Metro reddet fra budgetskred

AfHans Larsen, hal@berfingske.dk
. Sidst opdateret onsdag den 1. oktober 2008, 21:56

Tunnelbyggeriet pa Metro Cityringen bliver dyrere og mere besvaerligt
end oprindeligt planlagt. Ailigevel holder budgettet pa 15 mia. kr., da 15
negdskakte spares vaek.

Byggeriet af den kommende Metro Cityring i Kebenhavn og pa Frederiksberg
bliver mere besvaerligt og dyrere end farst antaget, og kun takket vaere store
besparelser i det hidtidige projekt undgar Metroselskabet et alvorligt
budgetskred, som ville overstige de lovbefalede skonomiske rammer for
Cityringen til anslaet 15 mia. kr.

Foto: Saren Bidstrup

Arsagen til fordyrelsen af byggeriet er, at undergrunden pa naesten halvdelen af ringbanen ikke som
ventet bestar af héard kalk, men derimod af blgdere jord. Det betyder, at der skal benyttes avancerede
boremaskiner for at bygge tunnelrgrene. Og specialudstyret er bade dyrere i drift og arbejder
langsommere end de traditionelle tunnelboremaskiner, som gnavede sig igennem kebenhavnerkalken
pa den eksisterende Metro.

Men selv om anlaegsprojektet bliver betydeligt dyrere, kan det samiede metroprojekt holde sig pa 15
mia. kr. endnu. Det skyldes, at der kan opnas store besparelser ved at slgjfe 15 af de i alt 20 planlagte
ngdskakte i Cityringen.

Metroskaktene, der typisk anvendes i forbindelse med redningsaktioner i titfzelde af brand, kan ifglge
tekniske vurderinger i Metroseiskabet undvzaeres, da de fererigse tog i Metro Cityringen skal forsynes
med sprinkleranizeg. Det er de nuvaerende metrotog ikke. Teknologien var ganske ny og usikker, da den
eksisterende Metro blev projekteret i 1990erne.

Jesper Christensen, der er medlem af Metroselskabets bestyrelse og Socialdemokraternes
gruppeformand pa Kebenhavns Radhus er ikke alarmeret over den gkonomiske udvikling.

»Budgettet pa 15 mia. kr. er udtryk for det bedste sken pa baggrund af erfaringerne fra den nuvaerende
Metro. Det er gleedeligt, at man har kunnet lave en optimering af projektet, som er til gavn for
kabenhavneme,« siger Jesper Christensen.

Stram budgetkontrol

Bestyrelsesmedlem Karin Storgaard fra Dansk Folkeparti siger, at Metro Cityringen er underlagt en
stram akonomistyring.

»Vi har bedt om at f& oplysninger om gkonomien jaevnligt, sa vi hele tiden har styr pa, hvad budgettet
er,« siger Karin Storgaard.

lfelge Metroselskabets adm. direkter, Anne-Grethe Foss, skal selskabet dokumentere over for statens
sikkerhedsmyndighed, Trafikstyrelsen, at de annullerede n@dskakte ikke gar ud over sikkerheden for
passagereme.

»Jeg er helt overbevist om, at vi kan pavise, at sikkerheden er lige sa hgj eller endda hgjere, nar vi
slgjfer skaktene og installerer sprinkleranleag i togene,« siger Anne—Grethe Foss.

Metroselskabet har netop praesenteret zendringerne for ejerne, staten samt Kgbenhavns og
Frederiksberg kommuner.

| det hele taget bringer udgravningen af Metro Cityringen sindene i kog i Kabenhavn i disse dage. Ved
sidste indleveringsfrist for heringssvar i gar havde Center for Byudvikiing modtaget over 200 svar. Og i
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~ gér modtog Kebenhavns Kommune 3.000 utilfredse borgeres underskrifter imod et metrostop ved GI.

Strand.
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_Sespareiser pa ngauagange | CItyring 1ar regnskanet til at holde
¢ plantagte 20 nadskakter i "

: kter i cityringen bliver skret ned il fem, og dermed i-ar'r'uﬁéi-_'--p::-_b'jékt'et de I'a.udéé't'_té_i-'_edés’ls i':;ﬁ'lzliar&_ef -
croner, Métroseiskabets direktor erkender, at evakueringsarbejdet urder brand bliver svierere, men beredskabet fir ekstra troljer
il at kere passagerer vask pd skinnerne.

\f Birgitte Marfelt, onsdag 01. okt 2008 kI. 16:53

‘zerre ngdudgange, flere troljer 4 at kgre folk veek under brand og et solidt regnskab er de
remezrkelsesveerdige afslgringer i et skitseprojekt over den kommende metrocityring.

Jetrocityringen i Kebenhavn kommer til at mangle 15 af de planlagte 20 ngdskakte, mens
nlaegsomkostningerne lander pa ngjagtigt de 15 milliarder kroner, som er lovens forudszetning — plus en
wffer pd 3 procent. '

Skitse[:oroje!-ctet° blev preesenteret for metroselskabets bestyrelse i sidste uge, for pkonomiudvalget pd
{mbenhavns Radhus i g8r og for offentligheden tidligere i dag.

Jet er den fgrste egentlige projektering af metroen og dermed ogsa det ferste anlzegsoverslag, baseret pd
tonkrete lokale forhoild, som for eksempel undergrundens beskaffenhed, eksisterende ledningsnet og
1eerhed til s8rbare naboer som Marmorkirken,

Sprinkleranisg overfladigysr ngdudgange
Jeslutningen om at droppe langt de fleste ngdskakte kommer formentlig bag pd mange borgere, som under VVM-processen har deltaget i
Aetroselskabets horinger om cityringens liniefgring.

Men var npdskakterne ikke rgget ud af projektet, ville det have resulteret i en flere milliarder kroner dyrere metro.
detroselskabets direktgr Anne-Grethe Foss, afviser dog, at ngdskakterne er sparet bort for at ramme budgettet.
»Det er ikke noget spareforsiag, men vores bedste bud pé cityringen,« siger hun,

*Vi har bare optimeret projektet i forhold til lovens bogstav. Loven siger: Mere metro af samme slags. Men den eksisterende metro er fra
nidten af 90‘%erne, og Cityringen skal veere klar i 2018. Det er klart, at der i mellemtiden er sket meget, blandt andet med computerteknologi
¥g sikkerhedsudstyr som sprinkleranizeg pa8 metroens tog.«

styrelse skal afgore om sprinklaraniaag giver sikkerhed nok

dtyringens sikkerhed skal leve op til de tyske BOStrab-regler, som handler om eksempelvis bredden pd metroens trapper og ngdfortov, samt
wvakueringsmulighederne. BOStrab-reglerne kreever, at der maksimait er 600 meter til nzermeste ngdudgang, uanset om det er en skakt eller
:n station. Imellem stationerne p3 Trianglen og Poul Henningsens plads er afstanden imidlertid 1100 meter,

Alternativt tillader BOStrab-reglerne, at man p& anden vis, f.eks. med sprinkleranlzeg, opndr samme sikkerhedsniveau. Om det lykkes for
netroselskabet og dets entreprengrer at opnd samme grad af sikkerhed som med ngdskakterne, er det i sidste ende op til Trafikstyrelsen og
fen uathaangige assessor, Tiiv, at vurdere.

tvakuerede skal kere ud pd troljer
Anne-Grethe Foss erkender, at evakueringsarbejdet i tilfeelde af brand vil blive vanskeligere. Men for at modvirke det, kommer beredskabet
’l.a. til at omfatte ekstra troljer, som er sma arbejdsvogne til at kgre borgere pd skinner.

Je 15 npdskakte, som er fjerne fra Metroselskabets skitseprofekt er Nytorv, Nikolaj Plads, Sankt Annae Plads, Grgnningen, Sankt Jakobs Plads,
<oldinggade, Hesselggade, Lersg Park Allé, Hans Egedes Gade, Kong Georgsvej, Folkvarsvei, Edisonsvej, Trgjborggade, Sgnder Boulevard Syd
g Kalvebod Allé,

Mindre byggegener i byen
3eslutningen om at droppe de mange nedskakter betyder, at cityringens naboer slipper for en masse byggegener og hel masse lastbilkgrsel.

{ alt er det omkring 350.000 tons sand, grus og jord, som ikke bliver gravet op og kert vaek pd 47.000 lastbiler — eller i gennemsnit 3.000
astbiler pr. skakt.




fter prgveboringer har vist, at den dybe undergrund
hﬂjﬂigge“de station. B ' )

f Birgitte Marfelt, torsdag 02. okt 2008 kI 16:27

'assagererne skal ikke tage rulletrapperné s langt ned i jorden som pianfagt pa flere af stationerne i den kommende Metrocityring. Porgs
indergrund pa streekningen mellem @sterbro cg Frederiksberg betyder nenilig, at 4 af de 17 stationer skal bygges tzttere pd overfladen.

