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Bilag 2 A

Udformning af stationer, skakte m.m. — tilkob, optioner og uforudsete
udgifter

Stationer — grundlzeggende forudszetninger i forhold til afgraensningen af tilkeb, opti-
oner og uforudsete udgifter

Cityringens udformning er grundleeggende baseret pa udformningen af den eksisterende
metro med forudsatningen, at Cityringen anlaegges som “mere af samme slags”.

Nedenfor falger en beskrivelse af de forskellige forudsatninger knyttet til anleegget. For si
vidt angér en nermere gennemgang af de enkelte stationer henvises i gvrigt til Udredningen
om Cityringen fra maj 2005, afsnit 7.2 — 7.15.6.

I det omfang det besluttes f.eks. i forbindelse med projekteringen og VVM-proceduren at
gennemfoere Cityringen pa en méde, der afviger fra de nedenfor naevnte forudsetninger, vil
en evt. merudgift, herunder eventuelle uforudsete udgifter, blive betragtet som tilkeb og
dermed skulle betales af den eller de parter, der ensker fravigelsen. Udnyttelse af optioner
betragtes ligeledes som tilkeb og udgiften, herunder eventuelle uforudsete udgifter, skal
dermed betales af den part, der ensker at udnytte optionen.

Tilkeb afgraenses i forhold til uforudsete udgifter pa4 den méde, at der ved tilkeb er tale om
et valg, hvorimod uforudsete udgifter er udgifter, som ikke oprindeligt har veret forudset,
og som man er nedt til at atholde af hensyn til projektets gennemferelse. Udgiften til ufor-
udsete udgifter atholdes af Metroselskabet I/S. Den nedvendige finansiering tilvejebringes i
feellesskab af Kgbenhavns Kommune med 50 %, af staten med 41,7 % og Frederiksberg
Kommune med 8,3 %.

Nedenfor er angivet en oversigt over planlagte stationer. Kommunerne kan planlagge stati-
onsindpasningerne i gaderummene. Stationsindpasningerne i gaderum forudsattes i omfang
at svare til det nedenfor angivne. Hvis kommunen ensker noget herudover, betaler kommu-
nen selv meromkostningerne til anlaeg og drift.

Stationstype

I 1994 blev der undersagt to grupper af stationskoncepter, og en rakke alternativer i hver af
disse grupper. Den ene gruppe af stationskoncepter omfattede de stationer, som kunne an-
leegges som Cut&Cover direkte fra overfladen. Den anden gruppe af stationskoncepter om-
fattede de stationer, som skulle anleegges som "tunnelstationer"”, det vil sige ved udbredt an-
vendelse af minemetoder som f.eks. NATM (New Austrian Tunnelling Method).

Valget faldt, for Metroens etaper 1-3, af sdvel skonomiske som funktionelle og arkitektoni-
ske arsager, pa en Cut&Cover-station i form af den sakaldte "typestation".
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Konceptet for typestationen indeberer principielt, at hele stationen anlagges inden for en
rektanguler udgravning, kaldet "stationsboksen", afstivet af permanente sekant pale (bore-
de betonpale, som griber ind i hinanden), og hvor stationens g-perron placeres i ca. 19 me-
ters dybde.

Dette stationskoncept, hvis anlaegsmetode beskrives naermere i udredningens afsnit 8.3, har
en reekke fordele i forhold til alternative stationskoncepter. De veasentligste fordele er be-
skrevet nedenfor:

» Stationen kan anlegges direkte fra overfladen som Cut&Cover, hvorved vanskelige og
bekostelige underjordiske udgravninger undgés eller minimeres.

* Anvendelsen af vandtatte afstivende vegge betyder, at de grundlaeggende krav i for-
bindelse med udferelsen til "ingen satninger" og "ingen grundvandssenkning" kan
handteres ved hjalp af metoder, som er relativt simple, velkendte og robuste.

» Stationens publikumsfunktioner (perron, adgangsveje, flugtveje, evrige publikumsarea-
ler, billetautomater mm.) og de for systemet nadvendige teknikrum og ventilationskana-
ler mv. kan placeres optimalt inden for selve "boksen". Dette betyder, at stationen lige-
ledes er omkostningseffektiv, idet det samlede udgravede volumen minimeres.

* Gangafstanden fra terraen til perron, og derved ogsa tidsforbruget til omstigning mellem
Metro og andre transportmidler, er minimeret, da stationen, i modsatning til en station,
hvor udgravning sker under overfladen, kan anleegges med perronniveau s taet ved ga-
deplan, som man ensker. Med dette koncept er det i praksis hensynet til anlaeg af de bo-
rede tunneler mellem stationerne, som bestemmer dybden af stationen.

» Konceptet giver mulighed for at etablere dbne, overskuelige stationsrum med dagslys-
indfald, som er med til at give passagererne tryghed. I nogle alternative stationskoncep-
ter feerdes passagererne i tunnelgange med ringe overskuelighed, hvilket kan give en fo-
lelse af utryghed.

*  Konceptet med pyramideovenlys er funktionsmassigt kombineret med konceptet for
ventilation af stationen. Udover at sikre dagslysindfald fungerer ovenlysene som udluft-
ningsmulighed ved brand i stationsrummet. Pyramide-ovenlysene lofter sig automatisk
60 cm styret af rogdetektorer. Alternative lasninger pa dagslysindfald i form af f.eks.
langsgéende "lysplinte" som pa Metrodelen af Norreport st., eller langsgaende glashus
pa Solbjerg st. kan ogsé etableres med brandudluftningsmulighed. Der henvises i gvrigt
til udredningens afsnit 7.1.5.

En lgsning, hvor ovenlys er nedfzldet i pladsens beleegning som pa Christianshavn st., giver
ikke denne brandudluftningsmulighed. Slgjfes muligheden for brandudluftning via ovenly-
sene, opstar behov for anleg af alternativ mekanisk brandudluftning fra stationsrummet
med egne ventilationsébninger i pladsen - en lgsning der indebzrer en merudgift, samtidig
med at det begrensede dagslysindfald medferer reduceret tryghed og komfort samt tab af et
karakteristisk arkitektonisk motiv. Til gengeeld frigiver denne lgsning areal pa stationernes
forpladser, som séledes kan bruges som f.eks. torveplads i byens rum.

Den anden gruppe af stationskoncepter, "tunnelstationerne", indebarer som udgangspunkt
en raekke ulemper i forhold til "typestationen". P4 alle ovenfor fremhavede punkter, star
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"tunnelstationerne" darligere end typestationen. Den vasentligste fordel ved en tunnelstati-
on er, at den principielt kan anlaegges under eksisterende bygninger eller stationer. Til gen-
gald er den dyrere og generelt mere risikabel at anlegge end en "typestation".

For at mindske risikoen for satninger og egentlig kollaps under udferelsen, hvilket der er
eksempler pa i udlandet, skal en "tunnelstation" typisk anlegges en del dybere, end en
Cut&Cover-station. Da der ogsa for tunnelstationer er behov for hovedtrappe, nedtrappe,
elevatorer (minimum to), ventilationsébninger for tunnelventilation og ventilationsabninger
for stationsventilation, bliver der ikke tale om nogen nevneverdig begransning i sterrelsen
af de permanente &bninger i terraen.

Skal en "tunnelstation" eksempelvis placeres under en eksisterende station, kan det vaere
vanskeligt at finde en optimal placering af de n@vnte permanente &bninger i terren samt en
optimal lgsning pa forbindelserne mellem disse og perronen. Hertil kommer behovet for
plads til teknikrum med de for stationen ngdvendige installationer.

Pé grundlag af ovennavnte vurderinger og erfaringerne fra Metroens etaper 1-3 er det der-
for valgt som en forudsatning i forundersegelserne, at de enkelte stationer sd vidt muligt
udformes som typestationen. "Tunnelstationer" (NATM-stationer), der indebaerer en ikke
ubetydelig fordyrelse af projektet og en forringelse af forholdene for Metroens passagerer,
anvendes kun, hvor dette er helt uomgangeligt.

Det skal i denne forbindelse navnes, at Kabenhavns Kommune i perioden april-oktober
2004 har ladet gennemfore undersogelser af alternative NATM-stationer pa lokaliteterne
Kebenhavn H, Radhuspladsen, Kongens Nytorv, Osterport og Narrebro.

Kebenhavns Kommune har pa baggrund af undersggelserne pé fellesudvalgsmode i Bygge-
og Teknikudvalget samt @konomiudvalget 5. oktober 2004 i fuld overensstemmelse med
resultatet af undersggelserne tilsluttet sig, at der i givet fald skal anlaegges typestationer pé
alle ovennaevnte lokaliteter. Det pointeres, at der i denne forbindelse ikke blev taget stilling
til anvendelse af ovenlys péa stationerne, idet typestationerne kan anlaegges savel med som
uden ovenlys, jf. afsnit herunder vedr. ovenlys.

Perrondore

Et vaesentligt element i de nuvarende stationer pa tunnelstreekningerne er anvendelsen af
perrondere. De tyske BOStrab-regler kraever sarlige sikkerhedsforanstaltninger ved perron-
kanten, nar der anvendes forerles drift. Reglerne tillader to principielt forskellige losninger,
nemlig enten perrondere eller et detektorsystem, der via togstyringssystemet udlgser en
bremsning af et tog pa vej mod perronen, hvis en person falder ned i sporet. Sidstnavnte sy
stem anvendes pa stationerne pd den nuverende Metro uden for tunnelstraekninger. Perron-
derene yder den sterste sikkerhed, men er ogsé som udgangspunkt veesentligt dyrere end de-
tektorsystemet.

Nar perronderene, som pa de underjordiske stationer i den nuverende Metro, etableres, sa
de udger en fuld adskillelse mellem perronrummet og de tilstedende sporrum, er det imid-
lertid muligt at opné vaesentlige besparelser pa det nedvendige ventilationsanlag til perron-
rummet. Det forhold, at valget mellem perrondere og detektorsystem pa de nuvarende sta-
tioner pd tunnelstraekningerne - pa grund af besparelser pa ventilationsanleg - viste sig at
veere stort set udgiftsneutralt, afgjorde valget af perrondere.
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Valget af perrondere betyder i tilgift nogle yderlige fordele i forhold til valg af detektorsy-
stemer. De vaesentligste er 1) at hele perronarealet er til fuld rddighed for passagererne un-
der spidsbelastning, 2) at der opnds en vesentlig bedre luftkomfort i perronrummet, bl.a.
undgas den karakteristiske trykbelge af varm, stevet luft, der leber foran et ankommende
tog og 3) at blinde svagtseende og foraeldre med mindre bern ved handen vil fole sig trygge-
re under ophold pa perronen.

Anvendelsen af perrondere stiller til gengald krav til det samlede system, nemlig a) at alle
tog, herunder ogsa senere generationer, leveres med en derplacering og -udformning, der er
afstemt med perronderene, og b) at der ved hvert stop skal forega en dataudveksling i
togstyringssystemet mellem tog og station, der sikrer, at derene i tog og pd perron kun dbner
nar toget holder inden for nogle fastlagte tolerancer, og at en perronder ud for en afldst tog-
dor ikke &bner og vice versa.

De sidste krav er rent tekniske og opfyldes bade af det nuveerende system og andre tilsva-
rende systemer. Med hensyn til det forste krav blev der ved udformningen af den nuvaeren-
de Metro fundet en afbalanceret lesning mellem hensyn til indretning af tog (bl.a. seedemo-
duler), hensyn til indretning af station og hensyn til eventuelt senere anvendelse af lengere
tog. Lesningen blev en felles modulopbygning af tog og station baseret pé et 5,5 m modul,
der hver rummer et derparti. Dette svarer til en 11 m lang mellemvogn med to derpartier.
Modulopbygningen tillader uden at &ndre de eksisterende dere, at der senere kan indfgjes
en ekstra 11 m mellemvogn i de nuvarende tog eller i en ny generation af tog.

Anvendelse af perrondere og 5,5 m modulet udger saledes et centralt led i "mere af samme
slags".

Vendesporskamre

De gennemferte trafikberegninger viser, at trafikken pa Cityringen forventes at vaere jevnt
fordelt over banestrakningen, at banens kapacitet vil vare tilstrekkelig ved anvendelse af
3-vognstog, og at der ikke forudses behov for anvendelse af 4-vognstog. Imidlertid tager be-
regningerne ikke hgjde for samtlige strukturelle @ndringer af trafikbilledet i fremtiden. Da
stationerne er indrettet séledes, at de om nedvendigt vil kunne blive betjent med 4-vognstog
i fremtiden, vil ogsé vendesporskamrene blive fremtidssikret, s& de vil kunne betjene 4-
vognstog. En senere udbygning af vendesporskamrene vurderes ikke at vare praktisk mulig.

Arkitektur

Der tages udgangspunkt i, at Cityringen gennemferes som "mere af samme slags". Arkitek-
tonisk er der séledes taget udgangspunkt i, at stationerne pd Cityringen grundleggende kan
udferes efter samme stationskoncept og med samme formsprog som de eksisterende dybe
stationer. De overordnede vardier om overblik, enkelhed og dagslys, der er blevet det ser-
lige kendetegn ved den kebenhavnske Metro, kan fastholdes, og den designlinje, der er
skabt, kan danne grundlaget for det videre arbejde med stationerne.

Oversigt over stationernes overfladeelementer — permanente dbninger i terrcen
Indpasning af stationerne i byrummet er i forbindelse med udredningsarbejdet blevet disku-

teret 1 arbejdsgrupper med repraesentanter fra Kebenhavns Kommune, Frederiksberg Kom-
mune, HUR, DSB, Banedanmark og Trafikstyrelsen.
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Et af de vaesentlige punkter, som er blevet diskuteret i arbejdsgrupperne, er, hvilke perma-
nente dbninger mv. der vil vere synlige pa terren, efter at stationen er anlagt, samt hvorle-
des disse vil kunne indpasses pé de enkelte stationsforpladser.

Herunder folger i en tabel en oversigt over stationernes overfladeelementer, inklusive en be-
skrivelse af dimensioner, funktion og bindinger. Generelt galder, at der for alle &bninger og
elementer i terraen skal tages hgjde for felgende forhold:

Stormflodbeskyttelse: Overkant af dbning typisk minimum i kote 2,2 eller 2,3 m

Veltet tankbil: Abninger placeres minimum 15 cm over narliggende vejarealer.

Kraftige regnskyl/skybrud: Abninger placeres over nzrliggende vejarealer. Opkanters stor-
relse afthenger af opland.

Pékerselsrisiko og risiko generelt skal vurderes i forbindelse med alle elementer p4 alle sta-
tioner.

Som det fremgar af tabellen i kolonnen "Bemarkning", er der en reekke frihedsgrader med
hensyn til udformningen og placeringen af overfladeelementerne. Udnyttelsen af friheds-
grader har konsekvenser i form af merudgifter, ringere komfort, etc.



Nr. Abningstype Dimensioner Funktion Bindinger Bemzaerkning
1 Hovedadgang Ca.7mx10m Adgang til stationen Adgang skal kobles til statio- Hovedadgang kan i terreen
nens concourseniveau. placeres i tilknytning til sta-
tionsboksen, eller alternativt
under jorden fores til et naer-
liggende areal eller ind i
narliggende bygning.

2 Tunnelventilati- | Ca. 10 m", Ventilation vil vaere ak- Risten skal placeres: Afkast/indtag bruges sjel-
on, Ca.4mx2,5m tiv i forbindelse med I min. 0,15m over kerebane- dent. Kan placeres i plads-
afkast/indtag brand eller nedsituation arealer (af hensyn til spild fra | areal haevet 0,15m over ter-

i tunnel tankvogn e.l.) ren. Etape 1:
I min. Sm fra facade. Afkast haeves normalt ca.
Omrade omkring rist skal fri- 0,8m over terran.
holdes af sikkerhedshensyn. Amagerbro: rist er undtagel-
sesvist placeret i terreen =>
oget risiko.

3 Trykudlignings- | Ca.2x25m Udligner lufttrykket fra Omrade omkring rist skal fri- Kan placeres i plan med be-

abning togtunnelerne (stempel holdes af sikkerhedshensyn. leegningen - hvilket kraever
effekt) Rist skal placeres min. 0,15m | oget areal (oget krav til styr-
over kerebanearealer. ke => reduceret dbningsgrad
i rist => gget areal).

4 Stationsventila- Ca. 5 m’, Friskluftindtag. Vareta- Afstand fra afkast. Etape 1:
tion, indtag Ca.2mx2,5m ger indtag i daglig drift I Placeret i glashus sammen

af stationsventilation. med afkast.

I Kan principielt placeres i
terraen.

5 Stationsventila- Ca. 5 m’, Varetager afkast i daglig | Afstand fra indtag. Etape 1:
tion, afkast Ca.2mx25m drift af stationsventilati- - Placeret i glashus sammen

on. med indtag.

- Afkast placeres typisk over
hovedhejde 2,2m over terreen
af komforthensyn.

6 Pyramide oven- | Ca.4mx3,5m Dagslysindfald Omrader omkring ovenlys Ovenlys kan udelades eller
lys Fungerer som rogven- skal friholdes af sikkerheds- nedfeeldes i beleegning. Kon-

tilationsabning fra sta- hensyn. sekvensen er behov for me-

tionsrum i forbindelse kanisk regventilation af sta-

med brand (=> meka- tionsrummet samt abning i

nisk brandventilation terreen (ca. 2m x 3m) for af-

kan undgés). kast af rog. (Som Christi-
anshavn).

7 Elevator Ca.3mx3,5m Placering er bundet af under- Elevator kan "kneakkes" pa

hejde ca. 3 m liggende perron (lodret for- concourseniveau, hvilket re-

bindelse). sulterer i ringere komfort.
Der etableres 2 elevatorer pa
Cityringens stationer.

8 Nedtrappe Ca. 10mx4m Placeres i separat brandcelle Etape 1:

med direkte adgang fra perron |- Typisk ca. 0,3 m hej opkant

til terren. omkring abning af hensyn til
pakerselsrisiko.
Glasrekvark.
Anvendes som sekundzar
stationsadgang og adgang til
cykelkaelder

9 Abning for stor- [ Ca.3mx3,5m Montering og udskift- Kan skjules under belag-
re udstyr ning af sterre udstyr. ning.

10 Metrosgjle Placeres i naerheden af ho-

vedadgang.
11 Brandvandsskab | Ca. 1,5mx 1 mx Placeres i nerheden af brand-

0,4 m

hane.
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Adgangstrapper

Der har veret ensker om, at hovedadgangstrapper pé Cityringens stationer anleegges mindre
stejle end pé stationerne pd Metroens forste etaper. Det er derfor hensigten pd Cityringen at
udfere adgangstrapper med en noget mindre haldning. Dette bevirker, at trapperne bliver
leengere.

Nedtrapper, som ogsé kan fungere som adgangstrapper, forudsattes ligeledes anlagt med
den mindre stejle haeldning, ligesom trapper til cykelkaeldre vil blive mindre stejle.

Der er alene anvendt rulletrapper fra concourse til forplads p& v/Christiansborg, fordi con-
coursen er anlagt ekstra dybt under kanalen og ligeledes pa Nerrebro, fordi hovedtrappen
indgar i omstigningsvejen. De fulde omstigningsveje pa omstigningsstationerne til Metro-
ens etaper 1-3, S-tog og Re-tog er forsynet med rulletrapper, dog undtaget Kebenhavn H fra
omstigningstunnel til eksisterende perroner, fordi pladsforholdene pé den fredede banegard
ikke tillader dette.

Under forundersggelsen er der beregnet optionspriser pé:

» rulletrapper fra concourse til forplads pd evrige stationer
» overdekning af hovedtrapper og nedtrapper pa forpladser.

Ovenlys

Udformning af ovenlys og dermed dagslysindfald pa stationerne kan ske pé forskellige ma-
der og udger et serligt designarbejde pé flere niveauer, bade hvad teknik, estetik og ind-
pasning i byrummene angar. Det er i udredningsarbejdet forudsat, at stationer, hvor det tek-
nisk kan lade sig gore, etableres med ovenlys, som ogsa indgar i stationens brandventilation
som rgggasventilationsabninger. P4 visse stationer ma ovenlys udelades, da forholdene kan
nedvendiggere dette. Her skal der etableres mekanisk reggasventilation. Den praecise ud-
formning pé de enkelte stationer indebaerer skitsering og detailprojektering, som ikke er
indgéet i udredningsarbejdet. Det vil derfor blive undersogt og fastlagt i det videre forlab.

