Kaere Transportminister Flemming Hansen og Folketingets Trafikudvalg

Raedovre, 22. dec. 2005

Vedr.: @nske om uddybning af svar i skrivelse pr. 5. dec. 2005

Mange tak for det detaljerede svar pa min henvendelse. Visse steder har jeg maske faet udtrykt mig
lidt upracist, ligesom jeg har undersogt det tilgeengelige rapportmateriale nermere. Derfor er der
resterer nogle uopklarede problemer, ligesom mine unejagtige spergsmél maske har givet anledning
til nogle uklarheder i svaret.

Formaélet er med henvendelsen at fa tilvejebragt det bedst mulige og valide beslutningsgrundlag for
Metro Cityringen, s eventuelle fejlvurderinger fra fx QOrestadsselskabet ikke indvirker pa
beslutningen. De helt aktuelle nedjusteringer af passagertal i den eksisterende Metro har jo tydeligt
vist at trafikmodellen anvendt af @restadsselskabet har veret behzftet med meget store
ungjagtigheder. Aktuelt er det jo foresléet i den offentlige debat at man foretager en uvildig
undersggelse af projektet, s& fremtidige ubehagelige overraskelser med manglende passagertal og
budgetmassige overskridelser seges undgaet i videst muligt omfang.

Opsummering

I forseg pé at give en oversigt over mine spergsmal i denne skrivelse hermed de vesentligste
observationer i det tilgengelige rapportmateriale:

e Manglende dbenhed omkring trafikmodellen og de tilherende beregninger. Anmodningen
om “offentlig aktindsigt” i min henvendelse fra primo november forblev ubesvaret

e Ingen hensyntagen til usikkerheden pa beregningerne ved beslutningstagning om
linjefaringen pa Osterbro hhv. Frederiksberg

e Forskel pa de beregnede passagertal i rapporterne oktober 2004 og maj 2005 giver
formodning om @&ndrede forudsatninger fx med hensyn til hensyntagen til patient- og
gastetrafik til Rigshospitalet

e Ingen revurdering af betydningen fra @ndrede parkeringsregler i Kebenhavns Kommune,
trods parkeringsforhold er angivet som forudsatning for passagertalsberegningerne

e Datagrundlag fra begyndelsen af 1990’erne benyttet til trafik-modelberegningerne. Revision
af datagrundlaget angives for pdgdende, men ikke afventet for beslutningen om linjeforingen

o Urealistisk lave forventede passagertal for bustrafikken giver formodning om urealistisk
haje passagertal for Metro Cityringen, tydeligt eksemplificeret ved Sesnittet pd Osterbro

e Mangel pa overordnet strategisk linjeferingsplan for Metroen medferer at der ikke synes
planlagt deekning af store pendlerkravende institutioner som fx Rigshospitalet, Panum
Instituttet og Universitetsparken (fx Fredrik Bajers Plads kunne som et absolut minimum
inkluderes i fremtidige linjeferingsplaner)

e Ingen overordnet trafikplan, der giver en samlet vision for lasning af trafikproblemerne
omkring Storkebenhavn, herunder indpasning af Metroen deri.

Det kunne derfor forekomme rimeligt at Transportministeriet beslutter sig for en uvildig
gennemgang af beslutningsgrundlaget for Metro Cityringen for at sikre kvaliteten af det.
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Forventede passagertal — linjeferingen pa Q@sterbro

Det angives ngje i udredningsrapporten fra januar 2004 at der ved linjeferingen over Poul
Henningsens Plads forventes 5% flere passagerer. Dette mulige ekstra passagertal benyttes af
Kebenhavns Kommune som grundlag for den &ndrede linjeforing. Desuden veelges linjeforingen

over Frederiksberg uagtet den beregnes til at have ferre passagerer (side 10 i resumérapporten fra
maj 2005).

Som jeg forstar svaret af 5. dec. 2005, sa bekreefier det at der aldrig er beregnet usikkerheder pa de
forventede passagertal? Bemarkningen om at de to linjefaringer er behandlet pd samme made,
redeger jo kun for at Orestadsselskabet har benyttet samme trafikmodel, men ikke for eventuelle
vasentlige usikkerheder som burde inddrages.