-Stationerne bliver vanskeligere at bygge i den porgse undergrund. Derfor haver vi bunden p8 stationerne fra 18 il 11 meter,« siger
fetroselskabets administrerende direkter, Anne-Grethe Foss.

felge hende bliver anlzegsarbejdet omkring stationerne forenklet, adgangsforholdene bliver ogsd bedre, og dermed bliver den samiede rejsetid
ra stationerne kortere.

Je fire stationer omfatter Vibenshus, Nerrebro og Enghave Plads, men Metroselskabet underspger ogsa om Kgs. Nytorv Station kan blive Igftet.

*Kgs. Nytorv Station skulle have ligget pa 27 meters dybde, men da vi projekterede, opdagede vi, at det ville komme til at g& ud over den

tksisterende metros drift. Derfor undersgger vi nu, om Kongens Nytorv teknisk kan aendres til en hdjtliggende station,« siger Anne-Grethe
‘oss, der regner med at have fundet en lgsning inden nytdr.

Jen porgse undergrund skaber ogsd problemer for boremaskinerne, der arbejder bedre i den faste kegbenhavnerkatk | den pstlige del af byen.

Jerfor bliver linjefgringen boret med s®rlige muddermaskiner pd de seks kilometer fra Poul Henningsens Plads pd @sterbro i Kgbenhavn til
\ksel Mallers Have pa Frederiksberg. :
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~lityringens station pd Kgs. Nytory har fiet ingenigreme i Metroselskabet il at tegne gs for at finde en Igsning, der ikke ramler
sammen meéd den nuvierende Metro. Samtidig er det tydeligt, at borearbejdet vil kraeve omlzgning af kloakrgr, fiernevarmerpr og
fandrer. ' :

¥f Birgitte Marfelt, mandag 06. okt 2008 kI. 15:37

3oremaskinernes gnaveri for at f4 en Metrocityring til at blive til virkelighed under Kgbenhavn kraever omlzsgning af kloakrgr, fiernevarmergr
)g vandrgr ved de 17 stationer i byen. Men en af de sterste udfordringer bliver stationen under Kgs. Nytorv.

>§ Kongens Nytorv havde Metroselskabet regnet med at bore inde under den eksisterende metros rgr, der ligger i 20 meters dybde, Men
sftersom der skal vaere en vis afstand imellem for at sikre den eksisterende metro, var tunnelboringen tvunget helt ned i 30 meters dybde,
wilket ville give alt for store ulemper for passagererne, siger Anne-Grethe Foss:

*Det ville betyder tre trappelgb op, hen og s8 ned ad to lange trappelgb. Det ville blive for svaart. Derfor var tanken, at man skulle lave en
‘orbindelse direkte mellem enderne af de to perroner. Men det kunne vi Tkke gere uden at gribe ind i driften. Hvis vi lz2gger stationen oppe i
L2 meters dybde, vil man kun skulle op af et trappelgb og g lige over i den anden metro,« siger hun.

indnu ved Metroselskabet imidlertid ikke, om det kan lade sig gere at fiytte Kgs. Nytorv station op, men planen er, at have en afkiaring feerdig
nden arets udgang.

1gjt kalklag ved Enghave Plads
yar Metrocityringens tog fra 2018 kgrer mellem stationerne, befinder de sig p8 visse streekninger heit nede | 35 meters dybde. N&r de kegrer
nd til stationen, skal de oftest op i 18 meters hgjde. Men fire af stationerne kreever en ekstra opstigning til 12 meter.

feige Metroselskabet er der flere grunde til, at heeve stationernes bund fra de normale 18 meter og op til 12 meter,
“or eksempel ligger kalklaget, som anlsegsarbejdet skal foregd i, omkring Enghave Plads, s& haijt, at det er ungdvendigt at anleegge stationen

lybt. Og omkring Ngrrebro Runddel og Vibenhus Rundde! befinder den porpse undergrund sig alligevel s langt nede, at entreprengrerne mé
:@age nogle specielle og dyre muddermaskiner i brug, og s& kan de lige s8 godt lzegge stationerne hgjere.

:




e yring Kan Ix a
Metroeselskabets forslag om at slgjfe 15 af 20 pla agté':na_q_skakt-e'pé cityringen hari

brandchef. Han tror ikke, at metrotog med sprinkleranizg kan erstatte ngdskakte.

gang

cke Vaérét:di_skﬁiéret med ‘_I(;?l"b'_enl_i_a\l'r

Af Birgitte Marfgit,_ mandag 06. okt 2008 kl. 07:21

Da Metroselskabet i onsdags praesenterede offentligheden for Cityringens skitseprojekt med bare en fjerdedel af de planlagte 20 ngdskakte,
kom det bag p& Kegbenhavns Brandvaesens brand- og redningchef, Niels Ole Blirup.

.Blirup har hverken hert om de fravarende ngdskakte eller ved, hvad Metroselskabet har planlagt af alternativer for at nd det BOStrab-
normerede sikkerhedsniveau, som selskabet karakteriserer som »verdens hgjeste«.

Mens ngdskakte er den grundizeggende del af sikkerheden i den eksisterende metro, foreslar Metroselskabet at kompensere manglen pd skakte
| cityringen med avanceret togteknologi med sprinkieranlzeg og med at indszette troljer, som er sma arbejdskegretgier pa skinnerne. Men det
bekymrer umiddelbart brandchefen:

»Troljer anvender vi jo i forvejen, og sprinkieranizeg har tkke meget med skakter at ggre. Sprinkleranlzag er til for at deempe eller slukke
brande, hvorimod nedudgange og tvaertunneler er til evakuering af passagerer og for at give adgang for styrker, der skal ned at angribe en
brand. Det er to vidt forskellige ting,« siger Niels Ole Blirup.

Det er Trafikstyrelsen, der som myndighed skal godkende sikkerhedsniveauet i metrocityringen, men Niels Ole Blirup repraesenterer de styrker,
der skal indsaettes ved ulykker.

»Vi har selvfglgelig en holdning, og den gleeder vi os til at diskutere i MSURR-gruppen,« siger Niels Ole Blirup. MSURR star for Metroens
sikkerheds-, Uhelds-, Risiko- og Redningsorhold.

Gruppen skal planleegge cityringens sikkerhed og under anlaegsfasen, og Metroselskabet har lovet at nedssette gruppen i en fart.




dvendigt, siger Metroselskabet,
lighed for at evakuere passagerer.

¥ Birgitte Marfelt, mandag 05. okt 2008 ki. 10:4G

{benhavns kommende metrocityring fir hverken tveertunneler eller 15 af de planlagte 20 ngdskakte. Det siger Metroselskabets
wdministrerende direktgr, Anna-Grethe Foss.

- sidste uge offentliggjorde selskabet sit skitseprojekt, der overraskende havde slgjfet hovedparten af de ngdskakte, som ellers udger rygraden
den eksisterende metros sikkerhed.

Jet overraskede brand- og redningschef i Kgbenhavns Brandveesen, Niels Ote Blirup. Til ing.dk sagde han, at han var spzndt pa at hgre, om
‘tetroselskabet alternativt havde planiagt tveertunneler, bide til evakuering af passagerer og for at give adgang for de styrker, der skal ned og
mngribe en brand.

1en det har Metroselskabet ikke, siger Anne-Grethe Foss:

*Nej, den mulighed er ikke med i projektet,« svarer Metroselskabets administrerende direktgr.

Ir det ikke ngdvendigt?

Nej, ikke for at o&nﬁ det BOStrab-normerede sikkerhedsniveau, som er det hgjeste i verden, og som kraever, at vi dokumenterer, at det her
liver mindst lige sa sikkert, som hvis vi anvendte BOStrab's regler, om at der maksimalt er 600 meter il neermeste ngdudgang, « siger Anne-

rethe Foss, der tidligere har nsevnt avanceret sikkerhedsudstyr som sprinkleranlzg p8 metrotogene som et alternativ.

