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Byudvikling med demokratiet som gidsel

KIM HJERRILD

By & Havn og
Metroselskabet er
potentielle geeldsbomber
under Kebenhavns
Kommunes fremtid.
Deres enorme geld er
dodsensfarlig.

Kim Hjerrild er kandidat til
borgerrepraesentationen i Kebenhavn

K@BENHAVNS kommune har et problem,
som vi er ngdttil at tale om: Gaelden i
Kgbenhavns kommunes byudviklings-
selskaber truer med atlgbe lgbsk. Og det
er et keempe problem for kommunens
okonomiske og politiske handlefrihed.

Hvis ikke de kebenhavnske politikere
gor noget aktivt meget snart, risikerer
hver kebenhavner-ung som gamme] -
at skylde 50-75.000 kr. i artier fremover.

Problemet er ikke kommunens egen
@konomi. Den er efter flere ars stram sty-
ring pa mange mader sund.

Problemet er den enorme galdsopbyg-
ning - p.t. tat pa 45 mia. kr.- som finder
sted i de kommunale selskaber med By &
Havn og Metroselskabet som de vigtigste.

Kgbenhavns Kommune er hovedejer af
begge selskaber, og kommunen garante-
rer100 pct. for geelden i dem begge.

Da de to selskaber blev etableret, var
tanken, at den opbyggede gald skulle
forrentes og efter nogle artier betales
tilbage ved hjelp af indtagterne i selska-
berne. For hvertar derer gaet siden da, er
tilbagebetalingen blevet udskudt, og det
bliver stadig mere usandsynligt, at
selskaberne nogensinde selv vil kunne
betale den tilbage!

MED DE SENESTE langtidsbudgetter for
By & Havn og Metroselskabet vil indtaeg-
terne om nogle ar, i bedste fald, kunne
holde den stadig voksende geld nogen-
lunde stangen. Men selvi2050-om 33 ar
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-er gelden ikke i naerheden af at vaere af-
draget. Og det vel at merke ud fra en rekke

forudscetninger, som i sig selv er meget usik-

re!

Hvad bygger vi disse pastande pa-og
hvorfor har Ksbenhavns Kommune
bragt sig selvisadan en situation? Deter
en kompliceret historie og af samme
grund ukendti den brede offentlighed.

Schliiter-regeringen oprettede 11992
en enestdende kommunal lanemulighed
til Ksbenhavn, hvorefter byen kunne op-
rette et selskab, der med statens garantii
ryggen kunne optage nasten ubegran-
sede lan til metrobyggeriet.

12007 blev den ubetalte geeld fra det
oprindelige metrobyggeri flyttet til By &
Havn, som siden har ageret forvalter af
gelden frametroens forste fase. Medio
2017 blev metrogelden i By & Havn op-
gjorttil godt19 mia. kr.

Den seneste aftale, hvormed By & Havn
blev palagt at stifte ny metrogeld, blev
indgdet mellem Kgbenhavns Kommune
og staten for kun 3 ar siden, i 2014. Afta-
len betgd, at Kgbenhavn overtog hoved-
ejerskabet af By & Havn, og at finansierin-
gen af den seneste metroudbygning,
metroen til Sydhavnen, nu ogsa skulle
ske via laneoptagelse i By & Havn.

LOGIKKEN ER den, at den ophobede gald
i By & Havn skal betales tilbage, dels af
Metroselskabet, i takt med at metroen
begynder at skabe overskud, dels af By &

Havns egne indtagter fra udvikling og
salg af de byggearealer, som selskabet
ejer.

Det er set for, at store anleegsprojekter
som f.eks. Storebeltsbroen lanefinansie-
res. Men deter en historisk nyskabelse, at
kommunal byudvikling lanefinansieres i
den malestok, som vi ser det i Kebenhavn
idag.

Ensamlet geld pa heltaktuelt 44,5
mia. kr. betyder, at hver eneste kpbenhav-
ner - ungsom gammel - garanterer for
en geeld pa ca. 74.000 kr. per borger.

Forudsatningerne for, at det fremtidi-
ge overskud i By & Havn og Metroselska-
bet raelkker til at betale den kaempe gaeld
tilbage, inklusive renters rente, er for-
bundet med store usikkerheder:

Den forste centrale forudsatning ved-
rorer Metroselskabet, stifteti 2007 for at
bygge og (geelds-)finansiere Cityringen,
og sammenhangen mellem metroens
samlede anlegspris og dens fremtidige
driftsoverskud:

Ifplge Metroselskabets aktuelle lang-
tidsbudget (i arsrapport 2016) vil Cityrin-
gen have kostet 24-25 mia. kr,, narringen
er klar til drift i 2019. Indtil nu har de
beregnede anlagsudgifter for metro-
projekterne dog vist sig at veere staerkt
undervurderede. Pa forste etape af me-
troen skete der en budgetoverskridelse
pa hele 157 pct., mens Cityringen nu ven-
tes atoverskride det oprindelige budget
med mindst 60 pct.