Som anfort i den aktuelle debat, s& har den anvendte trafikmodel haft s@rdeles vanskeligt ved at
give rimelige estimater for passagertal i den eksisterende Metro. Nar der arbejdes med fejlsken pé
op til 60%, sa er det meget tvivlsomt om en forskel pd 5% kan betegnes som signifikant. Netop i
den nedvendige vurdering ved Osterbro-linjeferingen anstrenges modellen mest muligt, idet der
sker sammenligning mellem en station (Rigshospitalet) med meget hej grad af serlig
patienttransport og arbejds- og studiepladser og en station med meget hgj grad beboelse (Poul
Henningsens Plads). Der sker altsd sammenligning af felgende to situationer a) og b):
a) Beboere pa Dsterbro skal overflyttes og motiveres til at benytte Metrotransport frem for bil
b) Studerende, ansatte, patienter og pargrende der allerede anvender offentlig transport til deres
arbejdspladser, uddannelsesinstitution eller hospital pga. mangel pa alternativer.
Néar man vurderer bemarkningen om usikkerheden pa beregningerne (side 5-6 i Midtvejsrapporten
om Cityringen):
Resultaterne af screeningsfasen er behaftet med den usikkerhed, der
naturligt folger af, at analyserne er udarbejdet i et tidligt
undersogelsesstade. Alle alternativer er undersegt pa samme
forudsaetnings- og datagrundlag samt til et ensartet detaljeringsniveau,
hvorfor resultaterne af undersegelserne er velegnet til en
sammenligning af alternativerne indbyrdes.
Her skal overvejes om ikke sammenligningen af linjeforingerne pa @sterbro umiddelbart falder
udenfor betegnelsen “almindeligvis”. For hvordan er tallene beregnet? Hvordan fremkommer
passagertallene for stationerne pa de to linjefaringer pa Osterbro? Hvilke “ekstra ture” er inkluderet
i de to tal? I svaret omtales at der er inkluderet 5000 patientrelaterede ture pr. hverdag? Hvordan er
dette tal inkluderet i de anforte 13000 pastigere ved Rigshospitalet i rapporten fra september 2004
(patientrelaterede ture er vist ikke na&vnt i rapporten)? Eller er de 5000 patientrelaterede ture forst
inkluderet i beregningerne for Trianglen til rapporten maj 2005?

Det vil siledes vere meget tvivlsomt om man fra de beregnede passagertal kan konkludere at der er

forskel pé de to linjeforinger. Dertil er usikkerheden pa modellen og forudsetningerne ganske

enkelte for store. Uden egentlig forskel pa de to passagertal kan valget af linjeforing kun begrundes

i den baggrund for de to linjeferinger som anferes i rapporten fra januar 2004 (side 18):
Alternativet (over Poul Henningsens Plads) tager endvidere sigte pa at
etablere et hgjklasset kollektivt alternativ til bilen i omrader, hvor det i
stigende grad er blevet vanskeligt for beboerne at parkere tat ved
boligen. Til gengzld betjenes arbejds- og studiepladserne i omradet ved
Panume-instituttet og pa en del af Rigshospitalet, som er ophav til en del
pendlertrafik ind til byen, ikke.

Der foretages saledes en ren politisk beslutning. Kebenhavns Kommune vagter séledes de

manglende parkeringspladser for beboerne nar Poul Henningsens Plads hagjere end problematiske
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transportforhold for ansatte, studerende, patienter og pararende til Rigshospitalet og Panum
Instituttet. Her synes derfor at ske oplagt tilsidesattelse af regionale transportproblemer for
patienter og de ansatte. Tilmed ville der kunne opnés betydelige besparelser pa hospitalets
transportbudget, hvis ambulante patienter overfares til en Metro i stedet for at benytte
sygetransport.

Nér man betragter ovenstdende som en analyse af de forventede passagertal for en lille del af
linjeferingen, s kan man med rimelighed overveje en rekke spergsmal:

o Erde forventede passagertal beregnet i rapporterne med den model, som Orestadsselskabet
netop har méttet nedjustere? (Hvordan bliver tallene efter nedjusteringen?)

o Hvorfor er der sket en opjustering af passagertallene for Trianglen og Poul Henningsens
Plads nér rapporterne fra januar 2004 og maj 2005 sammenlignes?

e Hvilke &ndringer mon der vil ske, nér der i foraret 2006 skal foreligge en re-estimeret
trafikmodel, der sa ikke langere er baseret pd grunddata fra begyndelsen af 1990’erne
(angivet i rapporten fra maj 2005)? Publiceres disse resultater og sker der fx en fornyet
gennemregning for de to linjeferinger pd Osterbro?

e Vil en sédan opdateret trafikmodel mon indeholde vurdering af usikkerhederne og desuden
kunne téle en ekstern uvildig gennemgang?

e Erdetrimeligt at benytte en trafikmodel til at foretage beslutninger om linjefering uden et
opdateret datagrundlag?

e Vil Metroen overhovedet lose parkeringsproblemerne? Det er vist ikke sket omkring
Amagerbro og Christianshavn?