Men Kgbenhavns brandchef synes ikke, at tog med sprinkleranizeg har noget med npdskakte at gere, Er du ikke enig i, at ngdskakte og
veertunnefer handler om evakuering og mulighed for redningsfolk for at komme til - mens sprinkieranizeg handler om at slukke brande?

sVi ser jo pd den samlede sikkerhed for de mennesker, der er der, og der haznger de to ting sammen. Men jeg kan sagtens se, at det bliver
nere besvaerligt for brandvasnet. Men sa finder vi nogle fornuftige lgsninger sammen. Det er jeg sikker p3, at vi kan,« siger Anne-Grethe
‘055,

Jityringens sikkerhed skal leve op til de tyske BOStrab-regler, som handler om eksempelvis bredden p& metroens trapper og ngdfortov samt
svakueringsmuligheder. BOStrab-reglerne kreever, at der maksimalt er 600 meter til naermeste ngidudgang, uanset om det er en skakt eller en
station. Imellem stationerne pa Trianglen og Poul Henningsens plads er afstanden imidlertid 1.100 meter.

ternativt tillader BOStrab-reglerne, at man p§ anden vis, f.eks. med sprinkleranizeg, opnér samme sikkerhedsniveau. Om det lykkes for
netroselskabet og dets entreprengrer at opnd samme grad af sikkerhed som med ngdskakterne, er det i sidste ende op til Trafikstyreisen og
len vafthaengige assessor, Tlv, at vurdere.

Je 15 ngdskakte, som er flerne fra Metroselskabets skitseprojekt er Nytorv, Nikolaj Plads, Sankt Annz Plads, Grgnningen, Sankt Jakobs Plads,
{oldinggade, Hesselggade, Lersg Park Alié, Hans Egedes Gade, Kong Georgsvej, Folkvarsvej, Edisonsvej, Trajborggade, Sgnder Boulevard Syd
»g Kalvebod Allé.
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Hoje diger kan fremtidssikre Kabenhavn

Af Jens Ejsing, ejs@berfingske.dk
- Sidst opdateret tirsdag den 7. okfober 2008, 22:19

Organisationen OECD anbefaler, at Danmark bygger diger for at
beskytte hovedstaden, nar vandet i havet begynder at stige pa grund af
global opvarmning.

Kgbenhavn skal udvide kajanlaeggene i byens havneomrader i hgjden eller
bygge diger og sluser for at sikre, at Gammel Strand, Nyhavn 0g mange
andre havneomrader i byen ikke bliver oversvemmet i fremtiden.

Fofo: Brian Bergmann

Sadan lyder meidingen fra OECD, der i en ny rapport ser nesrmere pa

Storkabenhavns muligheder for at tilpasse sig en fremtid, hvor den

gennemsnitlige vandstand i havet pga. global opvarmning vil stige med 25-50 centimeter i Igbet af 100
ar, og hvor ekstreme, midlertidige vandsstandsstigninger pa 1,5 meter eller mere derfor vil vaere langt
svaerere at handtere end i dag.

Rapporten fra organisationen for gskonomisk samarbejde og udvikling bliver offentliggjort i dag, og den
nar frem til, at »det hurtigt kan blive nadvendigt at opdatere beskyttelsen mod oversvemmelse pa vigtige
lokaliteter sdsom havnen og det historiske centrum i city«.

Dertil kommer, at det ogsa er ngdvendigt at sikre Hvidovres kyst, der i gjeblikket kun kan modsta en
stigning i vandet pa 150 centimeter. Det er langt fra nok til at gardere Hvidovre imod udviklingen de
kemmende 100 ar. Det er heller ikke nok til at sikre Hvidovre tilstraekkeligt mod ekstreme
vandstandsstigninger i dag.

lfglge OECD er det meste af Stork@benhavns 60 kilometer kystlinje allerede godt sikret mod hajere
vandstand. Dertii kommer, at OECD nar frem til, at ekstreme vandstande i fremtiden ikke vil overskride
to meter for Kebenhavns vedkommende, og »derfor er det meget nemt at sikre city«, som det hedder i
rapporten.

Ifelge rapporten vil det skansmasssigt koste »nogle fa hundrede millioner euro at konstruere et system il
at sikre city mod oversvemmelse i en hgjde mindre end to eller tre meter.

OECD skenner, at det vil koste mellem 4,5 og 90 millioner kroner om aret, hvis der tidligt bliver gjort en
indsats for at sikre Storkebenhavn mod vandstandsstigninger.

OECD anerkender dog, at der ogsa er andre omkostninger forbundet med at kystsikre byen. Bl.a.
gendret infrastruktur og begraenset adgang til havnene, ligesom der vil vaere »aestetiske overvejelser«,
som det hedder i rapporten.

Billigere nu

Men prisen for at bygge, inden vandet stiger, er billigere end at bygge, nar vandet er steget,
understreger OECD. Saledes vil det koste et sted mellem 7,5 og 390 milloner kroner om aret, hvis der
ikke bliver investeret i tilpasning til et miljg, der vil opfare sig meget anderledes end i dag.

OECD understreger, at de gkonomiske prognoser er forbundet med stor usikkerhed.

Klimaminister Connie Hedegaard (K) siger, at rapporten »giver et bedre billede af de omkostninger, som
klimazendringerne kan palaegge verdens storbyer, nar vandstanden stiger, og risikoen for stormflod
gges«.

»Vi skal selvfslgeiig bygge diger og hgjere havnekajer. Men vi skal ogsa teenke kommende
vandstandsstigninger ind, nar vi bygger nye bygninger 0g veje pa udsatte steder. Et godt eksempel er
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Heje diger kan fremtidssikre Kobenhavn

det nye skuespilhus, der er sikret mod vandstandsstigninger pa over to meter,« siger hun.
Ministeren tilfgjer dog, at rapporten er »behseftet med for mange usikkerheder« til »direkte at handle

-efter.« Hun henviser desuden til, at regeringen allerede har udarbejdet en national
klimatilpasningsstrategi. _ : :

Luk vindue
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tros: __1_:|I;Amster__d_am._fc':'p_r-at-._u'ndersgge,pm‘der__E ér-.'gruna til frygt for a___nlf,zjgggi:. :'.af 'r'r:et_l"qci'tyring'e.r:l'.' Ho'llééhdéfne
‘1ar matte evakuere beboere under metro-arbejde, og'byens borgmester tvivier nu pa projektet. ' -

Metroselskabet tager nu

-Af Birgitte Marfelt, fredag 03. okt 2008 ki. 14:35

Teknikere fra Metroseiskabet skal nu pd lynvisit til Amsterdam. For kebenhavnske borgere og politikere frygter holandske tilstande. I
Amsterdam har de nemlig store problemer med anleegningen af deres metro. Dele af arbejdet er indstillet, og selv borgmesteren tvivler nu pa
rojektet. :

Jg selv ved et naarmere giekast kan Gammel Strand godt minde om kanalfyldte Amsterdam. Byggemetoderne er beslzegtet og byens gamle
1use er flere steder bygget pa pesle.

»Geologien ved Gammel Strand er anderledes pé en ratkke punkter, men nu tager vi ned for at studere de narmere detaljer og finde ud af,
»m det skulie danne grundlag for yderligere tiltag hos os,« siger Metroselskabets tekniske direktsr, Torben Johansen.

: Kabenha\;n er frygten, at Gammel Strands pzlefunderede bygninger sztter sig eller helt styrter sammen, ndr anlaagsarbejdet pa cityringen
‘or alvor gar i gang. I Amsterdam har fire huse haft s8 voldsomme saetninger, at beboerne er blevet evakueret.

Jand og sand siver ind i Amsterdam

Skaderne pd bygningerne har fert til, at hollaenderne har indstiliet anlaegsarbejdet p8 byens nord-sydgdenda metrolinie. Og byens borgmester,
lob Cohen, udtrykker for fgrste gang offentligt tvivl om metroprojektet, hvis pris under anlaegsarbejdet er vokset fra 11,3 til 16,5 milkarder
<roner.

»I Amsterdam siver vand og sand ind imeliem de beton-slidsevaegge, som stationsboksen er bygget af. Laekagerne optraeder ved et
Adgravningsniveau mellem 13 og 16 meters dybe. Og husene er funderet pé pasle med spids i et sandiag i cirka 13 meters dybde,« forklarer
lorben Johansen,

»Fordi vandet treskker sand ind udefra, har det undermineret paslefunderingen af et antal huse langs boksen ved to uheld i juni og september,”
siger Torben Johansen, der undrer sig over, at det indtreengende sand ikke fik nogen 4l at reagere.

Mindre erosionsrisiko i Kgebenhavn

»0gsa i Kgbenhavn bygger vi med sekantpzele, men ved Gammel Strand ligaer tunnelen i katk og ovenover er der morazneler under et fyldlag
ap til terreen, Oven pa kalken findes et tyndt sandlag langs et stykke af stationen. Med undtagelse af dette sandlag er jorden relativt tzet og
mindre. risikabel i forhold til erosion, som i Amsterdam,« siger Torben Johansen, der ikke har oplysninger om, at nogle huse skulle veere
‘underet i dette sandlag,

1an lover, at Metroselskabet mere prescist vil vurdere de krav, der skal stilles til udfgreise og overvdgning af huse under anlzagsarbejdet, nar
egistreringen af husenes funderingsforhoid er gennemfart.