De naste faser af metroen, forgrenin-
gerne til Nordhavn og Sydhavnen, anta-
gesidetseneste budget at komme til at
kosteialt11,3 mia. kr.

UD FRA DE hidtidige erfaringer er det
neppe forkertat antage, at den samlede
anlagspris for de igangveerende og pro-
jekterede metrostraekninger kan ende i
nerheden af 40 mia. kr. - hvoraf godt 30
mia. kr. vil vere finansieret ved galds-

optagelse.
Hvordan ligger
‘ ‘ det sd med Metro-
selskabets evne til
Hvis ikke de at forrente og af-
kabenhavnske ~ droge dennegld?
" etathanger, hvis
politikere gar viet ejebliEser
noget meget bort fra den aktu-
snart, eltmegetlave ren-
risikerer hver te,afudviklingen i
kebenhavner metroens drifts-
overskud, som pri-
at Skyl'de 50- . mert bestemmis
35'_000 kr.veki - ofancalletaf passa-
artier fremover

gerer. Historien er
her, at forventnin-
gerne til det antal passagerer,som den
kpbenhavnske metro kommer til at
bidrage med, er blevet nedjusteret flere
gange, i takt med at metroetaperne er
blevetsatidaglig drift.

Metroen har i dag 60 mio. pastignin-
ger om aret. Det er langt under de forven-

tede 90 mio. pastigninger, som la til
grund for de oprindelige beslutninger.
Dette fald pa 50 pct.iforhold til det for-
ventede har stor betydning for Metrosel-
skabets overskud, da driftsudgifterne
stort set er de samme (og de er hoje per
passagerkilometer). Den margin, som
selskabet skal kunne operere inden for,
er dermed blevet betydelig mindre end
oprindelig teenkt.

En oplagt forklaring pa, at passagerer-
ne 'svigter' metroen, er, at den kpben-
havnske (mini)metro (med 3 sma vogne
og 6 perrondere) er kronisk under-
dimensioneret. Det er allerede i dag et
stort problem i myldretiden og pa nogle-
stationerne. Metroselskabet har derfor
undervejs fjernet halvdelen af siddeplad-
serne i mange metrotog for at fa plads til
lidt flere passagerer og deres bagage.
Med Cityringen bliver problemet kun
storre, fordi de to neter forbundet
igennem nogle kritiske knudepunkter.

Hvis det faktiske passagertal i metroen
ogsa denne gang bliver mindre end for-
ventet, udskydes det tidspunkt yderlige-
re, hvor Metroselskabet kan begynde at
betale af pa den megetstore geeld. Efter
vores vurdering er der en betydelig risiko
for, at metroens driftsoverskud ikke ien
overskuelig fremtid vil kunne dakke ren-
teudgifterne. Og nar overskuddet engang
kommer, vil det formentlig kun raekke til
atbetale minimaltaf pd den ophobede
geeld.

Den anden centrale forudseetning for,
atder er en sund balance mellem geeld
og indtegtsmuligheder i Kebenhavns
Kommunale byudviklingsselskaber, ved-
rgrer By & Havn. Ogsa her vurderer vi, at
de beerende forudsatninger er forbun-
det med betragtelig usikkerhed.

Af et centralt notat fra By & Havn til
@konomiforvaltningen i Kebenhavn fra
april 2016 kan man lase, at By & Havn har
en kraftigt voksende ubalance mellem
selskabets veerdier og geeld, og at selska-
bet tidligst far en positiv egenkapital i
2043.Forudsatningen for, at det nds, er,
atBy & Havn kan salge sine arealer i en
jeevn takt og til fortsat hgje og maske end-
da stigende priser. Samtat renten samti-
dig forbliver historisk lavi de neste man-
ge artier!

Ifplge samme notat vil geelden i selska-
bet, selv med disse optimistiske forud-
seetninger, fortseette med at vokse helt
frem til 2038. By & Havn er dermed hav-
neti et forretningsmaessigt kritisk pres
for at nedbringe sin gaeld hurtigst mu-

ligt.

UD FRA OFFENTLIGT tilgaengeligt materi-
ale kan vi i skrivende stund ikke komme
taettere pd. By & Havn offentligger ikke si-
ne forventede salgspriser per etagemeter
for de udviklingsarealer, som udger stor-
stedelen af selskabets aktiver.