Elevatorer

Pa baggrund af ensker fra De samvirkende Invalideorganisationer, og i henhold til geelden-
de normer forudsattes etableret elevatorer overalt, hvor det er muligt, som gennemgangs-
elevatorer og i gvrigt med mindst den geeldende min. bredde 1.400 mm pé elevatorstolen.
Langden af elevatorstolen er som overalt pa den nuvarende Metro fastsat svarende til en
barelengde og bredden af derébningen er ligeledes som pé den eksisterende Metro fastsat
til 1.100 mm svarende til de sterste tvillingebarnevogne.

Der er observeret visse kapacitetsproblemer med elevatorerne pd de sterste stationer pé eta-
perne 1-2. Derudover vil etableringen af kun én elevator pr. station nedvendigvis medfore,
at passagerer med behov for elevator, i tilfeelde af at elevatoren er ude af drift, ma henvises
til nabostationer, hvilket i dag m4 anses for ude trit med det heje serviceniveau pd Metroen i
ovrigt. [ konsekvens heraf er der i udredningsarbejdet inkluderet en elevator nr. 2 pa alle Ci-
tyringens stationer. Som en yderligere konsekvens heraf er der tillige forudsat etableret en
elevator nr. 2 til de eksisterende perroner pd omstigningsstationerne, det vil sige Kabenhavn
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H, Kongens Nytorv, Osterport, Nerrebro og Frederiksberg, i det omfang en sddan ikke alle-
rede findes.

Forundersogelserne har ikke omfattet den nedvendige detaljerede bearbejdning af den eksi-
sterende typestations stationsboks for indpasning af en ekstra elevator, og der vil derfor i en
senere projektfase vare behov for at indarbejde denne ekstra elevator, som muligvis i enkel-
te tilfeelde vil nedvendiggere en forleengelse af stationsboksen. Lesningen formodes at skul-
le skreeddersys for de enkelte stationer, idet geometrien for hver enkelt station er unik. Det
er skennet muligt at indpasse den ekstra elevator uden for perronen pa Kebenhavn H, hvor
stationsboksen er blevet forlenget af andre &rsager. Pa de gvrige typestationer er elevator
nr. 2 vist placeret i enden af perronen (pé selve perronen) i den ende, der er modsat elevator
nr. 1 og concourseniveau.

Placeringen af elevator nr. 2 pa perronen har designmaessige konsekvenser for stationsrum-
met, da rulletrappernes repos pa grund af pladsmangel ma udferes anderledes end ved etape
1. Ligeledes vil stationsrummet fremstd arkitektonisk mindre helstobt, bdde nar det opleves
pa vej til og fra perronen og pa selve perronen, hvor der vil veere mindre plads, med et vist
tab af overskuelighed for passagererne til folge. I en senere fase skal det séledes underso-
ges, om det er muligt at udforme teknikmodulerne uden for perronen, sa en ekstra elevator
kan integreres heri og saledes undgé en placering pa selve perronen. Safremt dette mod for-
ventning ikke skulle vise sig muligt, ma elevatoren placeres pa perronen.

Det var umiddelbart narliggende at placere de to elevatorer ved siden af hinanden. En sddan
losning er undersggt, men ikke mulig.

Ekstra nodtrapper pd dybere stationer

Det er i forundersggelserne overordnet blevet vurderet, at der kan blive behov for ekstra
ngdtrapper pé de stationer, hvor der er l&ngere fra stationernes perron til sikkert omrade,
end der er pa den almindelig dybe station med perronen beliggende ca. 19 m under terran.
Dette skal i en senere projektfase analyseres naermere og diskuteres med bygnings- og be-
redskabsmyndighederne.

Viser undersagelserne, at det er nedvendigt at etablere ekstra nadtrapper, vil udgiften hertil
vaere fellesudgifter, der atholdes af Metroselskabet I/S. Den nedvendige finansiering tilve-
jebringes af Kabenhavns Kommune med 50 %, af staten med 41,7 % og Frederiksberg
Kommune med 8,3 %.

Forundersogelserne har ikke omfattet den nedvendige detaljerede bearbejdning af den eksi-
sterende typestations stationsboks for eventuel indpasning af en ekstra ngdtrappe. Der vil
derfor i en senere projektfase vere behov for at indarbejde denne ekstra nedtrappe, som mu-
ligvis vil nedvendiggere en forlengelse af stationsboksen. Ekstra nedtrapper skal som ud-
gangspunkt overvejes for falgende stationer:

» v/Christiansborg: Perron ligger ca. 5 m dybere end pa en typestation. Afstand fra perron
til concourseniveau er uendret, men adgangstrappen fra terraen til concourseniveau er
leengere. Der vil muligvis vaere behov for en ekstra nedtrappe, med mindre det er accep-
tabelt, at der etableres separat brandcelle i adgangstrappen.
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* Kongens Nytorv: Perron ligger ca. 11,5 m dybere end pa en typestation. Afstand fra per-
ron til concourseniveau er gget med ca. 9,5 m vertikalt, og concourseniveau er dykket
ca. 2 m. Det forventes, at der vil vere behov for en ekstra nedtrappe pa stationen, men
en endelig lgsning herfor er jf. ovenfor ikke identificeret i forundersogelserne.

» v/Frederiks Kirke: Perron ligger ca. 5 m dybere end pa en typestation, og afstand fra
perron til concourseniveau er gget med samme ca. 5 m vertikalt. v/Frederiks Kirke an-
leegges som en elevatorstation med et NATM-perronkammer mellem to stationsad-
gangsskakte. En elevatorstation er i denne forbindelse en station, hvor hovedadgangen
til perron sker via elevatorer, idet der ikke udferes rulletrapper i stationen. Det vurderes,
at der vil vare plads til indpasning af nedtrapper i begge stationsadgangsskakte.

Indpasningen af en ekstra nedtrappe pé stationerne v/Christiansborg og Kongens Nytorv
kan, som det fremgér ovenfor, nadvendiggare en forlaengelse af de to stationers stations-
bokse. Merprisen ved en eventuel nadvendiggjort forleengelse med et 5,5 m modul af de
navnte stationsbokse fremgar af tabellen nedenfor.

Groft skennet udgift for indpasning af ekstra nedtrappe pé station, hvis forlengelse af stati-
onsboks bliver nedvendig:

Station Mibo. kr.
Christianborg 25 mio. kr.
Kongens Nytorv 40 mio. kr.
Ventilationskanaler

I forundersogelserne er der fokuseret meget pa indpasning af stationselementerne i terren.
Forlebet af de underjordiske ventilationskanaler, som forbinder udstyr i stationen med ven-
tilationsriste i terreen, er vurderet overordnet, men er ikke endeligt verificeret. I en senere
projektfase skal disse kanaler, ligesom andre underjordiske anleg, detaljeres mere i takt
med, at stationerne udvikles yderligere.

Cykelparkering

Der legges vaegt pa, at der etableres et tilstraekkeligt antal cykelstativer i terraeen ved statio-
nerne. Hvor det ikke er muligt at anbringe det fornedne antal cykelstativer inden for en sta-
tions forpladsomrade, bekoster Cityringsprojektet levering og opsaetning af det overskyden-
de antal cykelstativer pa ferdige fortovs- eller pladsarealer tet ved stationen, der anvises af
kommunen. Cykelparkering behandles i forbindelse med VVM-arbejdet.

P& Metroens etaper 1-2 er anlagt cykelkaldre pa stationerne. Disse kaldre har, for de fleste
stationer vedkommende, vist sig at have en lav udnyttelsesgrad pa trods af, at skiltningen er
forbedret og cyklister i kampagner er blevet opfordret til at anvende dem. I stedet anvender
cyklister forpladserne til at parkere deres cykler. Benyttelsen af cykelkaldrene er dog i stig-
ning. Hvor der i januar 2003 var tale om typisk 5-10 parkerede cykler pr. station, er niveau-
et nu 30-50 pr. station.
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Det kan overvejes, om de arealer, der pa etaperne 1 og 2 er anvendt til cykelkaeldre, pa City-
ringen kan anvendes til andre formal. Hvis der pd en station skal etableres mekanisk rog-
gasventilation, vil en del af cykelkalderarealet skulle inddrages til dette.

Hvis cykelkelderfunktionen evt. bevares, skal funktionaliteten af adgangstrapperne inkl.
slidskeudformningen bearbejdes for at forbedre tilgeengeligheden.

Toiletter

Stationerne pa Cityringen er forudsat uden toiletter. Automat-toiletter enten i gadeplan eller
pa concourseniveau kan medtages som option, jf. udredningens afsnit 10.3.3. Udnyttelse af
optionen indebzrer, at der er tale om tilvalg, hvorved udgiften skal betales af den, der on-
sker at udnytte optionen.

Trafikbelastninger

Pa Metroens etaper 1 og 2A er der indfert belastningsbegransninger pa stationsforpladser-
ne. P& Cityringen projekteres stationerne efter enske fra kommunerne, sé de kan bere al-
mindelig trafiklast. De specifikke krav til projekteringen i form af overfladelaster mv. koor-
dineres og aftales med Kebenhavns og Frederiksberg Kommuner.

Ledninger

I de gennemforte forundersogelser er der fokuseret pa identifikation af hovedanlaeg, som i
storre eller mindre grad kan forventes at blive berert i forbindelse med etablering af City-
ringens stationer. Oplysninger om forsyningsledninger er baseret pd materiale, modtaget fra
de enkelte ledningsejere.

Forsyningsanlaggene er opdelt i forsyningsarter som navnt i det efterfolgende og i hoved-
anleg og almindelige forsyningsanlag. For de enkelte forsyningsarter betragtes ledninger
som hovedanlag, nar de er storre end eller lig med folgende:

« ell0kV

* fjernvarme o 250 mm

* vand ¢ 300 mm

* gas o 300 mm

* kloak & 500 mm

* teleanleg indeholdende fiberkabler eller mere end 1.000 kobbertrade.

P& udredningens plantegninger over arbejdspladser er det vist, hvor det er nedvendigt at
etablere en ledningskorridor for at minimere udgiften til ledningsomlagninger. Desuden er
der pé plantegningerne markeret de ejendomme, hvor det vurderes ngdvendigt efterfolgende
at fa belyst, hvordan forsyningen til de enkelte ejendomme sikres opretholdt i anlaegsfasen.

Oversigt over stationerne

I tabellerne nedenfor er vist en oversigt over de enkelte stationer og specielle forhold relate-
ret til disse. Der er i alt 17 stationer pa Cityringen.



Af de 17 stationer kan de 16 anlaegges som typestationer eller varianter heraf, baseret pa det
standardiserede stationskoncept fra Metroens etaper 1 og 2A. En typestation
(v/Christiansborg) er dykket 5 m, én typestation (Kongens Nytorv) er 11,5 m dybere end
almindelige typestationer, og én typestation (Kebenhavn H) er 27,5 m l&ngere. For én af
stationerne, v/Frederiks Kirke, er anvendt et helt nyt stationskoncept baseret pa et underjor-
disk perronkammer med adgang via elevatorer. Der arbejdes, som pé etaperne 1 og 2A, med
perronbredder, der afpasses passagerunderlaget, typisk med 7 m eller 9 m brede perroner.
P& Kongens Nytorv st. er perronbredden af hensyn til indpasning af omstigningstunnel aget

til 13,2 m, det vil sige med ca. 4 m i forhold til en bred typestation.

Oversigt over stationer pé strekningen fra Kebenhavn H over Kongens Nytorv til Nerrebro

Station
Station Stationstype Omstigningstunnel Bemzerkning
Kabenhavn H Lang typestation Fodgeengertunnel fra concourseniveau til | Kun plads til 7 m perronbredde i
Perron forleenget 22 | eksisterende perrontunnel samt til bane- Stampesgade.
m. gérdshallen. Perron er forlenget 22 m, station er
-7 m perronbredde. i alt forleenget 27,5 m.
Etape 4 krydser her eksisterende S-
bane og fjernbane.
v/Radhuspladsen | Typestation. - Stationens placering skal finjusteres
9 m perronbredde. i forhold til projekt for P-kaelder
under Vesterbrogade ved Radhus-
pladsen
v/Christiansborg Dyb typestation. - Station er beliggende delvist under

Perron ca. 5 m dy-
bere end alm. type-
station.

7 m perronbredde.

Slotsholmskanalen og er derfor
dykket ca. 5 m.

Kongens Nytorv

Dyb typestation
med udvidelse i
perronniveau.
Perron ca. 11,5 m
dybere end alm. ty-
pestation.

13,2 m perronbred-
de

Fodgengertunnel mellem perron for den
eksisterende Metro og perron for City-
ringen.

Fodgengertunnel mellem concourseni-
veau for den eksisterende Metro og City-
ringen.

Etape 4 krydser her etaperne 1-3.
Af hensyn til indpasning af fodgen-
gertunnel perron - perron, er sporaf-
stand/ perronbredde oget.

Koncept for station er vurderet pa
overordnet niveau.

En af to mulige placeringer skal
veelges

v/Frederiks Kirke/
Marmorkirken

NATM-station, al-
ternativt stations-
koncept.

Perron ca. 5 m dy-
bere end alm. type-
station.

7 m perronbredde.

Konceptet for en NATM-station er
vurderet pa overordnet niveau.

Osterport

Typestation.
Perron ca. 0,5 m
dybere end alm. ty-
pestation.

9 m perronbredde.

Fodgengertunnel fra concourseniveau
via eksisterende banegardshal til evrige
perroner pa @sterport st.

Etape 4 krydser her eksisterende S-
bane og fjernbane.

v/Trianglen

Typestation.
Perron ca. 0,5 m
dybere end alm. ty-
pestation.

9 m perronbredde.

dybere end alm. ty-
pestation.
7 m perronbredde

v/Poul Henning- Typestation. -
sens PL. 7 m perronbredde
v/Vibenshus Typestation, -
Runddel Perron ca. 0,5 m
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v/Radmandsmar- | Typestation. - Hovedtrappe placeres i stueetagen i
ken 7 m perronbredde eksisterende hus.
Norrebro Typestation. Fodgzngerpassage anlegges i gadeni- Etape 4 krydser her eksisterende S-
9 m perronbredde. veau under eksisterende hgjbane med ad- | bane.
gang pa hver side via rulletrapper til
Ringbanens perroner.

Oversigt over stationer pa Cityringens vestlige del mellem Nerrebro Station og Kebenhavn
H

Station Stationstype Omstigningstunnel Bemerkning

v/Nerrebros Runddel Typestation. - -
7 m perronbredde.

v/Landsarkivet Typestation. - -
7 m perronbredde.

v/Aksel Mollers Have | Typestation. - -
7 m perronbredde.

Frederiksberg Typestation. Fodgeengertunnel mellem concourse- Etape 4 krydser her etape 2.
7 m perronbredde. niveau for den eksisterende Metro og
Cityringen.
v/Frederiksberg Allé Typestation. - Stationen er efterfolgende besluttet
Perron ca. 0,5 m dybere placeret under hjernegrund Frede-
end alm. typestation. riksberg Allé/Platanvej, se bilag 2B
7 m perronbredde.
v/Tove Ditlevsens Typestation. - Stationen er efterfolgende besluttet
Plads 7 m perronbredde. placeret ved Enghave Plads, se Bi-
lag 2B

Der er for alle stationer pa strekningen fra Kebenhavn H over Kongens Nytorv til Nerrebro
station udarbejdet dels konstruktions- og arbejdspladstegninger (udredningens tegnings-
binds sektion 5) dels arkitekttegninger (tegningsbindets sektion 6). Konstruktions- og ar-
bejdspladstegningerne illustrerer i planen omfanget af stationernes underjordiske anleg og
giver et eksempel pd den arbejdsplads, der vil vaere nadvendig for anleg af stationerne. For
enkelte stationers vedkommende er der pd tegningerne suppleret med illustrative snit. Arki-
tekttegningerne illustrerer en mulig indpasning af stationen i terraen. De to typer af tegnin-
ger kompletterer sdledes hinanden.

Der er i forundersagelserne fokuseret pa placering af stationsbokse og hovedtrapper samt pa
afklaring af forhold i forbindelse med placering og udformning af overfladeelementer. I en
efterfolgende projekteringsfase skal der arbejdes i et storre detaljeringsniveau, end det har
varet hensigten i disse forundersggelser. Der vil derfor vaere behov for i detaljer at eftervise
geometrien pa alle stationer inkl. placering af elevator nr. 2, eventuelt nedtrappe nr. 2 samt
forleb af underjordiske ventilationskanaler mv.

For den resterende del af Cityringen har bearbejdningen af stationerne varet mindre detalje-
ret. Konstruktions- og arbejdspladstegninger henholdsvis arkitekttegninger for denne del af
Cityringen kan findes i udredningens tegningsbinds sektion 7, henholdsvis 8, samt i bilag 2

B.

Skakte
I henhold til sikkerhedskonceptet pa etape 1, placeres nedskakte langs linjeferingen mellem

de to hovedtunneler med adgang til disse. Nodskaktene skal kunne anvendes som flugtveje
for passagerer i tilfeeldet af en nedsituation, og som angrebsvej for redningspersonale fra
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terreen til tunnelerne. Skaktene placeres, sa der fra ethvert sted i tunnelen maksimalt er 300
m til et sikkert omrade med en ngdudgang, hvilket vil sige bunden af en skakt eller en stati-
onsperron. Dette betyder, at der typisk placeres en nedskakt mellem to stationer, nér afstan-
den mellem perronerne overstiger 600 m, og to skakte safremt afstanden overstiger 1.200
m. Nedskaktenes placering koordineres sé vidt muligt med linjeforingens dybdepunkter, s
systemets pumpesumpe kan placeres i disse.

Der vil pé visse steder langs linjefaringen veere behov for at etablere ventilationsskakte til
sikring af kontrol af rag ved brand i tunnelerne. Placeringen af disse ventilationsskakte
kombineres sa vidt muligt med de planlagte nadskakte, sd begge funktioner varetages i
samme skakt. Alle ventilationsskakte anlaegges som kombinerede ventilations- og nedskak-
te.

Skaktene anleegges fra terreen. Umiddelbart under terreen anlaegges nedvendige teknikrum i
kaelderniveau.

Enkelte skakte skal i udferelsesfasen anvendes for anleg af de borede tunneler. Sddanne
skakte er de skakte, der er placeret i tilslutning til de forelebigt forudsete tunnelarbejdsplad-
ser ved Oster Segade og ved gstenden af Nerrebroparken. Disse skakte skal have en storrel-
se, der kan handtere de nedvendige arbejdsprocesser relateret til udferelsen af tunnelerne.
Afhengig af endelig plan for boreprocessen vil andre placeringer af tunnelarbejdspladser
kunne komme pa tale, ligesom enkelte andre skakte skulle have en sterrelse séledes, at tun-
nelboremaskinerne kan tages op eller sattes ned i1 forbindelse med tunnelboringen.

Enkelte andre skakte skal i udferelsesfasen anvendes for anleeg af de underjordiske udgra-
vede kamre (efter NATM-metoden), der skal anvendes til sporskifter mellem hovedsporene,
dvs. diamantkamre eller kombinerede transversal og vendesporskamre, samt til anleg af af-
greningskamre. Disse skakte, som typisk vil vaere kombinerede ventilations- og ngdskakte,
skal have en storrelse, der kan hindtere de nedvendige arbejdsprocesser relateret til udforel-
sen af NATM kamrene.

Skaktenes placering er meget afthengig af linjeforingen, og i det videre arbejde kan det af
hensyn til den endelige linieforing komme pa tale at justere deres placering. Blandt andet af
denne grund er der i forundersegelserne ikke fokuseret pé indpasning af skaktenes overfla-
deelementer. Placering og udformning af skaktenes overfladeelementer fastleegges i dialog
med Kebenhavns og Frederiksberg Kommuner i det videre forlab.