Huse overviges elektronisk .
Derfor seetter Metroselskabet nu mélepunkter pd falsomme bygninger, ligesorn de bliver gennemgdet og fotoregistreret, Det skal ggre det
muligt at overvlge husenes beveegelser bde far og under byggeriet samt fastsi3, hvor felsomme bygningerne er.

»Konstant overvagning under byggeriet skal gere det muligt at gribe ind og standse byggeriet, inden bygninger beskadiges,« fastslar Torben
Johansen og understreger, at Kgbenhavn genereit har gode erfaringer med den planlagte byggemetode pa cityringen:

»Stationen pa Christianshavn og den store skakt ved Havnegade er vellykkede metroreferencer nzer kanaler og gamle huse pd peele. Operaen
ag det nye skuespilhus er andre lignende, gode eksempler,«
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Metro mod Herlev og Gladsaxe

Kgbenhavns Kommune tager sidst p3 &ret stilling til, om der ved planlzegningen af den kommende metroudbygning med
‘Cityringen skal etableres et s3kaldt afgreningskammer ved Ngrrebro Station. Afgreningskammeret er en forudsztning for, at
der senere kan ske en forleengelse af metrosystemet mod Brgnshgj og videre mod Gladsaxe og Herlev.

Heriev og Gladsaxe Kommune har pa embedsmandsniveau deltaget i analysearbejdet vedrarende afgreningskammeret.

Overordnet set vil der bliver forelagt tre alternative muligheder for den kollektive trafikforbindelse fra Ngrrebro station rmod
nord-vest til politisk behandling | Kgbenhavns Kommune: En metro, en letbane og en hgjklasset busforbindelse. Udgiften til
etablering af afgreningskammeret skal betales af Kgbenhavns Kommune og vil i givet fald udggre ca. 200 mio. kr.

Gladsaxe Byrdd behandlede 18.04. 2007, sag nr. 80, sagen om "Metroafgrening nord-vest, eventuel udvzalgelse af
alternative linjefgringer til nermere analyse”. Byradet besluttede at meddele Kabenhavns Kommune, at Gladsaxe ser frem
til muligheden for at fgre Metro-systemet frem til Gladsaxe, men at kommunen ikke p8 nuvearende tidspunkt gnsker at tage
stilling til liniefgringen, og derfor ikke gnsker neermere analyser af alternative liniefgringer, da dette ikke har vaesentlig
betydning for Kebenhavns stillingtagen til afgreningskammeret.

For den samiede koliektive trafik i hovedstadsregionen vil anleeggelse af en Metro mod Herlev og Gladsaxe vaere vigtige
anleeg, da det vil koble Metroen mod Herlev og Gladsaxe sammen med en forventet skinnebdren kollektiv trafikforbindelse /
letbane i Ring 3. Da der er en stor koncentration af arbejdspladser pa Herlev Hospital og i Gladsaxe Erhvervskvarter, vil de
to omrider have et stort passagerpotentiale for en kommende Metro fra Narrebro mod nord-vest.

Herlev og Gladsaxe Kommune har sammen med Kgbenhavns Kommune en interesse i at markere over for Trafikministeriet,
at metroen mod nord-vest ogsa bar ses | sammenhaeng med den gvrige infrastruktur i hovedstadsregionen og
treengselsproblemerne her, samt med den gvrige udbygning af infrastrukturen i regionen.

By- og Miljgforvaltningen foresldr, at Gladsaxe Kommune sammen med Herlev Kommune kontakter Kgbenhavns Kommune,
for at det hidtidige samarbejde bliver formaliseret i en form, sa en fortsat planlaegning og realisering af en Metro mod nord-
vest kan fremmes, og at de tre kommuner retter en faelles henvendelse til Trafikministeriet.

By- og Miljgforvaltningen har aftalt med Herlev Kommune, at man der vil fremlaegge en tilsvarende sag til politisk
behandling i Herlev Kommunalbestyrelse.

Trafik- og Teknikudvalget indstiller, at Gladsaxe Kommune sammen med Herlev Kommune foreslar Kgbenhavns Kommune

et formaliseret samarbejde om at fremme en fortsat planleegning og realisering af en Metro mod nord-vest, og at de tre
kommuner retter en falles henvendelse til Trafikministeriet.

Pkonomiudvalget anbefaler indstillingen fra Trafik- cg Teknikudvalget.

U 02.10.2007, sag nr. 369
TTU 17.09.2007, sag ar. 68
BR 18.04.2007, sag nr. 80

gu 27.03.2007, sag nr. 146
TTU 26.02.2007, sag nr. 13

Tiltradt.
Vis dagsorden




.;Ritt bremser Metro til Nordvest

19. sep. 2008 14.49 Kgbenhavn

Viuligheden for en metroforbindelse fra Nordvest og Brgnshej til Kgbenhavn er indtil videre droppet, efter
it overborgmester Ritt Bjerregaard som en del af Kgbenhaves budgetaftale for 2009 har aflyst et sfkaldt
ifgreningskammer til 215 millioner kroner.

Jen kommende metrocityring ndr til Nermebro, og tidligere var planen at lave et afgreningskammer, s3
‘orarbejdet il en udvidelse mod Brenshgj var klar. Det er en strekning med store passagersirgmme, som i
lag kun kan kere i bus, da der ikke er S-tog pé strekningen.

Kgbenhavns Kommune fik i aftalen med staten om metrocityringen muligheden for at forberede en
ifgrening mod Brgnshgj, og det var indtil fredag ogsa planen.

Lees ogsa

e DF: Bedsie budgetafiale nogensinde

e EJ.: Daginstituti vil blive t

e Ritt viver skatteletteiser




- Spinkel chance for Metro til Herlev

) Af Hans Larsen, hal@berlingske.dk
. Sidst opdaferef forsdag den 25. sepfember 2008, 11:21

Det er' stadig muligt at udvide den kommende Metro Cityring mod
Braenshaj og Herlev, selv om et flertal pa Kebenhavns Radhus har
sparet et afgreningskammer vak.

En Metro til Brenshej og Herlev er alligevel ikke stended, selv om et flertal pa
Kgbenhavns Radhus har annulleret byggeriet af et afgreningskammer ved
Nerrebro Station pa den kommende Metro Cityring.

Foto: Erik Refner

Herfra skulle et lille sidespor ellers have peget i retning af Frederikssundsvej,
s& en udbygning pa et senere tidspunkt kunne forega uforstyrret, uden det
blev nadvendigt at lukke den - pa det tidspunkt - nyabnede Cityring i flere ar.

Men der findes en alternativ lgsning, som kan gere det muligt at koble en Metro til Brenshaj og Herlev
pa Cityringen uden afgreningskammeret. Den er dog dyr og vil under anleegsarbejdet medfere store
trafikale gener for de farerlase tog i cityringen.

Ifelge adm. direkter i Metroselskabet, Anne-Grethe Foss, kan den kommende Cityrings spor l=ggesito
etager ved Nerrebro Station. Dermed kan det lade sig gere at udvide mod Brenshej og Herlev fra en
etage ad gangen, hvis politikerne gnsker det.

Kun et spor farbart

Mens der bygges pa den ene etage, vil togdriften vaere indstillet dér. Dermed kan
Cityringen kun kgre enkeltsporsdrift pa den anden etage. Og det vil betyde store gener for
passagererne, som risikerer at komme ud pa en leengere rundfart for at né frem til deres
bestemmelsessted.

Pa Kgbenhavns Radhus er Socialdemokraternes gruppeformand Jesper Christensen glad
for, at en Metro mod Bregnshgj og Herlev ikke er totalt udelukket i fremtiden.

Han er aergerlig over, at hans eget parti samt V, K og DF i budgetforliget sparede
afgreningskammeret mod Frederikssundsvej vaek men peger pé, at det skyldes, at der
manglede over 300 mio. kr. pa budgettet fra grundsalg pa Klgvermarken som felge af, at
SF sprang fra en aftale om boligbyggeri.

"Det er ogsa et udtryk for, at en Nordhavnsmetro stér gverst pa dagsordenen. Men jeg har

ikke opgivet habet om, at der engang ogsa kan bygges Metro til Brgnshej og Herlev," siger
Jesper Christensen.

Luk vindue

http:/fwww. berl_ing_ske._dk/_articlc/200809_2.5[damnark/._809250_41/&temp1ate=print. .(08-10-2008.
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8. oktober 2004

Et helt igennem forerlost projekt

Skrevet af: Ulrik Dahlin

Om 11 dage kan den kebenhavnske metro fejre sin to-rs fodselsdag. Samtidig er opmaerksomheden
omkring det forerlose projekt steget til nye hejder, efter at neestformand i Orestadsselskabets
bestyrelse, Jens Kramer Mikkelsen, har ladet sig udpege til administrerende direkter...