By & Havn mangler ganske enkeltat
fremlegge et bare nogenlunde under-
bygget langtidsbudget, der viser, hvornar
den samlede geeld er betalt tilbage.

Arsrapporterne fra Metroselskabet og
By & Havn eri det hele taget kendetegnet
ved et bemaerkelsesvaerdigt fravaer af ana-
lyse af de forretningsmaessige og finansi-

elle risici i de re-
‘ ‘ spektive selskaber.

Rigsrevisionen,
Bystyret der reviderer sel-
reduceres tilet  skabernesregnska-

. ber, har gentagne

gummistempel, qangefemiag:
der stempler belymiredemip:
'seelg, seelg, porter om den
seelg’ manglende balan-

ce mellem gzelds-
optagelsen og indtagterne i de to selska-
ber. Dog uden at det har haft tilnaermel-
sesvis den samme effekt, som hvis et stort
bersnoteret selskab kom ud med tilsva-
rende kritiske revisionspategninger.

Og sa er vi fremme ved den tredje cen-
trale forudsatning for, at hele konstruk-
tionen med lanefinansieret byudvikling
ikke ender som en tragedie for Kaben-
havn og for kebenhavnerne:et fortsat
meget lavt renteniveau.

By & Havns gkonomiske sundhed er -
ligesom Metroselskabets - afhangig af,
atrenten forbliver meget lav. By & Havn
anvende en sakaldt (real) diskonterings-
rente pa 3 pct. Denne rente, som er afge-
rende for opgerelsen af balancen mellem
selskabets gaeld og vaerdien af de fremti-
dige indtaegter, er lav.

Den er ogsa klarti underkanten i for-
hold til regeringens officielle rentefor-
ventninger, som lyder pa 4,4 pct. allerede
2021 (for et 10-drigt statslan). Hvis det
bliver den rente, som By & Havn skal refi-
nansiere selskabets gaeld til, er det risiko-
tilleeg pa 2 pct,, som anvendes i selskabets
budgetter hurtigt brugt. Populart sagt
sagt finansierer vi lige nu drtiers byudvik-
ling i Kebenhavn med et keempe kollek-
tivt FI-lan uden afdrag.

SOM VORES gennemgang af de anvendte
forudsa@tninger har vist, er der samlet set
en betydelig risiko for,at geelden i By &
Havn ikke vil kunne betales tilbage via
selskabets eget overskud - hverken i
vores eller vore berns levetid.

Og skulle renten stige til det niveau,
som regeringen forventer, eller mere,
oges risikoen for et 'worst case scenario”
Hvor By & Havns indtagter ikke engang
reelker til at betale de lpbende renteud-
gifter, samtidig med at selskabets langsig-
tede indtjeningsmuligheder udhules.

Der skal, sagt med andre ord, ikke ga
ret meget skaevt i den gkonomiske kon-
junktur, for By & Havns gaeld pa 20-25
mia. kr. ikke vil kunne betales tilbage,
men i stedet bare stiger.

Forste regel i fprstehjeelp er 'Stands
ulykken'. Hidtil har kommunen forsegt
at handtere den hastigt voksende gaeld
og de heltutilstraekkelige indteegter ved
at forlaenge tilbagebetalingstiden ud i en
stadig fjernere fremtid.

Men selv som en unik kebenhavnsk
langtidsgaldsopbevaringsfacilitet har
konstruktionen nu spillet fallit.

Galdsophobningen er ganske enkelt
for voldsom. Ikke kun i forhold til selska-
bernes langtidsbudgetter, men ogsa i for-
hold til Kebenhavns samlede gkonomi.
Vi nermer os hastigt et uholdbart 'graesk’
geeldsniveau i Ksbenhavn.

Havde alle danskere samme geeld som
kebenhavnerne, ville det svare det til en
samlet geeld pa 430 mia. kr. Eller ca. 1[5 af
det danske BNP.

DEN MEGET store geeld laegger et tungt
og stet voksende pres pa Kebenhavns
Kommune for, at By & Havn skal lykkes

med atudvikle og
‘ ‘ selge arealeriden

nedvendige (hurti-
Populaert sagt ge)takt og til de
sagt finansierer  nodvendige (hoje)

o - priser.
vilige nu artiers Hgenerion:
kﬁben_ha.\mSke junkturerne gode,
byudvikling og det udnyttes
med et keempe  maksimalttilat
kollektivt F1-lan Lf:’itf—'fe f’eﬂsions-
sser, almennytti-

uden afdrag ge boligselskaber

og private investo-
rer med i byudviklingen.

Investorerne ved selvsagt godt, at By &
Havn er under pres for at selge sine are-
aler hurtigt til en hej pris-og derfor
tager de sig selvfolgelig godt betalt.