I nedenstaende tabeller gives en oversigt over skakte og specielle forhold relateret til disse.
Der er i alt forudset 16 skakte pa streekningen mellem Kgbenhavn H over Kongens Nytorv
til Nerrebro station inklusive skaktene mellem Kebenhavn H og CMC samt skaktene i Nor-
rebroparken. P& den resterende del af Cityringen er der i alt forudset 6 skakte.
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Oversigt over skakte pd streekningen mellem Sonder Boulevard og Norrebroparken over
Kobenhavn H, Kongens Nytorv og Neorrebro station

Skakt Skakttype Bemaerkning
Godsbanegarden, vest Ventilations- og Placeret ved afgrening imod Sydhavnen
ngdskakt

Udfarelsesfasen:

Herfra anleegges evt. afgreningskamre for
afgrening mod Sydhavnen

Krusagade

Ventilations- og
ngdskakt

Placeret ved afgrening imod kontrol- og vedli-
geholdelsescenter (CMC)

Udfgrelsesfasen:

Herfra anleegges afgreningskamre

akten flyttes som folge af beslutningen om at
flytte stationerne v/Frederiksberg Allé og
v/Tove Ditlevsens Plads, se bilag 2B

Sender Boulevard

Ventilations- og
ngdskakt

Enghave Plads-Kgbenhavn H

Udfgrelsesfasen:

Herfra anleegges transversal og ven-
desporskammer

Halmtorvet Ventilations- og Enghave Plads-Kgbenhavn H
ngdskakt
Udfgrelsesfasen:
Herfra anleegges transversal og ven-
desporskammer
Nytorv Ngdskakt Radhuspladsen-Christiansborg
Nikolaj Plads Ventilations- og Christiansborg-Kongens Nytorv
ngdskakt
Udfgrelsesfasen:
Herfra anleegges diamantkammer
Sankt Annze Plads Ngdskakt Kongens Nytorv-Frederiks Kirke
Grgnningen Ngdskakt Frederiks Kirke-Gsterport
Oster Sggade Ventilations- og Osterport-Trianglen
ngdskakt
Iforelsesfasen:
Herfra anleegges diamantkammer
Herfra anleegges borede tunneler
Sankt Jakobs Plads Ngdskakt Trianglen-Reersggade
Koldinggade Ngdskakt Trianglen-Reersggade
Hesselggade Ngdskakt Reersggade-Vibenshus Runddel
Lersg Parkallé Ventilations- og Vibenshus Runddel-Radmandsmarken
ngdskakt Udfarelsesfasen:

Herfra anleegges diamantkammer

Borgmestervangen Ventilations- og Radmandsmarken-Ngrrebro
ngdskakt

Ngrrebroparken, vest Ventilations- og Ngrrebro-Ngrrebros Runddel
ngdskakt

Udfgrelsesfasen:

Herfra anleegges transversal og ven-
desporskammer

Herfra anleegges borede tunneler

Narrebroparken, gst

Ventilations- og
ngdskakt

Ngrrebro-Ngrrebros Runddel
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Udfgrelsesfasen:

Herfra anleegges transversal og ven-
desporskammer

Herfra anleegges borede tunneler

Tabel
Oversigt over skakte pd Cityringens vestlige del mellem Narrebroparken og Sonder Bou-
levard

Skakt Skakttype Bemaerkning

Hans Egedes Gade Ngdskakt Ngrrebros Runddel-Landsarkivet

Kong Georgs Vej Ngdskakt Landsarkivet-Aksel Mgllers Have

Rolfsvej Ventilations- og Aksel Mgllers Have-Frederiksberg st.
ngdskakt

Udfgrelsesfasen:
Herfra anlaegges diamantkammer

Allégade Ngdskakt Frederiksberg st.- v/IFrederiksberg Allé
Skakten flyttes som felge af beslutningen om
at flytte stationerne v/Frederiksberg Allé og
v/Tove Ditlevsens Plads, se Bilag 2B

Carl Bernhards Vej Ngdskakt V/Frederiksberg Allé-v/Tove Ditlevsens Plads
Skakten flyttes som felge af beslutningen om
at flytte stationerne v/Frederiksberg Allé og
v/Tove Ditlevsens Plads, se Bilag 2B

Asger Rygs Gade Ngdskakt V/Tove Ditlevsens Plads-Kgbenhavn H
Skakten flyttes som fglge af beslutningen om
at flytte stationerne v/Frederiksberg Allé og
v/Tove Ditlevsens Plads, se Bilag 2B

Godsbanegade Ventilations- og V/Tove Ditlevsens Plads-Kgbenhavn H
nedskakt Skakten flyttes som falge af beslutningen om
at flytte stationerne v/Frederiksberg Allé og
v/Tove Ditlevsens Plads, se Bilag 2B

Der er ikke undersagt nermere, om placeringen af den enkelte nedskakt vil medfere led-
ningsomlagninger. Nodskaktenes konstruktioner har en udstraekning, som generelt gor, at
det er muligt ved mindre justering af geometrien at finde en placering, hvor ledningsom-
leegninger er begrenset.

Forpladser til stationer og skakte
Forpladsarbejderne omfatter som udgangspunkt retablering af overfladen efter udferelse af

tunnelstationer og skakte og de tilpasninger af overfladen, der er nedvendiggjort af indpas-
ningen af tunnelstationernes og skaktenes overfladeelementer samt disses rette funktion.
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Tilpasningerne omfatter, svarende til hvad der var tilfaeldet pd metroens etape 1 og 2, kun
naromradet omkring tunnelstationernes og skaktenes konstruktioner, typisk ud til en af-
stand af 10-20 m fra disse, kaldet forpladsomrédet. Inden for dette omrdde foretages en
fuldsteendig retablering af overfladen tilpasset tunnelstationens og skaktens fremtidige funk-
tion, i et kvalitetsniveau, der plads for plads er afstemt med de lokale forhold og svarer til
det gennemforte pa etape 1 og 2A.

Forpladsarbejderne omfatter jf. de eksisterende aftaler pé etape 1 og 2 plads-, fortovs- og
vejbelaegninger inkl. afstribninger, afvandings og aflgbssystemer, beplantninger samt til-
slutninger til eksisterende bygninger og belegninger. Forpladsarbejderne til stationerne om-
fatter ogsé etablering af pladsinventar i form af baenke, busleskarme, cykelstativer, puller-
ter, trafikskilte, signalstandere og signallys, reklamestandere, belysningsmaster inkl. arma-
turer og samt andet informationsudstyr vedrerende HUR-busser. I det omfang saddant udstyr,
f. eks. reklamestandere, stilles til rddighed for kommunen uden udgift, stilles det ogsa til ra-
dighed for Cityringsprojektet uden udgift.

Alle overfladeelementer, der er en fysisk del af tunnelstations- eller skaktkonstruktionen,
dvs. trapper med tilherende reekverker, elevatorhuse, ovenlys, ventilationsskakte etc. hen-
regnes ikke til forpladsarbejderne, men til tunnelstations- og skaktarbejderne. De nedvendi-
ge ledningsarbejder og arkaologiske udgravninger forud for anlaegget af tunnelstationerne
og skaktene betragtes som selvstendige arbejder og henregnes derfor heller ikke til forplad-
sarbejderne.

Hvor det ikke er muligt at anbringe det fornedne antal cykelstativer inden for en stations
forpladsomrade, bekoster Cityringsprojektet levering og opsatning af det overskydende an-
tal cykelstativer pa ferdige fortovs- eller pladsarealer, der anvises af kommunen.

Uden for forpladsomrédet foretages kun simpel retablering, hvor f.eks. ledningsarbejder el-
ler trafikomleegninger har beskadiget de bestdende gadeanleg.
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Bilag 2 B

To stationer, der efterfolgende er besluttet placeret

For folgende to stationer gaelder, at der efter afslutningen af udredningsarbejdet er truffet
beslutning om placeringen. For disse stationer gaelder det nedenfor angivne.

Station v/Enghave Plads

Stationen placeres midt pé den estlige del af pladsen. Stationen er beliggende 1 narhed til
Istedgade ca. 100 m fra Enghaveve;j.

Placering og udformning

Stationen udferes som en typestation, placeret midt pa den gstlige del af Enghave Plads med
orientering imod vest. Der etableres en supplerende hovedtrappe, kombineret med en
nedtrappe fra stationens ostlige ende med orientering imod Istedgade, se figur 1.

Det bemarkes at stationen i princippet lige s godt kan orienteres med hovedtrappen imod
ost.

Arkitektonisk indpasning

Ved @&ndring af den nuvaerende pladsudformning pé den estlige del af pladsen, er det muligt
at skabe en sammenhangende stationsforplads med gode adgangsforhold, bade fra hoved-
trappen og den supplerende hovedtrappe. Det er muligt at gendanne de to eksisterende raek-
ker af traeer langs pladsen og dermed bevare den rumskabende effekt.

Stationsforpladsen med fast belaegning og stationens elementer i terraen vil fint kunne ind-
passes med pladsens vestlige grenne og blede del og sammen med den udgere en arkitekto-
nisk helhed. Med en placering af en station pa dette sted vil stationen ikke alene fa en meget
synlig placering, Enghave Plads vil ligeledes blive opgraderet til en primar og mere dyna-
misk plads i bydelen.

Trafikale forhold

Stationen vil f4 gode adgangsforhold fra savel Istedgade og Enghavevej, hvor der er mulig-
heder for omstigning til bus. Trafikken genetableres efter anlaeg af stationen til de nuvaeren-
de forhold.

Der er mulighed for evt. etablering af cykelparkering midt p&4 Enghave Plads i nerheden af
hovedadgangen til stationen.

Arealer og rettigheder

Permanent placering: Placeringen af stationen pa den estlige del af Enghave plads vil ikke
udlese erstatninger af betydning. Stationen med anlag vil blive placeret pd kommunale are-
aler. I lighed med de allerede etablerede stationer vil de omliggende naboejendomme sand-
synligvis blive pélagt stationsservitut, med de deraf folgende mindre begreensninger i an-
vendelsen af de berorte ejendomme. Alle ejendomme vil i den permanente situation lovligt
kunne anvendes som i dag.
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Midlertidige indgreb: Byggepladsen skal udformes séledes, at der er forneden brand- og
redningsadgang til adresserne Enghave Plads 5 - 11. Det vil ogsé sikre, at der vil vere til-
strekkelig adgang, jf. vejlovens § 69, stk. 2, for beboere og butikker i anleegsperioden. Det
kan ikke udelukkes, at det, pa grund af den samlede anlaegsperiodes leengde, vil blive rele-
vant med delvis huslejekompensation eller tilsvarende erstatning til de forretningsdriven-
de/erhvervsudlejere pa Enghave Plads. De samlede udgifter hertil vurderes at vere relativt
beskedne.

Ledningsomlecegninger

Af hovedforsyningsanlag pa Enghave plads kan nevnes et krydsende tele tracé i forlaengel-
se af Haderslevgade, hvor omlagning kan undgés, safremt stationens vestlige begrensning
flyttes 2-3 m leengere mod est. Udgiften til omlegning af teleanlegget udger ca. 4,0 mio.
kr., som er medtaget i anlaegsoverslaget.

Ovrige hovedledninger, som skal omlaegges, er en kloak-tunnel (Belvedere-ledningen) som
krydser Enghave Plads via Haderslevgade og Flensborggade samt en krydsende @ 900 mm

kloakledning i pladsens estlige begreensning. Herudover skal mindre krydsende og langsgé-
ende forsyningsledninger, kloak, fjernvarme, gas, vand og el-anlag flyttes for at give plads
til stationen.

Bygningsfredning mv.

Kbh. Bymuseum oplyser, at stationen pa Enghave Plads ikke bererer omrader af sarlig ar-
kaeologisk interesse. Anlag af stationen vil ikke berere naboejendomme. Ingen bygninger i
umiddelbart naerhed af stationen er fredede.

Arbejdspladsforhold samt trafikafvikling i anlcegsfasen

Placering af arbejdspladsen pa Enghave Plads er i forhold til de fleste andre arbejdspladser
pa Cityringen ukompliceret. Der er plads til udformning af arbejdspladsen under hensynta-
gen til naboer og trafik, og i anleegsfasen vil pladsens vestlige del kunne opretholdes som
offentligt rum, se figur 2.

Det forventes i anlegsfasen at blive nedvendigt at inddrage kerebanearealerne pé en del af
pladsens sydlige del. Dog vil der blive opretholdt et ca. 8 m tracé for adgang til forretninger
og beboelsesopgange samt brandredning. Trafikken fra Dybbelsgade til Flensborggade vil
formodentlig skulle lukkes.

Arbejdstrafik til og fra pladsen forventes primert at skulle ske via Istedgade og Enghaveve;.
Lokalveje vil séledes ikke blive belastet i storre omfang.

Station v/Platanvej

Frederiksberg Kommune har erhvervet matr. nr. 25x pa hjernet af Platanvej og Frederiks-
berg Allé. P4 grunden findes en @ldre villa, som kommunen agter at nedrive. Grunden for-
ventes udnyttet til en ikke nermere fastlagt kulturbygning, der planlegges sammenbygget
med metrostationen. Det forudsettes, at grunden, hvor kulturbygningen skal opferes, stilles
ryddet og vederlagsfrit til radighed i anleegsperioden. Grunden forbliver Frederiksberg
Kommunes ejendom, og kommunen har retten til at opfere den omtalte bygning oven pa
metrostationen. Metroens rettigheder sikres ved servitut.

Placering og udformning
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Stationsboksen treekkes sa langt vaek fra Frederiksberg Allé som muligt, og placeres diago-
nalt direkte under den kommende kulturbygning. Hovedadgang til stationen (hovedtrappen)
og elevator i forbindelse med denne integreres i stueplanet. Stationen udferes uden ovenlys.
De gvrige elementer i terraen indpasses i det bagvedliggende gardrum, idet der dog etableres
elevator nr. 2 til concourseniveau og en ekstra cykeltrappe i fortovsareal pa Platanvej, sale-
des at adgang til gardrummet kun omfatter teknisk tilsyn og vedligehold samt evakuering og
redningsindsats ad nedtrappe i forbindelse med nedsituationer. Ligeledes vil en ventilati-
onsrist skulle indpasses pa forpladsen til kulturbygningen, se figur 3.

Placeringen indeberer, at stationsboksen skubbes bagud ind i naboejendommenes baggarde.
Dette bevirker, at der ma nedrives to sammenbyggede baghuse pd hhv. 1 og 172 etage for at
fa plads til stationsboksen. Der vil kun veere marginal mulighed for evt. yderligere justering
af stationsboksens viste placering uden yderligere nedrivning.

Konstruktivt forberedes stationen for opferelse af en bygning i op til 6 etager over stationen.
Denne forberedelse forventes primert at skulle omfatte en forsteerkning af tvaeergdende og
langsgéende bjelker i selve stationstaget, som vil veere beliggende umiddelbart under ter-
reen. De ngjagtige behov for forsterkninger af stationen skal analyseres n&rmere i en senere
projektfase, hvor udkast til den fremtidige bygning tilvejebringes. Efter stillingtagen til
grensefladen mellem metrostation og bygning skal udformningsmaessige og konstruktive
krav, dels til metrostationen, dels til den fremtidige bygning defineres i en kravspecifikati-
on, som vil danne del af grundlaget for projektering og udferelse af sdvel metrostation som

bygning.

Frederiksberg Kommune financierer alle omkostninger til byggeriet af kulturbygningen,
herunder de omkostninger, som den kommende husentreprener vil fa i tilfeelde af, at bygge-
riet af kulturbygningen ikke er faerdigt, nar Cityringen &bner, og byggeriet derfor skal gen-
nemfores/ferdiggeres med stationen i normal drift uden andet end uvasentlige gener for
driften.

Idet stationen, pga. overliggende bygning, ikke kan etableres med naturlig reggasventilati-
on, vil der vaere behov for etablering af mekanisk reggasventilation, som det kendes fra sta-
tionen pd Christianshavn.

Arkitektonisk indpasning

Med denne placering bliver stationen mindre synlig, og dagslysindfald kan ikke anvendes.
Kelderetagen i det kommende byggeri vil ikke kunne benyttes til placering af sekundaere
funktioner for bygningen. Hovedtrappe og elevator skal udformes i samspil med det kom-
mende byggeri. Ligeledes tenkes lokalgaden og fortovet inddraget til en samlet forplads til
bade station og den kommende kulturbygning.

Stationens gvrige elementer i terren indpasses i gdrden. Indpasningen synes vanskelig, idet
der skal tages storst muligt hensyn til beboeres ophold i garden samt til de eksisterende par-
keringspladser. Der er i denne undersogelse indikeret placering af stationselementerne, men
det bemarkes, at der vil vare behov for yderligere bearbejdning af lasningen.

Trafikale forhold

Efter anlaeg af stationen lukkes lokalgaden i sydsiden af Frederiksberg Allé. Ca. 10 parke-
ringspladser pa Frederiksberg Allé lokalgade samt yderligere 5-10 private parkeringspladser
slgjfes i denne forbindelse.
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Arealer og rettigheder

Placeringen af stationen skrat under kulturbygningen medferer permanente arealerhvervel-
ser fra yderligere 4 private ejendomme. To eksisterende baghuse, hvori der muligvis er er-
hvervslejemal nedrives. I lighed med de allerede etablerede stationer vil de omliggende na-
boejendomme sandsynligvis blive palagt stationsservitut, med de deraf kommende mindre
begransninger i anvendelsen af de berarte ejendomme. Alle ejendomme vil i den perma-
nente situation lovligt kunne anvendes som i dag.

I anleegsfasen skal der sikres forngden brand- og redningsadgang til flere ejendomme, og
der skal sikres forngden vejadgang til en enkelt ejendom. Flere af de berorte ejendomme
skal afgive parkeringspladser i anleegsperioden. Det vil muligvist vere nedvendigt med
midlertidig genhusning af beboerne i de lejligheder der ligger naeermest byggegruben.

Ledningsomlegninger

En krydsende hovedkloak ¢ 2000 i Madvigs Alle og Platanvej omlaegges til Platanvejs vest-
lige side, og en langsgéende vandledning ¢ 350 mm i Frederiksberg Allés sydlige side om-
leegges til Frederiksberg Allés nordlig side. De ovrige forsyningsledninger i Platanvejs ud-
munding til Frederiksberg Allé omlaegges af hensyn til stationsboksen, samt for at skabe
plads for omlaegning af hovedkloakken. Der skal sikres en ledningskorridor pad min 6 m
mellem stationsboksen og bygningsfacaderne pa Platanvej, hvilket skennes muligt.

Bygningsfredning mv.

Der er ingen bygningsfredede ejendomme i den umiddelbare nerhed. Hvad angér beva-
ringsvaerdige ejendomme ligger stationen delvis pa grunden, der herer til en ejendom med
hej bevaringsveaerdi, og dels pa grunde, der herer til ejendomme med middel bevaringsveer-
di. For Frederiksberg Allé, og hjernegrunden, galder, at treeer kun ma beskares eller feldes
med Kommunalbestyrelsens tilladelse, hvilket forudsettes at kunne opnas til det begranse-
de antal treeer pé hjernet af Frederiksberg Allé og Platanvej, der nedvendigvis ma feldes.
Traeer kan genplantes i muligt omfang. Muligheden for fund af arkaologisk interesse er
ifolge Kobenhavns Bymuseum lav, idet der ikke er kendte fund eller storre bebyggel-
se/anleg af saerlig interesse.

Arbejdspladsforhold samt trafikafvikling i anlcegsfasen

Pa figur 4 er vist en mulig udformning af arbejdspladsen. En del af Platanvej op mod kryd-
set til Frederiksberg Allé inddrages til arbejdsplads i anlegsfasen, idet der dog opretholdes
ca. 3 m passagemulighed forbi Platanvej nr. 2-4 og ca. 8 m friareal foran Platanvej nr. 5.
Arbejdsarealet i Frederiksberg All¢é straekker sig ca. 10 m ud fra eksisterende bygningsfaca-
der.

Platanvej lukkes for gennemkerende trafik i hele anlaegsfasen. Arbejdskersel til og fra ar-
bejdspladsen vurderes pé dette meget forelobige stade at kunne ske fra krydset Frederiks-
berg Allé / Platanvej samt fra Platanvej i den sydlige ende af arbejdspladsen.

