny stgjskeerm

Mulig ny stgjvold

* Eksisterende st@jvolde er ikke indtegnet pa kortet
* Tallene pa kortet refererer til tabel pa bilag 2
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Teknik- og Miljpudvalget den 11-06-2013

Bilag 4.2

Hgringsbemearkninger til ”Forslag til Stgjhandlingsplan 2013 - 2018”

Journalnr. :
Dato ........ :

20130410050
21. maj 2013

Nr. Indsigelse fra Resume af indsigelse Forvaltningens bemaerkninger. Forvaltningens forslag
Ole Gottschalck Andersen Repraesenterer omradet Mansvej og Virumvej umiddel- | 1.1 COWI har oplyst, at overkant af den gstlige Ingen aendring
1 Virumvej 8 bart vest for Lyngby Omfartsvej/Kongevejen. skeerm er mellem 0 m og 2,8 m over Omfarts-
2830 Virum vejen. Selv om en del af skaermen er placeret

1.1

1.2

1.3

1.4

15

1.6

1.7

1.8

Papeger at der er fejl i opteelling af boliger i stgj-
handlingsplanen pa henholdsvis gst og vestsiden
af Kongevejen. Mener ikke at prioriteringen i stgj-
handlingsplanen er korrekt grundet denne fejl. Pa-
peger at 4 af banerne fra omfartsvejen er over ho-
vedhgjde, hvorved en foreslaet stgjskaerm ikke vil
have nogen effekt.

Pataler, at bilisterne i sydlig retning ofte accelererer
fer de nar motorvejen — med stajgener til falge.

Er indstillet p4, at et stajhegn langs motorvejen
nedseaettes i hgjde fra 3 m. til 2,4 og helt ned til 1,4
m. over broen.

Fremlaegger at Dansk Lyd Consult kan give et
billigere tilbud pa stgjskeerme end de priser der er
anvendt i stgjhandlingsplanen.

Fremsender allerede nu ansggning om midler fra
pulje til facadeisolering.

Foreslar, at betaling af stgjhegn pa egen grund evt.
kan klares over ejendomsskatterne.

Mener generelt at der bar afseettes flere midler til
stgijtiltag.

Papeger at det er forkert, at privat opsatte stgjhegn
ikke er medregnet i kortlaegningen. Mener ikke

relativt lavt i forhold til Omfartsvejen er boliger-
ne ogsa placeret lavt, hvorved der opstar en
stgjreducerende effekt. Det vurderes ikke, at
den udfgrte beregning og opteelling er fejlbe-
heeftet.

1.2 Stgjberegningerne er udfgrt som en screening
(skitseniveau), og der er anvendt gennemsnits-
hastigheder pa vejene.

1.3 ingen bemeerkninger

1.4 Der erirapporten anvendt enhedspriser. | for-
bindelse med realisering af en stgjskaerm vil
der blive indhentet tilbud for at sikre at skeer-

mene indkgbes til den mest fordelagtige pris.

1.5 Ma vurderes nar retningslinjer for tildeling af
midler fra puljen er blevet fastlagt.

1.6 Kommunen har ikke hjemmel til den foreslaede
ordning.

1.7 Ingen bemeaerkninger (politisk prioritering)

1.8 Forvaltningen har ikke overblik over private
hegn, hvorfor de generelt ikke er medregnet.

1.9 Ved anvendelse af stgjabsorberende stgj-
skaerm vil refleksionen blive minimal, og det
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1.9

borgerne skal straffes for at opsaette egne stgj-
skaerme.

Forventer, at stgjhegn pa begge sider af Omfarts-
vejen opseettes samtidig, idet stgjhegn pa den ene
side vil reflektere stgjen og derved forveerre forhol-
dene pa den modsatte side.

1.10 Papeger at eksperters undersggelser paviser at

trafikstgj medfgrer alvorlige helbredsskader.

vurderes derfor, at stgjskeerme pa hver sin side
af vejene kan opseettes uafheengigt af hinan-
den.

1.10 Ingen bemeerkninger

Rosita Flyger

Lyngby Hovedgade 57A, 2. th.

2800 Kgs. Lyngby

2.1

Fremfgrer at Lyngby Hovedgade mellem Ngr-
gaardsvej og Jernbanepladsen er 4-sporet og be-
lagt med brosten hvilket giver store stgjgener —
specielt udenfor myldretiderne, hvor hastighedsbe-
graensningen pa 40 km/t ikke overholdes. Papeger
at stedet ifglge stgjhandlingsplanen er stgjbelastet
- mener derfor at streekningen burde sta langt oppe
pa prioriteringslisten.

2.1 Kommunen er klar over, at brostensbelagte
omrader giver forgget stajpavirkning fra bilerne.
Hastighedsbegraensningen pa 40 km/t burde
afhjeelpe noget af denne gene. Der er ingen ak-
tuelle planer om at asfaltere Lyngby Hovedga-
de det pageeldende sted. Borgere der er gene-
ret af trafikstgj indendgrs kan sgge om tilskud
til facadeisolering.

Ingen aendring

Morten og Rikke Michan
Gartnersvinget 23
2800 Kgs. Lyngby

3.1

3.2

Foreslar, at gstsiden af Omfartsvejen fra broen ved
Skovbrynet til Kongevejen (og gerne leengere
straekning) prioriteres i stgjhandlingsplanen. P&
straekningen star i dag en gammel stgjskaerm, der
blev opsat i forbindelse med etableringen af om-
fartsvejen.

Fremfgrer, at stgjskeermen er gammel og steerkt
beskadiget. Den bestar desuden af asbest, som
nar den knaekker frigives i de omkringliggende ha-
ver. Papeger at skaermen flere steder er s gdelagt
at der er fri adgang til omfartsvejen fra haverne pa
Gartnersvinget.

3.1 Eksisterende skaerme er ikke medtaget i priori-
teringen. Safremt skaermen er gaet i stykker
anbefales det at rette kontakt til
arealerejendomme@ltk.dk med henblik pa ud-
bedring af skaderne.

3.2 Jf. punktet ovenfor.

Ingen aendring

Susan Mac
Grgnnevej 255, 8. sal
2830 Virum

4.1

Anmoder om, at Grgnnevej langs de tre hgjhuse i
Sorgenfri indteenkes i Stgjhandlingsplanen, idet de
er generet af trafikstaj (og jernbanestgj). Oplyser,
at trafikstgjen opleves kraftigere hgjere oppe i be-
byggelsen end ved jorden (stueetagen). Oplyser, at

4.1 Gregnnevej er en trafikvej. P& trafikvejen anven-
des i dag stgjdaempende asfalt nar vejen asfal-
teres. Udleegningen og prioritering af stgjdeem-
pende asfalt er en driftsopgave der ikke er ind-
arbejdet i stgjhandlingsplanen. Udlaegning og

Ingen aendring
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hun har malt trafikstgjen og at malingerne bekraef-
ter denne oplevelse — tal oplyst. Foreslar, at der
udlaegges stgjdeempende beleegning pa Gragnne-
vej.

prioritering sker ud fra vedligeholdelsesmaessi-
ge hensyn.

Hanne og Dick Kreinge
Torsvang 90
2800 Kgs. Lyngby

5.1 Fremfarer, at beboerne p& Torsvang er meget
generet af trafikstgjen fra Helsinggrmotorvejen.
Ved udvidelse af motorvejen blev der etableret en
stgjskeerm fra Klampenborgvej og 2/3 af vejen til
Ermelundsstien — den sidste 1/3 blev ikke etableret
som lovet. Anmoder om, at stgjskaermen ved
Torsvang rykkes leengere op pa prioriteringslisten.

5.1

Prioriteringen er udarbejdet pa baggrund af
beregninger. Det er en objektiv vurdering af
stgjbelastningen langs vejnettet i kommunen.

Ingen aendring

Viggo Pedersen
Torsvang 94
2800 Kgs. Lyngby

6.1 Fremfarer, at Torsvang er meget generet af trafik-
stgjen fra Helsinggrmotorvejen — specielt efter ud-
videlsen fra 4 til 6 spor. Fremfgrer, at Kommune
bar arbejde pa, at Vejdirektoratet far opsat en stgj-
skeerm, hvor motorvej og Ermelundskilen kydser
hinanden. Mener at der ogsa bar ske en stajsikring
af tilkarslen fra Motorring 3.

6.2 Fremfarer at en stgjskeerm teet pa stejkilden vil
have starre effekt end den i stgjhandlingsplanen
viste skaerm placeret teet pa boligerne pa
Torsvang.

6.3 Mener politikerne ikke bare bar fa sat stgjdaemp-
ning pa dagsordene men skal sikre at det omsaet-
tes til handling.

6.1

6.2

6.3

Bemeerkninger videresendes til Vejdirektoratet.

Dette er korrekt. Derfor er der ved Torsvang
regnet pa to alternativer 7a og 7b. Kun én
skeerm vil blive aktuel at realisere. | forbindelse
med projekterne skal der dette sted tages hen-
syn til bade fredninger og store hgjdeforskelle i
omradet, hvilket vanskeligger opgaven. Hen-
vendelsen videresendes til Vejdirektoratet.

Der er afsat naesten 8 mio. kr. til stgjdeempning.

Ingen aendring

Finn Méackler & Lotte Baagge
Virumvej 14B
2830 Virum

7.1 Fremfarer at de er plaget af trafikstgj fra Virumvej
og Kongevejen. Mener at mange bilister karer for
steerkt pa Virumvej og at det er utrygt at feerdes
ved vejen - specielt for barn. Foreslar i den forbin-
delse hastighedsdeempende foranstaltninger pa Vi-
rumvej.

7.1

Denne del af Virumvej er ikke udpeget som
utryg i forbindelse med kommunens skolevejs-
redeggrelse, og der er ingen aktuelle planer om
hastighedsdezempende foranstaltninger pa ve-
jen. Skoledistrikterne er placeret saledes at en
krydsning af Virumvej ikke er ngdvendig.

Ingen a&endring

Britta Pedersen
Formand for organisationsbesty-
relsen for AKB Lynghy

AKB har 3 omrader hvor boligerne er stgjbelastede:

Hgjhuset pa Lundtoftegardsvej:

8.1

Pa stedet findes i dag en eksisterende jordvold
som foreslas forleenget. Der er ikke i rapporten
regnet pa stgjskeerme det pageeldende sted.

Ingen a&endring
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8.1 Generet af stgj fra Helsinggrmotorvejen. En stgj-
vold vil kun fierne stgj fra de nederste etager. Fo-
reslar en stgjskeerm som ved Motorring 3

8.2 Foreslar at hastigheden pa Helsinggrmotorvejen
nedsaettes til 80 km/t fra Akademivej og sydover.

Etagehusene langs Klampenborgvej:

8.3 Stgjskaerm vil neeppe kunne reducere stgjen i
hgjden. Foreslar udskiftning af vinduer — stgttet af
pulje til facadeisolering.

8.4 Foreslar at hastigheden pa Klampenborgvej ned-
seettes til 50 km/t

Reaekkehusene Kornagervej/Torsvang:

8.5 Foreslar stgjskaerm sa teet pa Helsinggrmotorvejen
som muligt og s& hgj som muligt. Mener en stgj-
skaerm teet pa stajkilden vil have starre effekt end
en skeerm taet pa boligerne.

8.6 Synkronisering af signalanleeggene pa Klampen-
borgvej s& tomgangskarsel ved signalerne nedsaet-
tes.

8.7 Fremfarer bekymring omkring stgjgener fra en
fremtidig letbane — vigtigt at stajpavirkning behand-
les i forbindelse med letbaneprojektet.

Bemeerkningen videresendes til Vejdirektoratet.

8.2 Helsinggrmotorvejen er en statsvej, hvorfor
bemeerkningen videresendes til Vejdirektoratet.

8.3 Forvaltningen foreslar en pulje med tilskud til
facadeisolering. Puljen forventes netop at kun-
ne sgges til denne type projekter.

8.4 Klampenborgvej er pa den pageeldende streek-
ning en overordnet trafikvej. En eventuel ha-
stighedsnedsaettelse vil kraeve politiets god-
kendelse og forventeligt en omprofilering af ve-
jen. Forslaget kan ikke anbefales.

8.5 Se svar i punkt 6.2

8.6 Signalerne pa Ring 3 og Ring 4 er samordnede
til og med krydset ved Sorgenfrigardsve;.

8.7 Ligesom i alle andre anleegsarbejder vil der
vaere gener ved at anleegge en letbane. Om-
fanget af gener afdaekkes i forbindelse med
VVM-processen. Det samme gar effekten af
stgjreducerende tiltag ved eksempelvis hastig-
hedsnedseettelse. | gvrigt er det forudsat i pro-
jektet, at man anvender et moderne, lydsvagt
tog.

Simon Paulli 9.1 Fremfarer at de er generet af stgj fra Virumvej og 9.1 Sesvaripunkt7.1 Ingen aendring
9 Virumvej 22 at der kgres for staerkt pa Virumvej. Foreslar stgj-
2830 Virum deempende asfalt, fartnedseaettende chikaner eller
andre tiltag.
Bent Tholander 10.1 Fremfarer at Vintappervej oplever store stgjgener 10.1 Denne straekning er ikke medtaget, idet der Ingen aendring
10 Pa vegne af Vintappervej 8, fra Omfartsvejen. Mener ikke kommunen har priori- allerede er opsat en stgjskaerm pa straeknin-

14,16 og 18

teret denne streekning idet kommunen gnsker om-
fartsvejen overdraget til Vejdirektoratet.

gen. Eksisterende stgjskeerme er medregnet i
stgjkortleegningen, men safremt eksisterende
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10.2 Opfordrer til, at Lyngby-Taarbeek Kommune bgr
samarbejde med Gentofte kommune om stgj-
deempning af vejen.

10.3 Fremfarer at det ser ud til at kommunen prioriterer
den statsejede Helsinggrmotorvej hgjere en den
kommunale omfartsvej.

10.4 Mener at stgjkortlaegningen bgr suppleres med
malinger, idet hgjdeforskelle og vindretninger er
vigtige faktorer.

10.5 Der kares hurtigere pa omfartsvejen end de skilte-
de 90 km/t med stgjgener til falge.

10.6 Foreslar stgjdeempende belaegning pd Omfartsve-
jen.

stgjskaerme er gdelagte eller i uorden skal der
retttes henvendelse til arealerejendom-
me@ltk.dk

10.2 Lyngby-Taarbsek Kommune har samarbejdet
med bade Gentofte Kommune og Vejdirektora-
tet om projektet med den nye vejslgjfe over
Gentofte Genbrugsplads. Gentofte Kommune
skal ligesom Lyngby-Taarbsek Kommune udar-
bejde Stgjhandlingsplan i indeveerende ar, men
kan have forskellige prioriteringer..

10.3 Der er i den beregnede prioritering ikke set pa
ejerforhold af vejene. Alle veje er behandlet pa
lige vilkar.

10.4 Det er et krav, at stgjkortleegningen udarbejdes
med en bestemt EDB-model. Stikprgvemaling
anvendes ikke. | modellen indgar data for trafik,
terreenforhold og de typiske vindmgnstre mv.

10.5 Det er en politimaessig opgave at kontrollere
om hastighedsbegreensningerne overholdes.

10.6 Udleegningen og prioritering af stgjdaeempende
asfalt er en driftsopgave, der ikke er indarbejdet
i stgjhandlingsplanen. Udlsegning og prioritering
sker ud fra vedligeholdelsesmeessige hensyn.

11

Preben Mac

Formand for afdelingsbestyrel-
sen Grgnnevej 255,8,5

2830 Virum

11.1 Fremfarer, at hgjhusene Sorgenfrivang Il er gene-
ret af trafikstgj fra Grgnnevej — og at stgjgenerne
fra bilerne stiger med hgjden. Foreslar derfor, at
Grgnnevej prioriteres i Stgjhandlingsplanen og at
der udlaegges stgjdaempende beleegning pa Grgn-
neve;.

11.2 Foreslar desuden, at hastighedsbegraensningen
pa Grgnnevej nedsaettes.

11.3 Fremfarer desuden at Sorgenfrivang desuden er
generet af stgj fra S-banen.

11.1 Se svar i punkt 4.1

11.2 Grgnnevej er ifglge "Fokusstrategi for Trafik”
en Primaer Trafikvej. Primaere Trafikveje er veje
der skal afvikle trafikken mellem de enkelte
kvarterer i kommunen. Forslaget kan derfor ik-
ke anbefales.

11.3 Stgj fra S-banen kortlaegges og vurderes af
BaneDanmark.

Ingen aendring
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Hans Nielsen 12.1 Fremfgrer, at forslaget ogsa bar omtale de forskel- | 12.1 Det foreslas i farste omgang at veegte beboede | Ingen aendring
12 Formand for Danmarks Natur- lige projekters betydning for stgjbelastningen af re- omrade hgjere end rekreative omrader.
fredningsforening kreative omrader.
12.2 | forbindelse med prioriteringen af boligomra-
12.2 Fremfgrer, at Mglleddalen og Ermelundskilen er derne er der flere steder foreslaet stajskaer-
veerdifulde rekreative omrader, hvor der snarest me/volde der ogsa vil have en positiv effekt pa
bar ske en stgjreduktion. stgjforholdene i de rekreative omrader.
12.3 Foreslar, at der hvert ar i budgetterne afsaettes 12.3 Ingen bemeerkninger (politisk prioritering)
midler til reduktion af stgj
12.4 Kommunen vil genoptage drgftelser med Vejdi-
12.4 Foreslar, at der arbejdes pa at opna stette fra rektoratet om stgjforholdene ved Helsinggrmo-
Vejdirektoratet og via partnerskaber. torvejen.
Hjortekaer Grundejerforening 13.1 Kommunen skal gge presset pa Vejdirektoratet, 13.1 Kommunen vil genoptage draftelser med Vejdi- | Falgende tilfagjelse foreslas indsat i
13 v. Arne Kragelund dels gennem politiske kontakter dels gennem ar- rektoratet om stgjforholdene ved Helsinggrmo- | Stgjhandlingsplan 2013 — 2018 i

Hjortekaersvej 151 C
2800 Kongens Lyngby

gumentation. Opfordrer til at grundejerfoeningen
inddrages i forhandlingerne.

13.2 Rekreative omrader skal inddrages i stgjhand-
lingsplanen. Fremfgrer at det er vigtigt, at der ogsa
ses pa de rekreative omrader idet den vejledende
greenseveerdi for disse omrader er helt nede pa 53
dB — denne graenseveerdi overskrides i mange re-
kreative omrader langs Helsinggrmotorvejen.
Kommer med forslag til tilfgjelse.

13.3 Fremfgrer at SBT reduktionen er fejlbehaeftet, idet
der flere steder er forkert afrunding.

13.4 Fremfarer at den indregnede stgjskeerm over
Mglleaddalen er for hgj — broen er kun dimensione-
ret til en skeerm pa 2 meter.

13.5 Fremfarer at opdelingen gst for Helsinggrmotorve-
jen er urimelig — mener de to straekninger fra Rae-
vehgijvej til Mglleden burde ses samlet — idet den
ene beregnede stgjskaerm daekker et omrade der-
har en hgj boligteethed, hvorimod den anden

torvejen.

13.2 Folgende tilfgjelse foreslas indsat i Stgjhand-
lingsplan 2013 — 2018 i afsnit 6: "Idet deemp-
ning af stgj ved boligomrader er prioriteret hgje-
re end stgj ved rekreative omrader, indeholder
stgjhandlingsplanen ikke beregninger over,
hvor store omrader af rekreativ karakter, der er
belastet over den vejledende greenseveerdi pa
53 dB. Trafikstgj fra Helsinggrmotorvejen for-
ventes at forsage overskridelser i bl.a. Mglle&-
dalen og Ermelunden, ligeledes forventes
Lyngby Omfartsvej at overskride den vejleden-
de graenseveerdi i omradet ved Lyngby S@.”

13.3 Bilag 1 i stgjhandlingsplanen indeholder data
fra den nye stgjkortleegning i 2012. Effekten af
mulige nye skeaerme (bilag 2) er beregnet i for-
bindelse med stgjhandlingsplan 2010. Det er
vurderet at forholdene ikke har sendret sig vee-
sentligt, hvorfor disse beregninger anvendes i
stgjhandlingsplan 2013-2018. Der kan derfor
vaere mindre uoverensstemmelser mellem de to

afsnit 6: "ldet daempning af stgj ved
boligomrader er prioriteret hgjere
end stgj ved rekreative omrader,
indeholder stgjhandlingsplanen ikke
beregninger over, hvor store omra-
der af rekreativ karakter, der er
belastet over den vejledende graen-
seveerdi pa 53 dB. Trafikstgj fra
Helsinggrmotorvejen forventes at
forsage overskridelser i bl.a. Mal-
leddalen og Ermelunden, ligeledes
forventes Lyngby Omfartsvej at
overskride den vejledende graense-
veerdi i omradet ved Lyngby Sg.”

Ingen aendring
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straekningen skaermer for et rekreativt omrade og
et stgjbelastet villaomrade. Prioriteringen af de to
omrader bliver derfor meget forskellig.

13.6 Der bar etableres en stgjskeerm ved afkarsel 15 til
Vejporten idet der ellers er et hul i afskeermningen.

13.7 Fremfgrer at de forventer at den foreslaede stgj-
skaerm fagres gst om arealet hgrende til rasteplad-
sen Storkereden.

13.8 Fremfarer at Dybendal Vandveerk, Lundtoftevej
253 og 255, ligger i abent land og ikke byomrade.

13.9 Forudsaetter at renoveringen af Helsinggrmotorve-
jen sker med stgjdeempende asfalt. Siger dette er
vigtigt, men ikke nok. Fremfgrer desuden at den
stgjdeempende effekt forringes med tiden.

13.10 Fremfgrer at mindre stgj giver hgjere
ejendomsveerdi. Stgjdaempning vil derfor veere en
langsigtet investering for kommunen, der med tiden
vil opna hgjere grundskyldsindteegter.

bilag.

13.4 Det er noteret, at broen "kun” er dimensioneret
til en 2 m hgj skeerm. Dette vil blive medtaget i
forbindelse med en evt. senere effekt/prioritets-
beregning.

13.5 Opdelingen i delstraekninger er primaert foreta-
get i forhold til de eksisterende forhold. Ved
Eremitageparken/Raevehgjparken er der sdle-
des anlagt stgjvold, hvorimod der for den nord-
ligere del ikke er anlagt stgjskeermning. Ved at
anvende delstraekninger opnas desuden en op-
deling af gkonomien. Laengden af den nordlige
stgjskaerm (nr. 2 i bilag 3) er fastlagt ud fra en
vurdering af stgjudbredelsen fra Helsinggrmo-
torvejen. De terreenmeessige forhold gar, at der
kommer en del stgj fra Helsinggrmotorvejen
nord for Mglle&en.

13.6 Skeermen ved Eremitageparken er ifalge rad-
givers rapport trukket med rundt ved afkarslen.
Der er tale om en screening. Ved et aktuelt pro-
jekt skal den detaljerede placering fastleegges
preecist.

13.7 Ifglge radgivers rapport er stgjskaermene pla-
ceret gst om Storkereden Der er tale om en
screening. Ved et aktuelt projekt skal den detal-
jerede placering af skeermen fastleegges preae-
cist.

13.8 Omréadet ligger ifalge kommuneplanen i et
landskabsomrade. Ifalge plannr. 8.6.41 er om-
radet et rekreativt omrade i byzone. Flere andre
steder i kommunen ligger boliger i sddanne
landskabsomréder. Idet der stadig er tale om et
boligomrade, vurderes det ikke at have betyd-
ning for den gennemfgrte beregning
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13.9 Ingen bemeerkninger. Hgringssvaret videre-
sendes til Vejdirektoratet.

13.10 Alt hvad der gar Lyngby-Taarbaek
Kommune mere attraktiv vil selvfglgelig smitte
af pa boligernes veerdi.

14

Borger pa
Holmekrogen
2830 Virum

14.1 Anmoder om, at der udlsegges stgjdaeempende
belaegning i krydset Kongevejen/Skodsborgvej og
de dele af vejene der farer til krydset, idet de er
plaget af trafikstgj i omradet.

14.1 Udleegningen og prioritering af stgjdeempende
asfalt er en driftsopgave, der ikke er indarbejdet
i stgjhandlingsplanen. Udlsegning og prioritering
sker ud fra vedligeholdelsesmeessige hensyn.

Ingen aendring

Side 8 af 8



Teknik- og Miljpudvalget den 11-06-2013
Bilag 4.3

REFERAT

af borgermgde om Forslag til stgjhandlingsplan 2013-2018

Data om mgdet

Dato: 30. april 2013
Tid: KI. 19.00-21.00
Sted: Kantinen, R&dhuset, 5. sal

Mgdedeltagere:

Borgmester, Sgren P. Rasmussen

Formand for Teknik- og Miljgudvalget, Paul Knudsen
Direktgr, Bjarne Holm Marcussen

Afdelingsleder for Miljg og Plan, Mads Henrik Lindberg
Christiansen

Civilingenigr i Arealer og Ejendomme, Erling Mgnster
Civilingenigr i Miljg og Plan, Maria Testmann
Landinspektgr i Miljg og Plan, Christina Rasmussen

+ 21 borgere

Ordstyrer:
Formand for Teknik- og Miljgudvalget, Paul Knudsen

Referent:
Landinspektgr i Miljg og Plan, Christina Rasmussen

Dagsorden Referat
1. Velkomst Intro ved borgmester Sgren P. Rasmussen.
/ V.
borgmester Indledningsvist fortaeller borgmesteren, at st@j opleves individuelt, og at det
Sgren P. stgjbillede, der opleves ude i virkeligheden, ikke ngdvendigvis harmonerer
Rasmussen med det, der er vist i stgjhandlingsplanen. Planen bygger pa
computersimuleringer af stgj.
Eventuelle hgringssvar skal indsendes skriftligt.
2. Centrale Der forteelles om planens baggrund og overordnede indhold.
emner i
Forslag til Modelleringen af stgj tager afseet i tidspunkt, trafiktype, terraen, typiske
stgjhandlings | vindmgnstre, bebyggelse mm. Modellen vaegter stgj lavest om dagen og
plan 2013 - hgjest om natten.
2018
/ v. Mads Der prioriteres i forhold til boliger med en stgjbelastning over 68 dB, samt

Christiansen

hvor der f&s mest mulig stgjreduktion i forhold til investeringen.

Modellen viser, at det saerligt er Helsinggrmotorvejen og Omfartsvejen, der
belaster kommunen med stgj. Boliger med stgjpavirkning over 68 dB findes
ved den nordlige del af Omfartsvejen/Kongevejen, kvarteret ved R&dhuset og
Ulrikkenborg-kvarteret (Buddingevej).

1 2013 er der afsat 7,9 mio. kr. til stgjdeempende tiltag.

Hastighedsdeempende tiltag er ogsa stgjdeempende, men kommunen kan
ikke frit sendre hastighedsbegraensningerne pa stgjbelastede veje, da det er
politiet, der er myndighed pa omradet. Hvis en vej er bygget til en vis
hastighed er politiet mindre tilbgijelig til at ville ssette hastigheden ned.
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3. Spgrgsmal

Sporgsmél fra salen med formanden for Teknik- og Miljoudvalget som
ordstyrer

Borger: Nar det anfgres, at Ulrikkenborg-omradet er blandt de tre mest
stgjbelastede omrader, er det s3 fordi, der bor mange mennesker i forhold til
f.eks. Kongevejen, hvor folk bor mere spredt?

Svar: Nej, det er fordi, at der i Ulrikkenborg-omradet kan males
stgjpavirkning pa mere end 68 dB.

Borger: Borger fra Virumvej (Kongevejen)

Kommenterer pa kommunens overordnede gkonomiske investeringer i de
kommende ar, og naevner, at det gar ud over det naere miljg. Borgeren har
veeret i kontakt med Vejdirektoratet i hdbet om, at den straekning af
statsvejen (Helsinggrmotorvejen), der ligger i kommunen, vil komme hgit pa
prioriteringslisten for statens midler til stgjdeempende foranstaltninger.
Svar: Borgmesteren:

I mange ar har der ikke vaeret prioriteret eller givet penge til stgjdeempende
foranstaltninger. For 2 &r siden blev der afsat 8 mio. til en 2-3rig periode. En
enig kommunalbestyrelse har rykket pengene frem til nu.

Teknik- og Miljgudvalget har veeret i Trafikministeriet og tilbudt samarbejde
om stgjdeempning af omradet langs Helsinggrmotorvejen. Pt. har denne
strategi desvaerre ikke baret frugt.

Staten har, ligesom kommunen, begraensede midler til omradet, og pa
landsplan benyttes den samme prioritering (i forhold til SBT).
Gentofte og Rudersdal er tidligere blevet stgjdeempet. LTK blev overset.

Borger: I forbindelse med store byggeprojekter er det dyrt for bygherren at
foretage jordflytning. Har kommunen taenkt over, hvad der skal ske med
jorden fra projekterne pa stadion, Kanalvej mv.? Vil jorden ikke kunne
bruges til jordvolde?

Svar: Vi er ikke sikre pa, om jorden er forurenet eller god nok til at blive
brugt som stgjdeempende volde, og derfor er den pt. ikke bragt i spil i
stgjhandlingsplanen. Kommunen har det dog med i tankerne.

Borger: Borger fra Lindevangen, Virum

Borgeren, der bor taet ved Bredevej, kommenterer, at der er stgj fra
Kongevejen 500-600m vaek fra selve vejen. Maske skyldes det, at omradet
er bebygget med 1-plans reekkehuse, der ikke daemper stgjen for
bagvedliggende bebyggelse.

Hvorfor er stgjudbredelsen ved Kongevejen voldsommere ved Lyngby Sg end
nord for?

Svar: Det skyldes, at der ikke er bebyggelse eller stgjvaern til at reducere
stgjudbredelsen ved Lyngby Sg.

Borger: Borger fra Hjortekaer grundejerforening

Borgeren papeger, at grundejerforeningen gerne ville have vaeret blevet
underrettet i forbindelse med hgringen af stgjhandlingsplanen. Endvidere
kommenteres det, at der ved sidste stgjhandlingsplan var 41 kommentarer
fra borgere, foreninger mv., og at kun en bemaerkning havde givet anledning
til eendringer.