Parkeringsregler og parkeringsprojektet i Kebenhavn

I mit brev fra november spurgte jeg til de @ndrede parkeringsregler, men fik kun et ganske kort
svar. Jeg skal understrege at pa side 5 i Midtvejsrapporten om Cityringen fra januar 2004 angiver at
uzndrede parkeringsregler er en forudsatning for beregningerne af passagertallene. Desuden kan
den indhentede vurdering hos Kebenhavns Kommune nappe kaldes upartisk, da den &ndrede
linjeforing pa Osterbro er foreslaet af Kommunen.

Den foreslaede parkeringsprojekt indeholder desuden anleggelse af en raekke parkeringshuse.
Placeringen af disse har jo umiddelbart betydning for Metro-linjeforingen og ovenstdende
argumentation med manglende parkeringspladser til beboerne bortfalder jo umiddelbart, hvis
beboerne i omradet gives mulighed for parkering i et parkeringshus. Derimod er betalingen for
erhverv og gaster forholdsvis hgj, s netop denne form for trafik ma forventes at kunne overfores til
Metro og derved oge passagertallet til pendlerintense omréder.

Trafikmodel og abenhed omkring trafikmodel og beregninger

Flere steder i besvarelsen benyttes betegnelsen “principielt medtaget”. Anvendelse af dette udtryk
bekraefter faktisk at alle de beregnede passagertal er behaftet med betydelig usikkerhed og burde
genberegnes med en bedre trafikmodel. Og s& der er &benbart tilfgjet nogle sarlige “ekstra ture”?
Jeg undrer mig over at der i det modtagne svar ikke klart redegores for den anvendte trafikmodel og
de tilherende forudsatninger og beregninger? Svaret indeholder ikke engang en reference. Nar
tallene indgér i en rapport udarbejdet af en styregruppe med reprasentanter fra Transportministeriet,
Finansministeriet, HUR, Kebenhavns og Frederiksberg Kommuner, s er beregningerne vel
omfattet af et krav om offentlighed og dbenhed i forvaltningen? Nér jeg nu har taget udgangspunkt i
de to linjeferinger pa Osterbro: Hvilke elementer indgar i de respektive beregnede passagertal?
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Aflastning af bustrafikken fra Nerreport station — andring over Sgsnittet

Ved besvarelsen af mit spergsmal om aflastning af bustrafikken har jeg jo konstateret at der i vidt
omfang anvendes figur 5.2 fra den samlede tekniske dokumentationsrapport fra maj 2005. Desvzrre
benyttes i svaret pr. 5. dec. 2005 kun procentvise a&ndringer af passagertal og ikke de egentlige
starrelser af passagertallene. Derved synes en del trafikproblemer at blive overset. En kort
opsummering af passagertallene fra rapporten maj 2005 gives i den efterfolgende tabel.

Dr. Louises bro Fredensbro Osterbrogade
Forventet buspassagertal 19.200 33.700 15.300
i 2015 uden Cityringen
Forventet buspassagertal 6.900 16.000 700
i 2015 med Cityringen
Procentuel @ndring 64% 53% 95%

a) Passagertransporten over Fredensbro angives at vaere klart starst (33.700 passagerer/degn) i
forhold til bade Dronning Louises Bro og Osterbrogade (19.200 hhv. 15.300
passagerer/degn). Mangden af buspassagerer pd Fredensbro er altsd mere end dobbelt s&
stor som pa @Dsterbrogade! Muligheden for omkostningsbesparelser pa busdriften via
overfarsel til Metro er derfor helt naivt ogsa dobbelt s& gode pé Fredensbro frem for
Osterbrogade, is@r hvis pendlertrafikken til Rigshospitalet, Panum og Universitetsparken
kan overfores til Metro og derved bidrage til Metroens driftsindtaegter.