Betalingen sker i form af krav om me-
get hdje bebyggelsesprocenter, som ofte
kun kan nas ved at bygge i hgjden, og
krav om dispensation fra kommunens
almindelige krav til arkitektonisk kvali-
tet, grenne friarealer, p-pladser, pavirk-
ning af naermiljeet og tilpasning til by-
enssamlede udtryk.

Med det netop godkendte projekt pa
Posthusgrunden og flere lignende pro-
jelter (f.eks. Papirpen og Palads/banegra-
ven) frygter vi, at Kebenhavns Kommune
erved at gentage fejltagelserne fra bebyg-
gelsen af Christians Brygge i1990'erne.

Man fristes til at kalde det de 'abne
dores og lokalplaners politik'.

Hvis vi har ret i ovenstdende diagnose
-hvis By & Havns og Metroselskabets pko-
nomi vitterlig balancerer pa en knivsag
-sattes kebenhavnernes demokratiske
kontrol over byens udvikling ud af spil.
Borgerreprasentationens indflydelse

tenderer til at blive symbolsk, hvis vi som
kommune er fangetien geeldsklemme,
der dikterer, at kun ét mal teller:atder
skal seelges sd mange etagekvadratmeter
sa hurtigt og til sG hgje priser, at den enor-
me geld ikke kommer ud af kontrol.
Bystyret reduceres til et gummistempel,
der stempler 'slg, sxlg, sxlg’.

Lokaldemokrati handler ikke blot om
formel indflydelse. Det handler ogsa om,
atderrent faktisk er et raderum for de-
mokratiske beslutninger. Det raderum
forsvinder, nar pengene er brugt og der
reeltikke er rad til at sige nej til private
investorers stadig stgrre, og hejere, pro-
jekter. Efter sigende er der over 40 hgj-
husprojekter pa tegnebrattet inden for
Keobenhavns Kommunes begraeensede
86,2 km?. Opgoret om bebyggelsen af
Amager Felled er pa den made blotden
mest markante konsekvens af en byud-
vikling, som foregdr uden en dben og reel
offentlig debat.

Dette projekt er for naervaerende skudt
til hjgrne, men detvil hurtigt kunne
andre sig efter et valg. Hvis vi ikke gar op
med konstruktionen bag By & Geeld'.

HVAD B@R VI gare? Det er faktisk enkelt.
Gaeldsrytteriet ma stoppe.

Folketinget og Kebenhavn ma iden
kommende valgperiode forberede en
sanering af Kebenhavns helt uholdbare
gaeldseetning placeret i de kommunalt
ejede selskabskonstruktioner. En del af
lpsningen kunne vaere at udnytte det lave
renteniveau og fastlase rentenisalang
en drrekke, som det overhovedet er mu-
ligt (selvom renteudgifterne derved vil
blive hgjere end i dag).

En anden del af lgsningen kunne veere

at flytte en del af finansieringen af Syd-
havnsmetroen over pa finansloven, lige-
som det er tilfeeldet med f.eks. de statsli-
ge motorveje og jernbanenettet. Staten
skal ikke ngdvendigvis betale for hele
metroen, men kunne tage 45 pct. af ejer-
skabet i By & Havn tilbage og pd den ma-
de vaere med til at Ipfte risikoen. Keben-
havn er hele landets hovedstad, og det
ber ogsa afspejle sig i ejerskabet af byens
infrastruktur- og arealudvikling.

Hertil kommer, at By & Havn har brug
for atfa tilfert ny egenkapital fra ejerne,
sa presset pa salgstakt, -priser og -betin-
gelser mindskes. Kpbenhavn kunne
passende markere tilfgrelsen af ny egen-
kapital med en endelig og uigenkaldelig
beslutning om, at der aldrig vil blive byg-
get paden 5.000 ar gamle strandeng pa
Amager Feelled.

Vi kommer ikke med hele lgsningen -
derer altid et alternativ. Lesningen skal
naturligvis findes i samarbejde med alle,
der harinteresse i Kebenhavn. Det starter
med en erkendelse af, at geeldsrytteriet
ma stoppe. Narvi har erkendt det, ma vi
arbejde for at finde en model for en re-
konstruktion, der giver mulighed for en
kebenhavnsk byplanlagning, der ikke
tvinger os til spekulationsbyggeri, men
(gen)abner det demokratiske raderum.
For vi har brug for en aben, @rlig og ind-
dragende samtale om, hvordan vi sam-
men med kebenhavnerne ger Kgben-
havn til fremtidens bade dynamiske, at-
traktive og beeredygtige hovedstad. Den
debatvil vimeget gerne tage. Ikke kun
med byens borgere og de politiske parti-
er paradhuset, men med hele landet.

KIMHJERRILD