Nye skaktplaceringer som folge af de nye stationsplaceringer, v/Platanvej og
v/Enghaveplads

Flytningen af de to stationer betyder a@ndringer af linjeforingen mellem Frederiksberg og
Kebenhavn H og linjeferingen pa sidegrenen til kontrol- og vedligeholdelsescentret (CMC)
1 Vasbygade. Andringerne af linjeforingen betyder ogsa flytninger af de skakte, der er knyt-
tet til linjeforingen. Da linjeforingen kun er meget groft skitseret er skaktplaceringerne end-
nu kun helt indikative. De forelobige placeringer fremgar af nedenstéende tabel.
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Oversigt over cendrede skaktplaceringer pd Cityringens vestlige del mellem Frederiksberg

og Kobenhavn H
Skakt Skakttype Bemarkning
Sender Boulevard ud for | Ventilations- og Placeret ved afgrening imod kontrol- og
Skydebanegade nedskakt vedligeholdelsescenter (CMC)
Udferelsesfasen:
Herfra anlaegges afgreningskamre
F.eks. Edisonsvej Nodskakt Frederiksberg st.-Platanvej
F.eks. Tondergade Neodskakt Platanvej-Enghave Plads

Skydebanegade

Ventilations- og
nedskakt

Enghave Plads-Kebenhavn H
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Bilag 3

Optioner eller tilkob

Nedenfor er angivet eksempler pd optioner eller tilkab, som reguleret i § 6, og som det vil
vare muligt at udvide projektet med, safremt det tidsmassigt er muligt efter § 3, det onskes
af en eller flere parter, og forudsat at den eller de pagaldende selv betaler herfor.

e Optioner/tilkob:
Senere udvidelser af og tilslutninger til Cityringen

o Forberedelse af afgrening mod Brenshgj

o Forberedelse af afgrening mod Sydhavnen

o Forberedelse af omstigningsmulighed pa Osterport station mellem Cityring og
havnelinie

Optimering af driftsforhold

o Etablering af ekstra henstillingsspor til parkering af fejlramt tog i forbindelse med
vendesporskamre ved Halmtorvet og/eller ved Nerrebroparken.

Passagerfaciliteter

o Etablering af toiletter i forbindelse med stationerne

o Rulletrapper fra concourse til forplads pé de stationer, hvor dette ikke er forudsat

o Overdekning af hovedtrapper og nadtrapper pa forpladser

o Andring af stationsudformning, f.eks. andring af ovenlys, sa der bliver behov for
bade ovenlys og mekanisk regventilation eller @ndring af adgangsforhold

o Supplerende adgangsveje for stationerne Trianglen og Radhuspladsen eller evt. an-
dre stationer.
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Bemcerkninger til lovforslaget
Almindelige bemcerkninger
1. Lovforslagets baggrund
1.2. Udredningen om Cityringen
1.2.1. Organisering af udredningsarbejde

Staten, Kebenhavns Kommune og Frederiksberg Kommune aftalte i forbindelse med for-
handlingerne om kommunernes gkonomi for 2002 at se neermere pa en videreudvikling af
metroen. Det blev aftalt at igangsette et udredningsarbejde om mulighederne for at etablere
en Cityring som metrolgsning i Kaebenhavn og pé Frederiksberg. Arbejdet er afsluttet i maj
2005 med fremleggelsen af en teknisk dokumentationsrapport og en resumérapport.

Rapporten er den 27. maj 2005 fremsendt til Folketingets Trafikudvalg (alm. Del - bilag
207).

Opgaven har bestdet i - med udgangspunkt i linjeferingen for Cityringen fra Projekt Ba-
sisnet (slutrapport i 1999) - at tilvejebringe et beslutningsgrundlag for en egentlig projekte-
ring af en Cityring, herunder bl.a. forslag til linjefering og stationsplaceringer.

Udredningsarbejdet er gennemfort i et samarbejde mellem Transport- og Energiministeriet,
Finansministeriet, Kabenhavns Kommune, Frederiksberg Kommune og HUR. Transport-
og Energiministeriet har varetaget formandskabet. Orestadsselskabet I/S har staet for den
tekniske bistand.

Der har veret nedsat arbejdsgrupper om stationsudformninger og milje. DSB, DSB S-tog,
Banedanmark og Trafikstyrelsen har deltaget i en arbejdsgruppe om omstigningsstationer.

I lobet af projektet har der herudover varet atholdt meder med folgende interessenter, der
pa forskellige omrdder har givet vigtige input til udformningen af projektet: Kulturarvssty-
relsen, Kebenhavns Kommunes kirkegdrdsmyndigheder, Beredskabsgruppen for den nuvae-
rende metro, herunder Kebenhavns og Frederiksberg Brandvaesen, Kebenhavns og Frede-
riksberg Politi og HS, Byggemyndighederne i Kebenhavns og Frederiksberg Kommune,
Politiets Efterretningstjeneste, Kirkeministeriet, menighedsradet i Frederiks Kirke (Mar-
morkirken), De samvirkende Invalideorganisationer og Dansk Center for Tilgengelighed,
Akademirddet, Dansk Cyklistforbund og Canal Tours (Havnerundfarten). Endvidere har der
vearet atholdt meder med DSB og Banedanmark om arealspergsmal.

1.2.2. Linjeforing

Der har veeret undersogt en raekke varianter af den linjefering og de stationsplaceringer, der
fremgar af rapporterne fra Projekt Basisnet. I den nu foreliggende udredning er for sd vidt
angér den ostlige del af Cityringen, Kebenhavn H-Kongens Nytorv-@sterport-Nerrebro ale-
ne foreslaet én linjeforing. For sa vidt angar den vestlige del af Cityringen mellem Nerrebro
og Kebenhavn H indeholder udredningen, udover lovforslagets linjefering med omstig-
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ningstation til den nuverende metro ved Frederiksberg station, ogsé en alternativ linjeforing
med omstigningsstation til den nuverende metro pd Forum station. Hele ringen fores i tun-
nel. Rapporten indeholder linjeforing samt udformning og placering af stationer og kontrol-
og vedligeholdelsescenter (CMC). Enkelte stationsplaceringer var i udredningen ikke lagt
endeligt fast.

Det fremgér af udredningen, at en etapedeling af anleegsarbejdet med en mulig forste
deletape Kobenhavn H-Kongens Nytorv-@sterport-Narrebro station vil medfere vasentlige
meromkostninger for det samlede anleg, samtidig med at der kun opnés marginale tidsbe-
sparelser i forhold til anlaeg af hele ringen pa én gang.

Det fremgér af udredningen, at eventuelle senere afgreninger fra Cityringen mod Bronshgj
og /eller Sydhavnen samt tilkobling af en linje mod Nordhavnen m.v., med fordel kan ind-
tenkes i anlegsarbejdet allerede nu, og linjeforing og leengdeprofil er derfor planlagt, s& de
navnte afgreninger er mulige. Det fremgar endvidere, at hvis en eventuel senere udbygning
af Cityringen skal kunne forega sa billigt som muligt og med sa fa konsekvenser for passa-
gererne 1 Cityringen som muligt, skal der mere til. Specielt i tilfeeldet ved en afgrening mod
Bronshgj vil det medfere store gener for driften pa Cityringen, hvis ikke de sporskiftekam-
re, hvor afgreningssporskifterne senere skal placeres, anlegges samtidigt med Cityringen.

1.2.3. Tekniske forudscetninger

Det tekniske udgangspunkt for udredningen har veret "mere af samme slags" forstaet pa
den méde, at principperne og de tekniske losninger fra den eksisterende metro, bl.a. stati-
onstype og togsterrelse, forudsattes genbrugt. Det betyder, at erfaringerne fra de allerede
etablerede metroetaper er nyttiggjort, men det hindrer ikke frit udbud af bade anlaegsopga-
ver og af togleverance med styre- og passagerinformationssystemer.

Uanset at Cityringen etableres som "mere af samme slags", forudsettes den holdt spormaes-
sigt adskilt fra den nuveerende metro. Den forudsettes derfor ogsé forsynet med eget kon-
trol- og vedligeholdelsescenter, i princippet svarende til det nuvaerende. Den forudsatte pla-
cering pd DSB's tidligere containerterminal i Vasbygade fremgér af rapporten. En sddan
fuldsteendig adskillelse i uathangige delsystemer, der tjener til at forhindre at problemer pa
én linje breder sig til hele systemet, er almindelig pa nyere metroer.

Der er fastlagt nogle ganske fa undtagelser fra princippet om "mere af samme slags". De
vigtigste er navnt nedenfor.

Hvor stationstypen i gvrigt overalt er tunnelstationer svarende til de nuvarende dybe tun-
nelstationer Forum, Nerreport, Kongens Nytorv, Christianshavn, Amagerbro og
Lergravsparken, der alle er anlagt som en boks, udgravet fra gadeniveau, ma der pa grund af
de meget snavre pladsforhold pd stationen ved Frederiks Kirke (Marmorkirken) anvendes
en anden type tunnelstation, en sakaldt minestation, hvor stationskammeret udgraves ved en
minemetode fra tilstedende skakte. En tilsvarende metode har pd den nuverende metro va-
ret anvendt ved anlaegget af de store sporskiftekamre under Sjaleboderne og Stadsgraven

og vil ogsa blive anvendt ved Cityringens sporskiftekamre. P& grund af snavre pladsforhold
i de tilherende skakte er det tillige pa stationen ved Frederiks Kirke valgt at erstatte rulle-
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trapperne mellem perron og forhal med 2 elevatorgrupper. Tilsvarende losninger kendes fle-
re steder i udlandet.

Pé den nuverende metro er elevatorerne forbeholdt gangbesverede og passagerer med bar-
nevogne, cykler og lignende. For at imgdekomme efterspergslen fra de evrige passagerer og
for at sikre, at der er elevatorbetjening ogsa ved elevatornedbrud eller -reparation, er det i
udredningen forudsat, at alle stationer forsynes med to elevatorer. Dette princip er pd om-
stigningsstationerne udstrakt til at geelde hele omstigningsvejen. Der er altsa forudsat efter-
indbygget ekstra elevatorer pa de bestdende dele af omstigningsstationerne.

Pé to stationer, hvor forhallen enten ligger saerligt dybt (v/Christiansborg) eller indgér i om-
stigningsvejen til en anden perron (Nerrebro) etableres rulletrapper mellem forhal og gade.

Som mulige tilvalg, men uden for anlaegsoverslaget, er beskrevet etablering af rulletrapper
mellem forhal og gade pa evrige stationer, overdekning af hovedtrapper og trapper til cy-
kelkeeldre, etablering af automatiske toiletter enten pa terraen eller forhalsniveau, samt sup-
plerende hovedtrapper pa visse stationer. Hvis muligheden for tilvalg udnyttes, skal den
part, der ensker tilvalget, selv betale for merudgiften herved.

1.2.4. Sikkerhedsgodkendelse og normgrundlag

Der er i udredningen for Cityringen efter hering af jernbanesikkerhedsmyndighederne for-
udsat anvendt den samme principielle proces for sikkerhedsgodkendelse samt det samme
normgrundlag som for den nuvarende metro, opdateret i relevant omfang.

1.2.5. Drift

Cityringen forudsattes anlagt som en dobbeltrettet ringlinje. Da passagerbelastningen er
storst pd den estlige del af ringen, forudsettes Cityringen trafikeret dels af en linje, der i
begge retninger karer hele vejen rundt i ringen, og dels af en pendullinje, der betjener den
ostlige del af ringen mellem Kebenhavn H og Nerrebro.

Antallet af pastigere pa Cityringen er beregnet til 85 mio. pastigere pr. ar (beregningsar
2015). Disse tal forventes dog forst naet efter en indsvingningsperiode, hvor passagererne
vender sig til det nye transportmiddel. Det skennes, at en 5-arig indsvingningsperiode er re-
alistisk.

Passagererne kommer i stort omfang fra bus. Saledes forventes antallet af buspassagerer re-
duceret markant pa brogaderne og i city. Ifelge udredningens beregninger med et eksempel
pa et tilpasset busnet halveres antallet af buspassagerer i det sdkaldte Tetbyen, dvs. Indre
By, Christianshavn, @sterbro, Nerrebro, Vesterbro og Frederiksberg.

Norreport station aflastes markant, fordi omstigningerne her i betydeligt omfang flyttes til
Kebenhavn H og Osterport. DSB afgiver nogle korte rejser til Cityringen, men gger antallet
af lange rejser, fordi det samlede banesystem bliver mere attraktivt. Antallet af pastigere
falder lidt, men antallet af passagerkilometer stiger.
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Af samme arsag afgiver den nuvaerende metro nogle korte rejser mellem iser Norreport og
Kongens Nytorv, men gger antallet af gvrige rejser, sdledes at det forventes, at antallet af
pastigere fastholdes.

De samlede driftsudgifter pa Cityringen er anslaet til ca. 240 mio. kr. pr. ar i 2005-priser.

1.2.6. Tidsplan

[ udredningens tidsplan for udferelsen af Cityringen skennes, at der vil gé ca. 11 ar til City-
ringen kan ibrugtages fra det tidspunkt, hvor loven er vedtaget og en bygherreorganisation
er pd plads.

Det ovennavnte tidsforbrug dekker anlaegget af en fuld ring svarende til lovforslagets for-
udsaetning.

Efter lovens vedtagelse gennemfores bl.a. geotekniske undersegelser langs linieferingen, og
udarbejdelse af dispositionsforslag med tilherende skonomisk overslag igangsattes, efter at
der er opnaet enighed mellem ejerne om grundlaget. Dispositionsforslaget, som forelgbigt
forventes at foreligge ca. et ar efter lovens vedtagelse, vil vere baseret pd en mere detaljeret
gennemgang af alle dele af projektet, og usikkerheden for det tilhgrende anlaegsoverslag vil
derfor veere indskraenket i forhold til udredningens anlagsoverslag. Dispositionsforslaget vil
endvidere indeholde eventuelle tilvalgte optioner og tilkeb, som allerede er besluttet pa det-
te tidspunkt, og som er af en sddan karakter, at de skal indgd i VVM-processen.

P& baggrund af bl.a. dispositionsforslaget udarbejder kommunerne en VVM-redegerelse, og
der gennemfares en VVM-hering. Resultatet af VVM-processen indgar i det sakaldte ud-
budsprojekt.

Der skal vare enighed i ejerkredsen om det endelige indhold i udbudsprojektet, som forven-
tes at foreligge ca. to ar efter lovens vedtagelse.

Gennemforelse af udbud af entreprengrarbejder og drift forventes at veere gennemfort ca. tre
ar efter lovens vedtagelse, og forst pa dette tidspunkt, nér tilbuddene er modtaget, vurderet
og forhandlet, kendes et eventuelt revideret anlaegsoverslaget endeligt.

Nér ejerne er enige om at s&tte arbejdet i gang, kan der indgas kontrakt, og selve anlegsar-
bejdet kan begynde.

Denne tidsplan forudsatter, at ejerne relativt hurtigt opnér enighed ved de forskellige be-
slutningspunkter.

1.3. Aftalen mellem regeringen og Kobenhavns og Frederiksberg Kommuner

Regeringen, Frederiksberg Kommune og Kebenhavns Kommune indgik den 2. december
2005 en principaftale om anlag af en Cityring i Kebenhavn og pa Frederiksberg, som kan
tages 1 brug omkring ar 2017. Principaftalen er fremsendt til Folketingets Trafikudvalg
(alm. del — bilag 142).
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Alle partier i Kebenhavns Kommunes Borgerreprasentation godkendte bortset fra Enheds-
listen, der undlod at stemme, den 15. december 2005 principaftalen om etablering af City-
ringen. Principaftalen er endvidere tiltradt af et flertal i kommunalbestyrelsen i Frederiks-
berg Kommune.

Regeringen, Frederiksberg Kommune og Kgbenhavns Kommune er enige om, at Cityringen
vil betyde et stort loft til den kollektive trafik i hovedstaden, hvor 85 pct. af de trafikale mal
i Teetbyen fremover vil vare banebetjent.

Aftalen om Cityringen indeholder ogsa udvikling af et nyt byomrade i Nordhavnen og etab-
lering af en forbindelsesvej mellem Helsingermotorvejen og Nordhavnen. Sammen med Ci-
tyringen vil det over de naste ar betyde en ny udvikling af hovedstaden, som skal vaere et
attraktivt sted for borgere og virksomheder. Frederiksberg Kommune deltager ikke i denne
del.

Ifolge aftalen far Cityringen en linieforing, der deekker City, brokvartererne og Frederiks-
berg. Cityringen skal anleegges med 17 stationer: Kabenhavns Hovedbanegard, v. Rddhus-
pladsen, v. Christiansborg, v. Kongens Nytorv, v. Frederiks Kirke(Marmorkirken), Oster-
port, v. Trianglen, v. Poul Henningsens Plads, v. Vibenshus Runddel, v. R&dmandsmarken,
Norrebro Station, v. Nerrebros Runddel, v. Landsarkivet, v. Aksel Mgllers Have, Frede-
riksberg Station, v. Platanvej samt pd Vesterbro (v. Tove Ditlevsens Plads, Enghave Plads
eller v. Otto Krabbes Plads).

Med Cityringen vil der vaere etableret et sammenhangende kollektivt transportsystem af hgj
kvalitet i Kebenhavn og pa Frederiksberg, der tilbyder passagererne eget komfort, frekvens
og hastighed.

Det skeonnes at koste ca. 15 mia. kr. at anlegge Cityringen (2005-priser), heraf vurderes
driftsindtaegterne at betale for 5,4 mia.kr.(nutidsvaerdi regnet i 2005-priser) Driftsindtaegter-
ne omfatter nettodriftsindtaegter fra Cityringen, herunder effekten af 1 kr. ekstra i passager-
betaling, renteindtegter fra de indskudte belgb i de &r selskabet har nettoaktiver og renteud-
gifter herefter, samt reinvesteringer. Det er aftalt, at finansieringen af de resterende 9,6
mia.kr. (2005-priser) fordeles mellem ejerne, séledes at

o Kebenhavns Kommune indskyder 4,8 mia.kr. (50 pct.)
o staten indskyder 4,0 mia.kr. (41,7 pct.) og
o Frederiksberg Kommune indskyder 0,8 mia.kr. (8,3 pct.).

Fordelingen mellem de tre ejere af Cityringen er aftalt, sa forholdet mellem Kabenhavns og
Frederiksberg Kommune svarer til de budgetterede anlaegsudgifter for Cityringen i de to
kommuner (85,1 pct. i Kebenhavn og 14,9 pct. pé Frederiksberg). Ejerforholdet mellem
Kebenhavns Kommune og staten er som i Orestadsselskabet, 55 pct. til Kebenhavns Kom-
mune og 45 pct. til staten.
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Den enkelte kommune kan — under hensyntagen til Cityringens funktionalitet — vaelge sar-
lige udformninger eller forbedringer m.v. af stationer, hvis kommunen selv finansierer ud-
gifter hertil (tilkeb).

Velger en af ejerne serlige udformninger eller forbedringer m.v. ma det ikke pavirke de
andre ejeres bidrag eller selskabets samlede gkonomi. Det vil sige, at besluttede merudgifter
i forhold til de budgetterede belgb i Udredningen om Cityringen (maj 2005) atholdes fuldt
ud af den part, der métte have enskerne. Beslutninger om eventuelle forbedringer m.v. skal
senest foreligge, séledes at de kan indga i forbindelse med udarbejdelse af udbudsmaterialet
for det samlede Cityringsprojekt.

Cityringsprojektet finansierer de nedvendige tilslutninger til DSB, DSB S-togs og Bane-
danmarks stationsanleg, som de er beskrevet i udredningsrapporten. Hvis kommunerne, sta-
ten, herunder Banedanmark, DSB eller DSB S-tog eller evt. andre bererte jernbanevirksom-
heder gnsker yderligere endringer eller supplementer, finansieres disse serskilt af den part,
der gnsker forbedringerne.