b) Hvor stor en del af de 33.700 hhv. 16.000 passagerer pa Fredensbro hidrerer fra
Rigshospitalet, Panum eller Universitetsparken? Og hvordan forventes disse passagerer at
fordele sig efter etableringen af Cityringen, dvs. hvordan fordeler differencen pé de 18.000
passagerer sig? Cityringen giver jo ingen direkte transportvej fra hverken Nerreport eller
Kebenhavn H til omraderne omkring Tagensvej og Norre Allé.

c) Der er aktuelt meget intens pendlerbelastning fra Nerreport station til fx Panum instituttet,
Rigshospitalet, Universitetsparken, men ogsé helt ud til DTU. Is&r pé streekningen
Nerreport til Blegdamsvej (og til dels Universitetsparken) er der meget hard belastning af
buskapaciteten i myldretiderne. Desuden er bustrafikken sterkt generet af
myldretidstrafikken pa Lyngbyvej og Oster Voldgade. Med det fremlagte forslag risikeres at
pendlingen via Nerreport ud ad Fredensbro fortsatter stort set uandret, for stort set ingen af
disse pendlere vil fa fordel af skift til Metro. Der vil nemlig ud over et ekstra skift tilmed
skulle sluttes med gatur fra og til enten Trianglen eller Vibenshus.

d) Bustrafikken pa Blegdamsvej og Nordre Frihavnsgade (linje 3A) synes at vare totalt glemt i
beregningerne. Det burde vare selvindlysende at en Metro-station pa Trianglen vil give
foreget passagertransport med bus pa Blegdamsvej? Alternativt ma forventes uzndret trafik
til Nerreport station.

e) Antallet af buspassagerer med Cityringen pa Dr. Louises bro forekommer overraskende lavt,
da Cityringen ikke giver dekning af indre Nerrebro og desuden ikke giver trafikdaekning af
strekningen Nerreport til Nerrebros Runddel.

f) Der forventes en reduktion i buspassagertrafikken pa Osterbrogade ved Seerne fra 15.300
pr. dagn til 700! Denne reduktion forekommer totalt urealistisk. Forventes al transport
mellem Poul Henningsens Plads og Osterport enten at foregd med Metro eller fods? Og
hvordan med trafikken ned ad Farimagsgade? Hvis en stor del af de forventede antal
péstigere pd Poul Henningsens Plads stammer fra denne reduktion af bustrafikken pa
Osterbrogade, sa er passagertallet pd Poul Henningsens Plads &benlyst starkt overdrevet!

Desverre giver denne gennemgang af passagertallene for busserne blot yderligere grund til at
Ministeren sikrer sig en uvildig gennemgang af trafikmodelberegningerne og beslutningsgrundlaget.
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Stationsplacering: Fredrik Bajers Plads i stedet for Vibenshus Runddel?

Faktisk var der et stationsforslag i min skrivelse som ikke er blevet kommenteret, nemlig en mulig
flytning af stationen ved Vibenshus Runddel til Fredrik Bajers Plads, der pendlermaessigt ligger
meget bedre. Stationen kunne vare i Amorparken eller eventuelt i Faelledparken i omrddet mellem
Nerre Allé og Borgmester Jensens Allé (naer “skateboardbanen). Som det endda fremgér af
beregningerne for passagertallene, s er placeringen ved Vibenshus Runddel langt fra optimal. En
meget stor del af oplandet er Felledparken, og pa ner Egmont Kollegiet er der kun begrenset
beboelse og arbejdspladser i det resterende oplandsomrade. Som tidligere anfort s& giver Fredrik
Bajers Plads nar optimal deekning pendlermassigt. Ambulante patienter til Rigshospitalet vil
uproblematisk kunne anvende en sideindgang (Opgang 4). En placering langs Norre Allé i
Faxlledparken tzttere pd Rigshospitalet end Vibenshus Runddel vil givetvis ogsa betjene alle
institutionerne langt bedre.

Strategisk trafikplan - Indenfor Cityringen og sammenhang udadtil?

Beklageligvis afspejler Ministerens svar tydeligt at der savnes en klar overordnet strategisk plan for
bade trafikafvikling og Metroen i Kebenhavn. Svaret angiver jo direkte til at der “formentligt ogsé i
fremtiden vil blive udarbejdet planer for udbygning af Storbyens kollektive trafiksystem”. Men det
aktuelle forslag om en Cityring burde allerede have varet indpasset i en sterre “vision og strategi
for Storbyens fremtidige trafikafvikling”.