I

Rigtige venner

Den fererlose kebenhavnske metro har aldrig manglet venner med tro pé projektet. Ideen om at
kombinere byudvikling i @restaden med en kollektiv trafikforbindelse, metroen, fodes pa et maede 1
januar 1991 i Finansministeriet med kun tre deltagere: Erik Jakobsen fra Budgetdepartementet (siden
2000 ekonomidirekter i Kebenhavns Kommune), DSB s planlaegningsdirekter Anne-Grethe Foss
(siden 1993 administrerende direkter i Orestadsselskabet) og arkitekt Dan Christensen (i dag
pensioneret} fra Kobenhavns Kommunes planlegningsafdeling.

De tre embedsmand deltager i et udvalg, der skal pege pé nye kollektive trafikprojekter til
hovedstaden og gerne ogsd p4 utraditionelle finansieringsmuligheder.

Praecis i det krydsfelt gjner de tre en lancering af metroen som et gratis  projekt, finansieret via
langivning og med lanene 100 procent afdraget af indtzegterne fra forst og fremmest grundsalg i
@restad, den helt nye bydel pd Amager og Kalvebod Felled, samt billetindtzegter.

Overdrivelser graensende til det groteske bliver hurtigt en del af musikken omkring projektet: Den
heje arkitektoniske standard i nybyggeriet i Orestaden udrabes feks. som et Nordens Venedig
eller Manhattan . Et andet eksempel: En indregnet forudsetning i en af de forste beregninger, der
skulle overbevise om projektets lensomhed, var, at @restaden i sig selv ville medfere s mange nye
arbejdspladser, at arbejdslesheden i Kebenhavn helt ville forsvinde...

Ogsa 1 baglandet arbejdes der hérdt pa projektet, der fra starten semmes fast til dremmene om mere
vaekst.

Anne-Grethe Foss far fuld opbakning fra den konservative trafikminister Kaj Ikast (de kender
hinanden fra taltrylleriet med bilprognosere til @resundsbroen), mens Dan Christensen stottes
helhjertet af overborgmester Jens Kramer Mikkelsen (S), og Erik Jacobsen fra starten har fiet gront
lys fra finansminister Henning Dyremose (K).

P4 forbavsende kort tid opstar det ubrydelige politiske sammenhold  der passende kunne kaldes
Kramerateriet ~som Qrestaden fir med i vuggegave: Socialdemokratiet og Konservative agerer
begejstrede faddere, mens Venstre (dog kun bag kulisserne) giver den som en lettere distanceret
gudmor.

Uenigheden mellem de tre store partier er dog ikke starre, end at Orestaden og metroen indgér i
deres enslydende planer for hovedstadens fremtid. Sammen med @resundsbroen og en udvidelse af
Kebenhavns Lufthavn skal metroen og @restaden kvalificere hele Iresundsregionen som Location
Northern Europe et hotspot, der skal virke magnetisk pa globale investeringer og kapitalsterke
ethvervsdomiciler. I den mere beskedne ende skal metroen 0gsa indfri 60 & gamle dremme om en
tvaergaende kollektiv trafikforbindelse til og fra Amager  lortegen.

I

En meerkelig lov

Metroen er i szrklasse det offentligt ejede projekt, hvor tejlerne har vaeret allermest frie.
Proportionalt hermed er omfanget af ansvarsslip fra politisk hold  selv om alle beslutninger ferst
vendes med trafikordfarerne fra de tre store partier i en sarlig felgegruppe pa Christiansborg.

http://www.information.dk/print/98343 . . . _ . - 09-10-2008 -




" Urestadsselskabet stiftes som et interessentselskab mellem Kebenhavns Kommune og
Finansministeriet (senere Trafikministeriet). Havde stifterne i stedet valgt en anden selskabsform,
f.eks. aktieselskabet, var projektet blevet indordnet under A/S-lovgivningen. Den vigtigste
bestemmelse i et I/S er alene fielles haftelse for gld. En oplagt sidegevinst ved selskabsformen er

- ogsé, at forvaltningslov, offentlighedslov og ombudsmandens tilsyn automatisk bliver koblet fra.

~ Det ny I/S stiftes i marts 1993 og etablerer sig med en koncernlignende struktur med datterselskaber
for aktiviteterne p4 Amager og Frederiksberg. Bestyrelserne fyldes op halvt med folkevalgte, haivt
med sékaldt professionelle (Eksempel pdet professionelt bestyrelsesmedlem: LO-formanden
Hans Jensen har siden 1993 modtaget i alt 820.000 kroner i honorar).

Selskabets opgave er kun lest beskrevet i loven fra juni 1992: Man skal i den sikaldte fase 1 anlegge
en bybane , der forbinder Nerreport med henholdsvis @restaden og Iufthavnen pa Amager.
Hvilken slags bane og hvor stationerne skal placeres overlades suverznt til selskabets bestyrelse.
Prisen for hele projektet anslas til fire milliarder kr.

11

Den fererlese ide

Metroen er den forste forerlose trafikforbindelse  bortset fra elevatorer i Danmark. Officielt var
det efter en neje vurdering, at det fererlese koncept slog to andre slags systemer. [ realiteten har der
dog aldrig veeret tvivl om, at metroen ville blive fererlgs.

Helt siden sine farste dage som planlegningschef i DSB har det forerlese haft stor dragning pé
Anne-Grethe Foss. Hun var med i baggrunden, da nogle af DSB s optimistiske planlaggere for ar
tilbage avede sig med et blomstermalet, men forerlgst MY-lokomotiv pé det nedlagte jernbaneterrsen
ved Valby Gasvaerk.

Sammen med Kramer, der som overborgmester straks far placeret sig som nastformand i
Orestadselskabet, drager Anne-Grethe Foss i midten af 1990 erne pé studieture til europaiske
metroer. Men det bliver Orestadsselskabets hovedradgiver, COWI, der fir opgaven med at
sammenligne tre forskellige systemer for Kebenhavns kommende bybane: Officielt kan COWI-
radgiverne valge mellem en moderne sporvogn, en letbane og endelig en forerles minimetro.
Sidstnzevnte viser sig bedst skikket til hurtigst muligt at transportere de mange millioner passagerer,
Anne-Grethe Foss forudser vil stromme til, ndr systemet forst stir klart. De mange passagerer
ngdvendiggar desuden en t=t togfelge med 90 sekunder mellem hvert tog, og sa t=t togfelge
nedvendiggor igen forerles edb-styret teknologi.

Senere  men forst da beslutningen var taget  blev rapporten om systemvalget offentliggjort.
Kritikere heeftede sig ved, at f.eks. lgsningen med letbanen, der skulle kere delvis i gadeplan bl.a.
over Knippelsbro, af  sikkerhedshensyn var blevet patvunget et kostbart n@dspor over Langebro.
Dermed var den lgsning ekonomisk knockoutet i forhold til minimetroen, iseer fordi udgiftsniveauet
for minimetroen blev neddroslet. Rapportens bud pa de samlede udgifter for metroens fase 3 (fra
Lergravsparken til lufthavnen) lod f.eks. p4 i alt 100 milioner kroner, I dag er budgettet for den ikke-
feerdiggjorte fase tre knap 20 gange sterre, dvs. nesten to milliarder kr.

Iv

Ingen nye passagerer trods 15 milliarder kroner

Selv om budgettet for Grestaden og metroen er vokset til mere end tre gange de fire milliarder, som
Folketinget vedtog, har de mange milliarder ikke fort til en veekst i antallet af kollektive passagerer i
hovedstadsomrédet. HUR s trafikoptellinger viser siledes et beskedent fald i antallet af kollektive
trafikanter fra ferste halvér 2002 (hvor metroen ikke var 4bnet) til ferste halvar 2003 (hvor forste
fase af metroen var taget i brug). Reelt er der blot flyttet passagerer fra busser over i metroen,
hvorimod det kniber med at tiltraekke nye passagerer.

Kniber ger det ogsa for metroen, nér det drejer sig om at opfylde trafikprognoserne, selv om de er
nedjusteret fire-fem gange. @restadsselskabets farste prognose led saledes, at der hvert &r ville vaere
ikke ferre end 88 millioner pastigere i metroen, nar @restaden var fuldt udbygget i ar 2030. Demast
lancerede selskabet et nyt begreb i trafikdebaten: Indsvingsperioden. Den beted, at der farst ville g4
et stykke tid, fer de forventede passagermillioner i metroen ville blive naet.