Anlagsskennet for et stort anlaegsprojekt som Cityringen indeholder en raekke risici. Der vil
erfaringsmaessigt forekomme uforudsete fordyrelser i lebet af projektet og prognoserne for
de fremtidige nettoindtagter er ligeledes usikre. Frederiksberg Kommune, Kgbenhavns
Kommune og regeringen er enige om at uforudsete merudgifter i Metroselskabet I/S finan-
sieres efter ovenstidende fordelingsnegle.

Der er indregnet udgifter til reinvesteringer til savel tekniske installationer som tog og stati-
oner i ovennavnte finansieringsmodel for Cityringen.

En del af anleegsudgiften forventes som navnt finansieret af nettodriftsindtaegter pa skennet
5,4 mia.kr. (nutidsvaerdi 2005). Billetindtagterne er skennet pa baggrund af en passager-
prognose og en forudsatning om indferelse af et kvalitetstilleeg ved kersel med metroen.
Safremt der kommer ferre passagerer end forventet, eller kvalitetstilleegget ikke bliver ind-
fort, vil billetindtegterne og dermed finansieringsbidraget fra driften falde. Tilsvarende kan
der vise sig @ndringer i de forudsatte driftsomkostninger, der ligeledes vil kunne pavirke fi-
nansieringsbidraget fra driften.

Det er en forudsatning for finansieringen af Cityringen, at Kebenhavns Havn udvikles med
bolig- og erhvervsbyggeri. For at muliggere dette tilvejebringer Kebenhavns Kommune de
nedvendige plangrundlag, etablerer den nedvendige kommunale vejinfrastruktur til og fra
udviklingsomraderne samt sikrer den kollektive trafikbetjening af omrdderne. Desuden
etablerer Kabenhavns Kommune en vejforbindelse med delvis tunnel mellem Nordhavnen
og Helsinger Motorvejen i henhold til en separat aftale mellem staten og Kebenhavns
Kommune.

Ved en eventuel beslutning om at standse projektet efter vedtagelse af loven fordeles de
indtil da afholdte omkostninger i projektet mellem ejerne i et forhold svarende til den oven-
for foreslaede finansiering af Cityringen.

De eksisterende metroaktiveteter samles 1 ét selskab, Metroselskabet I/S, der udover ansva-
ret for den eksisterende metro ogsa far til opgave at anlaegge og drive Cityringen. Det for-
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udsaettes, at der for Cityringen, ligesom den eksisterende metro, skal foretages udbud af fa-
ste anleg og rullende materiel samt drift.

Der henvises i gvrigt til det samtidigt fremsatte lovforslag om Metroselskabet I/S og Areal-
udviklingsselskabet I/S.

1.4. Lovforslagets indhold

Lovforslaget baserer sig pa udredningen og den indgaede principaftale af 2. december 2005
mellem regeringen og Kebenhavns og Frederiksberg kommuner. Lovforslaget er desuden
udarbejdet i overensstemmelse med regeringens forlig om en udvidelse af metroen med en
Cityring med Socialdemokraterne, Dansk Folkeparti samt Det radikale Venstre af 2. februar
2006, som Socialistisk Folkeparti har tilsluttet sig den 1. marts 2006.

Den samlede anlaegsudgift for Cityringen er anslaet til ca. 15 mia.kr. (prisniveau 2005), her-
af vurderes driftsindtagterne at betale for 5,4 mia. kr. Finansieringen af de resterende 9,6
mia.kr. er fordelt mellem ejerne, séledes at Kabenhavns Kommune indskyder 4,8 mia.kr.,
staten 4,0 mia. kr. og Frederiksberg Kommune 0,8 mia.kr. Der henvises i gvrigt til lovfors-
laget om Metroselskabet I/S og Arealudviklingsselskabet I/S. De arlige driftsudgifter vedr.
Cityringen er ansldet til 240 mio.kr. (prisniveau 2005).

Lovforslaget er endvidere udarbejdet i et samarbejde mellem staten samt Kebenhavns
Kommune og Frederiksberg Kommune. En arbejdsgruppe med repreesentanter fra Trans-
port- og Energiministeriet, Finansministeriet, Kebenhavns Kommune, Frederiksberg Kom-
mune og Drestadsselskabet har séledes dreftet den nermere udformning af lovforslaget.

Lovforslaget indeholder forslag om bade projektering, anleeg og drift, herunder vedlige-
hold, af en Cityring.

Der er foretaget et storre udredningsarbejde om mulighederne for at etablere en Cityring
som metrolesning i Kebenhavn og Frederiksberg, herunder bl.a. med forslag til linieforing
og stationsplaceringer, og der er enighed mellem staten og Kebenhavns og Frederiksberg
Kommuner om at der skal anlaegges en Cityring i overensstemmelse hermed. Efterfolgende
er der truffet beslutning om stationsplaceringer ved Frederiksberg Allé/Platanvej og Engha-
ve Plads (i stedet for placeringerne ved henholdsvis Frederiksberg Allé og ved Tove Ditlev-
sens Plads, der var naevnt i udredningen).

P& denne baggrund og pé linie med andre sterre anlaegsarbejder som f.eks. anlaeg af en fast
forbindelse over Storebzelt og anlaeg af naturgasforsyning, indeholder lovforslaget forslag
om bade projektering og anlaeg af en Cityring.

Lovforslaget indeholder i § / forslag om, at transport- og energiministeren bemyndiges til at
traeffe dispositioner i henhold til denne lov. Da det folger af lovforslaget, at det er Metrosel-
skabet I/S, der skal forestd projekteringsarbejdet og det forberedende arbejde med anlaegget
af Cityringen, kan ministeren ikke bemyndiges til foresta arbejdet. Det foreslas derfor, at
ministeren far bemyndigelse til at treeffe dispositioner i henhold til loven.
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Herudover er ministeren i lovforslaget tillagt neermere angivne befojelser i forbindelse med
godkendelse af den endelige linieforing samt udformning og placering af stationer, godken-
delse af Metroselskabet I/S' indstilling om indgéelse af kontrakter om anlag og drift af Ci-
tyringen samt befojelser i forbindelse med péleg af byggelinjer, nedlaeggelse af forbud samt
forlods overtagelse af eller ekspropriation af fast ejendom.

Det folger af lovforslagets § 2, at Metroselskabet I/S skal forestd projekteringen og det for-
beredende arbejde med anlaegget af en Cityring. Forslaget svarer til, hvad der har veret
gaeldende hidtil i forbindelse med etableringen af metroens 1.-3. etape. Herved kan de erfa-
ringer, der hidtil er opbygget i Orestadsselskabet I/S, og som overfores til Metroselskabet
I/S, nyttiggeres i forbindelse med anlaegget af Cityringen.

Lovforslagets § 3 indeholder bestemmelser om, at principperne for linieforing samt ud-
formning og placering af stationer og placering af kontrol- og vedligeholdelsescenter
(CMC) fremgér af bilag 1 om Cityringens linieforing og placering af stationer m.v. og bilag
2 om udformning af stationer, skakte m.m.

Principperne i bilag 1 er udarbejdet pa grundlag af den i afsnit 1.2 n@vnte udredning sup-
pleret med efterfolgende aftalte justeringer. Bilag 2 om udformning af stationer er ligeledes
udarbejdet pd grundlag af den i afsnit 1.2 nevnte udredning suppleret med enkelte a&ndrin-
ger som folge af stationsvalg.

Det folger endvidere af § 3, at den endelige liniefering samt udformning og placering af sta-
tioner m.m. fastlegges i kommuneplanlegningen for Cityringen pé grundlag af bilag 1 og 2
om udformning af stationer. Dette indebarer, at kommuneplanlegningen efter planloven
skal forega inden for rammerne af denne lov inkl. bilag 1 og 2, der saledes gar forud for
planlovens bestemmelser.

Lovforslaget indeholder herudover en serlig regel i forhold til planlovens bestemmelser,
idet det foreslds, at Kebenhavns Kommune og Frederiksberg Kommune gar sammen om
udarbejdelse af VVM-procedure, herunder hering og evt. miljovurdering, for hele Cityrin-
gen i en samlet proces.

Begrundelsen herfor er, at Kebenhavns og Frederiksberg kommuner pa baggrund af de hid-
tidige erfaringer har foreslaet en sadan faelles VVM-procedure, der giver mulighed for en
mere helhedsorienteret VVM-proces med udgangspunkt i det samlede projekt. VVM-
processen foresls fortsat gennemfort af kommunerne, sdledes at det bliver muligt at gen-
nemfore en proces, der er teet pd borgerne. Samtidig etablerer staten og de to kommuner et
samarbejde med henblik pa den fornedne koordination undervejs, jf. de specielle bemaerk-
ninger til § 3.

Det folger af forslagets § 4, at transport- og energiministeren skal godkende kommunernes
forslag, ndr VVM-processen er tilendebragt.

Af hensyn til den forngdne politiske koordination foreslas i § 4 endvidere, at ministeren
forud for sin godkendelse skal foretage en egentlig hering af Kebenhavns Kommune, Fre-
deriksberg Kommune og Folketingets Trafikudvalg.
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Efter lovforslagets § 5 skal Metroselskabet I/S foretage offentligt udbud af anleg og drift,
herunder vedligehold, af Cityringen. Efter atholdelsen af dette forste udbud og inden Me-
troselskabet I/S indgar kontrakt om anlaeg og drift af Cityringen skal Metroselskabet I/S fo-
relaegge sin indstilling for transport- og energiministeren, Kebenhavns Kommune og Frede-
riksberg Kommune, der alle skal godkende indstillingen.

Det folger endvidere af § 5, at Cityringen skal ejes af Metroselskabet I/S sammen med den
eksisterende metro.

Lovforslagets § 6 indeholder bestemmelse om, hvorledes der skal forholdes med fordeling
af udgifter til tilkeb eller udnyttelse af optioner, uforudsete udgifter, for myndighedskrav,
aflebsledninger, ledningsomlaegninger m.m. Hvis der bliver tale om uforudsete udgifter, der
skal atholdes af Metroselskabet, vil det skulle aftales mellem ejerne, hvordan udgiften i gi-
vet fald finansieres, f.eks. ved tilfersel af ny kapital, eller andre muligheder i den konkrete
situation, jf. i avrigt det samtidigt fremsatte lovforslag om Metroselskabet I/S og Arealud-
viklingsselskabet I/S. En eventuel nedvendig finansiering fordeles mellem ejerne i forholdet
Kebenhavns Kommune med 50 %, staten med 41,7 % og Frederiksberg Kommune med 8,3
%.

Efter lovforslagets §§ 7-10 gives transport- og energiministeren bemyndigelse til at sikre de
nedvendige arealer for projektering og anleg af Cityringen ved at kunne palaegge byggelin-
jer, udstede forbud og evt. overtage et areal. Bestemmelserne svarer i det vaesentlige til reg-
lerne om sikring af vejanlaeg i lov om offentlige veje og sikring af baneanlag i nyere jern-
banelovgivning, jf. lov nr. 1453 af 22. december 2004 om projektering af en udbygning af
Nordvestbanen mellem Lejre og Vippered. Som folge af at Cityringen for langt hovedparten
af anlegget skal befinde sig under jordoverfladen, forventes det dog, at evt. anvendelse af
bestemmelserne kun vil finde sted i meget begreenset omfang. Af hensyn til ejerne af area-
ler, der rent faktisk bliver pavirket af Cityringen, foreslas mulighederne for at fa staten til at
overtage arealerne udvidet. Der henvises herved til bemerkningerne til §§ 7-10 og til § 10
henholdsvis § 11.

Efter lovforslagets § /7 kan transport- og energiministeren, uanset om der er palagt bygge-
linjer, under visse omstaendigheder forlods erhverve en ejendom pa begaring af ejeren, hvis
der er tale om ejendomme, der bereres sarligt indgribende af anlegget. Bestemmelserne
svarer i det veesentlige til reglerne om sikring af vejanleg i lov om offentlige veje og sikring
af baneanlag i nyere jernbanelovgivning, jf. lov nr. 1453 af 22. december 2004 om projek-
tering af en udbygning af Nordvestbanen mellem Lejre og Vipperead. Da anlegget gennem-
fores i et meget taet bebygget omréde, er der dog af hensyn til borgerne dbnet op for forlods
overtagelse i lidt sterre omfang end i de navnte love. Der henvises herved til de specielle
bemarkninger til § 11.

Lovforslagets § /2 indeholder hjemmel til, at transport- og energiministeren kan eksproprie-
re fast ejendom, hvis dette er nadvendigt for at gennemfore anlaegget af Cityringen. Erstat-
ning fastsattes efter lovgivningens almindelige regler, jf. i § 51, stk. 1 og 2, i lov om offent-
lige veje. Ekspropriationen foretages i avrigt efter reglerne i lov om fremgangsméden ved
ekspropriation vedrarende fast ejendom.
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Det folger af lovforslagets § /3, at de naturfredningsmaessige hensyn vedrerende anvendel-
se af arealer i1 forbindelse med projektering og anleg af Cityringen alene varetages af denne
lov og gennem den fysiske planlegning, dvs. efter bestemmelsen i lovforslagets § 3 og her-
udover i gvrigt efter planloven og f.eks. ikke gennem fredning. Bestemmelsen svarer til den
gaeldende bestemmelse i § 12, stk. 6, i loven om @restaden. Da hovedparten af anlegget
skal befinde sig under jordoverfladen, forventes det dog, at en evt. anvendelse af bestem-
melserne kun vil finde sted i meget begrenset omfang. I forbindelse med gennemforelsen af
anlegsarbejderne kan der dog evt. blive behov for anvendelse af bestemmelsen.

Lovforslagets § /4 indeholder bestemmelser om Trafikstyrelsens godkendelser i forbindelse
med projekteringen og anlagget af Cityringen.

Efter lovforslagets § /5 bemyndiges transport- og energiministeren til at godkende eller la-
de nedvendige tilslutningsanlaeg m.v. udfere for jernbane.

Det folger af lovforslagets § 16, at transport- og energiministeren i visse narmere angivne
tilfeelde kan overlade sine befgjelser til andre statslige myndigheder eller til Metroselskabet
I/S. Endvidere kan Metroselskabet I/S i n@ermere angivet omfang overlade sine befojelser til
Kebenhavns Kommune, Frederiksberg Kommune, DSB eller Banedanmark. Transport- og
energiministeren bemyndiges endvidere til at fastsatte regler om klageadgang, klagefrister
og evt. afskeering af klageadgang.

Det foreslas i lovforslagets § /7, at transport- og energiministeren fastsatter tidspunktet for
lovens ikrafttraeden, séledes at ikrafttraeedelsen kan koordineres med det samtidig fremsatte
lovforslag om Metroselskabet I/S og Arealudviklingsselskabet I/S.

Med hensyn til sikkerhed og ansvar for Cityringen henvises til jernbanelovens § 2, stk. 2,
hvorefter de for jernbanedrift geeldende love m.v. ogsé galder for metro, dvs. herunder ogsa
for Cityringen. Trafikstyrelsen varetager saledes efter de for metroen fastlagte normer og
procedurer tilsynet med de jernbanemassige opgaver og tager stilling til fornedne godken-
delser m.v. efter jernbanelovgivningen. Der henvises i evrigt til det fremsatte lovforslag om
@ndring af jernbaneloven.

2. Okonomiske konsekvenser for stat og kommuner

Den samlede anlegsudgift for Cityringen er ansldet til ca. 15 mia.kr. (prisniveau 2005), her-
af vurderes driftsindtagterne at betale for 5,4 mia. kr. For at ege den driftsmassige rentabi-
litet vil der blive opkravet et kvalitetstilleg pé 1 kr. ekstra i gennemsnit pr. passager for at
benytte det samlede metrosystem, nar Cityringen star feerdig. Finansieringen af de resteren-
de 9,6 mia.kr. er fordelt mellem ejerne, séledes at Kebenhavns Kommune indskyder 4,8
mia.kr., staten 4,0 mia. kr. og Frederiksberg Kommune 0,8 mia.kr. De arlige driftsudgifter
vedr. Cityringen er ansléet til at udgere 240 mio.kr. (prisniveau 2005).

Den ansldede udgift pa ca. 15 mia. kr. (prisniveau 2005) er beregnet ud fra et anleegsover-
slag med 50 % fraktil som det mest sandsynlige anlaegsoverslag

I anlegsoverslaget er medtaget omkostninger til alle nadvendige anleegselementer og aktivi-
teter — dog ikke udgifter til nedvendige opgraderinger af vandforsyningsnettet efter forsla-
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gets § 6, stk. 8, eventuelle udgifter til afledning af oppumpet vand fra udgravninger og
eventuelle udgifter til ekstra nadtrapper o. lign.

Det er forudsat, at anleegsarbejdet gennemferes i henhold til en realistisk tidsplan, som det
er sket pa Metroens etape 2B og indtil videre pa etape 3, inklusiv mulighed for eventuelle
mindre forsinkelser. Der er derimod ikke afsat reserver til imedegéaelse af unormalt store
forsinkelser af anlaegsarbejdet, som de der forekom pa etape 1 og 2A, eller storre uforudsete
vanskeligheder.

Der knytter sig en betydelig usikkerhed til de beregnede anlaegsoverslag i dette indledende
projektstade. F.eks. er der ikke pa nuvarende tidspunkt foretaget nye geotekniske underso-
gelser af undergrunden. Anlagsoverslaget for Cityringen vurderes sdledes med 80 pct.
sandsynlighed at ligge indenfor et interval defineret ved overslaget +/- 3,4 mia. kr., dvs.
mellem 11,6 og 18,4 mia. kr. Anlegsoverslaget kan desuden blive pdvirket af, hvornar lo-
ven om Cityringen kan treede i kraft.

Der er ved udarbejdelsen af anlaegsoverslaget taget udgangspunkt i, at Cityringen udferes
som “mere af samme slags”.

Dermed har erfaringerne fra tunneldelene pd Metroens forste etaper, herunder kendskabet til
projektets totalpris, kunnet nyttiggeres. I forbindelse hermed er der indregnet en “effektivi-
seringsgevinst” pa 5 pct., som ma forventes at folge med den indhestede erfaring.

For eksempel forventes udbud af anlegsopgaver at kunne ske pa mere detaljeret grundlag
og dermed med et forventeligt minimalt behov for projektendringer. Ogsa den indhestede
erfaring med styring af denne type anlegsprojekt kan nyttiggeres, og den gennemforte kon-
ceptudvikling kan genbruges mv.

I og med at anlaegsmetoder, kvaliteter og standarder er forudsat at svare til Metroens forste
etaper, vurderes usikkerheden p anlegsoverslagene alt andet lige mindre end ellers pa dette
indledende projektstade.

Der knytter sig dog betydelige usikkerheder til de skennede driftsindtaegter bl.a. som folge
afusikkerhed om det fremtidige passagerantal.

Trafikstyrelsen varetager efter lovforslagets § 14, stk. 1, nr. 3, neermere angivne godkendel-
sesopgaver, der pd den nuvaerende metro er varetaget af de kommunale bygningsmyndighe-
der. Til deekning af udgiften hertil betaler Metroselskabet I/S (fra Cityringsprojektets oko-
nomi) i 2008 et belgb pa 11 mio. kr. (prisniveau 2005) til Trafikstyrelsen svarende til den i
projektet budgetterede udgift hertil. Betalingen og Trafikstyrelsens modsvarende udgifter
optages pa forslag til finanslov for 2008. Udgiften atholdes i 2008 og felgende finansér. Op
til 75 % af bevillingen kan anvendes til lenudgifter.

Statens eventualforpligtelser medtages i overensstemmelse med de i almindelighed gaelden-
de regler i de arlige statsregnskaber.
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Forslaget er i gvrigt finanslovsmeessigt neutralt, idet anlaegget forudsattes finansieret uden
for finansloven. Der henvises i gvrigt til det samtidigt fremsatte lovforslag om Metroselska-
bet I/S og Arealudviklingsselskabet I/S.

3. Administrative konsekvenser for stat og kommuner

Forslaget vil indebare administrative konsekvenser for Metroselskabet I/S, idet selskabet
med lovforslaget fir en reekke opgaver med projektering, anlaeg og drift af Cityringen.

Udgiften hertil atholdes inden for det skennede budget for Cityringen.