Kan vi forvente, at indsigelser og aendringsforslag vil indga i kommunens
videre arbejde, eller vil der veere tale om copy paste?




Svar: Forvaltningen tager stilling til alle forslag og input.

Borger: Borger fra Hjortekaer grundejerforening

Henviser til stgjkortet og papeger, at det ikke kun er "fgrste raekke” af
bebyggelsen, der er stgjbelastet, men ogsd det bagvedliggende. Borgeren
udtrykker derfor tilfredshed med, at kommunen prioriterer indsatsen i den
nordgstlige del af motorvejen.

Kgbere vil ikke flytte til Hjortekaer-omradet pga. stgjgener, og husene i
omradet ville kunne blive solgt til hgjere priser, hvis der blev gjort noget
aktivt for at forhindre st@j. Hgjere huspriser betyder hgjere ejendomsskatter.
Ville det ikke kunne indgd i kommunens tanker, nar udgifterne til
stgjbekaempende tiltag skal deekkes?

Svar: Borgmesteren:

Det er umiddelbart en svaer vurdering, hvis man skal prioritere stgjdeempning
efter, hvor ejendomsskatterne vil stige mest, og det er min vurdering, at det
er vanskeligt alene at finansiere de stgjdeempende tiltag gennem en
forventning om hgjere ejendomsskatter.

Borger: Borger fra Eremitageparken

Borgeren papeger, at det er skuffende, at stgjhandlingsplanen er en
gentagelse af den sidste plan. Det er ifglge borgeren 2009-priser der er brugt
i beregningerne, og det giver ikke et reelt billede af prisen. Borgeren papeger
endvidere, at tiltag langs Helsinggrmotorvejen er statens ansvar, og
opfordrer kommunens politikere til at ga efter flere penge fra statens pulje.
Hvorfor er den gamle plan genbrugt?

Svar: Det overordnede stgjbillede i kommunen har ikke aendret sig, og

ang. priserne, er det opdaterede tal fra 2012. I modsaetning til tidligere ar er
der nu sat penge af til konkrete projekter.

Borger: Borger fra Eremitageparken

Det virker ikke som om de tekniske malinger, der danner baggrund for
planen tager hgjde for temperatur- og vindforhold. Kan det vaere rigtigt? Og
burde der ikke foretages faktiske spot-malinger?

Svar: I modellen indgar beregninger med de typiske vindmgnstre mv.

Borger: Borger fra Kongevejen

Bor modellen ikke kontrolleres med stikprgvemalinger? Hvad skal man stille
op, hvis man har indsigelser i forhold til den made beregningerne er lavet
pa? Skal jeg ga ud og méale i min egen have?

Svar: Det er en model. Vi kan ikke afvise, at der ude i virkeligheden kan
foretages konkrete malinger, der viser noget andet. Stikprevemalinger er
ikke en Igsning, da det vil vaere skruen uden ende at lave enkeltmalinger.
Vejdirektoratet bruger samme model, og det er i gvrigt et krav, at det er den
model, kommunerne skal bruge til arbejdet med stgjhandlingsplanen.

Borger: Borger fra Lyngby Hovedgade

Brosten er forfaerdeligt larmende. Nar myldretiden er vaek kgrer folk meget
staerkt pa den 4-sporede streekning ved Lyngby Hovedgade i den sydlige
ende (Jernbanepladsen til Ngrregdrdsvej). Kan vi fa lagt asfalt?

Svar: Den anden ende (nord) har faet lagt asfalt. Baggrunden herfor var, at
der ikke var penge til at beholde brostenene, der var kgrt i stykker. £ndring
af belaagningen havde saledes ikke noget med stgjen at ggre. Da den sydlige
ende har intakt belaegning, er der ikke planer om at sendre denne.




Borger: Borger fra Sorgenfrivang (tre hgjhuse)

Borgeren papeger, at grundejerforeningen gerne ville have vaeret blevet
underrettet i forbindelse med hgringen af stgjhandlingsplanen.

Hvad er SBT?

Svar: SBT er stgjbelastningstallet, og det beskriver den samlede
genepavirkning fra trafikken pa boligerne pa en vejstraekning. SBT er en
vaegtet sum af stgjbelastede boliger i de forskellige stgjintervaller. Jo stgrre
SBT des stgrre belastning. SBT afhaenger bl.a. af vejens dggntrafik.

Borger: Borger fra Kongevejen

Er der afsat 7,9 mio. hvert ar til stgjbekaempelse? Ventes der med at bruge
penge indtil der er nok til "det store projekt”?

Svar: I 2013 var der i budgettet afsat ca. 4 mio. og i 2014 ca. 3,9. Pengene
er puljet sammen dvs. der er sket en fremrykning af midlerne, som blev
muliggjort af Folketinget. Derfor er der tale om 7,9 mio. i alt. Om der bliver
flere penge i de kommende ar afventer budgetforhandlinger.

Vi kan ikke fa det hele. De store projekter ma sandsynligvis beskaeres.

Borger: Borger fra Torsvang (Ligger parallelt med Helsinggrmotorvejen)
Borgeren fortaeller om de udfordringer, der har vaeret med en fredningssag
(gvre myndighed), der har gjort, at det ikke er hele straekningen i den syd
vestlige del af motorvejen, der er blevet stgjdaempet. Stgjdeempende asfalt
har ikke hjulpet, og hun fgler sig meget stgjgeneret.

Stgj er ogsa skadeligt for naturen, kan vi finde flere penge?

Svar: Torsvang er prioriteret som nr. 13 i stgjhandlingsplanen. Konflikter
mgdes, nar omradet er fredet. Det er en anden myndighed, der har haft
indflydelse pa, at det ikke var muligt at fortseette stgjvolden. Borgeren
opfordres til at indgive et hgringssvar.

Borgmesteren opfordrer til at undersgge mulighederne for at indga
partnerskaber, dvs. hvor borgerne i faellesskab sgger tilskud om
stgjdeempende tiltag (vinduer mv.).

Borger: Borger fra Hjortekaer grundejerforening

Grundejerforeningen i Hjortekaer har faet lavet en professionel stgjmaling
ved Storkereden, der viste 80 dB. Borgeren anerkender modellen, men
papeger, at man godt kan veaere uenig med den.

Borgeren ggr opmaerksom pa&, at grundejerforeningen tilbyder, at
repraesentere de stgjbelastede borgere ved et mgde med Vejdirektoratet.
Borgerne vil gerne med pa professionelt niveau.

Svar: Noteret

Borger: Borger fra Virumvej (Kongevejen)

Hvor placerer man en stgjskaerm?

Svar: Stgjskaerme placeres, hvor de har stgrst effekt, dvs. sa taet pa vejen
som muligt. Tegningerne i planen er ikke detailplaner, men skitser. Derfor
skal placeringen pa kortet ikke tages s3 ngje.

Borger: Borger fra Hjortekaerbakken

Borgeren papeger, at de rekreative omrader bgr indtaenkes i planen.
Kommunen gnsker at vaere grgn. Det skal vises, at kommunen gnsker at
prioritere de gronne omrader, sd Vejdirektoratet og lign. myndigheder kan
se, at vi er interesserede i at ggre en indsats ogsa her.

Er det muligt, at de rekreative omrdder far en plads i stgjhandlingsplanen?




Svar: Borgmesteren:

Kommunen har henvendt sig til Vejdirektoratet. Kommunens politikere har
gjort opmaerksom pa stgjbelastningen i Dyrehaven. Men udfordringen er, at
der er tale om vejledende graenseveardier - ikke en maksimal tilladt
graenseveerdi for stgj.

Borger: Borger fra Virumvej

Er der lavet beregninger pd, hvad det vil koste /gevinst der kan vaere ved at
laegge jorden fra kommunens store byggeprojekter til stgjvold? Overvejer
kommunen at lave en studehandel men bygherrerne i forbindelse med de
kommende ars byggeprojekter?

Svar: Problemet med en stgjvold er, at den fylder meget! Jorden skal veere
ren for at den ma laegges ud. Udgravningen til Lyngby Storcenter blev i sin
tid lagt som stgjvold langs motorvejen, sa kommunen har det med i
tankerne.

Borger: Borger fra Torsvang

Borgeren orienterer om, at man i Torsvang selv har taget initiativ til en
stgjskeerm med 50 % egenfinansiering.

Svar: Noteret

Borger: Borger fra Grgnnevej

Borgeren papeger, at stgjen ved hgjhusene pa Grgnnevej bade kommer fra
togbane og vejen. Borgeren oplever mere stgj hgjere oppe i bebyggelsen end
nede pa vejen. Er hgjden af bygningerne indtaenkt i planens modeller?

Svar: Der bliver malt i bade 1,5 og 4 meters hgjde. Det er ikke muligt at
skaerme for stgjen, sadan at stgjen ikke pavirker oppe i hgjhuse.

Borger: Borger fra Eremitageparken

Hvordan virker en stgjvold? Har den en effekt hgjere oppe end den hgjde den
er bygget op i?

Svar: Stgj breder sig nogenlunde lineaert dvs., at det der ligger i lae for
skaermen, bliver deempet. Det, der ligger over bliver ikke deempet. Som
tommelfingerregel kan man sige; hvis man kan se hjulene- far man stgjen.

Borger: Borger fra Hjortekaer grundejerforening

Som opfordring naevner borgeren, at hvis kommunen skriver de rekreative

omrader ind i stgjhandlingsplanen, som noget man gerne vil stgjbekaempe,

er der mulighed for, at Vejdirektoratet ser det.

Endvidere naevner borgeren, at der p& www.hjortekaer.dk ligger et foredrag
fra en professionel, der beskriver ”stgj” pa en let spiselig made.

Svar: Noteret

Borger: Borger fra Hjortekaer

Er der lavet beregninger pa, hvor effektive stgjskeerme vil vaere ved
motorvejen?

Hvorfor er stgjen lavere ved marken syd for Eremitageparken/Hjortekaer?
Svar: Cowi har givet et tal pd, hvor effektivt, det vil veere at opsaette
skaerme. Overordnet kan det siges, at det hjaelper mest lige bag ved
skarmene. Stgjskarmen absorberer larmen (ikke ligesom glasskaerme, der
reflekterer larmen).

Langs motorvejens gstlige side, er der opsat en stgjvold, der er ca. 6 meter
haj ved mark-arealet, og den er kun 4,5 meter hgj mod
Eremitageparken/Hjortekaer, hvilket giver sig til udtryk i mere stgjspredning.

Borger: Er det muligt at drgfte med politiet om at saette hastigheden pa
Kongevejen ned eller at opseette staerekasser?




Svar: Angaende hastighedsbegraensningerne. Vi har ikke ansvaret for
regulering af hastighedsbegraensningen p& vejene. Det er politiets opgave.
Kommunen har dog i samarbejde med politiet faet nedsat hastigheden pa
Buddingevej.

Angaende staerekasserne. Vi har tilbudt at betale politiet for at opseette
staerekasser rundt omkring i kommunen. Men politiet har takket nej ud fra et
princip om, at man ikke ma kunne kgbe sig til denne ydelse.

Borger: Borger fra Hjortekaer grundejerforening

Borgeren papeger, at det i andre kommuner er muligt at se nogle
hastighedsmalere, der blinker, hvis man kgrer for steerkt, og at de har en
effekt. Er det muligt at opsaette hastighedsmaler med blik?

Svar: Allerede i dag seetter vi mobile fartvisere op i kommunen. Ved
skolestart prioriteres de anbragt ved skolerne.

Borger: Borger fra Lyngby Hovedgade

Brostenene pa Lyngby Hovedgade larmer, vil der blive gjort noget ved det?
Svar: Kommunalbestyrelsen valgte for 15-20 ar siden denne Igsning med
brosten. Det indgar ikke i den nuvaerende prioritering at andre beleegningen
pd Lyngby Hovedgade.

4. Evt.

Det er stadig muligt at skrive sine bemeerkninger ned og sende dem til
mailadressen stoejhandlingsplan@Itk.dk inden den 16. maj 2013. Eventuelle
andringer til stgjhandlingsplanen vil blive politisk behandlet i juni maned.
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Ansgger:

Lyngby-Taarbek Kommune

Projektets titel:

By- og pendlercykelsystem - Lyngby-Taarbaek
Kommune

Projektets hovedformal:

Lyngby-Taarbek Kommune gnsker at fremme brug
af cyklen i samspil med offentlig transport som
cykelpendling til arbejde og
uddannelsesinstitutioner samt til rekreativ cykling
og cykelturisme. Cykelsystemet kan vare med til at
ggre den offentlige transport mere
konkurrencedygtig i forhold til transport i bil.
Systemet er tilteenkt turister, borgere og rejsende
med kollektiv trafik i kommunen. Malsatning for
kommunen er endvidere at etablere og forsterke
cykelsamarbejdet mellem kommunen,
arbejdspladser og uddannelsesinstitutioner i
kommune. Kommunen forventer, at et stgrre by- og
pendlercykelsystem lgbende kan sikres ved at
udvide systemet til private virksomheder og
uddannelsesinstitutioner, der f.eks. kan kgbe
bycykelstativer til at sta pa deres egne arealer.

Overordnet beskrivelse af projektet:
(Uddybes i bilag 1)

Kgbenhavns og Frederiksberg Kommune har i
samarbejde med DSB foretaget EU-udbud af et nyt
by- og pendlercykelsystem, hvor Gobike blev
vindere. Pa baggrund af udbuddet indfgres der i
sommeren 2013 by- og pendlercykler i
Frederiksberg og Kgbenhavns Kommune.
Lyngby-Taarbek Kommune gnsker, at aftalen om
By- og pendlercykelsystemet udvides til ogsa at
dekke Lyngby-Taarba&k Kommune. By- og
pendlercykelsystemet er teenkt som et ekstra ben i
den kollektive trafik og kan pa sigt udstreekkes til
hele landet og navnlig tilbyde de togrejsende en
mulighed for at leje en cykel i forlengelse af deres
rejse. Det vurderes, at der er et stort potentiale i
Lyngby-Taarbek Kommune til implementering af e
by- og pendlercykelsystem i forbindelse med dels
cykelpendling til og fra arbejde og
udannelsesinstitutioner i forlengelse af bus og
togrejser, og dels til rekreativ cykling og
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cykelturisme. Lyngby Station er den stgrste station
udenfor de centrale stationer i Hovedstaden, og det
skgnnes, at der er op mod 35.000 passagerer, der
pendler dagligt. Der er et blomstrende erhvervs- og
handelsliv i kommunen og ogsa et af Europas
fgrende tekniske universiteter, DTU samt
handelsskolen og erhvervsakademiet K-nord.
Kommunen har endvidere attraktive natur, kultur-
og fritidstilbud som Mglleadalen med Furesg,
Lyngby S¢ og Bagsverd S¢. Desuden findes
moseomrader som Lyngby Amose, Tordals Mose 0g
Kollelev Mose med et interessant plante- og dyreliv.
Ligeledes preges kommunen af Ermelundskilen,
Dyrehaven med Eremitagesletten og af
@resundskysten, hvor iser Springforbi Strandpark
har stor rekreativ og landskabelig vardi.Disse steder
er inden for en afstand af 5 km fra enten Lyngby
Station eller Klampenborg Station. I
Lyngby-Taarbek Kommune indeholder forslaget 40
by- og pendlercykler fordelt pa 3 trafikale
knudepunkter i Kommunen Lyngby Station,
Klampenborg Station og DTU.

Forventede resultater og effekter:
(Uddybes i bilag 2)

By- og pendlercykerne placeres, sa de er let
tilgengelige, og hvor det vurderes, at der er stgrst
potentiale for, at de benyttes. Cyklerne placeres dels
ved Lyngby Station, som er et trafikalt knudepunkt.
Det kan oplyses, at Lyngby Station ifglge
oplysninger fra seneste gsttelling fra 2008 benyttes
af knap 25.000 af og pastigninger pa
S-togsstationen. Dertil kommer de ca. 20.000
passagerer, der anvender busstoppestederne til af-
og pastigning samt busskift mellem de 23 buslinier,
der betjener stationen, samt personer der kommer til
omradet i bil og anvender p-pladserne i omradet.
Lyngby Station er saledes den stgrste station
udenfor de centrale stationer i hovedstaden, og det
skgnnes, at der er op mod 35.000 passagerer, der
pendler dagligt. Cyklerne placeres dels ved DTU,
hvor der er mange studerende og
vidensvirksomheder m.m, og dels ved Klampenborg
Station som er udgangspunktet for mange rekreative
ture i naturen. Cykelsystemet kan vare med til at
ggre den offentlige transport mere
konkurrencedygtig i forhold til transport i bil.
Systemet er tilteenkt turister, borgere og rejsende
med kollektiv trafik i kommunen. Der er ikke
foretaget en konkret vurdering af potentialet i
Lyngby-Taarbek Kommune ved at indfgre 40
bycykler, men erfaringer fra andre internationale



lgsninger viser, at der er flere fordele ved by- og
pendlercyklersystemet i realtion til andre
transportmidler pa de korte distancer. Pa landsplan
er det 20% af passagererne, der cykler fra hjemmet
til stationen, mens kun 5% cykler videre til malet

(arbejdsplads- og studieplads) . Dermed er det et
stort potentiale i at fa flere til ogsa at cykle fra
stationen og tilbage igen. Da projektet indeholder
lanceringskampagne er det Lyngby-Taarbak
Kommunens mal, at der skal veere 600 udlejninger
de fgrste 6 maneder.

Km ny cykelsti/cykelbane: 0 Km
Projektets startdato, forudsat at evt. tilsagn er tradt i | [ultimo2013
kraft:

Projektets slutdato: 2017

Opggrelse af forventede effekter (udfyldes for de effekter hvor det er relevant, uddybes i bilag 2) jf.
tabellen i ansggningsvejledningens afsnit 6

Effekt

Forventning

Valgt evalueringsmetode

@gning af cykeltrafik:

Udlejning af cyklerne 600 gange
de fgrste 6 mdr.

Analyse af adferdsmgnster samt
statistik for udlejning af cyklerne

Mindskning af biltrafik:

Begrenset

Interviewa med brugerne om
tidligere transportform

Effekt pa tryghed:

Reduktion af uheld:

Effekt pa fremkommelighed:

Ovrige effekter:

Etablere og forsterke
cykelsamarbejdet mellem
kommunen, arbejdspladser og
uddannelsesinstitutioner 1
kommunen

Udvidelse af by- og
pendlersystemet til ogsa at omfatte
uddannelsesinstitutioner og private
erhvervsvirksomheder

Optalling af by- og pendler
cykler samt beskrivelse af
cykelsamarbejdet

Ansgger
Ansgger (kommune, organisation mv.): Lyngby-Taarbek Kommune
Adresse: Lyngby Torv 17
Postnr: 2800
By: Kgs. Lyngby
E-mail: jyt@Itk.dk
Telefonnr.: 45973584
Ansgger type: Kommune




| [Projektet sgges i feellesskab med: | |

Projektets budget eks. moms (uddybes i bilag 3), jf. ansggningsvejledningens afsnit 6

Postering Projektgennemfgrelse Projektevaluering
Anspgers egne 110000 K 30000 Ki
lgnudgifter
Evt. overhead 22000 Ki 6000 K1
Ekstern leverance 3897000 K1 110000 K1
(@vrige omkostninger 0 K 20000 Kf Samlet budget
Samlet 4029000 K1 166000 Kr1 4195000 kr
Moms
Ikke-refunderbar moms 1 budgettet, hvis hgjere end 0 0 Kr
(Dokumenteres i bilag 3, 4 eller 5):
Tilskudsandel der sgges
Ansggt tilskudsandel: 40 %
Eventuelle bemarkninger til ansggt tilskudsandel:
Er der sggt/opnaet tilskud til delprojekter der kan have Nej
relation til projektet, fra anden tilskudsordning under
Transportministeriet?:
Hyvis ja, hvilket belgb: 0 Kr
Hyvis ja, hvilken pulje:

Supplerende bemzrkninger

Supplerende bemarkninger,
f.eks. evt. kontaktperson:

Kontaktperson Jytte Olander

Bilagene ma samlet maksimalt fylde 20 MB og samlet udskrevet maksimalt fylde 25 A4 sider

Bilag 1 (Na&rmere beskrivelse af projektets indhold)

evalueringsplan)

Bilag 2 (Redeggrelse for forventede effekter og

delposter)

Bilag 3 (Specifikation af projektets samlede budget opdelt pa

Bilag 4 (Andet)

Bilag 5 (Andet)
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Dato : 11-04-2013
Skrevet af :  IYT

Bilag 1
By- og pendlercykelsystem
Beskrivelse af projektets indhold

Baggrund

Kgbenhavns og Frederiksberg Kommune har i samarbejde med DSB foretaget EU-udbud af et
nyt by- og pendlercykelsystem, hvor Gobike blev vindere. P& baggrund af udbuddet indfgres
der i sommeren 2013 1.260 by- og pendlercykler i Frederiksberg og Kgbenhavns Kommune.

Lyngby-Taarbaek Kommune gnsker, at aftalen om By- og pendlercykelsystemet udvides til
ogsa at daekke Lyngby-Taarbaek Kommune.

By- og pendlercykelsystemet er taenkt som et ekstra ben i den kollektive trafik og kan pa sigt
udstraekkes til hele landet og navnlig tilbyde de togrejsende en mulighed for at leje en cykel i
forleengelse af deres rejse.

Cykelsystemet kan vaere med til at ggre den offentlige transport mere konkurrencedygtig i
forhold til transport i bil. Systemet er tiltaenkt turister, borgere og rejsende med kollektiv tra-
fik i kommunen.

Det vurderes, at der er et stort potentiale i Lyngby-Taarbaek Kommune til implementering af
et by- og pendlercykelsystem i forbindelse med dels cykelpendling til og fra arbejde og udan-
nelsesinstitutioner i forleengelse af bus og togrejser, og dels til rekreativ cykling og cykeltu-
risme.

Lyngby Station er den stgrste station udenfor de centrale stationer i Hovedstaden, og det
skgnnes, at der er op mod 35.000 passagerer, der pendler dagligt.

Der er et blomstrende erhvervs- og handelsliv i kommunen og ogsd et af Europas forende
tekniske universiteter, DTU samt handelsskolen og erhvervsakademiet K-nord.

Kommunen har endvidere attraktive natur, kultur- og fritidstilbud som Mglleddalen med Fure-
s@, Lyngby Sg og Bagsveerd Sg. Desuden findes moseomrader som Lyngby Amose, Tordals
Mose og Kollelev Mose med et interessant plante- og dyreliv. Ligeledes praeges kommunen af
Ermelundskilen, Dyrehaven med Eremitagesletten og af @resundskysten, hvor isser Springfor-
bi Strandpark har stor rekreativ og landskabelig vaerdi.

Disse steder er inden for en afstand af 5 km fra enten Lyngby Station eller Klampenborg Sta-
tion.

I Lyngby-Taarbaek Kommune indeholder forslaget 40 by- og pendlercykler fordelt pa 3 trafika-
le knudepunkter i Kommunen Lyngby Station, Klampenborg Station og DTU.

Kommunen forventer, at udbredelse af by- og pendlercykelsystemet Igbende kan sikres ved

at udvide systemet til private virksomheder og uddannelsesinstitutioner, der f.eks. kan kgbe
bycykelstativer til at std pa deres egne arealer. Disse cykler vil vaere tilgaengelige for alle, og
dermed udvides det samlede system uden ekstra omkostninger.
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Aktgrer og samarbejdsmodel
Omdrejningspunktet for samspillet er rammeaftalen mellem Cykel DK og Gobike samt samar-
bejdsaftalerne mellem Cykel DK, DSB og Kommunerne.

Cykel Dk varetager samarbejdet mellem vinderen af udbuddet, Gobike og interesserede
kommuner.

By- og Pendlercykelsystemet

By- og pendlercykesystemet baseres pa udstyr i form af cykel med tablet-pc, cykellader
(dockingstationer) og understgttes af en raekke serviceelementer som booking, betaling, kun-
deservice, renggring, vedligeholdelse, fejlmelding mv.

Der er 2 typer cykler, en manuel og en hybrid variant (el-cykel) begge med en forventet leve-
tid p& 10 ar. P el-cyklen aktiveres el-motoren ad hoc, nar behovet opstar ved et tryk pa tab-
let-pcén. Alle cykler kan opgraderes til el-cykler.

Cyklerne er udstyret med tablet-pc, der konstant er pa Internettet og endvidere er udstyret
med GPS. P& den made kan brugerne Igbende fa relevant information og oplevelser. Det vil
vaere muligt at reservere en cykel pd forhdnd, og der kan betales med enten sms, kreditkort
eller med abonnements-kode. Prisen for brug af cyklen fastlaegges af Cykel DK i samarbejde
med kommunen. Kommunen har gnske om, at prisstrukturen er ensartet pd tvaers af kom-
munegraenser.

Nar cyklen ikke anvendes af brugeren, parkeres den i en cykellader, som bade fungerer som
batterioplader og “stativ”. Det er ikke muligt at parkere andre former for cykler i dem. Alle
cykelladere er, ligesom cyklerne, konstant tilsluttet Internettet og kan levere informationer
om, hvor der er ledige cykler og ledige cykelladere. Gobike’s system indeholder endvidere et
incitatmentsprogram, der aktivt vil opfordre brugere til at returnere cykler pa lokationer, hvor
det for ordningen er mest hensigtsmaessigt.

Se narmere beskrivelse af By- og pendlercykelsystemet ved fglgende link:
http://www.silverflip.net/view/b82e488da42f9bc00fe8130069de245¢/gbi#1

www.gobike.dk

Formal

Lyngby-Taarbaek Kommune gnsker at fremme brug af cyklen i samspil med offentlig transport
som cykelpendling til arbejde og uddannelsesinstitutioner samt til rekreativ cykling og cykel-
turisme. Cykelsystemet kan vaere med til at ggre den offentlige transport mere konkurrence-
dygtig i forhold til transport i bil. Systemet er tiltaenkt turister, borgere og rejsende med kol-
lektiv trafik i kommunen.

Konkret ventes resultatet af projektet at vaere en lille reduktion i antallet af bilpendlere, og en
tilsvarende reduktion af energiforbruget til transport og af C02-emission samt forbedring af
luftkvaliteten og en forggelse af befolkningens sundhed

Malszetning for kommunen er endvidere at etablere og forsteerke cykelsamarbejdet mellem
kommunen, arbejdspladser og uddannelsesinstitutioner i kommune. Kommunen forventer, at
et stgrre by- og pendlercykelsystem Igbende kan sikres ved at udvide systemet til private
virksomheder og uddannelsesinstitutioner, der f.eks. kan kgbe bycykelstativer til at std pa
deres egne arealer.

En naermere vurdering og kvantificering af formalet er beskrevet under forventede effekter i
bilag 2.

Beskrivelse af projektets aktiviteter

By- og pendler cykelsystemet i Lyngby-Taarbaek Kommune vil i forste omgang besta af 40
hybrid cykler (el-cykel) med tablets samt 60 cykelladere (1,5 pr cykel), som ggr det muligt
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for borgerne eller besggende i kommunen at leje en cykel for en kortere eller laengere perio-
de.

Kommunen indgdr en samarbejdsaftale med CykelDk om rettigheden til at bruge cykelsyste-
met. Samarbejdsaftalen straekker sig over 8 ar.

Operatgren Gobike’s ydelse er levering, etablering og vedligeholdelse af cykelsystemet samt
hotline og kundeservice. Gobike er ansvarlig for, at cyklerne bliver vedligeholdt. Cyklerne
overvages via Falck (som er en del af konsortiet), der sikrer at servicemedarbejdere rykker
ud, hvis der registreres fejl. Gobike er endvidere ansvarlig for udbedring af haervaerk pa cyk-
lerne.

Kommunens involvering

Kommunen kan veelge at hgj eller lav involveringsgrad i projektet. Operatgren kan tilbyde at
std for redistribution af cyklerne, fjernelse af graffiti og renholdelse. Lyngby-Taarbaek gnsker
en hgj involvering i projektet og undersgger muligheden for selv at sta for redistribution af
cyklerne, fjernelse af graffiti og renholdelse eventuelt i form af seniorjob.

Det forventes, at der skal foretages en fast redistribuering 1 til 2 gange om dagen, sdledes, at
cyklerne om morgenen star, hvor brugeren gnsker det. Systemet er udviklet, s3 der kan ind-
fgres adfaerdsregulerende gebyrer f.eks. ved aflevering uden for cykellader. Gebyrstgrrelsen
fastsaettes af Cykel DK i samarbejde med kommunen, og belgbet tilfalder det udfgrende team
for redistribuering. Tilsvarende kan systemet ogsd handtere en evt. belgnning til kunderne
feks. ved aflevering pa et sted, der mangler cykler.

I forbindelse med redistribution mellem lokationer renholdes disse ligeledes. Omradet vil sdle-
des holdes ryddeligt — og konstateres der graffiti eller anden haervaerk, vil dette blive udbed-
ret.

Placering af cyklerne

Ca. halvdelen af cyklerne og cykelladerne placeres ved Lyngby Station, da den er det stgrste
trafikknudepunkt i kommunen. Cyklerne placeres enten i fremtidig cykelparkeringskaelder ved
Lyngby Station (andet projekt som Lyngby-Taarbaek Kommune ansgger Cykelpuljen om) eller
pa arealer mod Jernbanepladsen. Den fremtidige cykelparkeringskaelder vil ogsa kunne rum-
me en udvidelse til et stgrre by- og pendlercykelsystem ved at udvide systemet til private
virksomheder og uddannelsesinstitutioner. Cyklerne vil i begge tilfaelde blive placeret, s de er
let tilgaengelige for pendlerne med skift fra S-tog eller busser.

Ca. en fjerdel af cyklerne og cykelladerne placeres ved Klampenborg Station, da den er ud-
gangspunkt for mange af kommunens attraktive natur, kultur- og fritidstilbud.

Den sidste fijerdel af cyklerne og cykelladerne forslds placeret p& DTU som introduktion af
systemet til uddannelsesinstitutionen.

Den foresldede placering er vist i bilag 5.