Det angives i den samlede tekniske dokumentationsrapport fra maj 2005 at faldet i biltrafikken i
centralkommunerne vil vaere ca. 1% som felge af Cityringen og 0,3% i omegnskommunerne. Dvs.
Cityringen kan ikke lose de aktuelle keproblemer pa motorvejene. Hvordan sikres der da
sammenhang med pendlingstrafikken fra resten af Storkebenhavn hhv. regional trafik fra hele
Sjzlland? Den aktuelle linjefaringsplan skal indpasses i en sddan overordnet plan (det sker kun i
meget ringe omfang i HURs Regionsplan). Herved kan modyvirkes at snevre lokalpolitiske
interesser eller lobbyvirksomhed bliver afgerende for linjeferingen af de enkelte etaper. Alternativt
risikeres at dbenlyse trafikale knudepunkter overses eller kun indpasses med lappelesninger (jf.
sondringen mellem linjeferingerne p& @sterbro).

En strategisk trafikplan skal fx klargere hvordan der skal vere Metro-dekning af Kebenhavn. Med
den aktuelle plan er der jo en betydelig del af byen, nemlig 15%, som ikke dekkes. Her er det
rimeligt at sporge til definitionen af de 85% som dakkes? Tallet prasenteres jo i svaret af 5.
december som en sum af beboere, arbejdspladser og studiepladser, mens det i pressemeddelelsen
prasenteres som 85% af ”de indre bydele”. I resumé-rapporten fra maj 2005 angives pa side 6 at
uden Metro Cityringen, sa er 60% allerede dekket, og pa side 28 i samme rapport angives
pludseligt at “brokvartererne” ikke omfatter Amagerbro? Sé den ekstra dekning er ikke sarskilt
imponerende. Fx er der med den foresldede Cityringen efterladt et darligt dekket omrade midt i
ringen. Det kan lases med en direkte forbindelse pa tvaers af ringen i nord-sydgaende retning, fx
Kegbenhavn H — Forum — Stengade — Rigshospitalet — Svanemellen — Nordhavnen? Evt. med
tilfojelse af det meget tetbeboede omrade langs Amagerbrogade.
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Det er da tankevakkende at der er betydelig gangafstand til en Metro-station fx fra felgende store
uddannelses- og forskningsinstitutioner:

e Rigshospitalet
Panum instituttet
H. C. Orsted instituttet
August Krogh Instituttet
Danmarks Hajskole for Legemsavelser
BRIC
Danmarks Farmaceutiske Universitet
Geografisk Institut
Landbohgjskolen
Alle disse institutioner ligger indenfor det omrade som Cityringen skulle dekke. De er end ikke
omtalt i forbindelse med mulige ekstra forgreninger? Sddanne forgreningslinjer burde vel ogsa
kunne bringes til at dekke indenfor Cityringen? Et helt absolut minimum maé vere at fx Fredrik
Bajers Plads inkluderes i planer om fremtidige linjeforinger. Som store statslige eller regionale
institutioner er det indiskutabelt Statens (Transportministeriets og Videnskabsministeriet) opgave at
disse institutioner pa rimelig vis tilgodeses ved sddanne offentlige trafikanlaeg. Et eventuelt
serhensyn til Rigshospitalet i forbindelse med patientbehandling ma ligeledes varetages af Staten,
dvs. Transportministeriet og Sundhedsministeriet, s lenge Regionsrddene ikke er etableret fuldt
ud. Det er jo velkendt at der er betydelig regional pendling af bade ansatte og studerende til disse
specialiserede institutioner.

Igen opfordres Ministeren eller medlemmerne af Trafikudvalget til at gore egne erfaringer med
myldretidstrafikken i Kebenhavn, fx i om morgenen i bilkeerne rundt om byen eller busserne ved
Norreport ud til Rigshospitalet og Nerre Fzlled. Var det ikke via Sonja Mikkelsens egne erfaringer
at der blev etableret en tunnel p& Norreport? Uden denne tunnel havde Metroen veret en katastrofe
ved Norreport!

Med venlig hilsen og et enske om god jul

Svend Heime Hansen
Redovrevej 222D st. tv.
2610 Radovre

Kopi af henvendelsen er sendt til relevante bruger- og medarbejderreprasentanter.
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