Der forventes herudover ingen vasentlige administrative konsekvenser for stat eller kom-
muner.

4. Okonomiske og administrative konsekvenser for erhvervslivet

Lovforslaget vurderes at have positive erhvervsekonomiske konsekvenser, idet forslaget
fremmer mobiliteten i hovedstaden til gavn for indbyggere, virksomheder, turister, forret-
ningsfolk, kongresdeltagere m.m.

Lovforslaget indeholder ikke administrative konsekvenser for erhvervslivet.
5. Miljomcessige konsekvenser

Som falge af den forventede nedgang i biltrafik og bustrafik forventes der samlet for hoved-
stadsomradet marginale, positive effekter pa bade trafiksikkerhed, stoj og luftforurening i
gadeniveau ved etablering af Cityringen. Lokalt vurderes der at blive tale om sterre positive
effekter, f.eks. hvor en stor del af bustrafikken forsvinder. Elproduktionen til drift af City-
ringen vil betyde marginale, negative effekter pa udslip af CO2 og SO2.

I anlaegsfasen forventes mindre miljomassigt negative konsekvenser som folge af stoj i ga-
deniveau og luftforurening.

I forbindelse med projekteringen af Cityringen vil der pa grundlag af loven inkl. bilag blive
gennemfort undersggelser, som belyser projektets indvirkning pa miljeet i overensstemmel-
se med kravene i Radets direktiv 85/337/EQF af 27. juni 1985 om virkningen af visse of-
fentlige og private projekters indvirkning pd miljeet (EF-Tidende 1985 nr. L 175, side 40),
som &ndret ved Radets direktiv 97/11/EF af 3. marts 1997 (EF-Tidende 1997 nr. L 73, side
5).

Undersagelserne vil blive foretaget af Kebenhavns og Frederiksberg kommuner i falles-
skab og vil med udgangspunkt i denne lov opfylde gaeldende krav i planloven. Indkomne
bemarkninger i den offentlige horing vil indgd i det videre beslutningsgrundlag for projek-
tet, 1 det omfang de er forenelige med loven.

6. Forholdet til EU-retten
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Den VVM-undersagelse, der vil blive gennemfort, vil opfylde kravene i Radets direktiv
85/337/EQF af 27. juni 1985 om virkningen af visse offentlige og private projekters ind-
virkning pa miljeet (EF-Tidende 1985 nr. L 175, side 40), som @ndret ved Rédets direktiv
97/11/EF af 3. marts 1997 (EF-Tidende 1997 nr. L 73, side 5).

Forslaget vil 1 gvrigt overholde geeldende EU-krav vedrerende udbud af offentlig servicetra-
fik og EU-krav for udbud af offentlige kontrakter.

EU’s udbudsregler indeberer en pligt for ordregivende myndigheder til at folge bestemte
procedurer ved indgéelse af visse offentlige kontrakter. Det er en betingelse for udbudspligt,
at der skal foreligge en gensidigt bebyrdende aftale mellem ordregiveren og leveranderen.
Tjenesteydelser, der udferes pd grundlag af f.eks. en lov er sdledes ikke omfattet af udbuds-
reglerne.

Det forhold, at staten med denne lov overlader Metroselskabet I/S en raekke opgaver, er der-
for ikke i sig selv omfattet af EU’s udbudsregler.

Derimod vil de kontrakter, som Metroselskabet I/S vil skulle indga som felge af denne lov,
skulle udbydes efter de geeldende EU-regler for offentlige udbud. Det antages herved, at
Metroselskabet I/S er et offentligretligt organ, jf. herved i gvrigt udbudsdirektivets bilag III,
hvor Orestadsselskabet I/S er opfort som et offentligretligt organ.

Forslaget indeholder ikke herudover EU-retlige aspekter.
7. Ligestillingsmeessige konsekvenser

En svensk ligestillingsvurdering fra oktober 2005 af den offentlige trafik i Sverige viste
(bl.a.), at kvinder i hgjere grad end meand rejser med tog og bus, mens mand i hgjere grad
rejser med fly og bad. Danske data for kvinders og mands benyttelse af den kollektive
transport i hovedstadsomradet viser ogsa, at kvinder i sterre udstreekning end mend anven-
der den kollektive transport. Hvis man derfor antager, at det svenske resultat i nogen ud-
streekning kan overfores til danske forhold, kan det formentlig forventes, at Cityringen vil
veare en fordel for kvinderne, der antages i hgjere grad end mand at anvende den offentlige
transport. P4 grund af Cityringens placering i en storby med mange arbejdspladser, konfe-
rencer etc. og i gvrigt ogsa med forbindelser internationalt til @Oresundsregionen og Kastrup
lufthavnen skennes Cityringen ogsé at vaere en fordel i forhold til maends transportbehov.
Sammenfattende vurderes Cityringen derfor at veere ligestillingsmaessigt afbalanceret.

8. Horing

Forslaget er sendt i hering hos de myndigheder og organisationer m.v., der fremgéar af bilag
1 til lovforslaget.

Horingssvarene vil blive fremsendt til Folketingets Trafikudvalg ledsaget af de kommenta-
rer, som udtalelserne matte give anledning til.

Samlet vurdering af lovforslagets konsekvenser
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Positive konsekvenser/ | Negative konsekvenser/
mindre udgifter merudgifter
Jkonomiske konsekvenser |Ingen 11 mil.kr. (2005-priser) i
for stat, kommuner og 2008 til Trafikstyrelsen til
amtskommuner varetagelse af nye godken-
delsesopgaver, jf. lovforsla-
gets § 14, stk. 1, nr. 3. Ud-
giften betales af Metrosel-
skabet I/S, og er derfor fi-
nanslovsmassigt neutral.
Der henvises i gvrigt til pkt.
2 og til det samtidigt frem-
satte lovforslag lovforslaget
om Metroselskabet I/S og
Arealudviklingsselskabet
I/S.
Administrative konsekven- | Ingen Ingen
ser for stat, kommuner og
amtskommuner
konomiske konsekvenser |Ingen Ingen
for erhvervslivet
Administrative konsekven- | Ingen Ingen
ser for erhvervslivet
Miljemassige konsekvenser | Marginale positive konse- | Marginale negative konse-
kvenser. Der henvises til kvenser. Der henvises til
pkt. 5. pkt. 5.
Administrative konsekven- | Ingen Ingen
ser for borgerne

Forholdet til EU-retten

Forslaget vil opfylde kravene i Radets direktiv
85/337/EQF af 27. juni 1985 om virkningen af visse of-
fentlige og private projekters indvirkning p& miljeet
(EF-Tidende 1985 nr. L 175, side 40), som &ndret ved
Rédets direktiv 97/11/EF af 3. marts 1997 (EF-Tidende
1997 nr. L 73, side 5).

Forslaget vil desuden overholde gaeldende EU krav
vedrarende udbud af offentlig servicetrafik og EU-krav
for udbud af offentlige kontrakter. Forslaget indeholder
ikke herudover EU-retlige aspekter. Der henvises til
pkt. 6.
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Bemeerkninger til lovforslagets enkelte bestemmelser
Til§ 1

Bestemmelsen bemyndiger transport- og energiministeren til at traeffe dispositioner 1 hen-
hold til denne lov til projektering og anlaeg af en Cityring som en metro. Det folger af lov-
forslagets § 2, at det er Metroselskabet I/S, der skal forestd projekteringen og det forbere-
dende arbejde med anlaegget af en Cityring, og at selve anlaegget skal gennemfores efter, at
der er foretaget udbud, jf. § 5. Det foreslas derfor, at transport- og energiministeren far be-
myndigelse til at treeffe dispositioner efter loven, séledes at ministeren kan traeffe de dispo-
sitioner, der er fornadne med henblik pd gennemferelsen af loven om projektering og anlaeg
af en Cityring.

Til § 2

Efter bestemmelsen i § 2 skal Metroselskabet I/S forestd projekteringen, anlegget og driften
af en Cityring. Forslaget indeberer, at den viden og erfaring, der er opbygget i Qrestads-
selskabet I/S i forbindelse med anleggelsen af den nuvarende metro, etape 1-3, og som
fremover videreferes i Metroselskabet I/S, kan nyttiggeres i forbindelse med projekteringen
og anlegget af Cityringen. Metroselskabet I/S skal foretage offentligt udbud, jf. § 5, og i
ovrigt efter geldende regler, herunder EU-udbudsregler.

Til § 3

Pa grundlag af det grundige forarbejde, der er udfert med den i afsnit 1.2 neevnte udredning,
foreslds i stk. 1, at principperne for liniefering samt udformning og placering af stationer og
placering af kontrol- og vedligeholdelsescenter (CMC) fastleegges i loven inkl. bilag 1 om
Cityringens linieforing og placering af stationer og CMC og bilag 2 om udformning af sta-
tioner, skakte m.m.

Metroselskabet I/S erhverver arealet til kontrol- og vedligeholdelsescentret fra staten, her-
under Banedanmark, eller DSB, jf. forslagets § 6, stk. 13.

Dette indebzrer i forhold til loven om planlegning (jf. lovbekendtgerelse nr. 883 af 18. au-
gust 2004 med senere endringer om planlagning), at de planlaegningsmaessige hensyn vil
blive tilgodeset i dette lovforslag, der tillige vil opfylde kravene i Radets direktiv
85/337/EQF af 27. juni 1985 om virkningen af visse offentlige og private projekters ind-
virkning pa miljeet (EF-Tidende 1985 nr. L 175, side 40), som @&ndret ved Rédets direktiv
97/11/EF af 3. marts 1997 (EF-Tidende 1997 nr. L 73, side 5).

I stk. 2 foreslas, at den endelige liniefering, samt udformning og placering af stationer,
skakte m.m. fastlegges - efter transport- og energiministerens godkendelse efter § 4 - i
kommuneplanlagningen (dvs. efter planloven) for Cityringen pa grundlag af Cityringsloven
og med udgangspunkt i lovens bilag 1 og bilag 2. Dette indeberer, at kommuneplanlaegnin-
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gen efter planloven skal foregé inden for rammerne af Cityringsloven inkl. bilag 1 og 2, der
séledes gar forud for planlovens bestemmelser.

Kebenhavns Kommune og Frederiksberg Kommune forestér efter stk. 3 i feellesskab udar-
bejdelse af VVM-redegorelse, herunder hering og evt. miljgvurdering, for hele Cityringen.
Bortset herfra foregér den planmaessige behandling efter reglerne i planloven med tilharen-
de bekendtgorelser.

Forslaget adskiller sig fra de tidligere geeldende regler i loven om @restaden m.v., hvor Ke-
benhavns og Frederiksberg kommuner udarbejdede hver sin VVM.

Pé baggrund af erfaringerne herfra foreslar Kebenhavn og Frederiksberg kommuner, at
kommunerne nu udarbejder et felles VVM-arbejde for hele Cityringsstreekningen uanset
kommunegraenser.

Der vil herved kunne gennemferes en mere helhedsorienteret VVM-proces med udgangs-
punkt i det samlede projekt. VVM-processen bibeholdes herudover uendret som en proces,
der gennemfores af kommunerne tet pa borgerne.

Der etableres et formaliseret samarbejde mellem de to kommuner, Kebenhavns Kommune
og Frederiksberg Kommune, samt staten for at sikre den fornadne koordination undervejs i
processen. Metroselskabet I/S bistar med teknisk ekspertise svarende til tidligere metro-
streekninger.

Kebenhavns Kommune og Frederiksberg Kommune udarbejder en koordineret indstilling
om godkendelse af anlaegget for transport- og energiministeren. Kommunerne udarbejder
som hidtil hvert sit kommuneplantilleeg. Den enkelte kommunes udgifter i forbindelse med
VVM-arbejdet efter lovforslaget atholdes pa linie med de galdende regler for udarbejdelse
af VVM efter planlovens regler af den pageldende kommune.

Metroselskabet 1/S’s udgifter til den tekniske bistand til kommunerne i forbindelse med
VVM-arbejdet atholdes inden for projektekonomien.

Forud for igangsaettelsen af processen skal der vaere enighed mellem staten og de to kom-
muner om grundlaget for dispositionsforslaget samt indhold og form for VVM-redegorelse
med tilherende offentlig hering.

Med henblik pé at undga en forsinkelse og fordyrelse af projektet skal valg af optioner mv.,
der har miljemassig betydning og som derfor skal omfattes af VVM-proceduren, efter stk.
4 veere truffet forud for igangsattelsen af VVM-proceduren. Dette gaelder eventuel beslut-
ning om supplerende adgangsveje for stationer, om udferelse af forberedelser til afgreninger
mod stationer uden for Cityringen, eller andre vaesentlige @ndringer, der skal omfattes af en
VVM-procedure.

Det tilfojes herved, at et projektforslag, der omfattes af VVM-reglerne, undervejs i VVM-
processen kan blive @ndret, séledes at forslaget skal gennemga fornyet hering, inden pro-
jektet kan besluttes endeligt. Forslag om VVM-proceduren indeholder ogsa mulighed for en
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sddan justering, og at et sddant evt. justeret projekt tidsmaessigt kan indgé i det videre arbej-
de med udbudsmateriale mv.

Efter stk. 5 gaelder, at mindre @ndringer, der ikke er nedvendige, jf. § 6, stk. 1 og 2, og som
kan gennemferes uden VVM-procedure og uden i gvrigt at medfore vaesentlige tidsmaessige
eller skonomiske konsekvenser for Cityringen, kan besluttes mod, at udgiften betales i
overensstemmelse med reglerne i § 6, stk. 1, 2 og 5.

Til § 4

Det folger af stk. 1, at Kebenhavns Kommune og Frederiksberg Kommune efter gennemfo-
relsen af VVM-processen, som navnt i § 3, skal forelegge kommunernes koordinerede ind-
stilling om godkendelse af anlegget for transport- og energiministeren.

Efter stk. 2 skal transport- og energiministeren godkende den endelige linieforing samt ud-
formningen og placeringen af stationer, skakte m.m. Det foreslas, at ministeren skal foreta-
ge forudgaende hering af Kagbenhavns Kommune, Frederiksberg Kommune og Folketingets
Trafikudvalg.

Det forventes, at der vil veere enighed mellem de tre parter, Kebenhavns Kommune, Frede-
riksberg Kommune og staten om den endelige linieforing samt udformning og placering af
stationer.

Nér ministeren har godkendt anlaegget efter forslaget i § 4, stk. 2, vedtager Kabenhavns
Kommune og Frederiksberg Kommune hvert sit kommuneplantilleeg endeligt med de even-
tuelle ®ndringer, der fremgér af godkendelsen.

I stk. 3 foresléas, at transport- og energiministerens godkendelse efter forslagets § 4, stk. 2,
treeder 1 stedet for en VVM-tilladelse efter § 11 g, stk. 4, i loven om planlaegning.

Til§ 5

Det folger af stk. 1, at Metroselskabet I/S skal foretage offentligt udbud af anlaeg og drift,
herunder vedligehold, af Cityringen. Forslaget om offentligt udbud af anlag og drift af Ci-
tyringen svarer til, hvad der har veret geeldende i tidligere etape 1-3. Endvidere foreslés, at
Cityringen skal ejes af Metroselskabet I/S sammen med den eksisterende metro. Forslaget
hindrer ikke, at der indgds kontrakter med forskellige virksomheder om henholdsvis anlaeg,
drift og vedligehold.

Offentlige udbud omfatter ogsa de udbudsformer, der kan anvendes efter EU-reglerne.

Efter atholdelsen af offentligt udbud og inden Metroselskabet I/S indgér de forste kontrak-
ter om anleg, drift og vedligehold af Cityringen, forelaegger Metroselskabet I/S efter stk. 2
sin indstilling med henblik pa godkendelse heraf for transport- og energiministeren, Keben-
havns Kommune og Frederiksberg Kommune. Indstillingen skal indeholde en redeggrelse
om den samlede optimering vedrarende anlags- henholdsvis drifts- og vedligeholdelsesfa-
sen.
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Efter bestemmelsen i stk. 3 kan kontrakter om anlag og drift, herunder vedligehold, af City-
ringen kun indg8s, hvis der er enighed herom mellem transport- og energiministeren, Ko-
benhavns Kommune og Frederiksberg Kommune. Det forventes, at det vil vare nedvendigt,
at der er enighed mellem de tre parter om indgéaelse af kontrakter om anlag og drift, herun-
der vedligehold af Cityringen.

Hvis der mod forventning ikke skulle kunne opnés en sddan enighed, vil der skulle treffes

beslutning om, hvad der herefter skal foretages. I det omfang en sddan beslutning ikke kan

treeffes inden for rammerne af denne lov, vil det i forste omgang skulle dreftes mellem par-
terne, om det vil kunne komme pa tale at arbejde med forslag til en endring af loven.

De efterfolgende kontrakter, dvs. efter gennemforelsen af den forste kontraktperiode, er ik-
ke omfattet af reglerne om foreleggelse i § 5, stk. 2 og 3.

Bestemmelsen udelukker ikke, at Metroselskabet I/S herudover kan udbyde og indgé konk-
takter om andre forhold end den egentlige togdrift, f.eks. om vedligeholdelse af betonkon-
struktioner, af beplantning ved stettemur o. lign., der har forbindelse med togdriften.

Til§ 6

Det fremgér af principaftalen mellem regeringen, Kebenhavns Kommune og Frederiksberg
Kommune, at den enkelte kommune - under hensyntagen til Cityringens funktionalitet — kan
veelge sarlige udformninger/forbedringer mv. af stationer, nar kommunen selv finansierer
sddanne tilkeb. Velger en af ejerne serlige udformninger/forbedringer mv., mé det ikke pé-
virke de andre ejeres bidrag eller selskabets samlede gkonomi. Det vil sige, at besluttede
merudgifter 1 forhold til de budgetterede belab i Udredning om Cityringen (maj 2005) af-
holdes fuldt ud af den part, der matte have enskerne.

Beslutninger om eventuelle forbedringer mv. skal foreligge, saledes at de kan indgéd i VVM-
proceduren, hvis en sddan er nadvendig, jf. § 3, og i forbindelse med udarbejdelse af ud-
budsmaterialet for det samlede Cityringsprojekt. Der henvises herved til bemarkningerne til
§ 3. Kebenhavns Kommune har mulighed for at finansiere en forberedelse af Metroen mod
Bronshgj. Safremt det pé et senere tidspunkt skulle blive besluttet at etablere en Metrofor-
bindelse mod Brenshgj, overtages afgreningen samt de forrentede udgifter hertil af det (evt.
nye) selskab, der forestar etablering af forbindelsen.

Cityringsprojektet finansierer de nadvendige tilslutninger til DSB, DSB S-tog A/S’s og Ba-
nedanmarks stationsanlag, som de er beskrevet i bilag 2. Hvis kommunerne, staten, herun-
der Banedanmark, DSB eller DSB S-tog A/S ensker yderligere endringer/supplementer, fi-
nansieres disse sarskilt af den part, der ensker forbedringerne. Hvis DSB eller DSB S-tog
ensker andringer eller supplementer sker finansieringen gennem udmentning af en del af de
midler, der er afsat i DSB’s kontraktbetaling til forbedringer af stationerne.

Det foreslas saledes efter bestemmelsen i stk. 1, at tilkeb og udnyttelse af optioner betales af
den eller dem, der ensker at foretage tilkab eller udnytte en option. Af bilag 3 fremgér ek-
sempler pé optioner eller tilkeb.
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I stk. 2 er defineret, hvad der forstas ved tilkeb og udnyttelse af optioner. Ved tilkeb eller
udnyttelse af optioner forstds udgifter til anleeg og drift, der ikke er nedvendige for Cityrin-
gens gennemforelse, og som Kegbenhavns eller Frederiksberg kommuner eller staten derfor
har mulighed for at veelge i forbindelse med gennemforelsen af anleegget af Cityringen. Det
vil dog vaere en betingelse, at en evt. beslutning, der har indvirkninger pa miljoet, traeffes pa
et sa tidligt tidspunkt, at der senest som led i VVM-proceduren efter bestemmelsen i forsla-
gets § 3 kan tages hejde herfor. Udgiften hertil, herunder eventuelle uforudsete udgifter, be-
tales af den part eller de parter, der ensker tilkab eller udnyttelse af optionen.