Lanceringskampagne med lokal involvering

For at by- og pendlercyklen kan blive et serigst alternativ til andre tilbud om transport til og
fra arbejde, studie eller rekreative formal, er det ngdvendigt, at kommunens borgere og an-
dre besggende kender til by- og pendlercyklerne. Derfor afsaettes der midler til at gennemfgre
oplysningskampagner.

En vaesentlig del af kampagneindsatsen fokuserer p& lokal forankring og involvering.

I Lyngby er der mange erhvers- og handelsvirksomheder samt uddannelsesinstitutioner. Det
vurderes derfor, at der er stort potentiale for at private gnsker selv at deltage i ordningen.
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Tidsplan

Det samlede projekt, fra tilsagn fra cykelpuljen til faerdigggrelse af de anlaegstekniske arbej-

der samt evaluering, vil tage ca. 4 ar

Politisk behandling 2013
Underskrivning af kontrakt 2013
Projektering 2014
Anlaegsperiode (afhaenger af placering ved 2014/2015
Lyngby Station)

Kampagne 2014/2015
Evaluering 2016/2017

Som udgangspunkt forventes, at projektet kan igangsaettes ultimo 2013. Det forventes, at

projektet er afsluttet og evalueret senest 2017 og senest 2 3r efter, at projektet er implemen-
teret. Tidspunkt for tilsagn fra cykelpuljen i forhold til de kommunale beslutninger om frigivel-
se af anleegsmidler kan pavirke disse tidspunkter.
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Teknik- og Miljgudvalget den 11-06-2013
LYNGBY-TAARBAK KOMMUNE

Center for Miljg og Plan Bilag 5.3
Team Vej Sagsnr. : 20130110262

Dato : 11-04-2013
Skrevet af :  IYT

Bilag 2
By- og pendlercykelsystem
Forventede effekter og evalueringsplan

Forventede effekter og evalueringsplan

By- og Pendlercykelsystemet er taenkt som et ekstra ben i den kollektive trafik og kan pa sigt
udstraekkes til hele landet og navnlig tilbyde de togrejsende en mulighed for at leje en cykel i
forlaengelse af deres rejse.

Der er gennemfgrt en vurdering af mulige effekter ved realisering af by- og pendlercykler-
systemet.

By- og pendlercyklernes tilgaengelighed og potentiale
By- og pendlercykerne placeres, sa de er let tilgaengelige, og hvor det vurderes, at der er
stgrst potentiale for, at de benyttes.

Cyklerne placeres dels ved Lyngby Station, som er et trafikalt knudepunkt. Det kan oplyses,
at Lyngby Station ifglge oplysninger fra seneste gsttaelling fra 2008 benyttes af knap 25.000
af og pastigninger p@ S-togsstationen. Dertil kommer de ca. 20.000 passagerer, der anvender
busstoppestederne til af- og pastigning samt busskift mellem de 23 buslinier, der betjener
stationen, samt personer der kommer til omradet i bil og anvender p-pladserne i omradet.
Lyngby Station er sdledes den stgrste station udenfor de centrale stationer i hovedstaden, og
det skgnnes, at der er op mod 35.000 passagerer, der pendler dagligt.

Cyklerne placeres dels ved DTU, hvor der er mange studerende og vidensvirksomheder m.m,
og dels ved Klampenborg Station som er udgangspunktet for mange rekreative ture i naturen.

Alle m3lene er inden for en afstand af 5 km fra enten Lyngby Station eller Klampenborg Stati-
on.

Kommunen forventer, at en udvidelse af by- og pendlercykelsystem Igbende kan sikres ved at
udvide systemet til private virksomheder og uddannelsesinstitutioner, der f.eks. kan kgbe
bycykelstativer til at st& pa deres egne arealer. Disse cykler vil veere tilgaengelige for alle, og
dermed udvides det samlede system uden ekstra omkostninger.
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Mere cykeltrafik og andring af transportmiddelvalg

Cykelsystemet kan vaere med til at ggre den offentlige transport mere konkurrencedygtig i
forhold til transport i bil. Systemet er tiltaenkt turister, borgere og rejsende med kollektiv tra-
fik i kommunen.

Der er ikke foretaget en konkret vurdering af potentialet i Lyngby-Taarbaek Kommune ved at
indfgre 40 bycykler, men erfaringer fra andre internationale Igsninger® viser, at der er flere
fordele ved by- og pendlercyklersystemet i realtion til andre transportmidler pa de korte di-
stancer. By- og Pendlercykelsystemet er hurtigere end at g3, billigere end at tage en taxi og
mere fleksibel end bil. I Holland flytter brugere af by- og pendlercykelsystemet 10 - 15% fra
bil til kollektiv trafik. Systemet er endvidere mere tilgaengeligt end egen cykel og kan kombi-
neres med andre typer af transportmidler.

P& landsplan er det 20% af passagererne, der cykler fra hjemmet til stationen, mens kun 5%
cykler videre til malet (arbejdsplads- og studieplads)?. Dermed er det et stort potentiale i at
fa flere til ogsd at cykle fra stationen og tilbage igen.

Odense Kommune har implementeret 120 bycykler. Der var 288 udlejninger pa de fgrste 5
maneder>.

Da projektet indeholder lanceringskampagne er det Lyngby-Taarbaek Kommunens mal, at der
skal vaere 600 udlejninger de fgrste 6 maneder.

Mindre biltrafik

Konkret ventes resultatet af projektet at vaere en lille reduktion (da det som opstart kun er
tale om 40 by- og pendlercykler) i antallet af bilpendlere, og en tilsvarende reduktion af ener-
giforbruget til transport og af C02-emission, samt forbedring af luftkvaliteten og en forggelse
af befolkningens sundhed.

Forbedret tryghed og sikkerhed, reduktion af uheld og forbedret fremkommelighed
Det vurderes ikke, at projektet har en effekt pa forbedret tryghed og sikkerhed, reduktion af
uheld og forbedret fremkommeliged, da projektet ikke er omfattet af forbedringer pa cykelsti-
nettet.

Etablere og forstaerke cykelsamarbejdet

Malsaetningen for kommunen er endvidere at etablere og forstaerke cykelsamarbejdet mellem
kommunen, arbejdspladser og uddannelsesinstitutioner i kommune. Kommunen forventer, at
udbredelsen af by- og pendlercykelsystemet Igbende kan sikres ved at udvide Isystemet til
private virksomheder og uddannelsesinstitutioner, der f.eks kan kgbe bycykelstativer til at std
pa deres egne arealer samt i den evt. fremtidige cykelparkeringskaelder pa Lyngby Station
eller placeret pd Jernbanepladsen.

" Internationale analyser/kilde 2012:0BIS handbook (optimising Bike Sharing in European Cities), Prasentation
fra OV-fiets, Prasentation fra DB, Dataark fra Homeport

? Idekatalog for Cykeltrafik 2012 s. 138

? Idekatalog for Cykeltrafik 2012 s. 136
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Opsamling og evalueringsplan
De forventede effekter er opsummeret i skemaet:

Effekt

Forventning

Evalueringsmetode

Mere cykeltrafik

Udlejning af cyklerne 600
gange de fgrste 6 maneder

Analyse af adfzerdsmgnster
samt statistik for udlejning af
cyklerne

Mindre biltrafik

Begraenset pa grund af at det
som opstart kun er tale om 40

Interviews med brugerne om
tidligere transportform

Forbedret tryghed og sikker-
hed

by- og pendlercykler

Reduktion af uheld

Forbedret fremkommelighed

@vrige effekter:

Etablere og forstaerke cykel-
samarbejdet mellem kommu-
nen, arbejdspladser og ud-
dannelsesinstitutioner i kom-
munen

Udvidelse af by- og pendler-
systemet til ogsd at omfatte
uddannelsesinstitutioner og
private erhvervsvirksomheder

Opteelling af by- og pendler
cykler samt beskrivelse af
cykelsamarbejdet

Inden evalueringen igangsaettes udarbejdes en evalueringsplan koordineret med tidsplanen

for realisering af projektet.
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LYNGBY-TAARBAK KOMMUNE
Center for Miljg og Plan
Team Vej

Bilag 3
By- og pendlercykelsystem
Specifikation af projektets samlede budget

Teknik- og Miljpudvalget den 11-06-2013
Bilag 5.4

Sagsnr.
Dato

Skrevet af :

20130110262
11-04-2013
NT

Skemaet er en oversigt over udgifterne til projektet dels til etablering og drift og dels til eva-
luering. De konkrete tiltag og aktiviteter uddybes nedenfor.

Note: Ved beregning af egne timer er timelgnnen sat til 380 kr.

Ad. 1: Tilbud fra Cykel DK er vedlagt som bilag 6.

Ad 2: Tilbud fra Cykel DK pad 730.000 kr for 2 ar for serviceelementer som redistribution af
cyklerne 1 gang dagligt, fjernelse af graffiti fra cykler samt renholdelse af arealer. Kommu-

Budget for By- og pendlercykelsystem i Lyngby-Taarbaek kommune — etablering og drift
Enheden er i tusind kroner (tkr) Opdelt pa regnskabskategorier
0g uden moms Projekt gennemfgrsel
Lan Uforudsete |@vrige
egne Over- Eksterne udgifter omkost-
Projekt dele Pris timer [head leverence (10 %) ninger
1. By- og pendlercyklesystem med
40 elcykler- tilbud fra Cykel DK
med “up front” betaling for
samarbejdsaftale pa 8 ar 3035 50 10 2.699 276
2. Redistribution af cykler 1. gang
om dagen og fjernelse af graffiti
de fgrste 2 ar 843 30 6 730 77
3. Lanceringskampagne 151 30 6 100 15
Projektbudget 4029 110 22 3.529 368 0
Egen andel (60%) 2417 tkr
Cykelpulje andel (40%) 1612 tkr

nens gnsker en gget involvering i projektet og undersgger muligheden for selv at sta for den-
ne del eventuelt i form af seniorjob eller ligenden. Der ansgges om puljemidler til driften til de

forste 2 ar.

Ad3: En vaesentlig del af kampagneindsatsen fokuserer p& lokal forankring og involvering, for
at fa flere til at bruge by- og pendlercykellgsningen.
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Budget for By- og pendlercykelsystem i Lyngby-Taarbaek kommune - evaluering

Enheden er i tusind kroner (tkr)
og uden moms

Opdelt pa regnskabskategorier

Projekt gennemfgrsel

Lan Uforudsete |@vrige
egne Over- Eksterne udgifter omkost-
Projekt dele Pris timer |head lev. (ca.15 %) [ninger
Analyse af adfeerdsmgnster samt
statistik for udlejning af cyklerne 47 10 30 5
Interviews med brugerne om tidli-
gere transportform 72 10 50 10
Optaelling af by- og pendlercykler
samt beskrivelse af cykelsamar-
bejdet 47 10 30 5
Budget for evaluering 166 30 110 20 0
Egen andel (60%) 100 tkr
Cykelpulje andel (40%) 66 tkr
Note: Ved beregning af egne timer er timelgnnen sat til 380 kr.
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By- og pendlercykeltilbud fra Cykel DK

T2: Hybridcykler uden SLA

Tilbud til Lyngby-Tarbaek Udarbejdet af kristine Hauge langelund
Dato 2: april 2013

Lasningselementer i tilbuddet

Antal cykler: 40 Antal cykelladere: 60 Antal cykellokationer: 2

Rabat 34%

Cykeltypefordeling Valgte typer cykellokationer Fordeling Cykellader pr cykellokation

Alm cykler 0% Lille cykellokation 0 0

Hybridcykler 100% Mellem cykellokation 2 30
Stor cykellokation 0 0

Serviceelementer i tilbuddet

Drift og vedligeholdelses af systemet:

Redistribution af cykler:

Grafitti og renggring af arealer:

Betalingsplan

Altid inkluderet i tilbuddet

Kommunen kan fraveaelge redistribution eller selv vaelge at udfgre opgaven

Arlig omkostning safremt der gnskes redistribution fra Cykel DK FRAVALGT
Kommunen kan fravaelge renggring/grafittifjernelse eller selv vaelge at udfgre opgaven

Arlig omkostning safremt opgave skal udfgres af Cykel DK FRAVALGT

Der afgives ikke bindende tilbud pa redistibution pa Igsninger der har mindre end 50 cykler
Her skal redistibutionslgsninger etableres i samarbejde med kommunen

A) Lgbende betaling

- 2.699.072

Ar1 Ar2 Ar3 Ar 4 Ars Ar6 Ar7 Ars
Initialbetaling og ekstra tilkgb 1.389.696
Arlige driftsbetalinger 136.488 136.488 136.488 136.488 136.488 136.488 136.488 136.488
Administrationsbetalinger 52.000 52.000 52.000 52.000 52.000 52.000 52.000 52.000
Total 1.578.184 188.488 188.488 188.488 188.488 188.488 188.488 188.488 2.897.600
Depositum ved kontraktunderskrivels 496.320
(modregnes i efterfglgende betalinger)
B) Up-front betaling

Ar1 Ar2 Ar3 Ara Ars Are Ar7 Ars
Up- front betaling 2.699.072
Arlige driftsbetalinger
Administrationsbetalinger
Total 2.699.072 - - - - - -
Depositum ved kontraktunderskrivels 456.614

(modregnes i efterfglgende betalinger)

Alle priser er eks moms
Alle priser vil blive korrigeret arligt med inflationsrate

Teknik- og Miljpudvalget den 11-06-2013
Bilag 5.6
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Teknik- og Miljpudvalget den 11-06-2013

Bilag 5.7
|
| S Ansggning om cykelpulje
e Jytte Olander Jytte Olander 15-04-2013 12:23
Fra: Fra Cykelpuljen <cykelpuljen@vd.dk>
Til: "odm@ltk.dk" <odm@ltk.dk>
Dato: 11-04-2013 16:34
Emne: Ansggning om cykelpulje
Projektet
[ (] Dato: 11-04-201.
Ansgger: Lyngby-Taarba&k Kommune
Projektets titel: Lyngby Station - ny cykelparkeringskalder
Projektets hovedformal: Projektets formal er at skabe flere og bedre
cykelparkeringspladser ved Lyngby Station og at
skabe bedre forhold for cykelpendling til arbejde og
uddannelsesinstitutioner i samspil med offentlig
transport. Malsetning for kommunen er endvidere,
at medvirke til en langsigtet og effektiv Igsning pa
tilbagevendende problemer med cykelparkering ved
Lyngby Station.
Overordnet beskrivelse af projektet: Lyngby-Taarbak gnsker at anlegge ny og
(Uddybes i bilag 1) fremtidssikret cykelparkeringskelder i DSB’s

eksiste—rende stationsbygning. Kommunen
samarbejder med DSB, og parterne gnsker at
forbedre cykelparke—-ringsforholdene ved Lyngby
Station i almindelighed og i forbindelse med anleg
af letba—nen, herunder at skabe bedre forhold for
cykelpendling i sammenhang med bus, S-tog og
Letbane. De eksisterende cykelparkeringsforhold
foran Lyngby Station er praget af cykelkaos, da der
mang-ler centralt beliggende cykelparkeringer pa
by-siden bade til brug for buspassagerer og
S-togspassa—gerer. Nar letbanen anlagges, vil
behovet stige yderligere, samtidig vil ca. 300 af de
by-vendte cykelparkeringer forsvinde pga.
Letbanen’s stoppested, hvilket vil forverre
situationen yderli~gere. Ved anleg af
cykelparkeringskalderen tilfgres godt 1.000 centralt
beliggende cykelparkeringer ved Lyngby Station.
For at vaere beredt pa den fremtidige situation,
gnsker Kommunen at cykelparkeringskalderen er
klar til brug inden anlegget af Letbanen pabegyndes
forventeligt i 2017.

Forventede resultater og effekter: Ved at anlegge cykelparkeringskalderen og tilfgre
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(Uddybes i bilag 2)

ca. 740 centralt beliggende cykelparkeringer opnas
en langsigtet og effektiv lgsning pa tilbagevendende
problemer med cykelparkering ved Lyngby Station.
Det forventes, at resultatet af projektet vil vere flere
cykelpendlere og en reduktion i antallet af
bilpendlere, en tilsvarende reduktion af
energiforbruget til transport og af CO2-emission,
samt forbedring af luftkvaliteten og en forggelse af
befolkningens sundhed. @vrige effekter vil vere at
cyklisterne far en mere tryg og god oplevelse ved at
parkere ved stationen.

Km ny cykelsti/cykelbane: 0 Km
Projektets startdato, forudsat at evt. tilsagn er tradt i|" [ultimo2013
kraft:

Projektets slutdato: 2017

Opgorelse af forventede effekter (udfyldes for de effekter hvor det er relevant, uddybes i bilag 2) jf.

tabellen i ansggningsvejledningens afsnit 6

Effekt Forventning Valgt evalueringsmetode
@ening af cykeltrafik: Stigning pa 25 % 1 antal parkerede | |[Fgr- og eftertae‘lhnger af parkerec
cykler cykler ved stationen
Mindskning af biltrafik: Et lille fald i biltrafikken i omradet| |[[MeTVieWs med brugerne om
tidligere transportform
Interviews med brugerne om
Effekt pa tryghed: ?i?ltra);i};?nvzgﬁgizf indretningen og brugen af
yRelp & cykelkelderen
Reduktion af uheld: -
Effekt pa fremkommelighed: -
@vrige effekter:
. o Qrdnede cykelp ar'kerlngSﬂ‘f(‘)rh'o d Interviews med pendlere og
Visuelt milj@ vil forbedre det visuelle miljg i ) . ) o
o forretningsdrivende i omradet
omradet
Oplevelse Mere positiv oplevelse at par—kere | |Interviews med brugerne af
P sin cykel ved Lyngby st. cykelkalderen
Ansgger
Ansgger (kommune, organisation mv.): Lyngby-Taarbe&k Kommune
Adresse: Lyngby Torv 17
Postnr: 2800
By: Kgs. Lyngby
E-mail: odm@Itk.dk




Telefonnr.: 45973612

Ansgger type: Kommune

Projektet sgges i fellesskab med:

Projektets budget eks. moms (uddybes i bilag 3), jf. ansggningsvejledningens afsnit 6

Postering Projektgennemfgrelse Projektevaluering
Ansogers egne 100000 K 30000 Kr
Ignudgifter
Evt. overhead 20000 K 6000 K
Ekstern leverance 7072332 K 114000 K1
(@vrige omkostninger 0 K 0 K Samlet budget
Samlet 7192332 Kr 150000 K 7342332 kr
Moms
Ikke-refunderbar moms i budgettet, hvis hgjere end 0 0 Kr
(Dokumenteres i bilag 3, 4 eller 5):
Tilskudsandel der sgges
Ansggt tilskudsandel: 40 %
Eventuelle bemarkninger til ansggt tilskudsandel:
Er der sggt/opnaet tilskud til delprojekter der kan have Ja
relation til projektet, fra anden tilskudsordning under
Transportministeriet?:
Hyvis ja, hvilket belgb: 15547444 Kr

Hyvis ja, hvilken pulje:

og DSB

DSB paregner at sgge midler i pulje til
investering i parkeringsfaciliteter jf.
tillegskontrakt mellem Transportministeret

Supplerende bemaerkninger

f.eks. evt. kontaktperson:

Supplerende bemarkninger, Ole Dam Mortensen

Bilagene ma samlet maksimalt fylde 20 MB og samlet udskrevet maksimalt fylde 25 A4 sider

Bilag 1 (Narmere beskrivelse af projektets indhold)

Bilag 2 (Redeggrelse for forventede effekter og
evalueringsplan)




Bilag 3 (Specifikation af projektets samlede budget opdelt pa
delposter)

Bilag 4 (Andet)

Bilag 5 (Andet)




Teknik- og Miljpudvalget den 11-06-2013
Bilag 5.8

Bilag 1: Lyngby Station - ny cykelparkeringskaelder

Beskrivelse af projektets indhold

Indledning

Lyngby-Taarbaek gnsker at anlaagge ny og fremtidssikret cykelparkeringskalder i DSB’s eksiste-
rende stationsbygning. Kommunen samarbejder med DSB, og parterne gnsker at forbedre
cykelparkeringsforholdene ved Lyngby Station i almindelighed og i forbindelse med anlaeg af letba-
nen, herunder at skabe bedre forhold for cykelpendling i sammenhang med bus, S-tog og Letbane.

De eksisterende cykelparkeringsforhold foran Lyngby Station er praeget af cykelkaos, da der mang-
ler centralt beliggende cykelparkeringer pa by-siden bade til brug for buspassagerer og S-
togspassagerer. Nar letbanen anlaegges, vil behovet stige yderligere, samtidig vil ca. 300 af de by-
vendte cykelparkeringer forsvinde pga. Letbanen’s stoppested, hvilket vil forvaerre situationen
yderligere.

Ved anlzeg af cykelparkeringskeaelderen tilfgres godt 1.000 centralt beliggende cykelparkeringer ved
Lyngby Station.

For at vaere beredt pa den fremtidige situation, gnsker Kommunen at cykelparkeringskalderen er
klar til brug inden anlaegget af Letbanen pdbegyndes, forventeligt i 2017.

Formal

Projektets formal for Lyngby-Taarbaek Kommune er at skabe flere og bedre cykelparkeringspladser
ved Lyngby Station og for at skabe bedre forhold for cykelpendling til arbejde og
uddannelsesinstitutioner i samspil med offentlig transport.

Konkret ventes resultatet af projektet at vaere en reduktion i antallet af bilpendlere, og en tilsva-
rende reduktion af energiforbruget til transport og af C02-emission, samt forbedring af luftkvalite-
ten og en forggelse af befolkningens sundhed

Malszetning for kommunen er endvidere, at medvirke til en langsigtet og effektiv lgsning pa tilbage-
vendende problemer med cykelparkering ved Lyngby Station.

En naermere vurdering og kvantificering af formalet er beskrevet under forventede effekter i bilag 2.

Baggrund

Siden Lyngby Station blev opfgrt i 1959 er en raekke af de funktioner, som tidligere var pd stationen
ophgrt, sdledes at DSB's lokalebehov fremadrettet vil vaere en servicebutik, samt en kiosk, der ogsa
seelger kort og billetter. Det betyder at hele kaelderen i stationsbygningen vil kunne friggres til andre
formal, og at en betydelig del af arealerne i stueplan kan overg3 til anden byvendt anvendelse.

Derfor er der opstaet den mulighed, at der pa by-siden af Lyngby Station kan etableres en stor mo-
derne cykelkalder, der vil kunne rumme godt 1.000 cykelparkeringspladser. DSB kan derfor veder-
lagsfrit stille et ryddet kaelderrum til r&dighed, sdledes at Kommunen kan etablerer selve cykelkael-
deren. Forbindelserne mellem cykelkaelderen og stationen - trapper og ramper - er DSB indstillet p&
at etablere, sdledes at der kan skabes en sammenhaengende terminal med gode omstigningsforhold
for cyklister, buspassagerer, s-togpassagerer, og forventeligt kommende letbanepassagerer. Keelde-
ren forbliver DSB’s ejendom, men brug og drift af cykelkaelderen fastlaegges i overenskomst mellem
Lyngby-Taarbaek Kommune og DSB.

Graensefladen mellem DSB’s projekt og Lyngby-Taarbaek Kommunes projekt er illustreret pa tegning
vedhaeftet som bilag 4


dmep
Maskinskrevet tekst
Teknik- og Miljøudvalget den 11-06-2013
Bilag 5.8


I bilag 3 ses endvidere specifikation af projektets samlede budget, hvor gkonomien ogsa er naer-
mere beskrevet.

Eksisterende og fremtidige trafikforhold

Lyngby Station benyttes ifglge oplysninger fra seneste @sttaelling fra 2008 af knap 25.000 af- og
pastigende pa S-togsstationen. Dertil kommer de ca. 20.000 passagerer, der anvender busstoppe-
stederne til af- og pastigning samt busskift mellem de 23 buslinjer, der

betjener stationen, samt personer, der kommer til omradet i bil og anvender p-pladserne.

Lyngby station er sdledes den stgrste station udenfor de centrale stationer i hovedstaden, og det
skgnnes at der er op mod 35.000 passagerer, der pendlere dagligt.

Flowmgnsteret pa Lyngby Station forventes i fremtiden at sendre sig betydeligt. Det forventes, at
Letbanen etableres med ibrugtagning i 2020, hvorfor stationen andres fra at have to tyngdepunk-
ter (bus og tog) til tre (bus, tog og letbane). Letbanens stoppested ved Lyngby Station forventes
placeret naermest Buddingevej-broen. Grundet det forventede store antal passagerer, der vil
foretage skiftet mellem tog og letbane vil der i forbindelse med letbaneprojektet blive etableret en
ny tunnel under spor med adgang til perronernes vestlige ender i form af trapper og elevatorer.

Endvidere ventes det, at S-togets standsningsplacering andres, saledes at dette rykkes mod vest,
hvorved der skabes optimale forhold for skift mellem tog og letbane.

Eksisterende cykelparkeringsforhold
Der er i dag cirka 1.100 cykelparkeringer i omradet ved Lyngby Station, som vist i bilag 5, side 2.

De eksisterende cykelparkeringsforhold pd by-siden er praeget af cykelkaos, idet der parkeres uhen-
sigtsmeaessigt, primeert fordi der ikke er nok cykelparkeringspladser, og fordi cykelpassagen, hvor
der bade er afldst og almindelig cykelparkering, i ringe grad udnyttes, da passagen er mgrk, utryg
og praeget af affaldscontainere og emballage fra butikkerne.

Det overordnede billede af cykelparkeringen er, at kapaciteten er beliggende pa uhensigtsmaessige
steder. Der mangler centralt beliggende cykelparkeringer taet ved hovedindgangene pa by-siden.
Nar den nye adgang fra Letbanen til S-banen etableres og nar Letbanen-stoppestedet anlaegges, vil
der veere en betydelig del af de byvendte cykelparkeringer der forsvinder, i alt ca. 300 pladser.

Ny cykelparkeringskalder
Den eksisterende kaelderen under stationsbygningen har en rumhgjde pa 2,5 - 3,5 m, hvorfor
kaelderen kan omdannes til ny cykelparkeringskaelder.

For at imgdekomme Lyngby Stations store cykelparkeringsproblemer og for at skabe bedre mulig-
hed for cykelpendling i samspil med kollektiv trafik skal der etableres en fremtidssikret og velfun-
gerende Igsning, hvorfor der gnskes etableret en ny stor cykelkaelder. Cykelkaelderen skal vaere
nem at komme til og fra og dens synlighed skal vaere stor. Den skal vaere indbydende og tryg, hvil-
ket stiller krav til bade udformning og efterfglgende vedligeholdelse og niveauet for renhold. Derud-
over skal bade dag- og natsituationen gennemtaenkes i forhold til belysning og orientering, og ka-
meraovervagning samt musik kan overvejes.

Ydermere kan der overvejes en raekke cykelfremmende funktioner som for eksempel afldst parke-
ring, cykelpumpe, vand, cykelvaerksted, realtidsinformation i kaelderen m.fl.

Indretning af cykelparkeringskaelder

Den anbefalede Igsning for cykelparkeringskaelderen er et stort rum, der indordner sig under statio-
nens eksisterende konstruktive struktur. Der skabes adgang fra den eksisterende tunnel samt en ny
rampe i den vestlige ende af cykelkalderen. Derudover etablerer DSB tre nye udgange fra
cykelkalderen til perron via trapper og ramper. Antallet af udgange fra cykelkaelderen opfylder krav
til flugtveje, samtidig med at der skabes naturligt flow fra kalderen til perron. Via lysskakte ved
trappeadgange kommer der lys og luft til cykelkaelderen, sdledes den opleves tryg og behagelig.



Der skabes muligheden for at etablere over 1.000 cykelparkeringspladser. Primaert etableres parke-
ring som 45 graders skraparkering. Stativprincippet svarer til den kommende Igsning pa Ngrreport
Station, hvor forhjulene overlapper hinanden s der skabes flest mulige cykelparkeringer og mere
mangvreplads for brugerne. Langs nordlige vaeg er der mulighed for at etablere parkering i to eta-
ger. Cirka en tiendedel af cykelparkeringspladserne udformes som afldste og to zoner indrettes til
specialcykler - for eksempel ladcykler og by- og pendeler cykler.

Derudover etableres zone med pumpe og vand hvor de rejsende kan reparere deres
cykler.

Kaelderplan med ideoplaeg til indretning af parkeringskaelderen og illustrationer er vedlagt i bilag 5,
side 3.

Tidsplan
Det samlede projekt, fra tilsagn fra cykelpuljen til faerdigggrelse af de anlaegstekniske arbejder
samt evaluering, vil tage ca. 4 ar

Politisk behandling 2013
Fermaling 2013
Projektering og indhentning af tilbud 2014
Anlagsperiode 2015
Eftermaling og evaluering 2017

Som udgangspunkt forventes, at projektet kan igangseettes ultimo 2013. Det forventes, at projektet
er afsluttet og evalueret senest 2017 og inden anleeg af Letbanen. Det vurderes, at vaere hensigts-
maessigt at foretage evaluering af projektet inden anlaeg af Letbanen, da det ellers kan veaere svaert
at vurdere, om den andret brug udelukkende skyldes Letbanen. Tidspunkt for tilsagn fra cykelpul-
jen i forhold til de kommunale beslutninger om frigivelse af anleegsmidler kan pavirke disse tids-
punkter.
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Bilag 2, Lyngby Station - ny cykelparkeringskalder

Forventede effekter og evalueringsplan

Formalet med anlaeg af cykelparkeringskaelder er for Lyngby-Taarbaek Kommune er at skabe flere
og bedre forhold for cykelparkering ved Lyngby Station for at skabe bedre forhold for cykelpendling
til arbejde og uddannelsesinstitutioner i samspil med offentlig transport.

Det forventes, at resultatet af projektet vil vaere flere cykelpendlere og en reduktion i antallet af
bilpendlere, en tilsvarende reduktion af energiforbruget til transport og af C02-emission, samt
forbedring af luftkvaliteten og en forggelse af befolkningens sundhed.

Ved at anlaegge cykelparkeringskaelderen og tilfgre ca. 740 centralt beliggende cykelparkeringer er
malsaetningen for kommunen endvidere at medvirke til en langsigtet og effektiv Igsning pa
tilbagevendende problemer med cykelparkering ved Lyngby Station.