12004 er den gzldende trafikprognose nedjusteret to gange til nu 36 millioner péstigere. SA mange
vil metroen sandsynligvis ikke na. Derfor foregar der et voldsomt slagsmaél bag kulisserne, hvor

_ bttp://'www.information.dk/print/98343 .. 09-10-2008




- Trafikministeriet forseger at magle mellem metroen p4 den ene side og HUR s busser og DSB s
S-tog pa den anden om fordelingen af passagerindteegterne. Busserne og S-tog vil kun give metroen
godt seks kr. pr. pastiger, mens Qrestadsselskabet truer med en labsk ekonomi og forlanger ni kr.
Dette slagsmal har stéet pa i drevis og er et af fi eksempler p4, at kramerateriet trods alt har
begransninger: Ellers havde metroen for lzengst féet sin vilje og den enskede betaling.

" Trafikministeriet har for nylig meddelt, at uenigheden vil blive afgjort senest den 1. december i 4r.

Den afgerelse imedeses med spaending  ikke mindst af de mange buspassagerer, der i givet fald mé
holde for i form af nedskeeringer og udtyndinger i busbetjeningen, hvis HUR tvinges til at bruge en
‘stor del af sit radighedsbelob pa at betale metroen knap ni kroner pr. metropastiger.

v

Hver passager skal have 40 kroner med hjemmefra

Oprindelig blev konceptet med den fererlose minimetro valgt, fordi det skonomisk set skulle vaere
de konkurrerende systemer overlegent. Reelt er metroen endt som en voldsom underskudsforretning.
I driftséret 2003 var der séledes et bruttounderskud pa 891 millioner kroner. Lidt bedre tegner 2004
sig, hvor et gaet pa underskuddet lyder pd kun ca. 700 millioner kroner.

Hvis metroen udelukkende skulle betales gennem sine egne billetindtaegter, ville det svare til, at hver
eneste pastiger i 2003 skulle betale godt 40 kroner mere pr. metrorejse. Alternativt ma metroen fa
tilskud, hvis de milliardstore l4n skal afdrages til tiden. I dag sker der reelt det, at man
lanefinansierer underskuddet.

Der er betydelig offentlig stette til driften af sivel busser (860 millioner i 2003) som S-tog (1,1
milliarder) ud fra sociale hensyn, fordi samfundet ensker bus- og togbetjening ogsa af tyndt
befolkede dele af hovedstadsomradet som f.eks. Hundested eller Fakse Ladeplads, mens metroen
kerer i teet befolkede dele af Kobenhavnsomradet.

VI

Konsulenternes paradis og politikeme ansvarsfrihed

Den serlige konstruktion, som @restadsselskabet I/S udger, har formelt set fjernet metroen fra
politikernes direkte indflydelse. Konsekvensen er bl.a., at hvis et folketingsmedlem spger
oplysninger, som kunne vzre ubekvemme for metroen, er vedkommende darlig hjulpet ved kun at
sperge Wrestadsselskabet. I stedet har der gennem &rene udviklet sig en fast fremgangsmade, som
béde er bekostelig og langsommelig: Politikeren stiller sporgsmélet til den ansvarlige minister (f.eks.
finans- eller trafikministeren), som derefter sender spergsmalet videre til Grestadsselskabet, som
igen formidler det videre til f.eks. COWL

COWI-drengene og -pigerne kigger pd spergsmalet og besvarer det pa en méde, der er mindst
ubelejligt for sivel Grestadsselskabet som radgiverne. S& sender de svaret samt en faktura videre til
Orestadsselskabet, som betaler fakturaen og sender svaret videre til ministeren, som s svarer pa
sporgsmalet. Det sker s& godt som altid ved, at ministeren »kan henholde sig besvarelsen fra
Orestadsselskabet.«

Fremgangsméden indeberer fordele for aktererne: Ministeren slipper for en selvstzendig
stillingtagen, Drestadsselskabet fortsatter uden ridser i lakken, mens COWI fér fyldt pengetanken
op. Hverken COWI eller Orestadsselskabet ensker at oplyse sterrelsen af de pengesummer, der i
arenes lob er flydt fra det smidige I/S til COWI s kontorsilo i Lyngby. Et belgb i nerheden af en
milliarder kroner er nok i omegnen af det realistiske.

Desveerre har metoden ogsé visse ulemper: Det er f.eks. kolossalt dyrt at lade privatansatte
konsulenter, der ikke rokker sig ud af pletten for mindre end 1.000 kroner i timen, besvare selv
relativt enkle spergsmal. Det er desuden en ret omstzendelig procedure: I &renes lob har Folketingets
Trafikudvalg stillet langt over 1.000 spergsmal, som har vaeret hele turen igennem. Kun en eneste
gang har en minister brudt med denne fremgangsmade og direkte blandet sig i Grestadsselskabets
praksis: Sonja Mikkelsen (S) undskyldte siledes med et brev til Folketinget, at hun ved at anvende
den skitserede fremgangsmade var kommet til at give folketingsmedlemmerne et alt for positivt
billede af metroprojektets tilstand. Sonja Mikkelsen skrev endda sit brev stik imod et rad fra hendes
departementschef. Kort efter blev ministeren tvangsforflyttet til Sundhedsministeriet, hvorfra hun
snart gled ud i det politiske marke.
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VI

Send regningen videre til eftertiden

- Nér Orestadsselskabet udarbejder sit arlige regnskab, er afbetalingstiden et af de elementer, der

~ skrues op og ned for: Antallet af &r angiver, hvor leenge @restadsselskabet skal afdrage pa

- milliardl&nene, indtil selskabet bliver geeldfrit. Hver gang Orestadsselskabet stader pa en sterre
ekonomisk vanskelighed, bliver afdragsperioden skudt lzengere ud i fremtiden. P4 den made

forpligtes kommende generationer til at betale for ydelser for borgerne i dag. At metroen pa den

maéde trekker tungt pd en  fremtids-kassekredit kan veere svart at gennemskue.

Trylleriet med at sende regningen til efterkommerne er ikke det eneste forhold, der vanskeliggere et

overblik over @restadsselskabets ekonomi: Neeppe noget andet offentligt trafikselskab ville slippe af

sted med ikke at medregne udgifter til renovering og vedligeholdelse. Men det har Orestadsselskabet

ikke desto mindre undladt i sine langtidsbudgetter helt fra projektets allerfarste dag. Det ville svare

til, at HUR elier DSB i deres langtidsbudgetter gik ud fra, at busserne og S-tog kunne kere i drevis

uden reparationer eller udskiftninger. Forklaringen kan kun vaere, at de to udgiftspo-ster skubber

tidspunktet for, hvornér selskabets geldfrihed indtraeffer, til ar 2056.

X
Metroens fjerde ben til mere end 12 milliarder kroner
Ideen om at udbygge metroen for mere end 12 milliarderkr.  Metro Cityringen eller det fjerde ben
faldt tilsyneladende ned fra himlen, mens en rekke HUR-planleggere var ved at ferdiggere et
sakaldt Projekt Basisnet. De skulle kortleegge sorte pletter i det kollektive trafiknet i
hovedstadsomradet. Et af projektets konkrete resultater var de hurtige gennemkerende S-busser, som
nu er under afvikling, men det er en anden historie.
Mens HUR-planlzgggerne altsd sad og nerstuderede deres analyser, prasenterede Anne-Grethe
Foss to COWI-rapporter om det veeld af fordele, en udbygning af metroen ville medfore. Foss
initiativ var bemaerkelsesveerdigt: Ingen havde bedt metrodirekteren om at igangsaette
undersggelserne, hvis emne da ogsé faldt noget ved siden af @restadsselskabets naturlige
kompetence. Alligevel lykkedes det for Anne-Grethe Foss at holde s& meget liv i ideen, at den
optradte i den aftale, som Pia Gjellerup (S) forhandlede sig frem til med kommunerne og amterne i
2001: Her anferes det, at @restadsselskabet for egne penge kunne igangsatte et udredningsarbejde
og bruge ti milliarder kroner pa at ga videre med planerne om en Cityring, der skal forbinde f.eks.
Rédhuspladsen-Hejbro Plads-Gsterport.
Den forste ud af tre rapporter er allerede publiceret og kan studeres pa Orestadsselskabets
hjemmeside: Prisen for det fjerde metroen vil belebe sig til 12,3 milliarder kroner. Heraf vil
billetindtegterne bidrage med seks milliarder, mens det resterende belab foreslis indskudt ligeligt af
staten og Kobenhavns Kommune. Det fremgér af den offentliggjorte rapport, at systemvalget for
cityringen allerede er truffet. Det skete jo i forbindelse med den farste metro, som der argumenteres,
s det skal dbenbart vare en forerles metro frem for billigere letbane-lasninger, hvis det star til
Anne-Grethe Foss. Men det et langt fra sa oplagt, som det méske lyder: Det fjerde ben vil nemlig
efter alt at demme vaere fysisk 100 procent adskilt fra den nuvarende metro. Det betyder, at togene
ikke kan kere pa hinandens skinner, og at der ikke kan samarbejdes om f.eks. kontrol- og
vedligeholdelse, fordi der vil vare tale om to uafhengige systemer.
Péstanden om, at kebenhavnerne treenger til et fjerde metroben vil uundgieligt spille en vigtig rolle i
slagsmélet om posten som byens nye overborgme-ster: Ingen af de socialdemokratiske
kandidatemner har gjensynligt den fjerneste beteenkelighed ved at haelde mange milliarder kroner i
metroudgravninger under middelalderbyen. Samme synspunkt har den radikale kandidat Klaus
Bondam, mens Sgren Pind (V) ferst vil have udarbejdet en helhedsplan for den kollektive trafik.
Som udgangspunkt er Pind dog »positivt stemt for mere metro«, meddeler hans pressemand. SF s
Bo Asmus Kjeldgaard vil ferst se en analyse af gkonomi og mulige alternative lasninger, inden han
siger ja eller nej til det fjerde ben.
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Geld, trafikmos og spekulationsbyggeri