Begrundelsen for at give mulighed for tilkeb og udnyttelse af optioner skal ses pa baggrund
af, at det ved senere udnyttelse vil vaere betydeligt dyrere at gennemfore, og visse af optio-
nerne vil kunne have betydelig indvirkning pd driften af Cityringen, der pé dette tidspunkt
mdske er anlagt. Der vil i visse tilfelde kunne blive tale om at lukke dele af Cityringen i
leengere tid. De storste fordele skonnes f.eks. at findes ved forberedelse af afgrening mod
Bronshgj, mens f.eks. afgreningen mod Sydhavnen og forberedelse af omstigningsmulighed
pa Osterport mellem Cityringen og en ny havnelinie er mindre indgribende.

Det folger af forslaget i stk. 3, at uforudsete udgifter betales af Metroselskabet I/S. Hvordan
udgiften i givet fald finansieres, f.eks. ved tilfersel af ny kapital, aftales mellem ejerne i den
konkrete situation, jf. i evrigt det samtidigt fremsatte lovforslag om Metroselskabet I/S og
Arealudviklingsselskabet I/S. En eventuel ngdvendig finansiering tilvejebringes af Keben-
havns Kommune med 50 %, af staten med 41,7 % og af Frederiksberg Kommune med 8,3
%.

I stk. 4 er det defineret, hvad der forstas ved uforudsete udgifter. Ved uforudsete udgifter
forstas sdledes udgifter, der ikke har vaeret forudset i udredningen eller ved dette lovforslag
inkl. bilag 1 og 2, men som pé et senere tidspunkt viser sig nedvendige af hensyn til gen-
nemforelsen af anlaegget af Cityringen.

Som eksempel kan navnes jordbundsforhold eller arkaologiske og lignende forhold, der
ikke kendes i dag, men dukker op f.eks. i forbindelse med projekteringsarbejdet, og hvor det
vil vaere nedvendigt at @ndre eller justere projektet under hensyn hertil. I en sadan situation
vil det vaere hensigtsmaessigt, at projektet kan justeres, og at udgiften finansieres efter forde-
lingen i stk. 3.

For sa vidt angdr muligheden for at udnytte optioner om henstillingsspor skal formalet vaere
at opnd en endnu bedre driftssituation. Henstillingsspor vil muliggere, at et tog med en tek-
nisk fejl kan hensettes her. Uden henstillingssporet skal ethvert tog med tekniske fejl kores
til kontrol- og vedligeholdelsescenteret. I en raekke tilfalde ma dette ske med nedsat hastig-
hed til gene for den gvrige toggang. Etableres henstillingssporet, kan man reducere den
gennemsnitlige tid det tager at fa et tog med tekniske fejl vaek fra hovedsporene.

I'stk. 5 er det praciseret, at de eventuelle yderligere udgifter, der kan blive tale om i forbin-
delse med uforudsete udgifter, tilkeb eller udnyttelse af optioner bdde omfatter de deraf fol-
gende anlaegsomkostninger og i givet fald de afledte drifts- og vedligeholdelsesomkostnin-
ger.



el
=

&\
.l\i\

Det folger af bestemmelsen i stk. 6, at Cityringsprojektet pa omstigningsstationerne Keben-
havns Hovedbanegérd, Osterport og Nerrebro indeholder de nedvendige omstigningsveje,
jf. bilag 2. Mindre @ndringer heri, der kan gennemferes uden i gvrigt at medfore vasentlige
tidsmaessige eller skonomiske konsekvenser for Cityringen, kan besluttes mod, at udgifter
hertil betales af den part eller de parter, der ensker @ndringen, dvs. staten, herunder Bane-
danmark, DSB, DSB S-tog eller Kebenhavns Kommune. Hvis DSB eller DSB S-tog ensker
@ndringer eller supplementer vil finansieringen heraf ske gennem udmentning af en del af
de midler, der er afsat i DSB’s kontraktbetaling til forbedringer af stationerne.

I stk. 7 er det praciseret, at udgifter som folge af myndighedskrav, herunder som felge af
internationale krav, EU-retlige krav eller national lov, herunder jernbanesikkerhedsmeessige
krav, betales af Metroselskabet I/S. Hvis udgifterne overstiger det niveau, som er forudsat i
udredningens anlaegsoverslag skal den nedvendige finansiering tilvejebringes i fellesskab
af Kebenhavns Kommune med 50 %, af staten med 41,7 % og af Frederiksberg Kommune
med 8,3 %.

De tilkebsmuligheder og optioner, der fremgar af bilag 1 og 2, kan ikke stilles som myndig-
hedskrav, og der kan ikke i evrigt stilles myndighedskrav i stedet for beslutninger, der efter
denne lov skal treeffes i feellesskab af staten, Kebenhavns Kommune og Frederiksberg
Kommune.

Det forudsattes i ovrigt, at staten eller Kebenhavns Kommune henholdsvis Frederiksberg
Kommune vil tilstraebe ikke at stille nye unedigt skaerpede krav, der indebarer vasentlige
ogede omkostninger for Cityringen. Hvis det evt. skulle blive nadvendigt at stille sddanne
krav, forudszettes det, at staten henholdsvis Kebenhavns Kommune eller Frederiksberg
Kommune i god tid forinden indleder en dialog herom med Metroselskabet I/S og ejerne
med henblik pa evt. at afbede virkningen heraf for gkonomien i projektet, og i gvrigt med
henblik pa tilretteleggelsen af den forngdne planleegning heraf.

Med hensyn til myndighedsgodkendelser og opkreevning af gebyr henvises til bemarknin-
gerne til § 14.

Det folger af stk. 8, at eventuelle nedvendige opgraderinger af vandforsyningsnettet i for-
bindelse med projektering og anlaeg af Cityringen betales af Metroselskabet I/S. Efter stk. 9
er den respektive kommune forpligtet til at fore aflobsledninger frem til tilslutningspunkter
lige uden for hver stations- og skaktkonstruktion for hvilket Metroselskabet I/S betaler sed-
vanlig tilslutningsafgift.

Efter den geeldende lovgivning er den respektive kommune forpligtet til at fore aflgbsled-
ninger frem til tilslutningspunkter lige uden for hver stations- og skaktkonstruktion, og
kommunen er forpligtet til at betale herfor, hvis stations- og skaktkonstruktionerne udskilles
som selvstendige matrikelnumre. Da stations- og skaktkonstruktionerne i alt vasentligt pla-
ceres i gadearealer, er en sddan udskillelse af hensyn til den fremtidige praktiske drift af
vejarealerne imidlertid uhensigtsmassig, og der vil derfor ikke ske udskillelse i selvstendi-
ge matrikelnumre. Bestemmelsen medferer derfor, at kommunernes forpligtelse ogsé geel-
der for stations- og skaktkonstruktioner, selv om der ikke er gennemfort selvsteendig udma-
trikulering.
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Der betales ikke vandafledningsafgift for overfladevand fra Cityringen svarende til de geel-
dende regler for jernbaner. Metroselskabet I/S vil efter bestemmelsen i stk. 9 eventuelt skul-
le betale for afledning af oppumpet vand fra udgravninger. Belgbet hertil skennes at udgare
ca. 1 mio. kr.

Metroselskabet I/S’s udgifter efter stk. 8 har ikke veeret medtaget i projektets ekonomi. De
pageldende udgifter har imidlertid i den nuvarende metro vedr. etape 1-3 veret atholdt af
Orestadsselskabet I/S. Kgbenhavns Kommune og Frederiksberg Kommune har derfor fore-
slaet, at disse udgifter ogsa i den foreslaede Cityring afholdes af projektets ekonomi. Da der
efter de foreliggende oplysninger er tale om relativt begraensede belgb foreslas, at udgiften
efter stk. 8 atholdes af Metroselskabet I/S. Udgiften vil derfor skulle atholdes udover den
ansldede beleb til anlaeg af cityringen.

Det anslas, at den egede udgift efter stk. 8 udger i starrelsesordenen 10-15 mio.kr. Hvis det
bliver nedvendigt at tilfere projektet agede midler som folge af bestemmelserne i stk. 8
fremgar det, at den nedvendige finansiering skal ske efter de almindelige regler herfor ved
bidrag i faellesskab af Kebenhavns Kommune med 50 %, af staten med 41,7 % og af Frede-
riksberg Kommune med 8,3 %.

Hvis det mod forventning skulle vise sig, at udgifterne overstiger de ovenfor nevnte belob,
vil der skulle indledes dialog m.v. herom med Metroselskabet I/S og ejerne, jf. de ovenfor
anforte bemaerkninger til § 6, stk. 7.

Udgifter til ledningsomlegninger atholdes efter stk. 10 over anleegsbudgettet for Cityrin-
gen, bortset fra de tilfeelde, hvor udgiften i overensstemmelse med det, der i almindelighed
antages at gelde uden direkte lovregulering heraf, betales af ledningsejerne, dvs. omlaeg-
ninger af ledninger pa de overtagne jernbanearealer (det sakaldte gaesteprincip) og omlag-
ninger af ledninger i vejarealer, der helt eller i ikke uvasentligt grad er begrundet i endring
af vejforholdene (vejlovens gasteprincip). I de tilfeelde, hvor ledningsejeren skal betale, in-
deberer betalingsforpligtelsen desuden, at ledningsejeren vil skulle betale for den eventuel-
le fordyrelse af anlegsprojektet, der kan henferes til, at anleegsmyndigheden som led i udfe-
relsen af anleegget af hensyn til ledningsejerne har valgt en for ledningsejerne billigere los-
ning til flytning af ledningsejernes ledninger, end hvad udgiften til en traditionel og sad-
vanlig flytning af ledningsejernes ledninger ville belabe sig til.

Udgifter som folge af aget trafikbelastning pd kommuneveje under anlaegsarbejdet atholdes
efter stk. 11 af de respektive vejbestyrelser og udgifter pa statsveje som folge af oget trafik-
belastning under anlegsarbejdet aftholdes af staten.

Efter stk. 12 kan midlertidig rdden over offentlig eller privat feelles vej

gennemfores i forbindelse med anlagsarbejdet ved en midlertidig ekspropriation efter reg-
lerne i § 12. De respektive kommuner daekker evt. tab ved midlertidigt eller permanent bort-
fald af P-pladser, tab af stadepladser o.lign. pa offentlig vej eller privat fellesve;j.

Det folger af stk. 13, at arealet til CMC skal overdrages til Metroselskabet I/S, uanset om
det er DSB, Banedanmark eller staten, der ejer arealet. Arealet til CMC ejes p.t. af DSB og
Banedanmark. Det folger ligeledes af bestemmelsen, at DSB eller Banedanmark ikke kan
overdrage arealet til andre end Metroselskabet I/S. Hvis arealet i fremtiden vil blive ejet af
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Transport- og Energiministeriet, vil ogsd Transport- og Energiministeriet overdrage arealet
til Metroselskabet I/S. Arealets vaerdi forventes p.t. at udgere ca. 100 mio. kr.

Til §§ 7-10

Bestemmelserne giver transport- og energiministeren bemyndigelse til at sikre de for City-
ringen ngdvendige arealer ved at kunne palegge byggelinjer, udstede forbud og evt. overta-
ge et areal. Bestemmelserne svarer i det vaesentlige til reglerne om sikring af vejanlaeg i lov
om offentlige veje og sikring af baneanlag i nyere jernbanelovgivning, jf. lov nr. 1453 af
22. december 2004 om projektering af en udbygning af Nordvestbanen mellem Lejre og
Vippered. Som folge af at Cityringen for langt hovedparten af anlegget skal befinde sig un-
der jordoverfladen, forventes det dog, at evt. anvendelse af bestemmelserne vil finde sted i
meget begrenset omfang. Praksis pd vejlovens omrdde og i henhold til loven om projekte-
ring af en udbygning af Nordvestbanen mellem Lejre og Vipperad vil kunne indgé ved an-
vendelsen af bestemmelserne i §§ 7-10 i denne lov.

Efter indstilling fra Kommissarius ved Statens Ekspropriationen pa Qerne foreslas ejerens
mulighed for at fa staten til at overtage arealer efter bestemmelserne i § 10 og § 11 udvidet,
séledes at det ikke vil veere et krav, at det forventes, at ejendommen vil skulle totalekspro-
prieres. Det vil séledes kunne komme pa tale, hvis de evrige betingelser er opfyldt, at staten
overtager et areal, selv om ejendommen kun delvist forventes eksproprieret eller hvis ejeren
paferes veesentlige ulemper i forbindelse med projektets gennemforelse. Det foreslas dog, at
den forventede delvise ekspropriation eller de ulemper, som projektet indeberer, skal have
et betydeligt omfang. Alle omkostninger i forbindelse med byggelinjer, offentliggerelse
heraf, overtagelse af arealer med palagt byggelinjer efter § 10 og forlods overtagelse efter §
11 afholdes af Metroselskabet I/S.

Til§ 7

Bestemmelsen i stk. 1 giver transport- og energiministeren bemyndigelse til at sikre de for
anlaegget nedvendige arealer ved at palaegge byggelinjer pa bererte ejendomme.

Med bestemmelsen i stk. 1 begranses den periode der kan palaegges byggelinjer for en peri-
ode af hgjst 10 ar. Der skal séledes treeffes en ny beslutning om byggelinjepalag, hvis byg-
gelinjerne enskes opretholdt ud over denne periode. Byggelinjepalaegget kan ved nyt palaeg
forleenges med yderligere op til 10 ar.

Bestemmelsen i stk. 2 beskriver retsvirkningerne af byggelinjepaleegget. Byggelinjerne
medforer, at grundejeren ikke uden transport- og energiministerens tilladelse ma opfere ny
bebyggelse og anleg af blivende art, sdsom sportspladser, tankanlaeg eller lignende, herun-
der ved tilbygning eller ved genopfersel, pé det areal, der ligger inden for byggelinjerne.
Byggelinjerne er dog ikke til hinder for, at der foretages almindelig istandsattelse og vedli-
geholdelse, herunder tidssvarende modernisering af eksisterende bygninger og anlaeg. Byg-
gelinjerne er heller ikke til hinder for salg af ejendommen eller optagelse af 1an mod sikker-
hed i1 ejendommen, f.eks. kreditforeningslan eller boliglan i bank.

Byggelinjepalaeg pa en ejendom til sikring af udbygningen af banen anses som en alminde-
lig regulering af ejendomsretten og er som sddan principielt erstatningsfti for det offentlige.
I tilfzelde, hvor byggelinjerne virker sarligt indgribende, har en ejer af et areal, der paleg-
ges byggelinjer, dog adgang til under visse naermere betingelser at begere sin ejendom helt
eller delvis overtaget af anlaegsmyndigheden mod erstatning, jf. de i § 10, stk. 1-3, foreslae-
de bestemmelser.
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Bestemmelsen svarer til § 34 i lov om offentlige veje og § 2 i lov om projektering af en ud-
bygning af Nordvestbanen mellem Lejre og Vippered.

Til § 8

Med bestemmelsen i stk. 1 gives transport- og energiministeren hjemmel til at nedlegge
forbud mod bebyggelse pd ejendomme, som vil blive berert af anleegget. Forbudsperioden
har kun gyldighed et &r og kan ikke forleenges. Bestemmelsen giver mulighed for midlerti-
digt at hindre byggeri i tilfeelde, hvor der endnu ikke er palagt byggelinjer, og hvor der pa-
tenkes gennemfort foranstaltninger, som navnt i § 7, stk. 2.

Bestemmelsens stk. 2 palaegger kommunen (bygningsmyndigheden) at underrette transport-
og energiministeren om planlagt nybyggeri pa ejendomme, der ikke er pdlagt byggelinjer,
og som bergres af projekteringen. Hvis der ikke er nedlagt forbud inden to méneder efter
indberetningen, kan bygningsmyndigheden udstede byggetilladelse.

Bestemmelsen svarer til § 36 i lov om offentlige veje og § 3 i lov om projektering af en ud-
bygning af Nordvestbanen mellem Lejre og Vippered.

Til § 9

I stk. 1 fastsattes bestemmelser om offentlig kundgerelse af palag af byggelinjer, og om at
der skal ske meddelelse direkte til ejere og brugere af ejendomme, der direkte berares af pa-
leegget. Som konsekvens heraf skal transport- og energiministeren oplyse om beliggenheden
af byggelinjer pd de padgeldendes ejendom.

Bestemmelsen i stk. 2 fastsetter en frist for klager over pélaeg af byggelinjer pa 4 uger. Be-
stemmelsen giver hjemmel til tinglysning af byggelinjepdleg, dog forst nar der er truffet af-
gorelse i forbindelse med eventuel klage.

I stk. 3 fastseettes, at klager over palag af byggelinje som hovedregel ikke har opsattende
virkning, men at klagemyndigheden har mulighed for i konkrete tilfzelde at beslutte, at give
klagen opsattende virkning. Transport- og energiministerens befojelser forventes delegeret
til Trafikstyrelsen for Jernbane og Farger med klageadgang til Transport- og Energiministe-
riet.

I stk. 4 fastseettes, at byggelinjebestemmelser, der er offentligt kundgjort, skal respekteres af
savel ejendommenes ejere som af andre rettighedshavere, uanset hvornér deres rettigheder
er erhvervet. Gyldighedsvirkningen af byggelinjepalaeg er knyttet til offentliggerelsen.
Meddelelsen til ejere og brugere af bererte ejendomme, er kun af oplysende karakter.
Bestemmelsen i stk. 5 paleegger bygherren pligt til forud for ivaerksettelse af et planlagt
byggeri, at indhente oplysning om, hvorvidt byggeri pd en ejendom, der er pélagt byggelinje
efter § 2, vil komme i strid med byggelinjebestemmelsen.

Bestemmelsen svarer til § 37 i lov om offentlige veje og § 4 1 lov om projektering af en ud-
bygning af Nordvestbanen mellem Lejre og Vippered.

Til § 10

Efter bestemmelsen i stk. 1 kan ejeren af et areal, der er palagt byggelinjer efter § 7, forlan-
ge arealet overtaget af transport- og energiministeren mod erstatning, hvis den pageldende
afskaeres fra en udnyttelse af arealet, der er ekonomisk rimelig og forsvarlig under hensyn

til ejendommens beliggenhed og avrige beskaffenhed, og som svarer til den udnyttelse, der
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finder sted af andre tilgrensende eller omliggende arealer. Alle omkostninger hertil athol-
des af Metroselskabet I/S.

Den retsbeskyttelse, bestemmelsen i stk. 1 giver grundejerne, er sdledes begranset til situa-
tioner, hvor ejendommen ikke kan udnyttes pa en gkonomisk forsvarlig made.

Som eksempel pa et tilfeelde, hvor ejendommen ikke kan udnyttes pa en gkonomisk forsvar-
lig médde, kan na@vnes den situation, hvor en tilbygning ikke vil kunne opferes, og hvor det
ma legges til grund, at det pa ejendommen beliggende hus efter kvarterets karakter ikke har
en sddan sterrelse og beskaffenhed, at grunden efter sin beliggenhed, storrelse og verdi kan
anses for udnyttet i gkonomisk rimeligt omfang.

Med bestemmelsen i stk. 2 kan ejeren af et areal, der i vasentligt omfang er palagt bygge-
linjer efter § 7, krave, at transport- og energiministeren overtager arealet mod erstatning,
ndr byggelinjerne hindrer atheendelse af arealet, og der foreligger sarlige personlige grunde
hos ejeren.

»Serlige personlige grunde« vil f.eks. foreligge, hvor en grundejer pa grund af sygdom, al-
der, familiemeessige eller af andre sociale grunde ensker at athaende ejendommen for at flyt-
te til et andet sted.