Der er gennemfgrt en vurdering af mulige effekter ved realisering af cykelparkeringskaelderen.

Cykelparkeringskapacitet

De eksisterende cykelparkeringsforhold foran Lyngby Station er praeget af cykelkaos. Da der ikke er
nok cykelparkering de rigtige steder, parkerer folk uhensigtsmaessigt over det hele. Det
overordnede billede af cykelparkeringen er, at kapaciteten er beliggende p& uhensigtsmaessige
steder. Der mangler centralt beliggende cykelparkeringer taet ved hovedindgangene pa bysiden. Nar
den nye adgang etableres, og ndr Letbanen kommer, vil der veere en betydelig del af de byvendte
cykelparkeringer, der forsvinder, i alt ca. 300 pladser.

I skemaet nedenfor er vist cykelparkeringskapaciteten fgr og efter anlaeg af ny cykelkaelder. Ved
anleeg af cykelparkeringskalderen tilfgres ca. 740 overdaekkede og centralt placerede
cykelparkeringer.

Cykelparkeringskapacitet
Far efter /Endring

sted Overdaekket | uoverdaekket overdaekket uoverdaekket overdaekket | uoverdakket
Syd for spor 336 233 336 233 0 0
Nord for 0 214 0 214 0 0
Jernbanepladsen

Butiksarkaden 146 20 0 0 -146 -20
Cykelpassagen 170 0 0 0 -170 0
cykelkaelder - - 1.059 0 +1.059 0
Ialt 652 467 1.395 447 +743 -20

Mere tryghed ved brug af cykelkaelderen
Med anleeg af cykelkaelderen skabes et lyst, indbydende og trygt cykelparkeringsmiljg med gode
forbindelser til perron og tunneler. Cykelkalderen skal veere nem at komme til og fra og dens
synlighed skal veere stor. Den skal veere indbydende og tryg, hvilket stiller krav til badde udformning
og efterfglgende vedligeholdelse og niveauet for renhold. Derudover skal bade dag- og
natsituationen gennemtaenkes i forhold til belysning og orientering, og kameraovervagning samt

musik kan overvejes.

Det skal vaere en god oplevelse for cyklisten at bruge cykelkaelderen.

Mere cykeltrafik og aendring af transportmiddelvalg
Lyngby Station er et trafikalt knudepunkt. Stationenen er den stgrste station udenfor de centrale
stationer i Hovedstaden, og det skgnnes, at der er op mod 35.000 passagerer, der pendler dagligt.
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Ved forventet ibrugtagning af letbanen i 2020, sndres stationen fra at have to tyngdepunkter (bus
og tog) til tre (bus, tog og letbane), hvorfor der forventes endnu flere passagerer og mulige
cykelpendlere.

Ved at etablere ca. 740 ekstra centralt placerede og overdaekkede cykelparkeringer ved Lyngby
Station, forventes det, at flere cyklister vil benytte cykelkaelderen enten med egen cykel eller
eventuelle by- og pendlercykler.

P& landsplan er det 20 % af passagererne, der cykler fra hjemmet til stationen, mens kun 5 %
cykler videre til malet (arbejdsplads- og studieplads)®. Dermed er der et stort potentiale i at fa flere
til ogsa at cykle fra stationen og tilbage igen.

Mindre biltrafik

Det forventes, at resultatet af projektet er en reduktion i antallet af bilpendlere, og en tilsvarende
reduktion af energiforbruget til transport og af C02-emission, samt forbedring af luftkvaliteten og
en forggelse af befolkningens sundhed.

Forbedret sikkerhed, reduktion af uheld og forbedret fremkommelighed
Det vurderes ikke, at projektet har en effekt pa forbedret trafiksikkerhed og -tryghed, reduktion af
uheld og forbedret fremkommeliged, da projektet ikke omfattetter forbedringer pa cykelstinettet.

Evalueringsplan
De forventede effekter er opsummeret i skemaet:

Effekt Forventning Evalueringsmetode

Mere cykeltrafik Stigning pa 25 % i antal For- og eftertallinger af
parkerede cykler parkerede cykler ved stationen

Mindre biltrafik Et lille fald i biltrafikken i Interviews med brugerne om
omradet tidligere transportform

Forbedret tryghed @get tryghed ved brug af Interviews med brugerne om
cykelparkeringskaelderen indretningen og brugen af

cykelkalderen

Reduktion af uheld -

Forbedret sikkerhed -

Forbedret fremkommelighed -

Visuelt miljg Ordnede cykelparkerings- Interviews med pendlere og
forhold vil forbedre det visuelle | forretningsdrivende i omrédet
miljg i omradet

Oplevelse Mere positiv oplevelse at par- Interviews med brugerne af
kere sin cykel ved Lyngby st. cykelkalderen

Det vurderes, at veere hensigtsmaessigt at foretage evaluering af projektet inden anlaeg af
Letbanen, da det ellers kan veere svaert at vurdere, om den a&ndrede brug udelukkende skyldes
Letbanen.

Inden evalueringen igangsaettes, udarbejdes en evalueringsplan koordineret med tidsplanen for
realisering af projektet.

" Idekatalog for Cykeltrafik 2012 s. 138




Teknik- og Miljpudvalget den 11-06-2013

Bilag 5.10
Bilag 3 - Projektets budget
Postering Projektgennemfgrelse Projektevaluering
Ansggers egne lgnudgifter 100.000 30.000
Overhead 20.000 6.000
Ekstern Leverance 114.000
- Bortskeering og bortskaffelse af tunge konstruktioner 647.700 kr.
- Etablering af cykelrampe til cykelkaelderen 1.061.700 kr.
- Installationer, el-forsyning, belysning, vand, aflgb, ventilation m.v. i cykelkaelderen 832.000 kr.
- Istandsaettelse af gulve, vaegge og lofter 808.600 kr.
- Indretning. Cykelstativer og andet inventar 1.273.950 kr.
Delsum 4.623.950 kr.
- Uforudseelige omkostninger (25 %) 1.155.988 kr.
- Byggeplads (8 %) 369.916 kr.
Delsum 6.149.854 kr.
- Arkitekt, ingenigr m.v. (15 %) 922.478 kr.
Sum etablering af cykelkeelder 7.072.332 kr.
@vrige omkostninger 0

Samlet budget
Samlet 7.342.332 kr.



dmep
Maskinskrevet tekst
Teknik- og Miljøudvalget den 11-06-2013
Bilag 5.10


Teknik- og Miljpudvalget den 11-06-2013

Bilag 5.11

Lyngby-Taarbsek Kommunes projekt

DSB'’s projekt

Eksisterende bygninger
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Teknik- og Miljgudvalget den 11-06-2013
Bilag 5 Bilag 5.12
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Teknik- og Miljgudvalget den 11-06-2013
Bilag 6.1

Januar 2013
Bilag 3 — Ring 4-ruten, Lyngby-Taarbsek Kommune

Specifikation af projektets samlede budget

Skemaet er en oversigt over hvorledes udgifterne fordeler sig pr. kommune. De konkrete tiltag og
aktiviteter uddybes nedenfor. Evalueringsomkostningerne er sggt i ansggningen om feellesudgifter for
ruten. De anleegsomkostninger som skal realiseres pa statsvej er ikke indregnet i kommunernes
anlegsbudget, men indgar i den samlede opfordring til Transportministeren, om at VVejdirektoratet lgfter
denne del af anleegsomkostningerne.

Anlgeg i kommunen

Budget for Ring 4 ruten projektet i Lyngby-Taarbsek kommune

Opdelt pa regnskabs kategorier
Enheden er i tusind kroner og uden moms Projekt gennemfgrsel
Lan Uforudsete @vrige
egne udgifter (15 [ omkost-
Projekt dele Pris timer Over-head | Eksterne lev. | %) ninger
Tiltag i signalanleaeg 115 5 1 94 15
Tiltag i gvrige kryds 0 0 0 0 0
Tiltag ved busstopsteder 0 0 0 0 0
Tiltag pé streekninger 244 10 2 200 32
Projektstyrring 0 0 0
Trafiksikkerhedsrevision 50 50
Anlaegsbudget 409 15 3 344 47 0
Egen andel (50%) 204,5 tkr
Cykelpulje andel (50%) 204,5 tkr

Note: Ved beregning af egne timer er timelgnen sat til 380kr.

Tiltag i signalanlaeg

Cykelsignal, nedteelling for cyklister.

Tiltag pa straeekninger

Udvidelse af cykelstien pa streekningen Chr. X's Allé - kommunegraensen. Dette foretages ved fysisk
udvidelse af ca. 60 m cykelsti (flytning af kantsten) samt mindre asfaltering med a&ndret

parkeringsafmarkning pa den resterende streekning med parkering mellem kgrebane og cykelsti.

Se Bilag 4, for af illustration af tiltagene.
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Oversigt over de samlede udgifter pa Ring 4-ruten

Januar 2013

Udgifterne til hele ruten sammenfattes i falgende skema, som svarer til belgbene i ansggningerne.

Albertslund | Ballerup |Herlev |Furesg |Gladsaxe | Lyngby- |Ialt
Taarbaek

o N

Ansggers egne lgnudgifter 274 statsvej) 50 15 339
Evt. Overhead 55 10 3 68
Ekstern leverance 2.473 654 344 3.471
@vrige omkostninger 0 0 0 0
Uforudsete udgifter (15 %) 371 0 47 418
Anlzegsbudget i alt 3.172 2.587 714 409 6.882
Faelles udgifter

Skiltning og Afmaerkning 50 35 9 7 45 11 157
Servicetiltag 150 105 27 21 135 33 471
Kampagner 38 65 36 52 88 71 350
Evaluering 80 80 80 80 80 80 480
Fallesudgifter i alt 318 285 152 160 348 195 1.458
Samlede udgifter for ruten 318 3.457 152 160 1.062 604 8.340

*Enheden er i tusind kroner og uden moms
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Bilag 3 Allergdruten, Lyngby-Taarbaek Kommune

Specifikation af projektets samlede budget

Januar 2013

Skemaet er en oversigt over hvorledes udgifterne fordeler sig pr. kommune. De konkrete tiltag og
aktiviteter uddybes nedenfor. Evalueringsomkostningerne er sggt i ansggningen om fallesudgifter for
ruten. Lyngby-Taarbaek kommune deler deres anleegsomkostninger til Allergdruten i 2 etaper, som
illustreret herunder. Der sgges til begge disse etaper i denne ansggning.

Anlgeg i kommunen

Budget for Allergdruten projektet i Lyngby-Taarbsek kommune - Etape 1

Enheden er i tusind kroner og uden moms

Opdelt pa regnskabs kategorier

Projekt gennemfgrsel

Note: Ved beregning af egne timer er timelgnnen sat til 380kr.

Lan Uforudsete @dvrige
egne udgifter (15 [ omkost-
Projekt dele Pris timer Over-head | Eksterne lev. | %) ninger
Tiltag i signalanleaeg 1.658 20 4 1.418 216
Tiltag i gvrige kryds 0
Tiltag ved busstopsteder 832 20 4 699 109
Tiltag pa streekninger 1.079 40 8 890 141
Projektstyrring 0
Trafiksikkerhedsrevision 50 50
Anlagsbudget 3.619 80 16 3.057 466 0
Egen andel (50%) 1.809 tkr
Cykelpulje andel (50%) 1.809 tkr
Note: Ved beregning af egne timer er timelgnen sat til 380kr.
Budget for Allergdruten projektet i Lyngby-Taarbaek kommune — Etape 2
Opdelt pa regnskabs kategorier
Enheden er i tusind kroner og uden moms Projekt gennemfarsel
Lan Uforudsete @dvrige
egne udgifter (15 | omkost-
Projekt dele Pris timer Overhead | Eksterne lev. | %) ninger
Tiltag i signalanleg 0
Tiltag i gvrige kryds 300 10 2 243 45
Tiltag ved busstopsteder 0
Tiltag pa streekninger 6.800 50 10 5.720 1.020
Projektstyring
Trafiksikkerhedsrevision 50 50
Anlagsbudget 7.150 60 12 6.013 1.065 0
Egen andel (50 %) 3.575 tkr
Cykelpulje andel (50 %) 3.575 tkr
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Januar 2013

Tiltag i signalanlaeg etape 1

Zndringer i en reekke signalanlzeg med etablering af fremrykkede cykelstier eller cykelbaner frem til
kryds, bla cykelfelter, etablering a far-grent, forlenget grantid, cyklistdetektering og shunts for hgjre-
sving. Den videre planleegning og projektering vil fastleegge den praecise udformning.

Tiltag i evrige kryds etape 1
Opstramning af oversigtsforhold, forbedrede forhold for cyklister.

Tiltag ved busstopsteder etape 1
Ombygning af busstop til busperroner safremt der er plads, eller alternative lgsninger som for eksempel
ved aktiv skiltning samt forbedring af oversigtsforhold

Tiltag pa streekninger etape 1

Opstramning af oversigtsforhold, herunder etablering af niveauforskelle ved sideveje. Stiudvidelse efter
behov. Etablering af ny cykelsti.

Tiltag i evrige kryds etape 2
Sikring af stipassage over Kongevejen og Hollandsvej.
Tiltag pa streekninger etape 2

Udvidelse, asfaltering og belysning af eksisterende sti langs S-banen. Ny sti pa baneareal ved Lyngby
Station. Cykelbro over Fastningskanalen. Cykelrampe mod Lottenborgvej.

Se Bilag 4, for illustration af tiltagene i de to etaper.



Oversigt over de samlede udgifter pd Allergdruten

Januar 2013

Udgifterne til hele ruten sammenfattes i falgende skema, som svarer til belgbene i ansggningerne.

Kgbenhavn | Gentofte | Lyngby Rudersdal | Allergd | alt
Realisering
Ansggers egne Ignudgifter 739 1.011 140 468 100 2.458
Evt. Overhead 148 201 28 0 20 397
Ekstern leverance 7.224 6.099 9.070 4.054 14.268 40.715
@vrige omkostninger 0 0 0 0 0 0
Uforudsete udgifter (15 %) 936 0 1.531 436 1.855 4,758
Anlzegsbudget i alt 9.047 7.311 10.769 4,958 16.243 48.327
Falles udgifter
Skiltning og Afmaerkning 44 50 50 75 73 292
Servicetiltag 132 150 150 225 219 876
Kampagner 254 34 25 26 11 350
Evaluering 80 80 80 80 80 400
Faellesudgifter i alt 510 314 305 406 383 1.918
Samlede udgifter for ruten 9.557 7.625 11.073 5.364 16.626 50.245

*Enheden er i tusind kroner og uden moms
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Bilag 4 — Allergdruten — Lyngby Taarbeek Kommune Januar 2013
Etape 1 Etape 1 Etape 2
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Bilag 7.1
Agervang - samlet anmodning om tilsagn
Sagsnummer: 20130510134
Oprettet: 23-05-2013
Dokumentejer: Pernille Hansen
Modtaget
E-post Journalnagle(r): 13.02.01 - P20
Emne: Agervang - samlet anmodning Vanq|nd\{|nd.|ng °g
. vandindvindingsanleeg,
om tilsagn Projekter
Oprettet: 23-05-2013 Besked:
Dokumentdato: 21-05-2013

Fysisk placering:

Afsender

E-post: Ole Ekstrand <olek@lItf.dk>

Tekst:
Fra: Ole Ekstrand <olek@Itf.dk>
Dato: 21-05-2013 15:05:00
Til: 'Pernille Hansen' <PERH@Itk.dk>
Kopier til: Joan Friis-Pieper <jfp@Itf.dk>
Emne: Agervang - samlet anmodning om tilsagn

Keere Pernille

Hermed fremsender vi projektet Agervang, Ermelunden, hvor Lyngby Boligselskab/KAB
bliver ejer. | skal derfor udelukkende sige god for projektet.

Projekt IProjektejer ILTe ansvarlig IRédgiverIRédgiveransvarIig

Agervang, Ermelunden ILyngby Boligselskab/KAB Joan Friis-PieperIOrbicon INina Rahauge/Sgren (
Peter Lunds Vej, BondebyenlLTK Steffen Hoelstad|Orbicon |Nina Réhauge/Thomaj
Virumparken |LTK Steffen Hoelstad]Alectia |I\/Iads Ngrgaard |

Sorgenfrigard ILTK |Ole Ekstrand |Orbicon IPerniIIe H. Praestiin La
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Venlig hilsen

Ole Ekstrand
Senioringenigr

Lyngby-Taarbaek
Forsyning
Hjortekaerbakken 12
2800 Kgs. Lyngby

Telefon: 72 28 33 60 (Omstilling)
Telefon: 22 22 21 20 (Direkte)

E-post: olek@Itf.dk
E-post: forsyning@Itf.dk

www.ltfh.dk

201 3-05-21 Agervang samlet amdning om tilzagn fra Tk pdf
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Teknik- og Miljpudvalget den 11-06-2013

|Indsigelser og bemaerkninger til Strategisk Energiplan 2013

Bilag 8.1

Henvendelse fra: |

Resumé:

| Teknisk Forvaltnings kommentarer:

| Teknisk Forvaltnings forslag:

1.
AAB afd 39 i Hjortekeer

Jorn Damsgard Jensen
Varmeudvalget for AAB afd 39
Bjeelkevangen 71

2800 Lyngby

1.

Afdelingen er beliggende i omrade 12/ fase 1.
Omradet har landets dyreste fiernvarme og vil
kunne opna en betydelig gskonomisk fordel
ved hurtig konvertering.

Afdelingen gnsker derfor at veere blandt de
allerfgrste. Afdelingen frygter dog at omrade
12 vil blive udskudt til en senere delfase, idet
man starter med midtbyen.

Afdelingen anbefaler at det besluttes at an-
vende en model hvor Holte Fjernvarme fore-
star udbygningen af omréde 12 og hvor der
straks etableres fremfgring fra DTU-HF.

Det foreslas at opdele omrade 12 i delfaser,
hvor der startes med AAB afd 39, og de gvri-
ge aftagere kobles pa efterhdnden som det er
fordelagtigt for dem.

Omrade 12 er udpeget til fase 1 i forslaget.

Hvilken delfase afdelingen vil blive forsynet i
afggres ikke i Strategisk Energiplan, men i den
senere detailplanlaegning igennem projektfor-
slag.

Medfgrer ingen sendringer.

2.
Birgitte Moritz Jensen

2.1

Ejendommen Chr. X Alle 94, pa greensen
mellem omrade 10 og 11, muligvis etape A.
Ejendommen har udendgrs olietank som skal
skiftes i 2015.

Vil helst have fiernvarme.

Vil bede om, at LTK og Vestforbraending i
detailplanlaegningen taenker pa mit aktuelle
problem med olieopvarmning.

Ejendommen er beliggende i omrade 11, som
er fase 2 i forslaget.

Detailplanleegninger sker igennem projektfor-
slag og ikke i Strategisk Energiplan.

Medfgrer ingen aendringer.

2.2

Vil kommunen evt. veere villig til at give di-
spensation for udskiftning af olietank til fiern-
varme kan na frem, hvis det bliver ngdven-

Lasninger i overgangsfasen afheenger af en
konkret vurdering i det enkelte tilfaelde.

Medfgrer ingen aendringer.

delingen vurderes at ligge teet pa hovedled-
ningen.

fiernvarmeforsynes i fase 2.
Graenserne imellem de enkelte omrader, og
dermed imellem faserne, kan dog aendre sig i

digt?
3. 3. Medfgrer ingen sendringer.
Bente Guldsborg Takker kommunalbestyrelsen for beslutningen

om at udvide fijernvarmenettet.
4, 41 Ejendommen er beliggende i omrade 7, som er Medfgrer ingen aendringer.
LAB Anmoder om fremrykning af fiernvarmetilslut- fase 2 i forslaget.

ning af Bggeparken 110, fra fase 2 til fase 1.  Faserne er i planen vurderet samlet, hvorfor
Lars Gissel Afdelingens gaskedler star til udskiftning. Af-  omrade 7 samlet set er vurderet til at skulle

Lyngby-Taarbsek Kommune, Teknisk Forvaltning, 09.11.2000, sagsident

1/2
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Henvendelse fra:

Resumé:

| Teknisk Forvaltnings kommentarer: |Teknisk Forvaltnings forslag:

forbindelse med detailplanlsegningen. Det vil
sige at Vestforbraending/anden forsyningsvirk-
somhed ved udarbejdelse af projektforslag vil
detailvurdere de enkelte omrader.

4.2
Alternativt gnsker afdelingen at Iane en
gaskedel i overgangsperioden.

Hvilke muligheder der kan veere relevante i
overgangsfasen afthaenger af en neermere vur-
dering i det enkelte tilfeelde.

Vestforbraending er i de enkelte tilfaelde be-
hjeelpelige med at finde overgangslgsninger.

Medfarer ingen sendringer.

5

andebylauget i Kgs. Lyngby.

Niels Friderichsen
Hgastvej 4
2800 Kgs Lyngby

5.

Anmoder om at bondebyen tilbydes fiernvar-
me i fase 1.

Ifm LAR projektet rekonstruering af gadekee-
ret foran Lindegaarden, vil der ske en del
gravearbejde, som kunne kombineres med
nedleegning af fiernvarmeledninger.

Der er relativt store aftagere i bondebyen,
herunder raekkehuse og plejehjem.
AEstetiske og miljgmaessige gevinster.

Bondebyen er i strategisk energiplan en del af
omrade 9, som ligger i fase 3. Faseinddelingen
bygger p& samfundsgkonomiske beregninger
for det samlede omrade 9.

Forvaltningen vil veere opmaerksom pé det ud-
trykte gnske i forbindelse med behandlingen af
projektforslag.

Medfgrer ingen aendringer.

6.
Paul Jeppesen

6.
Spgarger til referat fra borgermgdet

Medfarer ingen gendringer.

Lyngby-Taarbsek Kommune, Teknisk Forvaltning, 09.11.2000, sagsident

2/2
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Skel indlagt efter maleblad

Skel indlagt efter matrikelkort
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Revisioner:
08.05.2013: Original tegning

13.05.2013: Busskur mod Kanalvej tilfgjet
14.05.2013: Arealer samt forslag til nye skel tilfgjet

Skelplan

Adresse: Kanalvejsgrunden
120z m.fl. Kgs. Lyngby By, Kgs. Lyngby

A
Matr. nr.
Vektor Kommune: Lyngby-Taarbaek
‘ 14. maj 2013

J.nr.: 2013-0082 sts| Mal 1:500
Landinspektarfirmaet Vektor A/S

Ulrikkenborg Plads 12 2800 Kgs. Lyngby

Saren Tastesen

Landinspektar

filnavn: 2013-0082_skel.dgn

TIf. 45 87 03 72. adm@vektor.as www.vektor.as
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Lyngby-Taarbaek
Kommune

Sti til Garderhgijfortet

Malforhold 1:2000

Ymp———
Dato 21/5-2013

© Lyngby-Taarbaek Kommune
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LYNGBY-TAARBAK KOMMUNE Bilag 12.1

Center for Miljg og Plan Journalnr. :
Dato ........ . 30.05.2013
Ref. ......... . MLC

Mgdedato : 30.05.2013

REFERAT
af mgde med
Sgren Kjeer Christensen — ”Sgrens Pglser”

Mgdedeltagere:

For Sarens Pglser: Sgren Kjaer Christensen
For kommunen: Mads Christiansen (mhlc@Itk.dk), Johanne Jensen.

Punkter:
Toilet i i pglseboden ”Sgrens Palser”
Skiltning

Toilet

Mads Christiansen orienterede om, at det var hans vurdering, at placeringen af ”Sgrens Pgl-
ser” pa Jernbanepladsen indebar, at Sgren Kjar Christensen drev et offentligt toilet. Mads
Christiansen foreslog, at der blev etableret en forsggsordning pa 6 maneder med en midtvejs-
evaluering efter 3 maneder, og hvor kommunen udskiftede den eksisterende der til én med
mentindkast, saledes at Pglsebodens personale slap for at handtere nggler i forbindelse med,
at borgere anvendte toilettet.

Saren Kjeer Christensen oplyste, at han havde haft mange udgifter til ”Sgren Pglser”, og at
han tabte indtaegter som falge af, at pladsen foran pavillonen var ubrugelig pa grund af under-
laget og pa grund af fugleekskrementer.

Seren Kjer Christensen fandt ikke, at der pa nogen made forela aftaler om, at han skulle drive
et offentligt toilet. Der er fint, at der etableres en forsggsperiode, men denne gang skal det
veere kommunen, der betaler for renggring, papir, vand, haerveerk mv.

Saren Kjeer Christensen oplyste, at fra og med den 1.7.2013 vil den offentlige adgang til toi-

lettet ophare, og toilettet vil alene blive anvendt til sit oprindelige formal — nemlig et kundeto-
ilet.

Skiltning
Mads Christiansen bad Sgren Kjer erindre kontraktens ordlyd om skiltningen pa pladsen.

Kopi af referat sendt til mgdedeltagerne.

H:\Temp\notes067C22\Mgdereferat Sgrens Pglser d. 30. maj 2013.doc Side 1 af 1
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Re: Referat af mgde med Mads L. Christiansen d. 30.05.2013

Sagsnummer: 20130430434
Oprettet: 03-06-2013
Dokumentejer: Mads Henrik Lindberg Christiansen

Modtaget
Modtaget Journalnggle(r): 02.00.00 - GO1 Byggeri i
Emne: Re: Referat af made med :ngrdellghed, Generelle
Mads L. Christiansen d. 9
30.05.2013 Besked:
Oprettet: 03-06-2013
Dokumentdato: 31-05-2013

Fysisk placering:

Afsender

E-post: Sgren Kjaer Christensen
<sorenlotte@hotmail.com>

Tekst:
Fra: Sgren Kjeer Christensen <sorenlotte@hotmail.com>
Dato: 31-05-2013 11:21:01
Til: "Mads Henrik Lindberg Christiansen" <mhlc@Itk.dk>
Emne: Re: Referat af mgde med Mads L. Christiansen d. 30.05.2013

Kaere Mads Henrik Lindberg Christiansen,

Tak for fremsendte referat af vores mgde d. 30.05.2013, referatet godkendes med fglgende
bemaerkninger:

| lighed med Kommunens komentar hvor jeg Sgren Kjaer bedes erindre ordlyden i
kontrakten vedr. skiltning, beder jer hermed Kommunen erindre ordlyden vedr. offentligt
toilet, ( hvis en sadan findes ).

Yderligere pointerer jeg pa det kraftigste at der ikke fra min side er uvilje til en etablering af
endnu en prgveperiode som gnsket pa 6 mdr. denne gang blot for Kommunens regning, jeg
mener jeg har veeret fair at betale de fgrste 6 mdr.

Med Venlig hilsen

Sgren Kjeer Christensen
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From: Mads Henrik Lindberg Christiansen

Sent: Friday, May 31, 2013 8:52 AM

To: Sgren Kjeer Christensen

Subject: Referat af mgde med Mads L. Christiansen d. 30.05.2013

Kaere Sgren

Tak fordi, at du havde tid til at kigge forbi i gar
Jeg har vedlagt et kort referat af mgdet

Med

Venlig hilsen

Mads Henrik Lindberg Christiansen
Afdelingsleder

Center for Miljg og Plan

Radhuset

Lyngby Torv 17

2800 Kgs. Lyngby
Direkte: 4597 3609
Omstilling: 4597 3000
Mobil:

E-mail: mhic@Itk.dk
Internet: ~ Www.ltk.dk

www.ltk.dk altid 4ben
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Evaluering af lov om trafikselskaber

Udgivet af: Transportministeriet
Frederiksholms Kanal 27F
1220 Kgbenhavn K

Udarbejdet af: Transportministeriet
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Evaluering af lov om trafikselskaber

1. Indledning og sammenfatning

1.1. Baggrund for evaluering af lov om trafikselskaber

Af regeringsgrundlaget fremgar, at der i forleengelse af strukturreformen
skal gennemfgres en evaluering af, hvorvidt der kan etableres en mere hen-
sigtsmaessig organisering af den lokale kollektive transport i Danmark.

Den nuvearende organisering af sektoren fremgar af lov om trafikselskaber,
der blev udarbejdet i forleengelse af kommunalreformen.

I 2005 vedtog Folketinget saledes lov om trafikselskaber, der tradte i kraft 1.
januar 2007, og der blev oprettet trafikselskaber i hele landet. Med lov om
trafikselskaber fik regioner og kommuner i fellesskab opgaven med at tilret-
teleegge den lokale kollektive trafik. Loven fastleegger de overordnede ram-
mer for dette.

Formalet med at eendre strukturen har varet at sikre, at beslutninger om,
hvor og hvornar bussen skal kare, treeffes lokalt og tet pa borgerne. Tanken
er, at kommuner og regioner skal have mulighed for at indrette den kollekti-
ve trafik, sa den passer til de lokale behov.

Hovedelementer i lov om trafikselskaber

o Alle regioner skal oprette mindst ét trafikselskab
o Alle kommuner skal deltage i et trafikselskab

e PaSjalland er der ét feelles trafikselskab

o Trafikselskaberne varetager offentlig servicetrafik i form af alminde-
lig rutekarsel, koordinering og planleegning af offentlig servicetrafik,
fastseaettelse af takster og billetteringssystemer, individuel handicap-
karsel for svert beveegelsesheemmede samt privatbaner

o Regioner og kommuner bestiller og finansierer den lokale kollektive
trafik hos trafikselskabet

o Trafikselskaberne ledes af en bestyrelse med repraesentanter fra hhv.
de deltagende kommuner og regionsrad med et flertal af de kommu-
nale repraesentanter

o Der erintet servicekrav i lov om trafikselskaber, dvs. det er op til
kommuner og regioner selv at beslutte, i hvilket omfang der skal ud-
bydes lokal kollektiv trafik i deres omrade

e For trafikselskabet pa Sjalland er der fastsat principper for fordelin-
gen af finansieringen mellem regionerne og kommunerne, og internt
mellem kommunerne

e For trafikselskaberne vest for Storebalt fastsaetter trafikselskaberne
selv finansieringsprincipperne

e Taksterne ma ikke stige med mere end den almindelige pris- og lgn-
udvikling
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e | hovedstadsomradet har trafikselskabet pa Sjeelland, Metroselska-
bet, jernbaneoperatgrerne samt Trafikstyrelsen pligt til at deltage i et
samarbejdsforum, der skal sikre en sammenhangende kollektiv tra-
fik i hovedstadsomradet

Det er nu over 6 ar siden, at lov om trafikselskaber tradte i kraft, og der er
behov for at kigge pa, om de lovgivningsmaessige rammer er hensigtsmaessi-
ge i forhold til at understgtte en effektiv og attraktiv busdrift.

