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»Den veaesentligste konsekvens af en omdan- - -

nelse af nogle af minimetroens nedopgange til
stationer vil vaere en betydelig nedgang i metro-
ens rejsehastighed med lavere passsagertal til
felge og dermed i dens evne til at betjene byens
indbyggere. Den nuvzrende placering af statio-
ner pd minimetroen er sdledes resultatet af en
noje afbalancering af hensynet til korte stations-
afstande overfor hensynet til rejsehastighed.
Hver gang, der placeres en ekstra station pd en
bane, vindes nogle nye passagerer, som far kor-
tere afstand til stationen. Men samtidig tabes et
antal passagerer, fordi rejsehastigheden nedseet-
tes for de passagerer, der allerede kerer med
toget (bumletogseffekten). Stationsafstanden
betragtes som optimal, nér en ekstra station ikke
giver flere passagerer, fordi der mistes lige s&
mange eller evt. flere passagerer pd grund af
den lavere rejsehastighed, end der vindes ved
det ogede antal stationer. Ekstra stationer, som
f.eks. ved en eller flere af ngdskakterne, ma der-
for forventes at indebaere en nedgang i antallet
af passagerer og dermed ogs i banens drifts-
indteegter.

En vaesenthg merudglft ved etablermg af sta-
tioner i stedet for nedopgange vil veere omkost-
ningerne ved anleg af de pageeldende stationer.
En tunnelstation p& minimetroen koster
omkring 150 mio. kr. Herfra skal treekkes bespa-
relser pé ca. 25 mio. kr. pr. station ved at undla-~
de at etablere nodopgange. Netto er merom-
kostningerne pr. station sdledes 125 mio. kr.
Tunnelstationerne er skonomisk optimeret ved
valg af placering og udferelsesmetode. Udfarel-

se af tunnelstationer ved nedopgangene vil bli- -

ve fordyret som felge af anden udferelsesmeto-
de og anden udformning pd grund af de sneevre
pladsforhold. Stationerne vil desuden blive 5-10
m dybere pd grund af banens leengdeprofil. Det
er derfor ikke muligt at etablere veesentligt billi-
gere tunnelstationer, sdkaldte »trinbroet«.

Til denne merudgift skal legges merudgifter

som felge af eendringer af de indgdede kontrak-
ter bdde i form af krav om merbetalinger for
endringer i projektet og betydelige forsinkelser
af det samlede anlagsarbejde. For slet ikke at
tale om de meromkostninger, det ville medfare,
sdfremt en sddan eendring af projektet ved en
ngjere vurdering métte forudsaette, at de indga-
ede kontrakter matte opsiges og projektet udby-
des i ny licitation.

Fo en enkelt nzdopgangs vedkommende,
neml}lg ved Landbohejskolen, viser undersggel-

serne, at placeringen af en ekstra station her

ikke ville give flere passagerer, men naeppe hel- -
ler veesentligt feerre. Frederiksberg Kommune
har derfor ensket i sin planlegning at reservere
muligheden for senere at etablere en station pa
dette sted, sifremt den fremtidige udvikling
skulle kunne retferdiggere en sidan investe-
ring. Ingen af de gvrige nedopgange vil med
blot en smule realisme senere kunne teenkes
omdannet til station.«

Spm. nr. S 1721

Til boligministeren (17/3 97) af:

Jonna Grenver (V):

»Findes der dispensationsmuligheder, som en
kommune kan benytte sig af, hvis den vil frihol-
de en privat eller offentlig instans fra at indbeta-
le det pligtige beleob til den kommunale parke-
ringsfond?«

Svar (21/3 97)

Boligministeren (Ole Lavig Simonsen):

Efter byggelovens § 22 kan kommunalbestyrel- -
sen meddele dispensation fra bestemmelserne i
byggelovgivningen, nar det skennes foreneligt
med de hensyn, som ligger til grund for de
pagxldende bestemmelser. Nér det drejer sig
om dispensation fra bestemmelserne om tilveje-
bringelse af parkeringsarealer pd egen grund,
giver byggeloven mulighed for, at kommunal-
bestyrelsen kan betinge dispensationen af, at -
der sker indbetaling ‘al en kommunal parke-
ringsfond. ‘

Det er kommunalbestyrelsen, der ved
behandlingen af den konkrete byggesag afger,
om den vil vil benytte parkeringsfondsmodel-
len.

Parkeringsfondsmodellen er siledes ikke den
eneste mulighed. Kommunalbestyrelsen kan
veelge andre lgsninger, som pé en hensigtsmees-
sig made loser parkerlngsforholdene i kommu-
nen.