Kravet om, at byggelinjerne skal omfatte et areal, der i »vasentligt omfang« er palagt byg-
gelinjer efter § 7, sigter til den situation, hvor det vurderes, at der er risiko for, at den pé-
gaeldende ejendom helt eller delvist i starre omfang vil blive eksproprieret i forbindelse med
projektets gennemforelse. Der skal sdledes pé det tidspunkt, hvor anmodningen om overta-
gelse fremsaettes, 1 hvert enkelt tilfaelde foretages en konkret vurdering af byggelinjernes be-
tydning for arealet eller ejendommen, baseret pa den viden, der er om linieferingen ud fra
den foretagne projektering pa dette tidspunkt. Vurderingen vil vaere afthengig af, om der er
tale om en beboelsesejendom eller en erhvervsejendom, og om den pdgaeldende ejendom
bestér af én eller flere lodder. Som eksempel kan navnes en erhvervsvirksomhed, der on-
sker at udvide i form af en tilbygning, men hvor udvidelsen vil streekke sig ind over en plan-
lagt station. I et sddant tilfzelde vil der kunne pélagges byggelinjer med den konsekvens, at
der ikke vil kunne meddeles tilladelse til det pageeldende byggeri.

Udgangspunktet er, at byggelinjepaleegget skal omfatte en sa stor del af ejendommen, at der
er risiko for, at transport- og energiministeren under alle omstendigheder vil skulle overta-
ge ejendommen helt eller delvist i betydeligt omfang for at kunne realisere baneanlegget i
den linieforing, som byggelinjen skal sikre.

Det er i gvrigt en betingelse, at byggelinjerne hindrer salg af arealet eller ejendommen pé
normale vilkar, hvilket ejeren f.eks. kan dokumentere ved erklering fra en ejendomsmaeg-
ler. Der geelder ingen frister for fremsettelse af begaering om overtagelse.

Efter bestemmelsen i stk. 3 kan ejeren af en ejendom, hvor arealet, der er omfattet af bygge-
linjepdlegget, kun udger en mindre del, kreve hele ejendommen overtaget mod erstatning.
Det forudsettes dog, at den tilbagevarende del af ejendommen bliver sé lille eller far en sa-
dan karakter, at det ikke vurderes som hensigtsmaessigt at bevare den som en selvstendig
ejendom. Hele ejendommen kan endvidere kraeves overtaget, hvis byggelinjepalaegget hin-
drer athaendelse af hele ejendommen pa normale vilkér i de i stk. 2 navnte situationer.
Byggelinjernes betydning for den enkelte ejer kan @ndre sig i tidens lob. Den @ndrede be-
tydning kan skyldes @ndringer i ejerens personlige forhold, men ogsa @ndringer i vilkarene
for drift af en pa ejendommen varende erhvervsvirksomhed kan betyde, at der adskillige ar
efter byggelinjepélaegget opstar et gnske om at fa overtaget arealet af staten. Det geelder
f.eks., hvis der pa ejendommen drives erhvervsvirksomhed, og byggelinjen hindrer en na-
turlig udbygning af virksomhedens driftsbygninger, som ma anses ngdvendig for virksom-
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hedens fortsatte drift pa et rimeligt skonomisk grundlag. Ejeren kan derfor til enhver tid
fremsatte begering om overtagelse.

Efter bestemmelsen i stk. 4 kan ejeren péklage transport- og energiministerens afgarelse til
de i §§ 57-58 i lov om offentlige veje navnte taksationsmyndigheder, hvis transport- og
energiministeren afslar ejerens anmodning om overtagelse efter stk. 1-3, eller hvis der ikke
kan opnas enighed om erstatningens storrelse.

Efter bestemmelsen i stk. 5 kan spergsmal om overtagelsesbegaringer som folge af bygge-
linjepdlaeg forst indbringes for domstolene, ndr klageadgangen til taksationsmyndighederne
er udnyttet. Segsmal skal anleegges senest 6 maneder efter, at afgarelse er kommet frem til
klageren.

Bestemmelsen i § 10 svarer i det vasentlige til § 38 i lov om offentlige veje og § 5 1 lov om
projektering af en udbygning af Nordvestbanen mellem Lejre og Vippered. Praksis pa disse
omréder vil derfor i relevant omfang kunne indgé i vurderingen efter forslagets § 10.

Som neavnt i bemerkningerne ovenfor er borgernes mulighed for at fa overtaget et areal el-
ler en ejendom af staten lidt sterre 1 § 10 (og § 11) end i de ovenfor naevnte love.

Det vil sdledes ikke vere et krav, at det forventes, at ejendommen vil skulle totaleksproprie-
res. Det vil derfor kunne komme pé tale, hvis de gvrige betingelser er opfyldt, at staten
overtager et areal, selv om ejendommen kun delvist forventes eksproprieret eller hvis ejeren
paferes veesentlige ulemper i forbindelse med projektets gennemforelse. Det foreslas dog, at
den forventede delvise ekspropriation eller de ulemper, som projektet indeberer, skal have
et betydeligt omfang.

Til§ 11

Bestemmelsen giver mulighed for, at transport- og energiministeren, selv om der ikke er pa-
lagt byggelinjer, for Metroselskabet I/S forlods kan erhverve en ejendom pa begaring af
ejeren. Der er tale om ejendomme, der bergres sarligt indgribende af anleegget. I lighed
med den vurdering, der finder sted i forbindelse med administrationen af bestemmelsen i §
10, stk. 2, vil der i hvert enkelt tilfeelde skulle fortages en vurdering af anleggets betydning
for den pageldende ejendom. Udgangspunktet er, at projektet skal berere ejendommen i et
sadant omfang, at der er risiko for, at denne vil blive eksproprieret i vasentligt omfang eller
pafert betydelige ulemper i forbindelse med projektets eventuelle gennemforelse.

Der kan ogsa blive tale om forlods at erhverve ejerlejligheder og andelslejligheder, der i
vasentlig omfang forventes eksproprieret eller eksproprieret midlertidigt i anleegsperioden,
sa der skabes adgang til de i ovrigt berorte lejligheder via baggérdene, eller erhvervslejemal,
der forventes eksproprieret i vaesentligt omfang for at etablere adgang til stationer.

Det er i gvrigt en betingelse, at projektet hindrer salg af den padgaeldende ejendom pa norma-
le vilkar, hvilket ejeren f.eks. kan dokumenterer ved erklering fra en ejendomsmaegler.
Overtagelsesadgangen kan kun komme pa tale, nar der foreligger sarlige personlige grunde
til, at ejeren ensker ejendommen overtaget. Ved vurderingen af hvilke forhold, der vil kun-
ne begrunde forlods overtagelse, vil der blive lagt vaegt pa de samme kriterier som ved be-
stemmelsen i § 10, stk. 2.

Udgifter til en sddan overtagelse atholdes af Metroselskabet I/S.

Ejendomme, der métte vaere overtaget forlods, kan senere athaendes efter de almindelige
regler, safremt det matte vise sig, at ejendommen alligevel ikke skal anvendes til Cityrin-
gen.
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Bestemmelsen finder ogsd anvendelse, hvor der er nedlagt forbud efter § 8.

Det folger af bestemmelsen i § 11, stk. 2, at overtagelsessummen fastsattes af ekspropriati-
ons- og taksationsmyndighederne i henhold til lov om fremgangsmaden ved ekspropriation
vedrarende fast ejendom.

Bestemmelsen svarer i det vaesentlige til § 6 1 lov om projektering af en udbygning af Nord-
vestbanen mellem Lejre og Vipperad.

Som naevnt i bemarkningerne ovenfor er borgernes mulighed for at f& overtaget et areal el-
ler en ejendom af staten lidt sterre i § 11 (og § 10) end i den ovenfor naevnte lov.

Det vil sdledes ikke vere et krav, at det forventes, at ejendommen vil skulle tofaleksproprie-
res. Det vil derfor kunne komme pé tale, hvis de gvrige betingelser er opfyldt, at staten
overtager et areal, selv om ejendommen kun delvist forventes eksproprieret eller hvis ejeren
pafores veesentlige ulemper i forbindelse med projektets gennemforelse. Det foreslas dog, at
den forventede delvise ekspropriation eller de ulemper, som projektet indeberer, skal have
et betydeligt omfang.

Til § 12

Lovforslagets § /2 indeholder hjemmel til, at transport- og energiministeren for Metrosel-
skabet I/S kan ekspropriere fast ejendom, hvis dette er nadvendigt for at gennemfore an-
leegget af Cityringen. Ekspropriationen foretages efter reglerne i lov om fremgangsmaden
ved ekspropriation vedrerende fast ejendom. Erstatning fastsattes efter lovgivningens al-
mindelige regler, jf. § 51, stk. 1 og 2, i lov om offentlige veje.

Alle omkostninger til ekspropriationen atholdes af Metroselskabet I/S.
Til§ 13

Det folger af lovforslagets § /3, at de naturfredningsmaessige hensyn vedrerende anvendel-
se af arealer i1 forbindelse med projektering og anleg af Cityringen alene varetages af denne
lov og gennem den fysiske planlegning, dvs. efter bestemmelsen i lovforslagets § 3 og her-
udover i gvrigt efter planloven og f.eks. ikke gennem fredning. Bestemmelsen svarer til den
gaeldende bestemmelse i § 12, stk. 5, i loven om @restaden. Da hovedparten af Cityringen
vil befinde sig under jordoverfladen og da stationerne vil befinde sig i den indre by forven-
tes det ikke, at der vil blive tale om, at anleegget vil have vasentlige naturfredningsmeessige
konsekvenser. Det folger sledes af bestemmelsen, at naturfredningsloven ikke vil veere til
hinder for, at der f.eks. under sger kan udferes tunnelbaneanlag, og at der til gennemforel-
sen af sddanne anlaeg treeffes de midlertidige foranstaltninger, der matte veere brug herfor,
herunder midlertidig speerring eller torlegning af seen.

De naturfredningsmaessige interesser varetages séledes alene gennem denne lov og i kom-
muneplanlaegningen efter lovens § 3 og planloven.

Til § 14

Anlag af et sa stort projekt som en Cityring er et atypisk og omfangsrigt anlaegsprojekt,
hvor flere myndigheder er involveret i et kompliceret samspil. Med henblik pa at undga, at
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de administrative udgifter eskalerer, foreslés, at der foretages en preecisering af reglerne for
godkendelse og betaling for diverse kommunale eller statslige godkendelser i forbindelse
med projekteringen og anlagget af Cityringen.

Byggesagsbehandlingen pa metroens etape 1-3 har veret delt mellem flere myndigheder.
Trafikstyrelsen har sdledes skullet godkende den samlede tunnelkonstruktion uanset hvilken
type tunnel, der vil blive tale om, herunder tunnelstraekninger med indbyggede sporskifter,
sidespor, nad- og ventilationsskakte og stationer samt de banetekniske anleeg m.m.. Byg-
ningsmyndighederne i de to kommuner, dvs. Kebenhavns Kommune og Frederiksberg
Kommune, har skullet godkende tunnelstationer og skaktenes baerende konstruktioner, som
ogséa godkendes af Trafikstyrelsen som jernbanesikkerhedsmyndighed, samt den indre ind-
retning af stationernes publikums- og teknikomrader med tilherende installationer og venti-
lation af disse. Ogsa trapper og elevator i ned- og ventilationsskakte har skullet godkendes
af de kommunale bygningsmyndigheder.

Med forslaget samles disse godkendelser i Trafikstyrelsen, der saledes far det samlede an-

svar for godkendelsen bade efter jernbanesikkerhedsmeessige forhold og bygningsmassige
forhold.

Det folger af stk. 1, nr. 1 og 2, at alle banetekniske anleg og den samlede tunnelkonstrukti-
on, der berer eller indfatter banelegemet, samt installationer, der vedrerer tunnelstraecknin-
gerne, herunder tunnelstationernes sporomrader, godkendes af Trafikstyrelsen. Dette geel-
der tunnelkonstruktionen, uanset om der er tale om boret tunnel, NATM-tunnel, Cut & Co-
ver-tunnel eller NATM- eller Cut & Cover-tunnel med indbyggede sporskifter, sidespor,
ned- og ventilationsskakte og stationer. Forslaget i stk. 1, nr. 1 og 2, indebzrer en @ndring
heri i forhold til etape 1-3, idet det foreslés, at det alene skal vere Trafikstyrelsen, der skal
godkende de pagaldende anleg.

For sa vidt angar de underjordiske stationer indebarer stk. 1, nr. 3, at Trafikstyrelsen god-
kender den indre indretning af stationernes publikums- og teknikomréder med tilherende in-
stallationer. Dette er en @&ndring i forhold til den nuvaerende metros etape 1-3, hvor godken-
delsen af disse omrader alene har veret varetaget af de kommunale bygningsmyndigheder.

Trafikstyrelsen far saledes efter forslageti § 1, stk. 1, nr. 3, ansvaret for godkendelsen af det
underjordiske anlaeg ikke bare til perronderene, som det er situationen pa den nuvarende
metro, men helt op til gadeplan.

For s vidt angar de traditionelle administrations- og veerkstedsbygninger, der forudsettes
opfort pa terreen pa Cityringens kontrol- og vedligeholdelsescenter i Vasbygade, forudsattes
ingen @ndringer i forhold til situationen pa den nuvarende metro. Det folger heraf, at det er
de kommunale bygningsmyndigheder, der skal tage stilling til byggetilladelse og ibrugtag-
ningstilladelse efter de almindelige regler herfor i bygningsreglementet.

Efter stk. 2 foreslas, at der ikke opkraeves gebyr for Trafikstyrelsens godkendelse af de byg-
ningsmassige forhold. I stedet for vil der blive overfort 11 mio. kr. (2005-priser) fra Metro-
selskabet I/S 1 2008 til Trafikstyrelsen til deekning for varetagelsen af dette arbejde i1 pro-
jektperioden. Dette forslag indebarer ikke nogen fordyrelse af projektet, idet der heri er
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forudsat en udgift pa 11 mio. kr. til den kommunale byggegodkendelse af tunnelstationer og
skakte.

Der forudsattes som hidtil et samarbejde mellem Trafikstyrelsen og Kebenhavns Kommune
og Frederiksberg Kommune i forhold til gvrige kommunale forhold, som f.eks. kloakfor-
hold, brandforhold og lignende samt med andre myndigheder med hensyn til arbejdsmilje
hejspaendingsanleg, herunder korestromsanlag, beredskab og lignende.

For sa vidt angar beredskabsspergsmal forudsettes etableret en saerlig radgivende gruppe - i
lighed med den eksisterende metro og i gvrigt Oresundsforbindelsen og Storebzltsforbin-
delsen. Gruppen nedsattes efter aftale med Indenrigs- og Sundhedsministeriet, Forsvarsmi-
nisteriet samt Justitsministeriet og vil omfatte de relevante myndigheder vedrerende bered-
skab. Gruppen vil skulle rddgive bygherren om de beredskabsmassige spergsmal, herunder
de ventilationsinstallationer, der vedrerer tunnelstreekningerne og tunnelstationernes spor-
omrader. Det forventes, at de kommunale myndigheder deltager i den radgivende gruppe.

For sa vidt angar godkendelse af Cityringens hejspendingsanlag forudsettes dette god-
kendt af Sikringsstyrelsen svarende til den nuvarende godkendelsesprocedure.

I et tunnelbaneanleg som Cityringen, hvor jernbaneanleg og bygningsanleg er fuldt inte-
greret 1 en fzelles konstruktion, vil der vaere overlap mellem jernbaneanlag, der som ud-
gangspunkt herer under jernbanemyndigheden og bygningsanlaeg, der som udgangspunkt
herer under bygningsmyndighederne. Med forslaget om at samle administrationen af begge
disse omrader for tunnelstationer og skakte under Trafikstyrelsen forventes en mere enkel
administration med henblik pa at undgd dobbeltarbejde. Med forslaget vil der heller ikke
kunne opkreeves dobbeltgebyr for ”overlappende” godkendelser efter jernbanelovgivningen
og bygningsreglementet.

Anlagsforhold, der godkendelsesmaessig herer under jernbanelovgivningen, vil i gvrigt ikke
kunne indgd ved fastsettelse af gebyr efter bygningsreglementet - heller ikke i en evt. be-
lobsmessig beregning for fastsettelse af gebyret. Der henvises herved i gvrigt til, at byg-
ningsreglementet ikke finder anvendelse pé bl.a. tunneler og andre anlag til trafikale for-
mal, som udferes eller godkendes af ..., jernbane- eller andre myndigheder eller selskaber,
der ved lov er ansvarlige for byggearbejdet samt midlertidige konstruktioner og anlaeg, der
er ngdvendige for byggearbejdets udferelse”.

Efter stk. 3 kan der séledes opkraves betaling eller gebyr efter gaeldende regler for kommu-
nale og statslige godkendelser m.v., herunder godkendelser efter jernbaneloven eller anden
lovgivning vedrerende sikkerhed, miljg, o. lign., i forbindelse med projekteringen, anleg og

ibrugtagning.

Endvidere praciseres i stk. 4, at betalingens eller gebyrets storrelse fastsattes pa grundlag
af den respektive del af anleegget, som godkendelsen vedrerer. Bestemmelsen indebarer, at
gebyret skal relatere sig den konkrete del af anleegget, som den godkendende myndighed
har kompetence til at tage stilling til.

Til§ 15
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Efter lovforslagets § 15 bemyndiges transport- og energiministeren til at godkende eller la-
de ngdvendige tilslutningsanlaeg m.v. udfere for jernbane. Det forventes, at det kun i meget
begraenset omfang vil vere relevant at foretage justeringer af tilslutningsanlag for jernbane.
Da det ikke pé nuvarende tidspunkt kan udelukkes, at der kan opsta behov for mindre juste-
ringer, foreslés at transport- og energiministeren bemyndiges til at godkende eller lade udfe-
re ngdvendige tilslutningsanlaeeg m.v. for jernbane. Atholdelse af udgifter til sddanne projek-
ter vil folge de almindelige regler for anlaegsprojekter.

Med hensyn til justeringer af vejanlaeg forventes det, at der alene bliver tale om kommunale
veje, hvorfor der ikke er behov for en bemyndigelsesbestemmelse med hensyn til de statsli-
ge veje.

Til § 16

Det folger af lovforslagets § 16, at transport- og energiministeren i visse na@rmere angivne
tilfeelde kan overlade sine befgjelser til andre statslige myndigheder eller til Metroselskabet
I/S.

Transport- og energiministeren kan saledes efter stk. 1 bemyndige Trafikstyrelsen for Jern-
bane og Ferger eller andre statslige myndigheder til at udeve ministerens befajelser i loven.
Endvidere kan transport- og energiministeren efter stk. 2 bemyndige Metroselskabet I/S til
at udeve ministerens befojelser i denne lov.

Ministerens befojelser efter §§ 7-11 om byggelinjer, forbud og forlods overtagelse forventes
sdledes delegeret til Trafikstyrelsen.

I forbindelse med udferelse af projekterings- eller anlagsarbejder pa stationer, der tilhorer
DSB, DSB S-tog eller Banedanmark kan det vaere hensigtsmassigt, at Metroselskabet I/S i
naermere begranset omfang fastlaegger, at DSB eller Banedanmark overtager Metroselska-
bet I/S' opgaver af hensyn til en rationel og praktisk tilretteleeggelse af arbejdet.

Det foreslas derfor, at Metroselskabet I/S efter stk. 3 kan overlade sine befojelser i nermere
begranset omfang til DSB eller Banedanmark i forbindelse med udferelse af projekterings-
eller anleegsarbejder pé stationer, der tilharer DSB respektive DSB S-tog, eller Banedan-
mark.

Tilsvarende forhold ger sig geeldende i forbindelse med projekterings- og anlegsarbejder pa
forpladser til stationerne og pa arealer rundt om nedskakte. Det foreslds derfor i stk. 4, at
Metroselskabet I/S kan overlade sine befgjelser i neermere bestemt omfang til Kebenhavns
Kommune eller Frederiksberg Kommune i forbindelse med udferelse af projekterings- eller
anleegsarbejder pa forpladser til stationerne og pé arealer rundt om nedskakte.

Det foreslas i stk. 5, at transport- og energiministeren kan fastsatte regler om adgangen til
at klage over afgarelser, der treeffes efter denne lov, herunder om klagefrister eller om, at

afgarelserne ikke kan paklages til Transport- og Energiministeriet.

Til§ 17
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Det foreslas, at transport- og energiministeren fastsatter lovens ikrafttraeden, séledes at
ikrafttreedelsen kan koordineres med det samtidig fremsatte lovforslag om Metroselskabet
I/S og Arealudviklingsselskabet I/S.