Strukturreformen blev pa trafikomradet udmentet med lov om trafikselska-
ber, som regulerer trafikselskaberne og det lovgivningsmaessige forhold mel-
lem trafikselskaber, kommuner og regioner. Trafikselskabernes hovedopga-
ve er at drive bustrafikken pa vegne af regioner og kommuner.

Denne evaluering har derfor fokus pa busomradet og det vurderes, om der
er behov for at justere de lovgivningsmaessige rammer for trafikselskaberne
og samspillet mellem aktarerne i den lokale kollektive trafik.

Busserne spiller en vigtig rolle i den kollektive trafik. Hver dag stiger over 1
mio. mennesker pa bussen. Busserne star for hovedparten af den lokale kol-
lektive trafik og sikrer, at passagererne kan komme til og fra jernbanen og
pa tvaers af skinnenettet. Endvidere har busserne en vigtig rolle i de dele af
landet, hvor der ikke er skinner.

I evalueringen er der set pa en lang raekke elementer.

Det drejer sig farst og fremmest om centrale problemer knyttet til samar-
bejdet i hovedstadsomradet samt finansieringen og organiseringen af den
kollektive trafik i bade hovedstadsomradet og resten af landet.

Det analyseres bl.a., hvordan samarbejdet mellem de mange aktarer, der er
involveret i at tilvejebringe kollektiv trafik i hovedstadsomradet, kan bringes
til at fungere bedre. Det gaelder f.eks. i forhold til feelles markedsfaring og
kundeservice samt bedre kgreplanlaegning.

Endvidere evalueres samspillet mellem trafikselskaber, kommuner og regi-
oner bade i og udenfor hovedstadsomradet. Det vurderes, hvorvidt der er
fundet den rette fordeling af opgaver mellem aktgrerne, og den underlig-
gende model for finansiering af busruter analyseres.

| februar offentliggjorde treengselskommissionen, som er nedsat af regerin-
gen til at udarbejde grundlaget for en samlet strategi for bl.a. at reducere
treengsel og sikre stagrre overgang til kollektive transportformer, et idekata-

log over mulige initiativer.

Her peges der pa, at der bl.a. er behov for at styrke sammenhangen, herun-
der samarbejdet mellem aktarerne, i den kollektive trafik.

Evalueringen ligger i forleengelse heraf.

Herudover er en raekke gvrige elementer analyseret:
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« Incitamenter i forbindelse med indtaegtsdeling i hovedstadsomradet
« Sammensatningen af trafikselskabernes bestyrelser

« Budgettering og udgiftsstyring

« Mulighed for at melde sig ud af trafikselskabet

« Mulighed for at pensionister kan kare med skolebussen

o Tilladelser til rutekarsel

« Mulighed for at trafikselskaberne kan eje faste anleeg

Folgende elementer, som er reguleret i lov om trafikselskaber, er ikke be-
handlet i evalueringen:

« Individuel handicapkgrsel
o  Takstloftet

e Privatbaner

Regeringen, Danske Regioner og KL har gennemfgrt en analyse af de kom-
munale befordringsordninger. Analysen viste, at udgifterne hertil ville kun-
ne reduceres i starrelsesordenen 430 mio. kr. arligt. Der igangsaettes pa
denne baggrund en analyse af konkrete muligheder for at indhgste de skgn-
nede effektiviseringsgevinster fra 2014. Analysen omfatter bl.a. individuel
handicapkearsel, hvorfor ordningen ikke er behandlet i denne evaluering.

Med virkning fra 2008 blev der indfgrt et loft for stigningen i trafikselska-
bernes takster, det sakaldte takstloft. Indfgrelsen af takstloftet har haft den
tilsigtede virkning, nemlig at taksterne ikke stiger mere end pris- og lgnud-
viklingen. Hertil kommer, at der med Aftaler om Bedre og billigere kollektiv
trafik er afsat 500 mio. kr. arligt til takstnedszettelser i den kollektive trafik.
Derfor er spgrgsmalet om takster ikke behandlet i denne evaluering.

Evaluering af lov om trafikselskaber har fokus pa den del af lov om trafiksel-
skaber, der omhandler busdriften, og privatbanerne, som er reguleret i en
reekke seerlige bestemmelser i lov om trafikselskaber, indgar derfor ikke i
evalueringen.

1.2. Sammenfatning

| forbindelse med kommunalreformen blev der oprettet trafikselskaber i he-
le landet. Der blev etableret en ensartet struktur for tilretteleeggelsen af den
lokale kollektive trafik. Med den nye struktur fik kommuner og regioner
kompetencen til selv at beslutte, hvilket serviceniveau de gnsker at tilbyde
deres borgere.

Den nye struktur har nu virket i over 6 ar, og det har vist sig, at ikke alle
elementer virker hensigtsmaessigt.

De mange aktarer i den kollektive trafik i hovedstadsomradet betyder, at
passagererne ikke altid oplever den kollektive trafik som sammenhangende.
Hvis passagererne skal opfatte rejser som sammenhangende, kraever det:
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« Atder eren hgj grad af koordinering aktgrerne imellem.
« At passagererne kan benytte den samme billet til hele rejsen.

« Atkareplanerne er afstemt, sa der ikke er ungdig ventetid ved skift mel-
lem transportformerne.

« At passagererne far en ordentlig og korrekt trafikinformation.

« At passagererne far en god og ordentlig kundeservice, hvor de ikke skal
henvende sig flere steder for at fa information om en sammenhangende
rejse.

Med den nuvearende struktur i hovedstadsomradet fungerer samarbejdet ik-
ke godt nok, og der er behov for at stramme op pa organiseringen.

Der peges pa tre muligheder:

- Etudvidet direktgrsamarbejde
« Oprettelse af en paraplyorganisation

« Enintegreret model i form af et statsligt-regionalt-kommunalt samar-
bejde

Det foreslas, at der oprettes en paraplyorganisation, som alle selskaberne
skal deltage i. Paraplyorganisationen skal i forhold til kunderne give det kol-
lektive trafiksystem ét ansigt og ét brand. Med paraplyorganisationen sam-
les séledes et saet af kompetencer under ét navn - enten i et nyt eller i et af de
eksisterende selskaber.

Paraplyorganisationen skal styrke koordinationen og samarbejdet mellem
selskaberne ved at samle varetagelsen af en reekke opgaver som kundeser-
vice, koordinering af kgreplanlegning, trafikinformation, billetter, markeds-
fgring og indteegtsdeling, der dermed ikke leengere lgses alene i de enkelte
selskaber.

I hovedstadsomradet understgtter den nuveerende finansieringsmodel ikke
en effektiv tilrettelaeggelse af bustrafikken.

Uanset om den overordnede samarbejdsstruktur eendres, er der derfor be-
hov for at se pa ansvarsfordelingen mellem regioner og kommuner bl.a. i
forhold til administrationsudgifter og ansvar for busruter pa tveers af flere
kommuner.

Det foreslas at fordele administrationsudgifterne ud pa bade regioner og
kommuner samt styrke regionernes ansvar, sa de i stgrre grad far ansvar for
den del af bustrafikken, som har regional karakter.

Endvidere foreslas en endring af den nuvaerende finansieringsmodel for de
ruter, som fortsat kgrer pa tveers af kommuner og ikke varetages af regio-
nen, saledes at en vis procentdel, f.eks. 80 pct., af finansieringen opkraves
hos de kommuner, som ruten betjener, ud fra kommunernes forholdsmaes-
sige andel af bussens samlede kgreplantimer, og 20 pct. opkraves hos alle
kommuner i hovedstadsomradet ud fra kommunernes forholdsmaessige be-
folkningstal.
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Omlagningen af finansieringsmodellen sigter pa at skabe bedre incitamen-
ter til en effektiv og trafikalt optimal bustrafik i bl.a. hovedstadsomradet,
som i modsetning til resten af landet er karakteriseret ved, at langt hoved-
parten af busruterne krydser kommunegranser.

Det foreslas herudover at justere den nuvaerende indtaegtsfordelingsmodel,
saledes at Movia far en gget andel af indtegterne for Movia/Metro kom-
birejser. Med justeringen styrkes samspillet mellem bus og metro. Undersg-
gelser viser, at der herved kan opnas en gget brug af den kollektive trafik i
hovedstadsomradet.

Udenfor hovedstadsomradet fungerer loven i store traek efter hensigten. Det
anbefales dog, at der for at sikre en mere langsigtet planleegning af trafikken
og af regioner og kommuners udgifter hertil udarbejdes strategiske grundlag
i de enkelte trafikselskaber, sa den gkonomiske og planlegningsmassige ho-
risont raekker laengere end blot det kommende budgetar.

Det skal fortsat veere obligatorisk at deltage i et trafikselskab. Modellen med
trafikselskaber, der star for udbud og planlegning af bustrafik, har grund-
laeggende vist sig at veere velfungerende og baeredygtig. Dog foreslas det at
indfgre en dispensationsmulighed s& g-kommuner, der ikke har bro eller
anden fast forbindelse, kan melde sig ud af trafikselskabet, idet dette ikke vil
pavirke sammenhangen i den kollektive trafik.

I evalueringen peges endvidere pa en reekke hjgrner af loven, som med for-
del kan justeres. Det foreslas bl.a., at trafikselskabet overtager drift og op-
sa&tning af stoppesteder pa de kommunale veje i form af laeskure, informati-
onsstandere, skraldespande mv. Endvidere lzegges der med evalueringen op
til, at kommunerne fremover vil fa mulighed for at beslutte, at alle borgere
kan kgre gratis med skolebussen.

En oversigt over alle evalueringens forslag findes i kapitel 5.
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2. Organisering 1 hovedstadsom-
radet

2.1. Samarbejdet mellem aktarerne i hovedstadsom-
radet

2.1.1. Lovgivningen i dag

Af lov om trafikselskaber fremgar det, at Movia, Metroselskabet samt de
jernbanevirksomheder (DSB S-tog og DSB Regionaltog), der driver offentlig
servicetrafik pa Sjeelland pa kontrakt med staten, har pligt til at samarbejde
om kundeinformation, markedsfaring, omstigningsforhold og kareplaner.
Endvidere deltager Transportministeriet i samarbejdet som udbudsmyndig-
hed for Kystbanen.

Samarbejdet finder sted i det sakaldte direktgrsamarbejde, der sekretariats-
betjenes af Trafikstyrelsen.

2.1.2. Problem

Der er mange aktarer i den kollektive trafik i hovedstadsomradet. En vel-
fungerende kollektiv trafik kraever derfor et godt samarbejde mellem de for-
skellige aktgrer. 1/3 af de rejser, der foretages i hovedstadsomradet, inde-
holder skift.

Lov om trafikselskaber fastseetter et krav om samarbejde mellem aktgrerne i
hovedstadsomradet. | praksis foregar samarbejdet i det sakaldte direkter-
samarbejde under ledelse af Trafikstyrelsen og med deltagelse af direktarer-
ne fra de enkelte selskaber.

Direktarsamarbejdet forudsatter enighed, fgr der kan treeffes beslutninger.
Der er saledes tale om en konsensusmodel uden en mekanisme til at lgse
konflikter. Der stilles endvidere ikke krav til, hvad parterne i samarbejdet
skal opnd, hvilke omrader der skal samarbejdes pa og med hvilket ambiti-
onsniveau.

| praksis prioriterer selskaberne opbygning af egen identitet og eget brand
hgjt.

Resultatet er bl.a., at kunderne ikke altid oplever den kollektive trafik som
sammenhzngende. Det geelder pa omrader som kareplanlaegning, trafikin-
formation, billetter, kundeservice og markedsfgring.

For kunderne i hovedstadsomradets kollektive trafik er der bl.a. mange for-
skellige indgange til selskaberne i den kollektive trafik. Af nedenstaende ta-
bel fremgar hvert selskabs "kundebaserede indgange”, hvoraf der kun er fa
feelles tiltag.
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2.1.3. Kundernes indgang til den kollektive trafik

Logo

Kundeser-
vice

WWWwW

e-mail

Trafikinfor-
mation

Apps

Facebook

Loyalitets-
program

Der er saledes en rakke eksempler p4, at nogle akterer har valgt at “ga solo”.

Movia Metrosel-
skabet
@movia
Telefon: Telefon:
36131415 701516 15
www.movia-  www.m.dk
trafik.dk
movia@ m@m.dk

moviatrafik.dk

www.moviatra www.m.dk
fik.dk

MitMovia

egen app egen app
Ja-sidener Nej
aktiv

DSB

Telefon:
701314 15

www.dsb.dk

dsb@dsb.dk

www.dsb.dk

Trafikinfo
(sms-service
pa mobilen)
Byens puls

egen app

Ja - siden er
aktiv

+more

DSB S-tog

Telefon:
701314 15

www.dsb.dk

dsb@dsb.dk

www.dsb.dk
Trafikinfo
(sms-service
pa mobilen)
Byens puls

egen app

Nej

S-more

Eksempelvis kan det navnes, at bade DSB og DSB S-tog har lanceret deres
egne loyalitetsprogrammer, ”+ More” og ”S-more”. Endvidere har Movia
lanceret sit eget trafikinformationssystem rettet mod Movias busser, "Mit-
Movia”. Herudover kan det naevnes, at DSB S-tog fra og med 2010 gjorde
det gratis at tage cyklen med, men hvis kunden skifter til anden transport-

form, skal han eller hun i de fleste tilfeelde kabe en cykelbillet.

Der findes heller ingen faelles kundeservice udover den internetbaserede rej-
seplanen.dk, der ogsa findes som app til smartphones. Adskillige af aktgrer-

ne har egne app”s, der alene viser oplysninger om eget transportmiddel.
@nsker kunden at sgge oplysning pa anden vis end pa rejseplanen.dk, kan

kunden derfor risikere at skulle ringe flere forskellige steder hen for at fa op-

lysninger om den samme rejse.

Falles

Www.rejse
planen.dk

Byens Net
Guide

Rejse -
planens app

App, der kan
bruges til at
kgbe mobil-
billetter og
klippekort.

App til
periodekort
er under
udvikling

Ja - siden er
aktiv
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Markedsfaring sker helt overvejende i regi af de enkelte selskaber og ikke i
feellesskab. De enkelte selskaber markedsfarer deres egen transportform og
ikke den kollektive trafik som et feelles system.

Problemet er grundleggende, at det manglende samspil mellem de forskel-
lige akterer i hovedstadsomradet medfgrer, at kunderne oplever, at den kol-
lektive trafik ikke er sammenhangende.

Nar Cityringen abner i 2018, vil der vaere yderligere krav til koordinering af
den kollektive trafik i hovedstadsomradet, da der vil skulle ske en sterre om-
leegning af busdriften, s& den tilpasses de nye rejsestremme.

2.1.4. Lesningsmuligheder

Ansvaret for de politiske beslutninger om den kollektive trafik i hovedstads-
omradet og finansieringen heraf er i dag fordelt mellem kommunerne, Regi-
on Hovedstaden, Region Sjeelland samt staten, jf. figur 2.1.

Figur 2.1] Den nuveerende arbejdsdeling i hovedstadsomradet

Politisk Region Kommuner Staten

niveau

Bestiller- ; Metro- Transport-
. Movia R -
niveau selskabet DEE ministeriet
Operator- Busentre-  prijyat- p— DSB DSB
niveau [CIEREEr baner nsaido S-tog @resund

Overvejelser om en &ndret organisering eller et eendret samarbejde for ho-
vedstadsomradet andrer ikke ved denne politiske ansvarsfordeling. Det vil
altsa fortsat skulle veere sddan, at kommuner og regioner setter de overord-
nede rammer for og finansierer bus- og lokalbanetrafik, mens staten beslut-
ter og finansierer S-banen.

Tilsvarende vil det ogsa fortsat skulle vaere sadan, at det kan vaere mange
forskellige — og ikke indbyrdes sammenhangende — enheder, der rent prak-
tisk udfarer trafikken (operatgrniveauet). Det sikrer konkurrence og dermed
de bedste priser til gavn for kunderne i den kollektive trafik.

En tilfredsstillende koordinering, faelles planleegning og sammenhang pa
bestillerniveau vil kunne betyde, at kunderne oplever den kollektive trafik i
hovedstaden som ét system med én kundeflade — uagtet at det politiske og
finansieringsmaessige ansvar deles mellem flere administrative niveauer, og
at trafikken udfgres af forskellige operatgrer.

I det fglgende er derfor beskrevet tre mulige modeller til en styrkelse af
samarbejdet i hovedstadsomradet pa bestillerniveauet:

1)  Udvidet direktgrsamarbejde

2)  En paraplyorganisation

3) Enintegreret organisation
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For fordele og ulemper ved de forskellige modeller henvises til bilag 1.

Ad 1) Udvidet direktorsamarbejde

Figur 2.2| Udvidet direktgrsamarbejde

PPhtISk Region Kommuner Staten
niveau

B'estlller- Movia Metro- DSB TRM
niveau selskabet

Operatgr- Busentre-  Privat- Ansald DSB DSB
niveau prengrer baner nsaido S-tog @resund

Udvidet
direktgrsam-
arbejde

En model er et udvidet direktgrsamarbejde, hvor alle aktgrer, der bestiller
kollektiv trafik i hovedstadsomradet, forpligtes til at indga i et samarbejde

pa felgende omrader:

« Kundeservice

« Koordinering af kgreplanlaegning

« Trafikinformation

- Billetter

« Markedsfgring

« Indtegtsdeling

« Benchmarking af de enkelte selskaber

Det foreslas, at samarbejdet i forhold til i dag styrkes yderligere ved indfg-

relse af en mekanisme til lasning af konflikter.

Huvis der ikke kan opnas enighed mellem parterne, traeffer transportministe-
ren afggrelse med bindende virkning for parterne. | praksis vil det veere Tra-
fikstyrelsen, der — som leder af direktgrsamarbejdet — kan veelge at foreleeg-
ge en uenighed for transportministeren til afggrelse.

Trafikselskabet pa Sjeelland, Movia, skal fortsat besta som ét selskab med én

bestyrelse og ét repraesentantskab.

Der etableres med denne model ikke nogen selvstendig organisation, men
det eksisterende samarbejde mellem direktererne pa bestillerniveau styrkes

markant.

I forhold til det nuvaerende direktarsamarbejde er der saledes indfart en
mekanisme til at lgse konflikter. Der opstilles desuden krav om, hvad sam-
arbejdet skal opna, mens det i dag er op til parterne selv at beslutte, hvilke

omrader de gnsker at samarbejde om.
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Ad 2) En paraplyorganisation

En anden model er, at der oprettes en paraplyorganisation, der fungerer
som et samarbejde, som alle selskaberne skal deltage i.

Paraplyorganisationen skal i forhold til kunderne give det kollektive trafik-
system ét ansigt og ét brand. Med paraplyorganisationen samles saledes et
seet af kompetencer under et navn - enten i et nyt eller i et af de eksisterende
selskaber.

Til forskel fra direktgrsamarbejdet, vil paraplyorganisationen selvsteendigt
skulle lgse opgaver pa vegne af de deltagende selskaber, der efterfglgende vil
veere forpligtigede til at implementere beslutningerne, hvis ngdvendigt.

Paraplyorganisation vil skulle sikre, at der finder en tilfredsstillende koordi-
nering og sammenhangende planlaegning sted pa det niveau, der bestiller
og planlzagger trafikken — det sakaldte bestillerniveau i figur 1.

Dette medfarer, at kunderne vil opleve den kollektive trafik i hovedstaden
som ét system med én kundeflade — uagtet at det politiske og finansierings-
maessige ansvar deles mellem flere administrative niveauer, og at trafikken
udfares af forskellige operatgrer.

Figur 2.3| En paraplyorganisation

Pf’htISk Region Kommuner Staten
niveau
Paraplyorganisation (nyt/eksisterende selskab)
Bestiller-
niveau
Movia Metro- TRM
selskabet DSB
Operatgor- Bus- Privat- Ansaldo DSB DSB
niveau entreprengrer baner S-tog @resund

I en rapport! som Transportministeriet fik udarbejdet i 2010, foreslog kon-
sulentfirmaet BSL, at der blev oprettet en paraplyorganisation i hovedstads-
omradet for netop at lgse problemerne med det manglende samspil mellem
de forskellige aktgrer.

Paraplyorganisationer kendes desuden bl.a. fra Miinchen, Madrid, Oslo og
London.

Paraplyorganisationer er karakteriseret ved at skabe meget teet samarbejde
mellem de deltagende aktarer. Dette resulterer i, at passageren oplever det
som én feelles organisation og ikke som flere separate trafikselskaber.

lpsL: Analysis of the Organisational Set-up of Public Transportation in the Greater Copenhagen Area.
April 2010.
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Eksempelvis har paraplyorganisationen i Miinchen fglgende slogan, som er
styrende for organisationen: “En trafiksystem — en kareplan — en billet”.
Sloganet illustrerer, at fokus er rettet mod, at kunderne skal opleve paraply-
organisationen som ét selskab.

Paraplyorganisationer er ofte kendetegnet ved at have feelles takstsystemer,
feelles markedsfgring og ofte tvaergaende kundeservicefunktioner, der daek-
ker alle transportformerne.

Paraplyorganisationen kan organiseres pa mange forskellige mader og med
forskellige grader af integration.

I Bruxelles, hvor der er lav integration, bestar paraplyorganisationen af en
raekke selvsteendige trafikselskaber der fortsat driver hver sin transportform.
Paraplyorganisationen fungerer som ramme omkring selskabernes samar-
bejde om det falles takstsystem, koordinering af kgreplaner og markedsfa-
ring samt indteegtsdelingen.

I Oslo og Akershus er der tale om medium integration. Her er trafikselska-
berne fusioneret delvist i paraplyorganisationen Ruter A/S. Ruter A/S vare-
tager som ovenfor det feelles takstsystem samt koordinering af kgreplaner og
markedsfaring. Endvidere udfgrer Ruter A/S en koordineret styring og god-
kendelse af operatgrkontrakter og handterer indtaegterne i kontrakterne.

Paraplyorganisationen kan etableres som en helt ny organisation, som alle
aktgrerne skal deltage i. Organisationen kan ogsa inkorporeres i et af de ek-
sisterende selskaber, der skal sta for at drive samarbejdet mellem aktererne.

Uanset hvor organisationen placeres, skal den finansieres af midler fra de
enkelte aktgrer. Det ma forventes, at aktererne far frigjort midler fra opga-
ver de ikke leengere selv skal varetage, som kan overfgres til organisationen.
Organisationen forventes derfor ikke at medfgre forggede udgifter for de
enkelte aktarer.

Aktgrerne kan i fallesskab lede organisationen ved at vaere reprasenteret
ved direktgrer i det beslutningstagende organ.

Det ledende organ skal kunne treeffe flertalsbeslutninger, der saledes vil fa
indflydelse pa alle de deltagende selskaber.

Paraplyorganisationen vil hovedsagelig fa til opgave at varetage samarbejdet
mellem aktgrerne omkring en reekke forudbestemte opgaver.

Paraplyorganisationen kan f.eks. varetage kundeservice, koordinering af kg-
replanleegning, trafikinformation, billetter, markedsfgring, indteegtsdeling
samt benchmarking af de enkelte selskaber. Disse opgaver vurderes lgst
bedst af paraplyorganisationen frem for i de forskellige trafikselskaber, da
samarbejde omkring disse opgaver vil give kunderne oplevelse af, at den
kollektive trafik i hovedstaden er ét system med én kundeflade.
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De opgaver, paraplyorganisationen varetager pa selskabernes vegne, skal ik-
ke leengere lgses egenhandigt af de enkelte selskaber.

Det skal vurderes naermere preecis hvilke opgaver, der vil veere mest hen-
sigtsmaessige at lade paraplyorganisationen varetage.

Organisationen forventes ikke at skulle varetage den langsigtede strategiske
planlzegning og udvikling, da organisationen ikke har et politisk sigte for gje,
men derimod skal veere af mere teknisk og lgsningsorienteret karakter.

De beslutninger paraplyorganisationen ledelse treeffer, skal virkeliggeres og
implementeres i de enkelte selskaber.

Om denne effektuering skal placeres pa bestillerniveau (inklusiv paraplyor-
ganisationen) og/eller operatgrniveau er afhaengig af bade opgavens karak-
ter, og af hvor centralt man gnsker opgaven udfart.

F.eks. ligger ansvaret for beslutningen om feelles markedsfgring, og evt.
hvordan denne skal fremst3, i paraplyorganisationen. Virkeliggarelse og im-
plementering af beslutningen kan derimod, afhaengig af markedsfaringens
karakter, placeres pa begge niveauer. F.eks. kunne paraplyorganisationen fa
ansvaret for at udfgre den internetbaserede falles markedsfgring, og opera-
tgrniveauet ansvaret for den praktiske implementering af markedsfaring i
busser, tog og metro.

En paraplyorganisation med lav integration vil fortsat indebare en vaesent-
lig tveergaende koordineringsopgave, idet den bestar af selvsteendige trafika-
le myndigheder, men med en feelles bestyrelse. Modellen indebarer tillige
risiko for administrativt dobbeltarbejde i lighed med det der f.eks. finder
sted i det nuveerende takstsamarbejde i hovedstaden, samt ved etablering af
frivillige feellesskaber sdsom Rejsekortet A/S eller TUS-samarbejdet.

Ad 3) En integreret organisation

Med en integreret organisation etableres et felles statsligt-regionalt-
kommunalt samarbejde ved en sammenlagning af Movia og DSB S-tog.
Movia far ansvaret for at indkabe al bus- og S-togstrafik pa Sjeelland samt en
raekke gvrige opgaver vedrgrende koordinering, takstfastsaettelse, markeds-
foring, kundeservice, trafikinformation, billetter, indteegtsdeling mv.

Figur 2.4| En integreret organisation

PPhtISk Region Kommuner Staten
niveau

B.e stiller- Movia (lagt sammen med DSB S-tog)*
niveau

Operatgr- Privat- DSB
nivean Busentreprengrer SEirET S-tog

*Ekskl. Metroselskabet , DSB F&R og DSB @resund
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Movias nye organisering foreslas at tage udgangspunkt i den eksisterende
struktur, dvs. i hovedsagen i Movias organisation med tilfgrsel af opgaver og
ressourcer fra DSB S-tog.

Den geografiske udstraekning skal fortsat veere hele Sjelland.

Metroselskabet mv. vil i farste omgang ikke indga i trafikselskabet. Dette
skyldes, at selskabets gkonomi de kommende ar er sa nart knyttet til an-
leegsarbejdet pa Cityringen og de risici, der er forbundet hermed, at det vil
veere uhensigtsmaessigt at integrere selskabet i den gvrige konstruktion.

Metroselskabet vil dog veere omfattet af trafikselskabets beslutninger om
f.eks. markedsfgring, kundeservice, billetter osv., hvilket medfgrer et behov
for en teet dialog mellem Metroselskabet og Movia.

DSB @resund vil ligeledes ikke indga i organisationen, da det skal afklares,
hvorvidt kystbanetrafikken har regional karakter, eller pa sigt skal veere et
rent lokalbanesystem, f.eks. som en del af S-banen. Endvidere vil DSB R&F
heller ikke indga i konstruktionen, da Sjellands geografiske andel er for-
holdsvis lille i forhold til resten af landets.

Der skal indgas nye aftaler, der regulerer samarbejdet mellem trafikselska-
bet og selskaberne uden for (Metroselskabet, DSB F&R og DSB @resund),
der fastleegger de naermere vilkar om kareplanlegning og trafikale tilpas-
ninger (trafikkgb), finansiering af feelles opgaver, udvikling af salgssystemer,
samt indteegtsdeling mv.

Med modellen vil staten fremover indkgbe S-togs-trafik via Movia. | fgrste
omgang vil det ske ved, at trafikken kagbes hos DSB S-tog, der saledes alene
varetager operatgrrollen.

S-togs-trafikken finansieres fortsat af den afsatte bevilling pa finansloven.
Ejerskabet til infrastruktur, signaler, trafikstyring, rullende materiel, statio-
ner mv. bibeholdes i staten. Det samme galder ansvaret for reinvesteringer
og vedligehold i det omfang, det ikke indgar i driftskontrakten med operatg-
ren.

Tilsvarende vil kommunerne og regionen beholde ansvaret for at finansiere
bustrafikken gennem Movia. Movias bestyrelse udarbejder et opleeg til bus-
trafikken, som skal godkendes i et repraesentantskab for kommunerne. Re-
praesentanterne stemmer med vagt efter kommunens befolkningstal.

Der vil fortsat ske en indteegtsdeling mellem Movia, Metroselskabet, DSB
F&R og DSB @resund.

Bestyrelsen for trafikselskabet skal bestd af kommunale, regionale og stats-
lige repraesentanter. Fordeling af bestyrelsesmedlemmer skal analyseres
naermere, men det leegges til grund, at bestyrelsessammensatningen skal af-
spejle kapitalindskud og finansieringsforpligtelser.

Med en integreret organisation vil der veere feerre aktgrer pa markedet. Den
feelles koordinering og sammenhangende planlegning, der finder sted mel-
lem Movia, DSB S-tog og Metroselskabet medfgrer, at den kollektive trafik i
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hovedstaden bliver mere sammenhangene og kundernes oplevelse heraf
forbedres.

2.1.5. Forslag

Det foreslas, at der oprettes en paraplyorganisation med lav integration,
som alle selskaberne skal deltage i. Paraplyorganisationen skal styrke koor-
dinationen og samarbejdet mellem selskaberne ved at varetage feelles kun-
deservice, kagreplanlaegning, trafikinformation, billetter, markedsfagring og
indtaegtsdeling, der dermed ikke leengere lgses alene i de enkelte selskaber.

Af de tre modeller anses en paraplyorganisation, hvor der skabes en felles
kundeflade, for mest hensigtsmaessig. Valget af en paraplyorganisation i for-
hold til en integreret model sikrer, at lgsningen er sa lidt indgribende som
muligt for de nuveerende aktgrer pa markedet, da selskaberne ikke @ndres,
men ’blot’ skal lgse visse af de opgaver, de egenhandigt varetager i dag, i
samarbejde med andre trafikselskaber.