Takket vare trafikministerens tvangsfiksering pa den ubemandede metroring, vil
kebenhavnerne blive fanget i en galdsfailde — og den kollektive trafik far ikke sit
tiltrengte laft,

Af Margrete Auken og Per Henriksen

Kabenhavns havn risikerer at blive bygget sander og sammen, den kollektive trafik far ikke det nadvendige
I2ft, ag kebenhavnerne fanges i en geldsfaide.

Stod det il fransport- og energiminister Flemming Hansen, skulle det endda helst ske uden megen debat.

Kort fgr jul sendte han to lovudkast i ekspresharing. Det ene drejer sig om at anfegge en ny minimetre i
Kebenhavn, metrocityringen. Det andet skal skaffe finansiering i denne og finde endnu flere kilder fil at
betale af p4 det eksorbitante underskud pa den eksisterende metro (der de facto er gaet fallit). Men det
fremgér ikke med rimelig klzrhed at det reelt er det, loviorslaget gar ud pa. Trafikministeriet har for vane at
smide regbomber nar metrobyggeriets skonomi skal til debat.

Denne tithyining forstar man. Forelagde man nemlig forslaget om metrocityringen sem en almindelig
anlagslov finansieret af statskassen, ville den aldrig ga igennem. Den er oprivende dyr, og vi far meget lidt
far pengene. Da den eksisterende minimetro i sin tid skulle vedtages, var ragskyen om muligt endnu tasttere.
De taf vi s&, fem milliarder kroner i 1993, var langt under de faktiske omkostninger, og man sikrede sig mod
offentlig detat ved at hemmefighelde indholdet af udbuddet P4 hvilke betingelser havde det italienske firma
Ansaldo sammen med tunnelborefirmaet Comet givet s lavt et bud? Det viste sig efterhanden at bade
Comet og Ansaldo — der aldrig far havde lavet ubemandeds metroer — havde sikret sig tatalt mod selv at
hafie for deres del af ansvaret for at anleegsomkostningen meget mere end fordobledes.

Var man allerede dengang kiar over at geelden | Drestadsselskabet ved udgangen af 2006 ville veere 1 7.8
milliarder kroner, var den ikke blevet vedtagel. Kramer Mikkelsen vidste givetvis at det bley dyrere end som
£&, men han ma vel have troet at staten ville holde handen under sin hovedsiad. Endnu har hverken
kabenhavnerne eller frederiksbergborgerne meerket sandheden da kommunerne ikke er begyrdt at betale af
pé geelden, Der venter begge grimme overraskelser. Den eneste invalverede der har faet sin regning, er
Kabenhavns Amt: 755 millioner kroner til den endnu ufzrdige @stamagerbane. Det er en vaesentlig de! af
indtjeningen fra salget af elselskabet NESA. De penge havde man habet at kunne bruge til en letbane langs
Ring 3, altsa til meget mere og mere relevant kollektiv trafik and Pstamagerbanen hvis trafik kunne kiares
med en enkelt buslinje. Til gengasid er amtet s ude af det, oy borgerne kan siden glzde sig over at vasre
sluppet biltigt sammenlignet med Frederiksberg og Kebenhavn!

Minimetroen er de facto géet fallit. SF spurgte i fior transportminisieren, om @restadsselskabet ville kunne
betale sin geeld uden (nye) tilskud fra stat eller kommiune, hvis ikke der kom flere passagerer (spargsmal
127). Ministerens svar var undtagelsesvist klart: Nej!

Nu er passagertallet stagneret pa de knap 40 millioner passagerer (2/3 af selskabets oprindelige prognose).
Ergo: fallit! Som det vil fremga nedenfor, mener vi at fallitboets geeld ikke pa noget tidspunkt vil kemme
vasentlig under 10 milliarder kroner.

Den gkonomiske gambling kan man studere | Prestadsselskabets seneste likviditetsbudget fra aprit 2006.
Her haevdes det at den nuvasrende metro med @stamagergrenen er tilbagebetalt  2038. Denne antagelse
hviler pa tre helt centrale forudsaetninger som vi ikke finder holdbare:

1) At Drestadsselskabets trafikmodel {den sakaldte OTM) regner nogenlunde rigtigt siledes at passagertallet
vil stige fra de nuvaerende cirka 38 millioner pastigere om &ret til 78 millioner | 2012 og 85 millioner i 2030.

2) At prisen per etagemeter | @restaden | det kommende Ar foretager et gevaldigt hop fra 3.500 kroner | 2008
til 5.500 kroner i 2011 (i faste priser).

3) At realrenten de nzeste 31 &r ikke overstiger 4 procent,

ad 1. Mest gkonomisk problematisk er forudsastringen om at passagerprognaserne holder. Billetindteegterne
er nemlig selskabets vigtigste finansieringskilde. Brestadsselskabet lader stadig som om man kan regne med
dets aprindelige passagerpragnose. Hvert &r nedskriver man prognesen for det aktuelle ar ndr antaflet af
passagerer bliver meget lavere end prognosens tal, men malet for 2012 og 2030 fastheldes,
'hdsvingsproblemer’ biiver Grestadsselskabet ved at kalde de alt for f& passagerer. Men metroen har *svinget
ind’, de der kan og vil bruge den, bruger den. | en netop offentliggjort videnskabelig artikel i tidsskrittet
Transportation af to af ingenigrerne bag OTM-modellen fremgar det, at det daglige antal passagerer i maris
2005 var pa 130,000 mens QTM-progrosen forudsagde 198.000. Der er sdledes kun 2/3 af det antal som
modelien forventede. De to forfattere mener at den store skaevhed bl.a. skyldes de bagved liggende
forudseetninger om rejsemensteret | Hovedstaden. Transportministeriet og Finansmiristeriet har da ogsai
begyndelsen af 2003 igangsat en nyudvikling af OTM-moedellen s4 der rettes op pa den nuvesrende models
fejl, og man far en bedre prognose for passagertrafikken i bade metroen og den planlagte matrocityring,
Imidlertid er feerdiggerelsen af denne modal netop blevet udskudt il slutningen af januar nar lovforslaget skal
fremizzgges for Folketinget (der er fundet en fejl | modelten, forlyder det). Det havde nu vaeret interessant som
en forelabig vurdering at se hvad den reviderede model siger om passagertallet pd den eksisterende metro.

Er det rigtigt som vi forventer, at metroens passageral vil ligge ca. 30 procent under pragnosen, vil metroen
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som navnt aldrig kunne betale sin gzeld. Om 16 &r, nér alle grunde er solgt, og Frederiksberg Kommunes
bidrag er frategnet, vil glden med renters reste vaere omkring 9,5 milliarder kroner, og derefier vil den
hurtigt stige.

ad 2. Men kan grundsalget s ikke blive bedre? Mnjgh: 2008 var et hélt exceptionelt godt ar hvor de
regliserede salgsaftafer i de farste 3 kvaraler af 2006 13 pé 10 gange det forventede, mens grundprisermne kun
var som forventet. Og nu er efendomsmarkedet igen vigende med mange boliger il salg i
'Hovedstadsomrédet.

ad 3. Renten er pa vej op! Vi skal ikke gare os kloge pa den langsigtede renteudvikling, blot konstatere at
Finansministeriet bruger en betydelig hajere rente nar det fegner pa rentabiliteten af samfundsmaessige
investerifnger i f.eks. vedvarende energi. @restadsselskabets egen usikkerhedsberegning viser at
tilbagebetatingstiden, ait andet lige (hvad det sjeldent er) @ges med syv &r hvis renten bliver 1/2 procent
hejere end det forudsatte. En stigende rente har yderligere stor betydning for grundsalget og fzrer til faldends
grundpriser.