Samtidig sikres det, at der etableres en felles kundeflade, som vurderes at
veere helt afggrende for at gare det nemmere at bruge den kollektive trafik
og tiltreekke nye kunder.

Det foreslas, at selskaberne selv fremkommer med et forslag til hvordan or-
ganisationen skal etableres og organiseres inden en vis tidsfrist. P4 bag-
grund af selskabernes forslag gennemfgres de ngdvendige &ndringer af lov-
givningen, herunder af lov om trafikselskaber, med henblik pa implemente-
ring af modellen. Kan selskaberne ikke na til enighed om et forslag, foreslas
modellen politisk besluttet og gennemfgrt ved lov.

2.2. Ansvars- og finansieringsmodel

2.2.1. Lovgivningen i dag

Lov om trafikselskaber fastleegger, hvordan udgifterne til busdriften pa Sjeel-
land skal fordeles. Busruter, der kun kgrer internt i en enkelt kommune, be-
tales udelukkende af den pagaeldende kommune selv, men i hovedstadsom-
radet krydser langt de fleste busser en kommunegraense, da kommunerne er
geografisk sma. Udgifterne til busruter, der krydser kommunegransen, for-
deles efter et forholdsmaessigt princip.

For en busrute, som krydser én eller flere kommunegraenser, betaler den
enkelte kommune, som ruten passerer — bortset fra kommunen med det
starste karselsomfang — udgifterne til det dobbelte af karslen i kommunen
multipliceret med kommunens andel af den samlede pendling mellem de af
ruten betjente kommuner under et. Kommunen med det starste karselsom-
fang betaler for alle rutens udgifter minus bidragene fra de gvrige kommu-
ner.

Fordelingsgrundlaget er Danmarks Statistiks pendlerstatistik.

Med den nuverende lovgivning bestiller Region Hovedstaden, Region Sjeel-
land og kommunerne hver iszr lokal kollektiv trafik hos Movia. | forbindel-
se med oprettelsen af trafikselskaberne var det op til kommunerne og regio-
nerne selv at beslutte, hvem der skulle have ansvaret for hvilke ruter. | ho-
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vedstadsomradet beted reformen, at Region Hovedstaden fik ansvaret for 6
S-busruter. De gvrige ruter blev kommunernes ansvar.

Endvidere er det fastsat i loven, at alle administrationsudgifter for Movia
betales af de to regioner, hvilket er med til at forpligte regionerne gkono-
misk.

2.2.2. Problem

Et grundleeggende problem ved modellen er, at den er meget sveer at forsta.
Det farer bl.a. til, at kommuner og regioner ikke kan gennemskue de op-
kraevninger, de far fra trafikselskabet, og derfor bliver usikre pa, om de beta-
ler det rigtige for deres busruter. Dette illustreres ved den retssag, der har
veeret mellem Movia og et par kommuner om fortolkning af modellen.

Der er endvidere tre stgrre, konkrete problemer med den nuveerende finan-
sieringsmodel:

1) Den blokerer i praksis for &ndringer i busruterne
2) Brugen af pendlerstatistikken som datagrundlag er problematisk

3) Kommunerne har ikke incitament til at lade en busrute kagre igennem
kommunen, hvis deres egne borgere ikke har nytte af bussen

Finansieringsmodellen er konstrueret saledes, at &ndringer i én kommune
(f.eks. forleengelse af ruten) pavirker betalingen for de gvrige kommuner,
som ruten kerer igennem, selv om der ikke @ndres pa hverken rutefgring el-
ler frekvens i disse kommuner. Dette har den konsekvens, at én kommune
kan komme til at betale mere for den samme busrute, fordi en anden kom-
mune forlenger ruten.

Da alle kommuner skal vaere enige, farend der kan foretages &ndringer pa
ruten — dvs. alle kommuner har vetoret — betyder den nuvaerende model, at
der i praksis blokeres for &ndringer i bustrafikken.

Denne situation opstar iser i hovedstadsomradet, fordi kommunerne er
geografisk sma, hvilket medfgarer, at langt de fleste busruter krydser mindst
én kommunegranse. Som eksempel kan navnes, at Kgbenhavns Kommune
deler busruter med 31 andre kommuner. Hertil kommer, at det i hoved-
stadsomradet er kommunerne (og ikke regionen), der bestiller og finansie-
rer ngesten alle busruter.

Et andet problem knytter sig til pendlerstatistikken, som opggr det totale
antal rejsende fra en kommune til en anden kommune — uanset hvilken
transportform, den rejsende har benyttet. Dvs. at folk, som rejser med f.eks.
bil eller cykel, teeller med i opgerelsen over, hvor mange der har rejst fra den
ene kommune til den anden — og indgar dermed i pendlerregnskabet for den
pageaeldende busrute. Pendlerstatistikken benyttes som datagrundlag, da der
ikke findes tal for buspassagerer, der er gode nok, men har vist sig at give en
raekke problemer.

Brugen af pendlerdata har eksempelvis betydet, at Fredensborg Kommune
igennem flere ar har bidraget til finansieringen af linje 382E, som karer fra
Hillergd St. til Rungsted St. igennem Fredensborg Kommune, hvor den dog
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ikke stopper. Fredensborg Kommune er blevet opkreevet bidrag til 382E
pga. brugen af pendlerdata, da der naturligvis er folk, der pendler fast mel-
lem Fredensborg Kommune og Hillerad hhv. Hgrsholm Kommuner, blot ik-
ke med rute 382E. Der kommer saledes til at indga en masse pendlere, som
ikke benytter rute 382E, i beregningen af gkonomien for netop denne rute.

Pendlerdata giver med andre ord ikke det korrekte billede af, hvor mange
der rejser med den enkelte busrute. P4 nuveerende tidspunkt findes ikke
bedre data. Mere pracise passagertzllinger er pa nuvaerende tidspunkt ikke
en mulighed, da det er for ressourcekraevende.

Nar rejsekortet er fuldt implementeret, vil det veere muligt at benytte data
herfra. Det lgser dog ikke det grundleeggende problem med, at finansie-
ringsmodellen er sveer at forsta.

Et tredje problem er, at kommunerne ikke har noget incitament til at sgrge
for, at borgere fra en nabokommune kan komme ind til stationen eller ud-
dannelserne/arbejdspladserne i deres kommune.

Dette geelder f.eks. Hillerad Kommune, hvor flere af de nordsjeellandske
kommuner har en interesse i, at deres borgere kan komme ind til S-
togsnettet og til ungdomsuddannelserne i Hillergd. Da bussen kgrer ind i
Hillersd Kommune, skal Hillergd Kommune bidrage til finansieringen. Bus-
ruterne bliver imidlertid kun i meget lille omfang benyttet af Hillergd
Kommunes egne borgere, som dermed medfinansierer service til andre
kommuners borgere. Samme problemstilling gar sig geldende i Lyngby
Kommune med DTU og Lyngby Handelsskole. Der kan dog argumenteres
for, at Hillered og Lyngby Kommuner ma formodes at have en vis gleede af
en stor indrejseandel ind i deres kommune, da dette bidrager til at skabe
bade arbejdspladser og handel.

BSL foreslog i deres rapport, at den kommune, hvis borgere har gleede af
bussen, og ikke den kommune, hvor bussen karer, skal betale. Dette vil kree-
ve meget grundige passagertellinger samt kortleegning af passagerernes rej-
semgnstre, hvorfor det pa nuveerende tidspunkt ikke er praktisk muligt.

Ud over de ovennavnte problemer med finansieringen af selve buskarslen
er der en problemstilling omkring finansiering af administrationsomkost-
ningerne i Movia, der skal adresseres. Det forhold, at Region Hovedstaden
0g Region Sjalland betaler alle administrationsomkostningerne i Movia, gi-
ver anledning til to problemer:

1) Manglende incitament for kommunerne til at begraense initiativer, der
medfgrer ggede administrationsomkostninger

2) Usikkerhed om, hvad der er administrationsomkostninger, og hvad der
ikke er

Da kommunerne ikke skal betale administrationsomkostninger, har de ikke
incitament til at indtaenke spgrgsmalet om administrationsudgifter ved nye
ruter mv. Kommunerne kan saledes veelte udgifter over pa regionen.

Nogle udgifter er dog ikke entydigt administrationsomkostninger, og der
opstar derfor uenighed om, hvem der skal betale dem.
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Der er derfor behov for at finde en anden made at fordele administrations-
udgifterne pa.

I resten af landet fordeles administrationsudgifterne pa de enkelte busruter,
saledes at den, der bestiller og betaler ruten, ogsa betaler for den admini-
stration, der hgrer til ruten. Dette giver gennemskuelighed for bade bestille-
ren og trafikselskabet, og problemerne omkring, hvilke udgifter der kan
henfgres til administration, undgas. Endvidere elimineres incitamenterne til
at gge de administrative udgifter.

2.2.3. Forslag

Uanset hvilken form for samarbejdsmodel, der vaelges for hovedstadsomra-
det, vurderes det, at ansvarsfordelingen mellem regioner og kommuner
samt den tilknyttede finansieringsmodel bgr @&ndres. Det foreslas, at de ad-
ministrative omkostninger fordeles mellem regioner og kommuner i relation
til indkgb af trafik svarende til modellen i resten af landet. De midler, regio-
nerne far frigjort, anvendes til, at regionerne kaber mere bustrafik af regio-
nal karakter.

Regionerne vil for de frigjorte midler kunne overtage finansieringen og an-
svaret for en del af de lzengere tveergdende ruter, der i dag deles af flere
kommuner.

Ansvaret og finansieringen af de resterende ruter, der deles af flere kommu-
ner, samt de ruter der alene bergrer en kommune, skal fortsat ligge hos
kommunerne.

Det skal afklares nermere, hvilke og hvor mange ruter der skal veere regio-
nalt ansvar. Antallet af ruter, der kan deekkes af de frigjorte midler, afhaen-
ger bl.a. af laengden pa ruterne og antallet af passagerer, men af nedensta-
ende eksempel fremgar et sken over, hvor mange kareplanstimer regionerne
ville kunne overtage for midlerne.

Nuvaerende tilskud og kereplanstimer baseret pa regnskab
2010:

Tilskud til Movia i mio. kr.:

Regionerne 460,1
Kommunerne 1.310,3
| alt 1.770,4

Regionerne har ansvaret for 26 pct. af det samlede tilskud til trafiksel-
skaberne (tal for privatbaner og handicapkearsel ikke medregnet).

Regionernes tilskud fordeles som: Kgreplantimer i Movia i mio.:
Buskgarsel 170,6 Regioner 535,0
Administration 289,5 Kommuner 3.975,5
I alt 460,1 I alt 4.510,5
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Regionerne kgber 12 pct. af kerslen for 9,6 pct. af udgifterne til karsel. Det
skyldes at den regionale karsel i gennemsnit har et mindre tilskud pr. kg-
replantime grundet en hgjere passagerfinansieringsgrad.

Det fremtidige regionale korselsomfang i Movia:

For at finde den nye fordeling af kareplantimer mellem regioner og
kommuner er kgreplanstimerne fordelt efter regionerne og kommuner-
nes tilskudsandel. Det ville betyde fglgende:

Ny fordeling af kereplantimer:

Regioner 1.172,7

Kommuner 3.337,8

| alt 4.510,5

Tallene betyder, at regionerne far mere end fordoblet deres karselsom-
fang.

Det ma forventes, at tallet for regionerne bliver en smule starre, da ruter
med regional karakter som oftest har den stgrste passagerfinansierings-
grad og dermed den mindste tilskudsgrad end gennemsnitligt.

Et skgn pa 1.300 kgreplantimer vil betyde, at regionernes andel af den
samlede karsel ville blive 29 pct., hvilket vil tilnaerme Movia de tal, man
ser i andre trafikselskaber.

Det er illustreret nedenfor, hvordan ansvaret for kgreplanstimer er fordelt
mellem kommuner og region efter den nuvaerende model og som falge af
den &ndrede model:

Der tilstrebes gkonomisk neutralitet mellem regioner og kommuner i for-
bindelse med omorganiseringen, sa der ikke udlgses DUT.

Kommunerne vil med denne Igsning have incitament til at begraense admi-
nistrationsomkostningerne.

Da de fleste busruter i hovedstaden krydser mindst en kommunegranse, vil
regionens styrkede rolle i den kollektive trafik i hovedstaden lgse problema-
tikken vedr. andring af busruter og finansiering af den del af de tveergaende
ruter, som regionen vil fa ansvaret for og skal finansiere.
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Trods regionernes styrkede rolle, kan det ikke undgas, at kommunerne fort-
sat far ansvar for ruter, der bergrer flere kommuner. Der foreslas derfor at
trafikselskabet for ruter, der bergrer flere kommuner, skal opkrave finan-
sieringen ud fra fglgende model:

« En procentdel af finansieringen, f.eks. 80 pct., opkraeves hos de kom-
muner, som ruten betjener, ud fra kommunernes forholdsmeessige an-
del af bussens samlede kgreplantimer.

« Enprocentdel, f.eks. 20 pct., opkraeves hos alle kommuner i hoved-
stadsomradet ud fra kommunernes forholdsmassige befolkningstal.

Den kollektive trafik i hovedstadsomradet udger et samlet netveerk, hvor det
ikke kun er den enkelte kommunes borgere, der far gavn af kommunens
busruter, men ogsa andre kommuners borgere. Hver enkelt busrute bidra-
ger saledes til den samlede mobilitet i netveaerket.

Det kan derfor vaere hensigtsmaessigt at modellen ogsa indeholder et solida-
risk element, hvor kommunerne i feellesskab bidrager til finansiering af hele
busrutenettet.

Det skal vurderes nermere, hvilken fordeling af finansieringen der giver den
rette balance mellem incitamentet til at sikre en sammenhangende betje-
ning og fastholdelsen af et gkonomisk ansvar for betjeningen. Der er med
den foresldede model ikke hensigten, at alle kommuner i hovedstadsomra-
det skal have indflydelse pa samtlige tveergaende ruter, der ligger i hoved-
stadsomradet. Det er alene de kommuner ruten bergrer, og som skal finan-
siere den resterende del, der har indflydelse pa ruten og endringer heraf.

Risikoen for at en kommune nedlaegger veto mod &endringer i eksisterende
busruter eller ved oprettelsen af nye, er med den nye model reduceret. Den
gkonomiske betydning ved a&ndringen af en rute er ikke sa stor som ved den
gamle model, da det kun er dele af den direkte kommunale finansieringen
der med den foreslaede model bergres ved en konkret rutesendring.

Med den nye ansvars- og finansieringsmodel vil der vere tre typer af busru-
ter:

« Kommunale ruter, som bestilles af kommunen hos trafikselskabet og
betales af kommunen selv.

« Ruter, der krydser kommunegransen, hvor f.eks. 80 % af udgifterne
betales af de kommuner, som ruten kgrer igennem, mens de resterende
udgifter fordeles mellem alle kommunerne i hovedstadsomradet.

« S-busserne og andre regionale ruter, som regionerne skal finansiere og
har ansvaret for.

Den foreslaede finansieringsmodel vil medfgre @endringer i udgifterne til
busdrift for nogle kommuner, hvorfor det kan overvejes at indfgre en over-
gangsordning, sa det sikres, at de gkonomiske konsekvenser for de enkelte
kommuner udjaevnes over nogle ar. Endvidere tilstreebes det i det videre
analysearbejde at minimere de byrdemaessige forskydninger mellem kom-
munerne og regionerne. Det skal herudover overvejes, hvorvidt regionerne
skal have flere medlemmer i trafikselskabets bestyrelse, hvis regionerne skal
have ansvar for flere ruter.
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2.3. Indteegtsdeling

2.3.1. Lovgivningen i dag

Billetindteegter fra offentlig servicetrafik fordeles mellem Metroselskabet,
Movia, DSB @resund, DSB F&R og DSB S-tog, saledes at hvert enkelt sel-
skab far sin egen andel af billetindtaegterne. Indteegtsdelingen sker efter
fastlagte principper, der bl.a. skal sikre gode incitamentsstrukturer til gavn
for den offentlige servicetrafik i hovedstadsomradet.

Indtzegtsdelingen er hjemlet i bekendtggrelse om deling af billetindteegter i
hovedstadsomradet, der er udstedt i medfer af § 4, stk. 1, i lov om trafiksel-
skaber. Bekendtggrelsen foreskriver, at indtegter fra rejser foretaget alene
med et transportmiddel (solorejseindteegter) fordeles til de respektive sel-
skaber pa grundlag af den gennemsnitlige indtaegt pr. solorejse. Indtegterne
fra rejser foretaget med mere end ét transportmiddel (kombirejseindtaegter)
fordeles mellem selskaberne forholdsmaessigt i forhold til hvert enkelt sel-
skabs gennemsnitlige indtagt pr. solorejse.

Under anvendelse af ovenstaende model, opereres der samtidig med en sa-
kaldt dobbeltfaktormodel, der:

« kunstigt forhgjer metroens solorejsepris med en faktor pa 1,49 ved be-
regning af solorejseindtaegter

« gger metroens andel af indtaegterne pa kombinerede rejser ved at gge
metroens solorejsepris med en faktor pa 1,49

« gger Movias andel af indteegterne pa kombinerede rejser med tog (men
ikke metro) ved at gge Movias solorejsepris med en faktor pa 1,47.

Faktorerne er fastsat af konsulentfirmaet Niras ud fra, at Metroselskabet
skulle opna den gnskede indteegt i 2007 (8,16 kr. i 2004 PL), og at Movias
indteegt pr. pastiger ikke blev bergrt i 2007 jf. principaftalen af 2. december
2005 med Kgbenhavns Kommune og Frederiksberg Kommune samt aftale
af 2. februar 2006 med Cityringforligskredsen.

Det primere datagrundlag for indteegtsdelingsmodellen er selskabernes
passagertellinger og data fra rejsehjemmelundersggelsen. Fra rejsehjem-
melundersggelsen kan der beregnes en gennemsnitlig pris for hver type af
solorejser og hver type af kombinerede rejser. Endvidere kan man ud fra rej
semgnsteret opfanget af rejsehjemmelundersggelsen og ud fra selskabernes
passagertal opggre, hvor mange rejser der er af hver type af solorejser og
hver type af kombinerede rejser. Ud fra dette kan man beregne den samlede
indtaegt for hver type af solorejse og hver type af kombinerede rejser. Ved at
anvende reglerne for indtaegtsdeling af kombinerede rejser og dobbeltfakto-
rerne kan hvert selskabs indteegtsandel fastlaegges.

Eksempler pa hvordan indtegtsdelingsmodellen konkret virker fremgar af
bilag 2.

2.3.2. Problem

Da Movias andel af indteegterne pa kombinerede rejser kun forhgjes ved
kombinationer med tog og metroens andel gges ved alle typer kombinerede
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rejser med metro, opnar Movia en relativ lav indtegt pa kombinerede bus-
metrorejser.

Movias indtegtsandele skal ses i lyset af, at togoperatgrernes solorejseind-
taegt er starre end Metroselskabets, da metrorejser er kortere og dermed ge-
nererer mindre indtegt end de leengere togrejser. Sagt pa en anden made
genererer eksempelvis en kombineret Movia — DSB @resund i gennemsnit
en hgjere indtaegt, hvilket giver en hgjere aflgnning til Movia end kombine-
rede bus-metrorejser.

Solorejser vil i de fleste tilfeelde give selskaberne en hgjere indteegt end
kombinerede rejser, da indtegten i sagens natur ikke skal deles med andre.
Dette faktum er mest udtalt for solobusrejser sammenlignet med kombine-
rede bus-metrorejser, hvor fgrstnavnte rejser genererer nasten 2,5 gange
starre indtaegt til Movia.

Det gkonomiske incitament for Movia til at fade metroen med buslinjer er
derfor begraenset, hvilket er problematisk i lyset af, at mange rejser i Kagben-
havn netop indeberer skift mellem bus og metro.

Undersggelser har samtidig vist, at det vil give flere kunder og samtidig be-
sparelser, hvis busnettet sa vidt muligt koordineres med metroen. Samtidig
medfarer en mere malrettet busbetjening en vaesentlig hgjere rentabilitet for
bustrafikken.

2.3.3. Forslag

Konsulentfirmaet Niras har undersggt muligheden for at justere den nuvee-
rende indtaegtsfordelingsmodel, saledes at Movia far en gget andel af ind-
teegterne for Movia/Metro kombirejser samt konsekvenserne heraf ift. for-
delingen af takstindtaegter til de gvrige trafikselskaber i takstfeellesskabet.

Det har vaeret en forudsaetning, at den totale indteegtsdannelse i Movia, sa-
vel som i de gvrige selskaber, ikke &ndres markant. Omfordelingen af ind-
teegter skal sledes besta i en mer-honorering for Movia af Movia/Metro-
kombirejser pa bekostning af betalingen for gvrige rejsetyper.

Pa baggrund heraf foreslas det, at begge dobbeltfaktorer i den nuveerende
model justeres. En Metrofaktor pa 1,55 (fer 1,49, konstant anvendt pa Metro
solorejsepris) og en Moviafaktor pa 1,35 (for 1,47, alene anvendt ved Mo-
via/DSB-kombirejser) giver dels den gnskede incitamentsforggelse til Mo-
via, dels en tilneermelsesvis neutralisering i de gvrige selskaber.

To beregningssituationer er lagt til grund: 2010 med realiserede passagertal
samt 2018 efter Cityringens abning med trafikmodeltal. | begge beregnings-
ar er kriteriet om en stort set uandret samlet indteegtsdannelse i trafiksel-
skaberne opfyldt.

I begge beregningsar stiger Movias andel af Movia/Metro-kombirejsen i den
justerede model med godt 2 kr./rejse til 6,82 kr./kombirejse, svarende til at
Movia saledes opnar godt halvdelen af den pageldende kombirejseindtaegt.

Justering af dobbeltfaktorerne giver Movia en mindre indtaegtsstigning pa
ca. 16 mio. kr. i 2018, hvilket vurderes at ligge indenfor den usikkerhed, der
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er pa dels indtaegtsfordelingsprognoserne og de anvendte passagerprogno-
serne for 2018.

Der er gennemfart falsomhedsanalyser af den justerede dobbeltfaktor-
models fglsomhed overfor eendringer i de anvendte faktorer. Modellen vur-
deres at veere robust overfor endringer i dels Metro-faktoren, dels Movia-
faktoren.

Det skal bemaerkes, at pa trods af, at Movia opnar en betragtelig merandel af
den pagezldende kombirejseindtaegt, medfarer det ikke, at denne rejsetype
bliver driftsgskonomisk rentabel. Merindteegten medfgrer dog, at bussernes
selvfinansieringsgrad forgges markant.

Endvidere bemerkes, at den justerede fordelingsmodel kun vil have den gn-
skede incitamentsmaessige effekt, hvis den ggede indtegtsdannelse i Mo-
via/Metro-kombirejserne kommer til at indga i de konkrete rentabilitetsbe-
regninger for de enkelte buslinjer.
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3. Organisering uden for hoved-
stadsomradet

3.1. Samarbejde

3.1.1. Lovgivningen i dag

Trafikselskaberne skal i hele landet samarbejde om at skabe gode mulighe-
der for forbindelse med andre trafikselskabers og statens offentlige service-
trafik, herunder ved tilretteleeggelse af kareplaner. Af bemarkningerne til
lovforslaget fremgar det, at "Udvekslingen af informationer skal vaere daek-
kende og ske i tilstraekkelig god tid til, at parterne kan koordinere hinan-
dens planer i det omfang, der er behov for det”.

3.1.2. Problem

Transportministeriet har modtaget en del henvendelser, der tyder pa, at der
ikke sker den forngdne koordinering mellem jernbaneoperatgrerne og tra-
fikselskaberne. Ofte meldes kgreplansendringer for togene ud sa sent, at
trafikselskaberne ikke kan na at tilpasse bussernes kareplaner. Hvis bussen
karer 3 minutter, fgr toget er kommet ind, giver det lang ventetid for kun-
derne.

Lov om trafikselskaber giver transportministeren hjemmel til at fastszette
regler om et samarbejde. Denne hjemmel benyttes ikke i dag, da sikring af et
landsdaekkende samarbejdet i hgj grad varetages af det frivillige Bus & Tog-
samarbejde.

3.1.3. Lasningsmuligheder

Uden for hovedstadsomradet er der behov for et bedre samarbejde omkring
kareplanlaegning, men det er Transportministeriets vurdering, at der ikke er
behov for en lovendring. Der er derimod behov for et bedre samarbejde in-

den for de eksisterende rammer, og Transportministeriet opfordrer til, at de
eksisterende rammer udnyttes.

3.1.4. Forslag

Transportministeriet vil indskarpe over for togoperatgrerne, at eendringer
til kgreplanerne skal meldes ud tidsnok til, at trafikselskaberne kan na at
tilpasse bussernes kareplaner. Transportministeriet vil ligeledes indskarpe
over for operatarerne, at der skal forega en teet dialog for at sikre en sam-
menhangende kollektiv trafik.

3.2. Ansvars- og finansieringsmodel

3.2.1. Lovgivningen i dag

Med lov om trafikselskaber fik kommuner og regioner i fellesskab ansvaret
for den lokale kollektive trafik. Hermed fik kommunerne en langt starre rol-
le i den kollektive trafik, end de tidligere havde haft.
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I hovedstadsomradet havde kommunerne fgr 2007 ikke haft en rolle i den
kollektive trafik, og i resten af landet blev en del af den tidligere amtslige
karsel i stedet kommunal, pga. geografisk stgrre kommuner.

Med lov om trafikselskaber blev det indfart, at regioner og kommuner be-
stiller og finansierer den lokale kollektive trafik hos trafikselskabet. Trafik-
selskabets opgave er saledes at varetage, koordinere og planlegge den of-
fentlige servicetrafik pa regionernes og kommunernes vegne.

Trafikselskaber uden for hovedstadsomradet finansieres gennem indtegter
fra salg af billetter og kort mv. samt et tilskud fra de deltagende regioner og
kommuner. | loven hedder det, at trafikselskabet beslutter fordelingen af til-
skuddet mellem de deltagende parter. | praksis er det sakaldte rekvirent-
princip styrende for finansieringen, dvs. at regioner og kommuner betaler
for den trafik, de bestiller. Dog skal det bemaerkes, at busruter i Movia Sjel-
land finansieres ud fra samme princip som busruterne i hovedstadsomradet.

Det er endvidere et centralt princip, at regioner og kommuner selv som be-
stillere fastleegger serviceniveauet.

3.2.2. Problem

Med lov om trafikselskaber kan kommuner og regioner (bestillerne) frit fast-
legge eget karselsomfang. Opgavefordelingen har fart til overvejelser lokalt
om, hvordan man kan sikre et sammenhangende trafiktilbud. Flere regio-
ner har séledes opstillet planer for deres serviceniveau, og mange kommu-
ner har lignende overvejelser. Selv om trafikselskabet har en opgave i relati-
on til at koordinere og planleegge den kollektive trafik, er det suveraent be-
stillerne, der beslutter karselsomfanget og rutefaringen.

Lov om trafikselskaber fastlaeegger dog ikke nogen definition af, hvilke ruter
der er regionernes ansvar, og hvilke ruter der er kommunernes ansvar. Af
lovbemaerkningerne fremgar det, at “regionen bliver skonomisk ansvarlig
for privatbanerne samt et overordnet regionalt busnet, der forbinder by-
centre uden banebetjening i hver sin kommune, mens kommuner finansie-
rer alle lokale ruter”, men det er op til parterne selv at fastlaegge den kon-
krete fordeling.

Den uprecise definition af ansvarsfordelingen mellem kommuner og regio-
ner har fort til, at det ikke er entydigt klart, hvem der har ansvaret for at
sgrge for busbetjening til ungdomsuddannelser, sygehuse, landsbyerne mv.

Mange kommuner har haft gleede af, at regionerne har finansieret nogle ru-
ter igennem deres kommune og derved haft gleede af en busbetjening, som
de ikke selv har skullet finansiere.

Igennem det seneste ars tid har flere af regionerne imidlertid omlagt deres
rutenet, dels ud fra effektiviseringshensyn, dels ud fra et gnske om at fa flere
passagerer ved at have et hurtigere og mere attraktivt rutenet. Flere af regi-
onerne har derfor i samarbejde med trafikselskaberne gennemgaet deres ru-
tenet med henblik pa at fa etableret mere direkte ruter mellem de starre by-
er. Det har betydet, at flere mindre samfund har mistet deres busbetjening.
Dog er kommunerne nogle steder gaet aktivt ind for at genoprette busdriften
dertil.
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Da lovgivningen ikke er klar omkring, hvem der har ansvaret for hvilke ru-
ter, vil det i mange tilfeelde veere op til en forhandling mellem regionen og
kommunerne, og der er risiko for, at ansvar og heraf fglgende udgifter
“skubbes videre”.

3.2.3. Lgsningsmuligheder

Den manglende lovgivningsmaessige definition af ansvarsfordelingen mel-
lem kommuner og regioner kan betyde, at der kan komme til at mangle bus-
betjening af f.eks. mindre byer, sygehuse, uddannelsessteder mv.

En mulighed kan veere, at kommuner, regioner og trafikselskaberne forplig-
tes til i feellesskab at udarbejde et strategisk grundlag, hvor de forpligter sig
pa en flerarig trafikplan. En sadan trafikplan vil kunne eliminere noget af
den usikkerhed, der opstar ved, at der arligt leegges nye budgetter, hvilket
betyder, at busruter kan besluttes nedlagt med kort varsel med deraf falgen-
de usikkerhed for brugerne. Et strategisk grundlag kunne f.eks. indeholde
malseatninger for mobiliteten og indeholde malseetninger for fremkomme-
lighed, tilgeengelighed, regularitet og rejsetid.

En anden mulighed er en lovgivningsmaessig preecisering af, hvad der er re-
gionernes hhv. kommunernes ansvar.

Det er dog ikke uproblematisk at lovgive om, hvad der er regionernes an-
svar, og hvad der er kommunernes, idet en sadan definition vil kunne opfat-
tes som et minimumskrav til serviceniveauet. Grundlaget for den nuvaren-
de lov er netop, at det er helt op til kommuner og regioner selv at vurdere,
hvilket serviceniveau de vil tilbyde deres borgere.

En tredje mulighed er at placere ansvaret for busbetjeningen entydigt hos
kommunerne og lade trafikselskabet varetage det regionale perspektiv. Det
vil reducere antallet af aktgrer i den lokale kollektive trafik og ggre det mere
entydigt, hvor ansvaret er placeret.

3.2.4. Forslag

Kommuner, region og trafikselskabet skal i feellesskab udarbejde et strate-
gisk grundlag, der som minimum fastleegger:

« De overordnede principper for rutenettet
« Enansvarsfordeling af, hvem der har ansvaret for ruterne
« Etflerarigt budget

« Trafikplanen skal have sammenhang med den statslige trafikplan og
sikre sammenhang mellem de forskellige transportformer.

Koordinering af kerslen

Jf. lov om trafikselskaber kan trafikselskaberne varetage opgaver vedr.

indkgb af trafik for kommuner og regioner.

Denne ramme anvendes i vidt omfang til, at trafikselskaberne tilbyder

kommuner og regioner at varetage indkab af karslen. Disse karselsord-
ninger koordineres med handicapkgarslen.
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Det har betydet, at trafikselskaberne i forskelligt omfang har haft mulig-
hed for at tilbyde kommunerne flextrafik, saledes at alle borgere kan fa
tilbud om dgr-til-dar karsel.

I Nordjylland Trafikselskab (NT) koordineres meget karsel for bade
kommunerne og regionen. Det omfatter handciapkarsel, Flextur, teletaxi,
lege- og sepcialkarsel, siddende patientbefordring og skole- og instituti-
onskarsel.

Det betyder, at alle borgere i NT kan bestille Flextur til 12 kr. pr. km - dog
er der en mindstebetaling pa 54 kr. Mange kommuner i NT har dog valgt
at forbedre tilbuddet til borgerne, saledes at man eksempelvis internt i
Hjgrring Kommune karer for 3,50 kr. pr. km og med en mindstebetaling
pa 27 kr. geeldende fra juli 2010. Det har betydet en markant veekst i be-
nyttelse af ordningen pa 286 pct. i perioden 2007-2010.
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4. @Qvrige emner

4.1. Bestyrelsens opgaver og medlemssammenseat-
ning

4.1.1. Lovgivningen i dag

Trafikselskaberne skal i henhold til § 2 i lov om trafikselskaber ledes af en
bestyrelse pa hgjst 9 medlemmer, heraf:

« 2 udpeget af regionsradet (hvis trafikselskabet bestar af to regioner,
veelges 1 medlem fra hvert regionsrad)

« 1ludpeget af og blandt den kommune, der yder det starste arlige tilskud
til trafikselskabets finansiering

o Hgjst 6 udpeget af det kommunale repraesentantskab

Baggrunden for sammenszatningen af bestyrelsen er, at kommunerne skal
have flertal i trafikselskabernes bestyrelser, da kommunerne finansierer ho-
vedparten af den trafik, som trafikselskabet star for.

Den kommune, der yder det storste arlige tilskud til trafikselskabets finan-
siering, har ret til en plads i trafikselskabets bestyrelse. De resterende med-
lemmer af repraesentantskabet udpeger de gvrige kommunale medlemmer
af trafikselskabets bestyrelse ved forholdstalsvalg. Samtlige kommuner, der
er deekket af trafikselskabet, er repraesenteret i det kommunale reprasen-
tantskab. Hver kommune har 1 stemme.

Bestyrelsesmedlemmet fra den kommune, der yder det sterste arlige tilskud
til trafikselskabets finansiering, er i henhold til de kommunalretlige regler
underlagt instruktion fra denne kommune. Dette geelder ikke de gvrige be-
styrelsesmedlemmer udpeget af repraesentantskabet.

4.1.2. Problem

Lov om trafikselskaber giver saledes mulighed for maksimalt 7 kommunale
repraesentanter. | nogle trafikselskaber er der ikke sarlig stor forskel pa an-
tallet af kommuner, som er medlem af trafikselskabet, og antallet af kom-
munale reprasentanter i bestyrelsen. Dette gelder bl.a. FynBus med 10
kommuner, NT med 11 kommuner samt Sydtrafik med 12 kommuner. Dette
giver en situation, hvor de resterende 3-5 kommuner kan fgle, at de ikke har
indflydelse i trafikselskabet.

Nogle trafikselskaber har ytret gnske om, at der gives mulighed for flere be-
styrelsesmedlemmer, séledes at alle kommuner kan vaere repraesenteret i
bestyrelsen.

Lov om trafikselskaber leegger saledes relativt stramme begransninger pa
trafikselskabernes organisering. Greensen pa de 9 bestyrelsesmedlemmer er
valgt af hensyn til at skabe de bedste betingelser for beslutningsdygtige og
operationelle bestyrelser.



Bade Movia (45 kommuner) og Midttrafik (19 kommuner) er sa store, at det
ikke vil veere meningsfuldt, at alle kommuner er reprasenteret i bestyrelsen.
Problemstillingen er saledes kun relevant for de 3 mindre trafikselskaber
(FynBus, Sydtrafik og NT).

Lov om trafikselskaber indeholder en dispensationsmulighed, hvor trafik-
selskaberne kan sgge om at udvide antallet af bestyrelsesmedlemmer.
Transportministeriet har to gange modtaget ansggninger om dispensation. |
begge tilfeelde er anmodningen blevet afvist med den begrundelse, at besty-
relserne vil blive for store.

Selv om en kommune ikke er repraesenteret i bestyrelsen, er den ikke helt
uden for indflydelse i trafikselskabet, da alle kommuner har et medlem i re-
praesentantskabet. Repraesentantskabet godkender trafikselskabets vedtaeg-
ter samt vaelger bestyrelsen. For sa vidt angar trafikselskaberne vest for Sto-
rebalt, godkender repraesentantskabet endvidere en fordelingsngagle for for-
deling af udgifterne.

4.1.3. Forslag

Der foreslas ikke @ndret i antallet af bestyrelsesmedlemmer, da en &ndring
for de mindre trafikselskaber kun vil give mening, hvis alle kommunerne

blev repraesenteret i bestyrelsen, hvilket vil resultere i meget store bestyrel-
ser. Graensen pa de 9 bestyrelsesmedlemmer fastholdes af hensyn til at ska-
be de bedste betingelser for beslutningsdygtige og operationelle bestyrelser.

4.2. Mulighed for at trafikselskaberne kan eje faste
anleeg

4.2.1. Lovgivningen i dag

Ansvaret for stoppesteder og terminaler er i dag placeret hos vejmyndighe-
den.

4.2.2. Problem

Nogle trafikselskaber har ytret gnske om at fA mulighed for at eje faste an-
leeg, dvs. stoppesteder, laeskure mv., alternativt at fa mulighed for at medfi-
nansiere nye og bedre stoppesteder.

Stoppesteder er en naturlig service i forbindelse med busdrift og kan betrag-
tes som en del af trafikselskabets ansigt udadtil. Men da vedligehold samt
etablering af nye stoppesteder er vejmyndighedens ansvar, er der ikke en
ensartet standard for, hvordan stoppestederne inden for trafikselskabets
omréade skal se ud. Det betyder, at der i nogle kommuner er gode stoppe-
stedsfaciliteter, mens stoppestederne i andre kommuner star og forfalder.

Hvad angar statsvejene, har det ikke veeret klart, hvem der har ansvaret for
at vedligeholde stoppestederne.

I forhold til de kommunale stoppesteder, tyder alt p3, at der er forskellig
praksis i forhold til, hvem der opsztter samt vedligeholder. | nogle trafiksel-
skaber vedligeholdes standeren af kommunen; i andre af trafikselskabet.
Det betyder bl.a. et uens serviceniveau for passagererne.

@vrige emner I 35
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Ved nogle stoppesteder er der behov for buslommer, sarlige busbaner mm.
Transportministeriet er ikke bekendt med, at der er uoverensstemmelser
om, at disse anlaeg entydigt er vejmyndighedens ansvar, idet de er en del af
vejen og skal sammentaenkes med hensynet til trafiksikkerhed.

Med de statslige midler i de sakaldte buspuljer blev der endvidere sat fokus
pa opgraderingen af stoppesteder og terminaler, idet det er muligt at sgge
midler fra puljerne hertil. Der er saledes skabt mulighed for at give stoppe-
steder og terminaler et kvalitetslgft.

4.2.3. Lgsningsmuligheder

Argumentet for, at stoppesteder mv. vedligeholdes af vejmyndigheden er, at
stoppesteder er en del af vejens udstyr. Vejmyndigheden har saledes mulig-
hed for at samtaenke udformning af busstoppestedet med trafiksikkerheden.

Da det imidlertid er trafikselskabet, der har en interesse i, at stoppesteder
mv. er i en god stand, er der gode argumenter for at overdrage ansvaret til
trafikselskabet. Det kreever dog, at trafikselskabet sgger tilladelse hos
vejmyndigheden, hvis de gnsker at endre pa udformningen af stoppestedet,
da dette skal samtankes med trafiksikkerheden.

4.2.4. Forslag

Det foreslas, at trafikselskabet overtager drift og opsetning af stoppesteder
pa de kommunale veje i form af leeskure, informationsstandere, skralde-
spande mv.

Vejbestyrelsen vedligeholder fladen: graes/beplantning, belagte arealer, vin-
tertjeneste og affaldstemning. Trafikselskabet vedligeholder alt gvrigt udstyr
sasom laeskure, ventesale, informationsstandere og lignende.

Ved at benytte ovenstaende delingsmodel opnas forbedret sammenhang
mellem ejerskab og driftsansvar samt mere rene snitflader ift. den enkelte
myndigheds kompetence- og ansvarsomrade. Endelig vil modellen sikre
ensartede betingelser for vejbestyrelser savel som for trafikselskaber over
hele landet.

Etablering af nye stoppesteder skal fortsat godkendes af vejmyndigheden for
at sikre hensynet til trafiksikkerheden. Vejmyndigheden kan kraeve, at der
bliver etableret en buslomme, hvis hensynet til den gvrige trafik pa vejen
kraever det. Udgiften til buslommen afholdes af trafikselskabet.

Midlerne til drift af stoppesteder pa de kommunale veje skal overferes fra
kommunerne til trafikselskabet.

Stoppesteder pa statsvejene overdrages til trafikselskabet.

4.3. Bedre budgettering og udgiftsstyring

4.3.1. Lovgivningen i dag

Det fglger af standardvedtaegten for trafikselskaber, at:
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“forslag til Grsbudget for det kommende regnskabsar og til flerdrige budget-
overslag udarbejdes af direktionen til bestyrelsen efter indhentelse af onsker
fra kommunalbestyrelserne i de deltagende kommuner og regionsrddet [regi-
onsradene] om det kommende Gars trafikruter, herunder onsker til linjeforing,
frekvenser mv. Budgetforslag og forslag til flerarige budgetoverslag sendes til
de deltagende kommuners kommunalbestyrelser og regionsrddet [regionsra-
dene] senest 5 uger, for bestyrelsen traeffer beslutning om budgettets og bud-
getoverslagenes vedtagelse.”

Herudover fremgar det, at “drsbudget og flerdrige budgetoverslag udarbejdes
1 ourigt i overensstemmelse med reglerne i den kommunale styrelseslovgiv-
ning.”

Budgetterne skal veaere vedtaget senest den 15. september forud for det pa-
geeldende regnskabsar.

Trafikselskabernes regnskaber skal afleegges i overensstemmelse med reg-
lerne i den kommunale styrelseslovgivning.

4.3.2. Problem

KL har over for Transportministeriet rejst et gnske Om, at der blev mulighed
for at vedtage flerarige budgetter for trafikselskaberne for at fa en bedre sty-
ring af skonomien. Ligeledes gnsker KL en mulighed for at sikre udligning
over arene, sa kommunerne undgar store efterregninger eller tilbagebetalin-
ger, hvis regnskabet afviger fra budgettet.

Det fremgar af standardvedteagten, at trafikselskabers budget og regnskab
skal udarbejdes henholdsvis afleegges i overensstemmelse med reglerne i
den kommunale styrelseslov, og at selskabets regnskabsar er kalenderaret.
De naevnte bestemmelser i standardvedtagten er ufravigelige.

I henhold til den kommunale styrelseslov ma foranstaltninger, der vil med-
fgre indteegter eller udgifter, som ikke er bevilget i forbindelse med vedta-
gelsen af arsbudgettet, ikke ivaerksattes, far kommunalbestyrelsen har
meddelt den forngdne bevilling (tilleegsbevilling).

En beslutning om at overfere et underskud fra et regnskabsar til et andet er
en bevillingsmaessig beslutning, der alene kan traffes af det beslutningsor-
gan, der har bevillingsmyndigheden. I forhold til trafikselskaberne er bevil-
lingsmyndigheden hos bestyrelsen. En overfgrsel af et underskud fra et
regnskabsar til et andet forudszetter, at bestyrelsen i trafikselskabet ved en
tillzegsbevilling angiver, hvorledes merudgiften/underskuddet i indevaeren-
de regnskabséar skal deekkes. Dette kan f.eks. ske ved forbrug af likvide akti-
ver.

Beslutning om, at et underskud skal daekkes af selskabets egenkapital, vil
skulle treffes af bestyrelsen med mindst 2/3 flertal, og beslutningen vil skul-
le ske i overensstemmelse med de besluttede retningslinjer for finansiering
af selskabet.

Trafikselskabernes budgetter skal vedtages senest 15. september, dvs. 2 uger
far regionerne skal vedtage deres budgetter, og 1 maned far kommuner ved-
tager deres. KL og Danske Regioner har over for Transportministeriet givet
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udtryk for, at man gnsker, at trafikselskabernes budgetter fagrst vedtages, ef-
ter at kommunernes og regionernes budgetter er vedtaget, dvs. efter 15. ok-
tober.

Da en &ndring af tidspunktet vil ggre det meget sveert for trafikselskaberne
at indga kontrakter og leegge kareplaner for det efterfglgende kalenderar, vil
det veere uhensigtsmaessigt at eendre tidspunktet. Ligeledes vurderes det
som hensigtsmaessigt, at kommuner og regioner kender udgifterne til kollek-
tiv trafik, inden det endelige budget vedtages.

KL har endvidere over for Transportministeriet rejst et gnske om, at trafik-
selskaberne skal anvende den samme kontoplan, da de gnsker bedre mulig-
hed for at styre udgifterne til trafikselskaberne. KL gnsker bl.a. bedre gen-
nemsigtighed i trafikselskabernes regnskaber pa tveers, herunder bedre mu-
lighed for benchmarking af udgifterne.

| dag anvendes principperne i den kommunale kontoplan ligesom i gvrige
kommunale feellesskaber. Trafikselskabernes gkonomi adskiller sig dog fra
de gvrige kommunale faellesskaber, da disse er rent brugerfinansierede. Det
vil derfor veaere hensigtsmaessigt, at der udarbejdes en falles kontoplan for
trafikselskaberne.

Med vedtagelsen af et strategisk grundlag vil kommunerne og regionerne li-
geledes fa bedre mulighed for at styre gkonomien i trafikselskaberne.

4.3.3. Forslag

Da der allerede er mulighed for at vedtage flerarige budgetter og mulighed
for at beslutte at overfare bade overskud og underskud, og hermed — til en
vis grad — undga store efterregninger fra trafikselskaberne, er der ikke be-
hov for at justere lov om trafikselskaber pa dette omrade.

Kommunalbestyrelsen og regionsradet kan vedtage flerarige budgetter, hvor
de binder sig i forhold til at kebe en bestemt maengde trafik hos trafiksel-
skabet.

Det vurderes, at der ikke er behov for at &ndre pa, at trafikselskabernes
budgetter skal veere vedtaget 15. september, men spgrgsmalet om bedre
gkonomistyring bar indga i den trafikplan, som kommuner og trafikselska-
berne skal vedtage i feellesskab for at styrke samarbejdet.

Der foreslas, at der udarbejdes en felles kontoplan for trafikselskaberne.

4.4. Mulighed for at pensionister kan kgre med sko-
lebussen

4.4.1. Lovgivningen i dag

Lov om trafikselskaber foreskriver, at al offentlig servicetrafik skal varetages
af et trafikselskab. Loven forhindrer sdledes kommunerne i selv at udfgre of-
fentlig servicetrafik, dvs. trafik som ikke har hjemmel i anden lovgivning el-
ler pa anden vis er begreenset til bestemte grupper af passagerer.



En kommune kan i henhold til loven velge selv at udbyde og indkgbe speci-
alkarsel, som f.eks. skolebuskarsel, men afskarer altsa herved andre passa-
gerer fra ogsa at benytte karslen, da der saledes ikke er tale om almindelig
rutekgrsel.

Loven giver imidlertid mulighed for, at en kommune kan bestille szrlige
ordninger ved trafikselskabet. En kommune kan f.eks. indga aftale med et
trafikselskab om, at trafikselskabet skal varetage indkgb af trafik, som
kommunen skal varetage i henhold til anden lovgivning. Overdrages indkg-
bet af f.eks. skolebuskgarsel til trafikselskabet, vil buskarslen blive udfart
som offentlig servicetrafik, og andre passagerer, herunder pensionister, vil
derfor ogsa kunne benytte bussen.

4.4.2. Problem

Flere kommuner har fremsat gnske om at abne skolebuskarslen for ogsa at
kunne medtage pensionister.

4.4.3. Lgsningsmuligheder

Et af hovedelementerne i lov om trafikselskaber er, at det er den enkelte
kommune, der bestemmer serviceniveauet for den lokale offentlige service-
trafik i kommunen.

En anden grundtanke bag lov om trafikselskaber er, at alle skal have gleede
af de stordriftsfordele, der fremkommer ved at samle indkgb af bustrafik i
trafikselskaberne. Dette er baggrunden for, at det i dag kun er trafikselska-
berne, der ma udfare offentlig servicetrafik.

Trafikstyrelsen har pa nuvaerende tidspunkt udstedt ca. 1.400 tilladelser til
lokal og regional rutekarsel til buskgrselsvirksomheder. Trafikstyrelsen
skanner, at ca. halvdelen af de udstedte tilladelser til rutekarsel er tilladelser
til karsel med skoleelever. Pa disse ruter udfgres der typisk 1-2 ture mellem
kl. 7.00 og kl. 9.00 og et tilsvarende antal ture om eftermiddagen.

Der udferes ogsa karsel med skoleelever med taxier, typisk i tilfeelde hvor
der kun skal befordres fa elever. Der kraeves ikke sarlig tilladelse til sddan
karsel, og omfanget heraf er sdledes ukendt. Hertil kommer, at skolebgrne-
ne i store dele af landet kgrer med almindelige rutebusser, dvs. at skolebus-
trafikken ikke er skilt ud fra den almindelige trafik.

Nogle kommuner har hjemtaget skolebuskgrslen, dvs. at de har besluttet
selv at udbyde karslen frem for at lade trafikselskabet ggre det. Transport-
ministeriet er ikke bekendt med, at disse kommuner har opnéaet besparelser
herved.

Hvis der skal gives mulighed for, at pensionister kan benytte kommunalt
drevne skolebusser, kreever det en lovendring.

En mulighed vil veere at indarbejde en hjemmel i loven, hvorefter enhver
kommune kan ansgge transportministeren om dispensation fra lov om tra-
fikselskaber til, at en bestemt skolebusrute kan medtage passagerer ud over
skolebgrnene.
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En anden mulighed er at lovgive om, at kommunerne i yderomraderne frit
kan medtage pensionister i kommunalt drevne skolebusser. Dette kraever en
definition af, hvilke kommuner der vil kunne fa denne mulighed.

En tredje mulighed er, at alle kommuner far mulighed for selv at bestemme,
hvem der karer med skolebussen, dvs. at der abnes op for, at kommunerne
selv ma drive offentlig servicetrafik, hvis dette sker sammen med skolebus-
karslen. Kommunen skal dog stadig overholde forpligtelserne i folkeskolelo-
ven i forhold til at sikre et kagrselstilbud til de folkeskoleelever, der er beret-
tigede hertil.

En modsat” lgsning er, at alle kommuner fratages retten til selv at drive
skolebuskgarsel og i stedet tvinges til at benytte trafikselskabet til dette.

4.4.4. Forslag

Det foreslas, at alle kommuner far mulighed for at abne skolebuskgrslen for
andre grupper af passagerer. Kommunen kan saledes selv bestemme, hvem
der ma kgre med kommunalt drevne skolebusser. Karslen skal vaere gratis
for alle passagerer.

Kommunerne skal naturligvis stadig overholde betingelserne i folkeskolelo-
ven i forhold til at sikre et karselstilbud til de folkeskoleelever, der er beret-
tigede hertil.

4.5. Tilladelser til rutekarsel

4.5.1. Lovgivningen i dag

§ 21 i lov om trafikselskaber fastslar, at tilladelse til rutekarsel, der ikke er
fijernbuskarsel, gives af transportministeren. Ved afggrelsen skal der tages
hensyn til, om behovet for karslen er daekket eller vil kunne daekkes ved an-
vendelse af eksisterende offentlig servicetrafik.

Baggrunden for bestemmelsen er et gnske om at koordinere og planlaegge
den offentlige servicetrafik. Derfor er udgangspunktet for vurderingen af,
om der bar gives tilladelse til speciel eller almindelig rutekgrsel, om behovet
for karslen kan dakkes af eksisterende offentlig servicetrafik.

Det er séledes hensynet til trafikselskaberne, der har vaeret i fokus ved be-
stemmelsens tilblivelse.

For sa vidt angar tilladelse til rutekersel, som er fjernbuskersel, dvs. rute-
karsel, der forlgber over mere end to trafikselskabers omrader, over mere
end omradet for trafikselskabet pa Sjeelland eller mere end Bornholms Regi-
onskommune, gives tilladelse af transportministeren.

Til forskel fra tilladelse til almindelig rutekersel, som ikke er fjernbuskarsel,
foretages der ved fjernbuskgrsel ikke nogen vurdering af, om der er et behov
for karslen, idet fjernbuskarslen blev liberaliseret i 2002. | dag stilles der

alene krav om, at der skal kgres mindst én afgang 4 dage ugentligt pa ruten i
mindst 6 maneder. Baggrunden for dette krav var et politisk gnske om, at de
enkelte ruter skulle fremtreede som faste og regelmeessige trafikforbindelser.



4.5.2. Problem

Trafikstyrelsen har pa nuvaerende tidspunkt udstedt ca. 1.400 tilladelser til
lokal og regional rutekarsel til buskarselsvirksomheder, og der gives alene

mellem 5 - 10 afslag arligt. Halvdelen af disse afslag skyldes, at der ikke er

tale om rutekgrsel i lovens forstand.

Ansggning og udstedelse af tilladelser udger en administrativ byrde for bade
Trafikstyrelsen og vognmandene.

4.5.3. Lgsningsmuligheder

For at lette de administrative byrder er det en mulighed, at kravet om tilla-
delse til rutekarsel, som ikke er fjernbuskgrsel, afskaffes,

En model er at afskaffe kravet til den type af karsel, hvor det vurderes, at der
ikke vil veere sandsynlighed for, at der vil gives afslag.

En anden og mere vidtgaende model er en fuldsteendig afskaffelse af kravet
om tilladelser til rutekarsel, som ikke er fjernbuskarsel.

4.5.4. Forslag

Det foreslas, at konsekvenserne af at fjerne kravet om rutetilladelse for al-
mindelig rutekgrsel analyseres neermere. Det skal bl.a. afklares, hvorvidt ri-
sikoen for konkurrerende trafik pa f.eks. de mest gunstige ruter og tidspunk-
ter vil forveerre gkonomien i den kollektive trafik.

For sa vidt angar speciel rutekarsel foreslas tilladelseskravet afskaffet. Den-
ne karsel udfgres fremover pa grundlag af en skriftlig karselskontrakt/aftale
mellem vognmanden og udbyderen.

Dette vurderes at vaere uproblematisk i forhold til langt det meste af den
karsel, der sgges om tilladelser til i dag, da denne ikke er i konkurrence med
den kollektive trafik og trafikselskaberne. Det drejer sig om en lang reekke
karselstyper som f.eks. karsel med handicappede og e&ldre samt karsel til
bgrnehaver og lege.

Da fjernbuskerslen allerede er liberaliseret, foreslas der ikke @ndringer pa
omradet for fjernbuskarsel.

4.6. Mulighed for at melde sig ud af trafikselskabet

4.6.1. Lovgivningen i dag

I henhold til lov om trafikselskaber skal alle kommuner deltage i et trafiksel-
skab, og der findes ikke dispensationsmulighed for kommunerne til at ud-
traede af et trafikselskab.

4.6.2. Problem

Enkelte kommuner har rettet henvendelse til Transportministeriet med
henblik pa at fa tilladelse til at treede ud af trafikselskabet og selv sta for ru-
tekarslen.
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Da der ikke er hjemmel i lov om trafikselskaber til dette, har de pagaeldende
kommuner faet afslag pa anseggningerne.

Hvis det bliver muligt for kommunerne at melde sig ud af trafikselskaberne,
ma det formodes, at en reekke kommuner i iseer yderomraderne vil ggre brug
af en sddan mulighed for at sgge dispensation og i stedet drive egenproduk-
tion. Iser de kommuner, der far kommunalreformen ikke var medlem af et
trafikselskab, har vist interesse for dette.

4.6.3. Lgsningsmuligheder

Med vedtagelsen af lov om trafikselskaber blev der lagt veegt pa at sikre en
bedre og mere koordineret kollektiv trafik i hele landet, bl.a. ved at sikre en
planlaegning pa tveers af kommunegranserne. Hvis nogle kommuner ikke er
medlem af trafikselskabet, vil det blive sveaerere at fa en sammenhangende
trafik i trafikselskabets omrade, da der ikke laengere vil veere incitament til
at have ruter, der krydser kommunegransen.

Endvidere vil de stordriftsfordele, der netop er, ved at lade trafikselskaberne
udbyde og planleegge karslen, mindskes, hvis en reekke kommuner begynder
at udbyde karsel pa egen hand.

Resultatet kan pa sigt blive en ringere lokal kollektiv trafik, som det var
kendetegnet far kommunalreformen. Fgr kommunalreformen var det frivil-
ligt, om man ville oprette trafikselskaber.

I de amter, hvor der ikke var trafikselskaber, havde amterne ansvaret for
karslen mellem kommuner og kommunerne inden for kommunerne. Da
mange kommuner var sma, beted det, at der i nogle kommuner var en me-
get lille interesse for og satsning pa kollektiv trafik.

Amter uden trafikselskaber var endvidere kendetegnet ved en meget ringe
grad af koordinering mellem kommuner og amter. Der var saledes intet eller
begraenset takst- og billetsamarbejde, hvilket bl.a. fgrte til, at en kombineret
rejse blev meget dyr.

Resultatet var saledes en ringe service for borgerne. Derfor gjorde man det i
forbindelse med kommunalreformen lovpligtigt at oprette trafikselskaber i
hele landet.

Med trafikselskaberne blev borgere i hele landet saledes sikret en mere ens-
artet struktur for tilretteleeggelsen af den lokale kollektive trafik, og det vil
ikke veere hensigtsmaessigt at vende tilbage til den gamle struktur.

Dog findes der nogle kommuner, nemlig de g-kommuner, der ikke har bro
eller anden fast forbindelse, hvor der ikke er sammenhang med den avrige
kollektive trafik pga. kommunens geografiske placering.

Det kan overvejes at indfare en mulighed for, at transportministeren kan gi-
ve disse kommuner dispensation til at std uden for trafikselskabet.
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4.6.4. Forslag

Det foreslas, at g-kommuner uden bro eller anden landfast forbindelse far

mulighed for at melde sig ud af trafikselskabet, da disse kommuner ikke har
bustrafik over en kommunegraense.
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5. Oversigt over forslag

Pa baggrund af ovenstaende analyse foreslas det at justere pa falgende ele-
menter i lov om trafikselskaber:

5.1.1. Samarbejdet mellem aktgrerne i hovedstadsomradet

Samarbejdet i hovedstadsomradet skal styrkes. En mulighed er et udvidet
direktarsamarbejde, en anden mulighed er oprettelse af en paraplyorganisa-
tion, mens en tredje mulighed er at etablere et statsligt-regionalt-
kommunalt samarbejde.

Det foreslas, at der oprettes en paraplyorganisation, som alle selskaberne
skal deltage i. Paraplyorganisationen skal i forhold til kunderne give det kol-
lektive trafiksystem ét ansigt og ét brand.

Paraplyorganisationen skal styrke koordinationen og samarbejdet mellem
selskaberne ved at varetage en reekke opgaver som kundeservice, koordine-
ring af kereplanlegning, trafikinformation, billetter, markedsfgring og ind-
teegtsdeling, der dermed ikke leengere lgses alene i de enkelte selskaber.

5.1.2. Ansvars- og finansieringsmodel

Uagtet valg af samarbejdsform er der seerskilt et behov for at endre finan-
sieringsmodellen og ansvarsfordelingen ift. busdriften, isaer for hovedstads-
omradet.

Det foreslas, at de administrative omkostninger fordeles mellem regioner og
kommuner i relation til indkeb af trafik svarende til modellen i resten af
landet. De midler, regionerne far frigjort, anvendes til, at regionerne keber
mere bustrafik af regional karakter.

For de ruter, der bergrer flere kommuner og fortsat er kommunernes an-
svar, foreslas det, at trafikselskabet opkraver finansieringen for de kommu-
nale ruter, sledes at f.eks. 80 pct. af finansieringen opkraves hos de kom-
muner, som ruten betjener, ud fra kommunernes forholdsmassige andel af
bussens samlede kgreplantimer og den resterende procentdel, f.eks. 20 pct.,
opkraves hos alle kommuner ud fra kommunernes forholdsmaessige be-
folkningstal.

5.1.3. Incitamenter i forbindelse med indtegtsdelingen

Det foreslas, at indteegtsdelingsmodellen justeres, sa der sker en omforde-
ling fra Movia solorejser til kombinationen Movia/Metro med henblik pa at
give bustrafikken en hgjere indteegt ved kombinerede rejser med Metroen.
Omfordelingen af indtegter skal séledes besta i en mer-honorering for Mo-
via af Movia/Metro-kombirejser pa bekostning af betalingen for gvrige rej-
setyper.