Fallitboet bliver ikke mere solvent af at situationen forties! Men hverken finansminister eller Rigsrevision tager
synderlig notils heraf, og Metroselskabet nyder en forblaffende beskytielse | medierne. Det er helt anderledss
i le for en kritisk offentiighed end f.eks. DR's budgetoverskridelser {p3 et bygger som udelukkende ko i
stand for at 4 gang i grundsalget i @restaden, g hvis problemer var farudsigelige hvilket f.gks. fremgar af
alle SF's spargsmal til Finans-aktstykke 251, 1989),

Alt dette oplyses der ikke tydeiigt om nu hvor man vil omstrukturere ejendomsforholdene (laes:
ge=ldsbyrderne) og gere klar tif endnu en minimetro, Anlzgsudgiften er ansléet til 15 milliarder, et voldsomt
stert belsb, men med de hidtil indh@stede erfaringer er der grund til at antage at det er alt for lavt sat.
Transport- og Energiministeriet regner selv med at prisen kan blive op it 3,5 milliarder kroner hajere. Ifelge
lovforslaget vil det samlede offentlige tilskud blive pa cirka 10 milliarder krener. Men ogsé metrogityringens
prognose for antal passagerer og dermed indtaegteme til at finansiere anleegsudgifierne bygger pa QTM. Der
vil derfor mangte 2-3 milfiarder kroner til at finansiere byggeriet hvis passagertallet ogsa p& metrocityringen
ligger 30 procent under prognosen,

Lovforslaget bemyndiger ministeren tit at oprette to helt nye statslige/kommunaie selskabskonstruktioner:
Metroselskabet og Arealudviklingsseiskabet og samtidig opl@se tre andre: den statsejede Kebenhavns Havn,
Drestadsselskabet ag Frederiksbergbaneseiskabet. Det nye Metroselskab skal std for driften af den
eksisterende metro og anizgge en ny metrocityring. Arealudvikiingsselskabet skal seelge grunde bide
@restaden og | Kebenhavns Havn samt sta for havnedrifter i Kebenhavns Havn.

Fra Kebenhavns Kommuree far man dels en kontant indbetaling pa fire milliarder kroner, 0g dels beholder
selskabet alt hvad kommunen skulle have haft af grundskat fra alle grunde i Prestaden i 30 &r og i fremtiden
ogsa fra Havnen, Fra Frederiksberg Kommune far selskabet en kontant indbetaling p& 800 millioner kroner.

Selskaberne udstyres med nesten ubegrenset (statsgaranteret) ldneadgang sA ldnecirkuset kan kere videre
i nogle &r endnu. Men pa et eller andet tidspunkt skal lanene jo betales tilbage med renters rente. |
lovforslaget fastsattes en fordelingsnagle: Kebenhavns Kommune skat betale 50 procent, Frederiksberg
Kaommune 8,3 procent og staten 41,7 procent. Det er en bemeerkelsesvaerdig nyskabelse i forhold til den
eksisterende @restadsimetrolov hvor alle hafter,

Vi kgbenhavnere har barske ting | vente. For at skaffe de ngdvendige penge til indskuddet bruger kommunen
neesten hele fortjenesten fra salget af Kgbenhavns Energi. 88 nér geslden i den nuvasrende metro skat
betales — mindst fem milliarder i ait ifelge vores sken — har kommunen ikke mere pa kistebunden. Hvad vi
matte gnske af skolerenoveringer, plejehjem, biblioteker, bedre service, kommer i anden raekke. Med mindre
byens skatter skal stige voldsomt!

Frederiksbergborgerne far det endda varre. Allerede i dag er kommunens resterende geld paca. 1,4
milliarder kroner for deres tre metrostationer. S4 selv on de 'kun' skal betale 8,3 procent af den Byede gzid,
er det mere per indbygger end kebenhavnerne skal betale.

Staten skal tilsyneladende intet betale. Men det er kur: tilsyneladende for reelt indskyder staten hele
Kebenhavns Havn med grunde og drift. Og den tidligere Rigsarkivgrund | Grestaden som staten afierede har
kabt af Grestadsselskabet i dyre domme, far selskabet tilbage sa de igen kan salge den! De far ogsd en
KleekKelig andel af DSB's overskud til driften.

Det mest forurcligende er at metroen ikke &un’ far Nordhavnen med ret til at bebygge den indra del af
Nordhavnen som der star i forligsteksten, men hele Nordhavnen o0g ogsé Sydhavnen, Teglholmen,
Margretheholmen og Pravestenen hvar der alle steder allerede er kankrete byggeprojekier og
udviklingsmuligheder. Og selskabet far havnens driftsoverskud der ma antages at stige nu hvor der skal
bygges 1 km ekstra kajplads fil krydstogtskibe. Havnen er helt sikkert langt mere vaord end de i lovforslaget
fastslaede 4,3 milliarder kroner. Alene i Nordhavnen kan der bygges mindst lige 5& mange etagekvadratmeter
som i Prestaden Syd (2,3 millicner kvadratmeter) hvis man vaslger samme haje teette bebyggelse som der.

Formélet med lovforstaget om Arealudviklingsselskabet er — pastar vi - virkeligheden at skaffe tilstraekketig
mange byggegrunde i havnen til at hele metroens eksorbitant store geelkd kan finansieres. Dette er et
yderligere skjult keempetilskud fra staten til metroen pa mindst 10 milliarder kroner.

Men skal det lykkes at finansiere geeldan med udbygning af Nordhavnen, lover det ikke godt for selskabets
salg af grundene i havnen: Der bliver ikke &d t) billige boliger, baaredyatigt byageri og hethedstankning, nu
drejer det sig om at f4 den hgjeste mufige pris for havnegrundene. Vi frygter at Kalvebod Brygge som
Drestadsselskabet ogsa har solgt, kommer til at se helt preesentabel ud sammenligr:et med det mareridt der
med lovforslaget kan tage sin begyndelse. Er det | erkendelse af at der nedvendigvis skal graves guid i
havneareaterne, at der er s fa betingelser pé det byggeri — og intet krav om kollektiv trafik?

Og alligevel tvivier vi pa at der kommer penge nok i kassen til at dazkke alle de nsevnte usikkerheder pa
metrogaeldens faktiske starrelse, Og til at daekke merudgifterne til metrocityringen. S& derfor kemmer
kommunerne ogsa til at holde for.

Forelgbigt sidder vi p& en bombe af et pauselan, Nar regningen for alvor smaekkes pa bordet, er Flemming
Hansen og Thor Pedersen ikke ministre mere, Ritt Bjerregaard ikke overborgmester, Mads Lebech ikke
bargmester og Kramer Mikkelsen ikke direktar for selskabet - ingen af dem kommer tit at st& $il ansvar. Indtil
da smides regbomberne s4 kun de allermest tivaennede kan se hvad der er ved at ske. Mange mennesker
har i svrigt svesrt ved at forbinde neget med sa store belgb. De synes vel bare at vi nu fr et fantastisk
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* Kollektivt transportsystem: »Ger det 83 noget at dét er ligt dyrt?«.

‘Men kvaliteten af trafiksystemet da? Tia. Det vil tage mindst 12 &r far vi har cityringen. Den kommer til at
degkke en meget begrasnset del af Kebenrhavn, cg der er langt mellem stationerne. Busserne skssres ned:
Mange suter skrumper, og rogle af de stere A-linjer ma kiare sig i kvartersdrift. Der bliver ikke rad til mere,
slet ikke til det fladedzekkende og kapacitetstunge system der skal muliggare tilstrazkkelig med kolleldtiv trafik
til at begraense biltrafikken og betjene pensionister, gangbesvarede og skolebgrm med lav mobilitet, Held den
der kan cykle, resten vil sidde fast | trafikmosen de flesta steder i byen!

Men hvad er alternativet? Hvis finansministeren, transportministeren og Kebenhavns Kammune fik blikket
vaek fra tvangsfikseringen pa den lille ubemandede metro og sa hvad man nu forsager at gere i flere
europaeiske storbyer, er der masser af glimrende altemativer; meget billigere, mindst lige s& komfortable,
langt hurtigere at anlzegge, smidigere osv. Hvorfor skal vores dejlige by dog adelsagges bade skonomisk og
trafikalt
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