Begge dobbeltfaktorer i den nuvaerende model foreslas justeret, sa der er en
Metrofaktor pa 1,55 (fer 1,49, konstant anvendt p& Metro solorejsepris) og
en Moviafaktor pa 1,35 (fer 1,47, alene anvendt ved Movia/DSB-



kombirejser). Dette giver dels den gnskede incitamentsforggelse til Movia,
og dels en tilneermelsesvis neutralisering i de gvrige selskaber.

5.1.4. Samarbejdet uden for hovedstaden

Kommuner, region og trafikselskabet skal i feellesskab udarbejde en strate-
gisk plan, der som minimum fastleegger:

« De overordnede principper for rutenettet

« Enansvarsfordeling af, hvem der har ansvaret for ruterne

«  Etflerarigt budget

Trafikplanen skal have sammenhang med den statslige trafikplan og sikre
sammenhang mellem de forskellige transportformer.
5.1.5. Antallet af bestyrelsesmedlemmer

Der foreslas ikke @ndret i antallet af bestyrelsesmedlemmer, da en &ndring
for de mindre trafikselskaber kun vil give mening, hvis alle kommunerne

blev repraesenteret i bestyrelsen, hvilket vil resultere i meget store bestyrel-
ser. Greensen pa de 9 bestyrelsesmedlemmer fastholdes af hensyn til at ska-
be de bedste betingelser for beslutningsdygtige og operationelle bestyrelser.

5.1.6. Mulighed for at trafikselskaberne kan eje faste anlaeg

Det foreslas, at trafikselskabet overtager drift og opseatning af stoppesteder
pa de kommunale veje i form af leeskure, informationsstandere, skralde-
spande mv.

Stoppesteder pa statsvejene overdrages til trafikselskabet.

Vejbestyrelsen vedligeholder fladen: graes/beplantning, belagte arealer, vin-
tertjeneste og affaldstemning. Trafikselskabet vedligeholder alt gvrigt udstyr
sasom laeskure, ventesale, informationsstandere og lignende.

5.1.7. Mulighed for bedre udgiftsstyring

Det foreslas, at der udarbejdes en felles kontoplan for trafikselskaberne.

5.1.8. Mulighed for at melde sig ud af trafikselskabet

Det foreslas, at s-kommuner uden bro eller anden landfast forbindelse far
mulighed for at melde sig ud af trafikselskabet, da disse kommuner ikke har
bustrafik over en kommunegranse.

5.1.9. Mulighed for at pensionisterne kan kgre med skolebussen

Det foreslas, at kommunerne selv kan bestemme, hvem der ma kare med
skolebussen, og skolebusserne kan dermed ogsa vaere abne for andre passa-
gerer, forudsat at der ikke opkraeves betaling.

5.1.10. Tilladelser til rutekarsel

Det foreslas, at konsekvenserne af at fjerne kravet om rutetilladelse for al-
mindelig rutekgrsel analyseres naermere. Det skal bl.a. afklares, hvorvidt
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risikoen for konkurrerende trafik pa f.eks. de mest gunstige ruter og tids-
punkter vil forvaerre gkonomien i den kollektive trafik.

Det foreslas, at kravet om tilladelse til speciel rutekersel afskaffes. Denne
kgrsel udferes fremover pa grundlag af en skriftlig kerselskontrakt/aftale
mellem vognmanden og udbyderen.
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Bilag 1: Oversigt over organisati-
onsmodeller

Fordele og ulemper ved de tre organisationsmodeller

Model Fordele Ulemper
1. Udvidet direktor- Kraever ikke loveen- Risiko for, at sam-
samarbejde dring, men kan gen- arbejdet ikke er

nemferes ved tilretning | steerkt nok til at fa

af nuverende bekendt- | lgst de store udfor-
garelse. dringer med mang-
lende koordinering.

Kan etableres med gje- | Ingen kompetence
blikkelig virkning, og til at paleegge kom-
rammerne findes alle- munerne beslutnin-
rede. ger.

Klart sammenfald mel-
lem bestilleransvar og
finansieringsansvar.

2. Paraplymodel Sammenfald mellem Kan opsta usikker-
bestilleransvar og finan- | hed om, hvilke op-
sieringsansvar gaver der skal lgses i

for selve trafikomfanget. | feellesskab, og hvilke
der er selskabernes

egne.
Ensartet brugerflade i Der etableres en ny
forhold til kunderne. organisation, dvs.

der kommer ikke
feerre aktarer.

Mindre indgribende for | Tidskraevende at

de nuveerende aktarer, implementere.
end en model med hgj
integration.

3. Integreret model 1 netveerk, 1 kegreplan, 1 | Risiko for at ansvar
billet” (mottoet fra for gkonomi og ser-
Minchen). viceomfang bliver

mindre tydelig.

Stat, region og kommu- | Tidskreevende at
ner bidrager alle. implementere.

Der bliver feerre aktarer.
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Bilag 2: Indtaegtsdeling | hoved-
stadsomradet

Gennemsnitlig pris pr. rejse i hovedstadsomradet i ar 2009

Rejsetype Pris i kr.
Movia Taktsomrade Hovedstaden (H) 10,10
DSB Fjern- og Regionaltog (F&R) 21,97
DSB@resund 2 23,34
DSB S-tog 16,52
Metro 11,94
Metro solopris - forhgjet med dobbeltfaktor 17,80
Movia H/DSB F&R 22,63
Movia H/DSB@resund 18,05
Movia H/DSB S-tog 16,03
Movia H/Metro 11,31
DSB F&R/DSB@resund 29,11
DSB F&R/DSB S-tog 24,54
DSB F&R/Metro 24,60
DSB@resund/DSB S-tog 25,15
DSB@resund/Metro 23,72
DSB S-tog/Metro 16,12
Movia H/DSB F&R/DSB@resund 18,46
Movia H/DSB F&R/DSB S-tog 23,36
Movia H/DSB F&R/Metro 21,07
Movia H/DSB@resund/DSB S-tog 24,41
Movia H/DSB@resund/Metro 20,70
Movia H/DSB S-tog/Metro 17,70
DSB F&R/DSB@resund/DSB S-tog 20,14
DSB F&R/DSB@resund/Metro 28,29
DSB F&R/DSB S-tog/Metro 26,62
DSB@resund/DSB S-tog/Metro 23,28
Movia H/DSB F&R/DSB@resund/DSB S-tog

Movia H/DSB F&R/DSB@resund/Metro 12,68
Movia H/DSB F&R/DSB S-tog/Metro 33,71
Movia H/DSB@resund/DSB S-tog/Metro 25,14

DSB F&R/DSB@resund/DSB S-tog/Metro
Movia H/DSB F&R/DSB@resund/DSB S-tog/Metro

*Grundlaget for tabellen er rejsehjemmelundersggelsen. De blanke felter i tabellen skyldes, at man i
forbindelse med rejsehjemmelundersggelsens interviews ikke er stadt pd nogen passagerer, som har
rejse med disse sjeldne kombinationer af transportmidler.

2 Indteegter til DSB @resund tilfalder Trafikstyrelsen, idet der er indgaet en bruttokontrakt mellem DSB
@resund og Trafikstyrelsen pa vegne af staten.
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Nedenfor vises konkrete eksempler pa, hvordan indtaegtsdelingsmodellen
virker.

Indtzegtsdeling af kombinerede rejser:
Deling af kombinationen Movia/DSBOQresund:

Der er 2,39 mio. rejser for kombinationen Movia/DSB@resund. Prisen er
18,05 kr., jf. tabellen ovenfor. Indteegt i alt til at fordele = 2,39 mio. *
18,05 kr. = 43,1 mio. kr.

Indtzegtsandelene beregnes som forholdet mellem solopriserne under
anvendelsen af eventuelle dobbeltfaktorer:

Andel til Movia: 1,47 * 10,1/ (1,47 *10,1 + 23,34) =39 %

Dvs. 18,05 kr. * 39 % = 7,02 kr. pr rejse. Movias dobbeltfaktor pa 1,47 be-
tyder, at Movia opnar en hgjere andel af denne kombination, end hvis
dobbeltfaktoren ikke havde eksisteret.

Andel til DSB@resund: 23,34 / (1,47 * 10,1 + 23,34) = 61 %

Indteegt til Movia: 2,39 mio. * 18,05 kr. * 39 % = 16,8 mio. kr.
Indteegt til DSB@resund: 2,39 mio. * 18,05 kr. * 61 % = 26,3 mio. kr.
I alt 43,1 mio. kr.

Deling af kombinationen Movia/Metro:

Der er 7,47 mio. rejser. Prisen er 11,31 kr. Indteegt i alt til at fordele = 7,47
mio. * 11,31 kr. = 84,5 mio. kr.

Som ovenfor beregnes indtegtsandelene som forholdet mellem solopri-
serne under anvendelsen af eventuelle dobbeltfaktorer.

Andel til Movia:

10,10/ (10,1 + 1,49 * 11,94) = 36 %

Dvs. 11,31 kr. * 36 % = 4,10 Kkr. pr rejse.

Andel til Metro:

1,49 *11,94 / (10,1 + 1,49 * 11,94) = 64 %

Indteegt til Movia: 7,47 mio. * 11,31 kr. * 36 % = 30,6 mio. kr.
Indteegt til Metro: 7,47 mio. * 11,31 kr. * 64 % = 53,9 mio. kr.
I alt 84,5 mio. kr.

Indtaegtsdeling af solo rejser:

Movia:

Der er 105,85 mio. solorejser med Movia. Indtaegten for disse er: 105,85
mio. * 10,10 kr. = 1.069,35 mio. kr. Denne indtagt svarer tilneermelsesvis

til den faktiske billetpris betalt af passagerne, men der vil veere afvigelser
pga. usikkerheder i datagrundlaget.

Metro:

Der er 22,90 mio. solorejser med metroen. Indtegten (betalt af passa-
gerne) for disse er: 22,90 mio. * 11,94 kr. = 273,4 mio. kr.
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I indtaegtsdelingen skal metroens pris forhgjes med dobbeltfaktoren pa 1,49,
hvorfor metroen far indtaegten 1,49 * 273,4 mio. kr. =407,4 mio. kr. Dette er
mere, end passagerne har betalt. Derfor nedskaleres de beregnede takstind-
teegter i alle trafikselskaber med en faktor, saledes at summen af de bereg-
nede indteegter stemmer overens med de reelle indtegter. Denne nedskale-
ring pavirker indtaegten for alle solorejser og kombinerede rejser.

Nedskalering af indtaegter:

I 2009 var de beregnede indtagter ca. 9 pct. starre end de faktiske ind-
teegter. Alle beregnede indtagter er derfor nedskaleret med 9 pct.

Deling af kombinationen Movia/DSBOQresund:
Beregnet andel til Movia: 7,02 kr. pr rejse

Faktisk indtaegt pr. rejse til Movia ved nedskalering pa 9 pct.: 7,02 kr. *
0,91 =6,39 kr.

Deling af kombinationen Movia/Metro:

Beregnet andel til Movia: 4,10 kr. pr rejse.

Faktisk indtaegt pr. rejse til Movia ved nedskalering pa 9 pct.: 4,10 kr. *
0,91 =3,73 kr.

Solorejser:

Beregnet indteegt til Movia: 10,10 kr. pr. rejse

Faktisk indtaegt pr rejse til Movia ved nedskalering pa 9 pct.: 10,10 *0,91
=9,19 kr.

1 BSL: Analysis of the Organisational Set-up of Public Transportation in the Greater Copenhagen
Area. April 2010.

2 Indtaegter til DSB @resund tilfalder Trafikstyrelsen, idet der er indgaet en bruttokontrakt mellem
DSB @resund og Trafikstyrelsen pé vegne af staten.
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Politisk dokument uden resume

06 Hgringssvar vedr. evaluering af Lov om trafikselskaber

Indstilling:
Direktionen indstiller,

e Atindholdet i udkast til hgringssvar godkendes, saledes at det inden haringsfristen
den 31. maj 2013 kan sendes til Transportministeriet.

Beslutning:

Sagsfremstilling:

Transportministeriet udsendte den 22. marts Evaluering af lov om trafikselskaber. Den 5.
april blev Evalueringen sendt i hgring med frist den 31. maj 2013.

Transportministeriet sendte endvidere den 15. april et brev til DSB, Metroselskabet og Mo-
via og bad om, at de tre selskaber sammen skulle udarbejde forslag til en paraply for hoved-
stadsomradet. Transportministeren har indbudt bestyrelsesformaendene i de tre selskaber
til et mgde herom den 28. maj. Fristen for arbejdsopgaven med paraplyorganisationen er
den 1. august 2013.

Evalueringen handler primzert om finansieringsmodellen i Movia, som Transportministeriet
forslar aendret, sa regionerne fremover far en stgrre rolle som trafikkgbere, og organiserin-
gen af den kollektive trafik, hvor Transportministeriet foreslar en paraplyorganisation med
lav integration.

Administrationen har fokuseret naervaerende hgringssvar pa finansieringsmodellen og de
gvrige lovelementer. Ved bestyrelsesmgdet den 20. juni 2013 foreslas det, at bestyrelsen
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Ledelsessekretariat

(Z) movia
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drgfter paraplyorganisation pa baggrund af bl.a. det faelles arbejde, som administrationen
har igangsat sammen med DSB og Metroselskabet.

Finansieringsmodel

Transportministeriet foreslar en ny finansieringsmodel for Movia, hvor regionerne far et starre
trafikk@beransvar, hvor alle trafikkebere — bade kommunale og regionale — deltager ligeligt i
finansieringen af trafikselskabets administration, og hvor der etableres et solidarisk finansie-
ringselement i stedet for den nuvaerende pendlingsfaktor, der baserer sig pa Danmarks Sta-
tistiks arlige opgarelser over ind- og udpendling af kommunerne. Transportministeriet forud-
seetter, at den ny finansieringsmodel er DUT-neutral, dvs. at den ikke flytter udgifter samlet
set mellem kommuner og regioner.

| udkastet til hgringssvar har administrationen beregnet fordelingsvirkningerne af Transport-
ministeriets forslag til finansieringsmodel.

Til grund for begge modelberegningen ligger budget 2013. Der laegges endvidere til grund, at
der ved administrative udgifter forstas alle feellesudgifter dvs. administration, personale, ren-
ter, afdrag pa lan og rutespecifikke administrative omkostninger.

Administrationen foreslar, at udgifter til ienestemandspensioner ikke indgér i fordelingen af
de administrative udgifter, men forbliver regionernes finansiering. Der er to forhold der taler
for dette. For det fgrste er der i dag en ubalance i finansieringen af tienestemandspensioner,
idet Region Sjeelland har overtaget pensionsforpligtelsen for tienestemaend ansat i lokalba-
nerne, mens dette ikke er tilfaeldet i Region Hovedstaden. Det betyder, at Movias udgifter til
tienemeend fra lokalbanerne i dag alene finansieres af Region Hovedstaden. Det vil veere
uhensigtsmaessigt at fordele udgiften til tienestemeend i lokalbanerne i Region Hovedstaden
pa alle kommuner og regioner via fordelingsngglen i de modeller, der laves konsekvensbe-
regning pa i haringssvaret. Der kan i lighed med aftalen med Region Sjeelland laves en frivil-
lig aftale med Region Hovedstaden om, at de overtager alle tienestemandspensioner.

For det andet er det administrationens vurdering, at der kan opnéas en effektivisering af ad-
ministrationen af tienestemandspensionerne ved at flytte opgaven til regionerne. Movia ad-
ministrerer i dag en lille portefglje af ienestemandspensioner, og skal opretholde ressourcer
og systemer til dette. Regionerne administrerer langt flere tienestemandspensioner og bgr
saledes kunne Igse opgaven mere effektivt end trafikselskabet.

Modelkgrslen for Transportministeriets forslag til finansieringsmodel viser, at der for at etab-
lere DUT-neutralitet, skal etableres et ret omfattende regionalt trafikkgberansvar, som ikke
helt kan begrundes ved de buslinjer, der skal overflyttes for at f& gkonomien til at stemme.
Samtidig viser administrationens beregninger, at saerligt Kgbenhavns kommune, en raekke
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sjeellandske kommuner og Region Sjeelland rammes ved en omlaegning til Transportministe-
riets skitse til en ny finansieringsmodel. En del af forklaringen herpa er, at de sjeellandske
kommuner i Transportministeriets skitse deltager i finansieringen af de mellemkommunale
buslinier som der er flere af blandt de geografisk sma kommuner i Region H end ude pa
Sjeelland. Kgbenhavns Kommune rammes primeert pa grund af omfordelingen af administra-
tive udgifter.

Det er administrationens vurdering at omlaegning til en ny finansieringsmodel ikke kan undga
at flytte pa udgiftsniveauet mellem kommunerne og regionerne. £ndringer medfgrer i sig
selv en risiko for darlig omtale af bustrafikken og trafikselskabet. Hertil kommer, at ggede
udgifter i en kommune vil sandsynligvis fare til besparelser i busservicen i den pageeldende
kommune. | hgringssvaret tilkendegives derfor at Movia gerne deltager i det videre arbejde
med udarbejdelsen af en ny finansieringsmodel. Bestyrelsen bgr i den forbindelse overveje,
om det i sidste ende vil veere mest hensigtsmaessigt med en finansieringsmodel, som trafik-
selskabets ejere selv beslutter, svarende til de andre trafikselskaber i Jylland og pa Fyn, eller
en lovbestemt finansieringsmodel.

Indteegtsdelingsmodellen

Transportministeriet foreslar i Evalueringen en aendring af indtaegtsdelingsmodellen med
henblik p& at Movia far samme indtaegtsincitament til at planleegge bustrafik til metrostatio-
ner, som trafikselskabet har i forhold til togstationer. Administrationen finder, at der er tale
om et mindre betydende, men udmeerket forslag.

Det er administrationens vurdering, at forslaget har en ganske marginal betydning i den nu-
veerende trafik. Med &bningen af Cityringen vil forslaget betyde en mindre merindtaegt til
bustrafikken pa cirka 16 mio.kr. i forhold til det nugseldende grundlag, der formentlig i sig selv
indebaerer en mindre mindreindtaegt for bustrafikken.

Det foreslas herudover, at Movia i sit hgringssvar ggr opmaerksom pa et modelteknisk for-
hold ved beregningsmodellen, som har vist sig at give bustrafikken mindre indteegter i ind-
teegtsdelingen. Det kan séledes beregnes, at Movia — og formentlig ogsa Metroselskabet —
mister indtaegter ved den modeltekniske opsplitning, der er sket i indteegtsdelingsmodellen i
2007 og 2009 af DSB i henholdsvis to og tre selskaber. Administrationen har beregnet, at
bustrafikken i dagens situation mister 17-18 mio.kr. i indteegter arligt, alene fordi DSB i mo-
dellen beregnes som tre selskaber i stedet for som et selskab. Administrationen antager, at
dette ikke har veeret hensigten. Det vurderes imidlertid hensigtsmaessigt at ggre Transport-
ministeriet opmaerksom herpd, da der lige nu pagar et arbejde med at samle DSB og DSB S-
tog til et selskab. Administrationen foreslar, at der sker en genberegning af dobbeltfaktorer-
ne, nar DSB samles, saledes at bustrafikkens indtaegter retableres til den oprindelige situati-
on.
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Bestyrelse og vedteegter:

Det foreslas i hgringssvaret, at Movia erklzerer sig enig i Transportministeriets evaluering om
at en bestyrelse pa 9 medlemmer er hensigtsmaessig for et fornuftigt bestyrelsesarbejde i
trafikselskabet.

Det foreslas herudover, at der i forbindelse med vedteegtsaendringer i trafikselskabet frem-
over alene sker anmeldelse til @konomi- og indenrigsministeriet samt Transportministeriet.
Historisk har trafikselskabet oplevet meget lange sagsbehandlingstider i ministerierne, og det
anses for tilstreekkeligt at der foretages anmeldelse, nar en vedtaegtsaendring bade er sankti-
oneret i Movias repreesentantskab og i de to regionsrad. Dette svarer i gvrigt til modellen
f.eks. vedr. vedteegtsaendringer pa f.eks. vandforsyningsomradet.

Strateqisk planleegning og samarbejde om operationel kgreplanlsegning

Transportministeriet foreslar i evalueringen, at der gennemfares trafikplanleegning med fokus
pa overordnede principper for rutenettet, ansvarsfordeling om hvem der er trafikkgber pa
linjerne og et flerarigt budget.

Administrationen foreslar, at der i hagringssvaret gares opmaerksom pa det pendlernet, som
kommunerne og regionerne i Movias omrade har givet hinanden handsslag pa. Pendlernettet
er sammen med togtrafikken og metrotrafikken grundstammen i den kollektive trafikbetjening
i Movias omrade og indgar i udkastet til trafikplanen for de nzeste fire ar. Det er endvidere
administrationens indtryk, at der bakkes konstruktivt op om pendlernettet i regioner og kom-
muner. | tillaeg hertil kan trafikselskabet sammen med Metroselskabet og DSB supplere med
betjeningsprincipper, saledes at det bliver klart over en leengere tidshorisont end et ar, hvilke
knudepunkter der serviceres pa hvilket niveau.

| det Igbende operationelle kareplansamarbejde foreslar Transportministeriet, at ministeriet
medvirker til, at banesektoren fremmer en sammenhangende kgreplanlaegning, Administra-
tionen vurderer, at det kan fremme et bedre arbejde for sikring af gode korrespondancer
mellem bus og tog, safremt Banedanmark lzegger DSBs kgreplan fast seks maneder inden
et kareplanskifte. Det giver saledes tid til, at Movia kan optimere kommuners og regioners
trafikbestilling i ka@replaner, der kan meldes til Movias busoperatgrer inden for de kontrakt-
fastsatte frister pa tre maneder inden en ny kgreplan skal treede i kraft.

For sa vidt angar bustrafikkens korrespondance med metrotrafikken er der tale om en mindre
udfordring, idet metroen karer meget hgjfrekvent, og det er derfor ikke realistisk at regne
med, at der er en bus til hver metroankomst.

Ansvar for busstoppesteder

Transportministeriet foreslar, at trafikselskabet overtager ansvaret for drift og udstyr af bus-
stoppesteder fra kommuner og Vejdirektoratet. Formalet med at trafikselskabet skal overtage
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ansvaret er at ggre busstoppestederne mere ensartede for kunderne i den kollektive trafik.

Administrationen er enig i at kunderne oplever busstoppestedet som dgren til den kollektive
trafik, og at en feelles designlinje og udstyrslinje (som skal veere i overensstemmelse med
den kommende paraply) kan fremme kundernes oplevelse af et sammenhangende kollektiv
trafiksystem. Nogle kommuner har imidlertid udliciteret driften af busstoppesteder til private
virksomheder, sdledes at trafikselskabet farst efter en periode kan overtage driftsansvaret.

Det forudseettes en finansieringsmodel med feelles kommunal finansiering for busstoppeste-
derne. Det forudsaettes endvidere at en overfgrsel af driften af Vejdirektoratets busstoppe-
steder omfattes af DUT.

@konomisk styring

Transportministeriet foreslar i evalueringen en feelles kontoplan for trafikselskaber. Admini-
strationen er enig heri og indgar gerne i det videre detailarbejde med Danske Regioner og
Kommunernes Landsforening herom.

Transportministeriet finder, at der er rum i den nuvaerende trafikselskabslov til at arbejde
med flerarige budgetter, safremt kommuner eller regioner gnsker dette. Administrationen er
enig heri, idet det mé& vaere op til trafikselskabets bestyrelse at fastlaegge principperne i en
finansiel politik og dermed hvad der er et tilstraekkeligt likviditetsberedskab for det enkelte
trafikselskab, hvis der f.eks. skal udarbejdes tre eller firedrige budgetter, der tager hgjde for
udsving i dieselpriser og rente.

Aben og lukket karsel

Transportministeriet foreslar, at det skal vaere muligt for en kommune, der karer lukkede
skoleruter, at &bne disse for f.eks. pensionister med henblik pa gratis befordring. Administra-
tionen vurderer, at det kan vaere meget fornuftigt, at en kommune gnsker at give mulighed
for at andre borgere end skolebgrn kan k@re med en skolebus, nar den nu alligevel karer.
Det er dog ogsa vigtigt, at kommuner ikke far incitament til at spekulere i at lukke busnettet
for rutetrafik for derefter at abne det for egne borgere — dette vil heller ikke veere i overens-
stemmelse med den overordnede intention i Evalueringen om, at den kollektive trafik skal
heenge bedre sammen pa tveers.

Tilladelser til almindelig rutekgrsel og specialkgrsel

Transportministeriet foreslar, at det undersgges naermere, hvorvidt der vil veere risiko for
konkurrerende trafik hvis kravet om rutetilladelse fjernes for almindelig rutetrafik. Administra-
tionen vurderer pa det foreliggende grundlag, at der kan besta en risiko for cream skimming,
som kan have negativ effekt for kommuners og regioners gkonomi. Ligeledes kan en sadan
abning virke mod hensigterne i forhold til gnsket om at den kollektive trafik skal fremsta mere
samlet og ensartet over for kunderne.
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Trafikselskabets muligheder for at indgé aftaler med private virksomheder, jernbanevirksom-
heder oq statslige myndigheder

Transportministeriet kommer ikke i evalueringen ind pa trafikselskabets muligheder for at
indga gkonomiske aftaler med private virksomheder om f.eks. supplerende bustrafik fra en
station til en virksomhed, aftaler med statslige myndigheder om f.eks. flextrafiktransport til
Forsvarsministeriet af soldater med szerlige befordringsbehov pa grund af krigsskader eller
buserstatningskgrsel for DSB i forbindelse med stgrre banearbejder. Trafikselskabet har en
raeekke konkrete eksempler, hvor det kunne veere hensigtsmeessigt, at trafikselskabet inden
for rammer udstukket af bestyrelsen — kunne patage sig samarbejder af ovennaevnte type,
herunder gkonomiske forpligtelser i den forbindelse.

@konomi:

Ingen gkonomiske konsekvenser for Movia.

Miljgmaessige konsekvenser:

Ingen.

Abent/lukket punkt:
Abent.

Kommunikation:

Sagsdokumentet offentliggares pa Movias hjemmeside.

Bilag:

1. Movias hgringssvar til Transportministeriet vedrgrende evaluering af lov om trafikselska-
ber inklusiv bilag

2. Haringsbrev fra Transportministeriet vedrgrende evaluering af lov om trafikselskaber,
2. april 2013

3. Evaluering af lov om trafikselskaber, Marts 2013

4. Brev fra Transportministeriet til selskaberne vedr. mgde om oprettelse af en paraplyor-
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ganisation, udateret.
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Uddrag af lovgivning vedrgrende handicapparkeringspladser

Jf. Vejafmeerkningsbekendtggrelsen § 23 E 33

suppleres med undertavle E 23 Vejledning for invalide, angiver dette, at parkeringsarealet kun ma benyttes til
standsning og parkering af kgretgjer, som er forsynet med en i medfgr af faerdselslovens § 88 a udstedt
tilladelse.

if. Ferdselslovens Sarlige forhold for personer med handicap

§ 88 a. Justitsministeren og transportministeren kan for at imgdekomme seerlige behov for personer med
handicap dispensere fra reglerne i denne lovs kapitel 1-14, nar det findes faerdselssikkerhedsmaessigt
forsvarligt. Justitsministeren kan endvidere fastsette regler, der helt eller delvist fritager personer med
handicap for at efterkomme bestemmelser om parkering og standsning fastsat i medfer af § 92, stk. 1, nr. 1, og
fritager visse personer med handicap for betaling for karepragver i medfar af kapitel 17 a.

Stk. 2. Justitsministeren kan henleegge administrationen af de efter stk. 1 fastsatte regler om fritagelse af visse
personer med handicap for at efterkomme bestemmelser om parkering og standsning til en privat organisation
og i forbindelse hermed fastseette neermere regler om klageadgang og betaling for organisationens udstedelse af
tilladelser samt i gvrigt fastsztte regler for organisationens virksomhed i forbindelse med administrationen af
opgaverne.

Jf. bekendtggrelsen om benyttelse af handicapkort:

§ 7. Parkeringskort ma kun anvendes i forbindelse med befordring af indehaveren af parkeringskortet.

§ 10. Nar et parkeringskort anvendes, skal det veere anbragt inden for forruden med kortets forside klart synlig for
kontrol.

8§ 11. Et motorkaretgj, der er forsynet med et parkeringskort, jf. 8 10, kan parkeres:

1) Indtil 15 minutter pa

a) steder hvor alene af- og palaesning er tilladt,

b) steder med parkeringsforbud,

c) gagader, i det omfang aerindekgarsel er tilladt.

2) Indtil 1 time pa steder, hvor 15 eller 30 minutters parkering er tilladt.

3) Tidsubegraenset pa steder, hvor

a) 1, 2 eller 3 timers parkering er tilladt,

b) der er opstillet billetautomater (parkometer eller parkomat), s&fremt der ved ankomsten betales maksimumsbelgb,
medmindre der ved lokal bekendtggrelse er fastsat bestemmelse om lavere eller ingen betaling.

Der er den 21. december 2012 afsagt dom ved Kgbenhavnshyret, som bekrafter at ovenstaende skal opfyldes
for at der kan "dispenceres" for parkering pa handicappladser.
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Stgrre DTU byggesager med start i 2013 og 2014

Oplaeg til tidsplan

Teknik- og Miljpudvalget den 11-06-2013

Bilag 14.6

14-05-2013

Bygning/ byggesags navn
|Renoveﬁng

206/207: Kemi-fortaetning 1. etape
206/207: Kemi-fortaetning 2. etape
209: Renovering af solventbygn
101: kgkkenrenovering

306,308: inventarprojekt foyer

303: Auditorierenovering etapel+2

Nybyggeri

201-205 LIFE Science and Bioengineering
211: Ny kemi bygning

340: Ny fotonik bygning

2XX:CFB bygning

345C: Ny bygning Nanotech

225: Ny bygning Protemics + omb. 224
4XX: CAS hus

331: AGORA tilbygning og renovering
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