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Det var skidt for 100 ar siden ..

Radhuspladsen i
Kgbenhavn blev fadt
med skavanker. Og er
aldrig rigtig sluppet af
med dem. De mange
forspg pa at fa has pd
problemerne er altid
endt som halvhjerte-
de. Men byggeriet af
den nye metrostation
er en gylden mulig-
hed for en gang for al-
le at fa skabt en plads,
der fungerer, siger by-
planlaegger.

september kunne man i Poli-
12 tiken lese en artikel med
@ overskriften 50 ars diskus-
sion om Radhuspladsen’. Og, skal der nok
vere mange, der taenker: Er der virkelig
gdet et halvt arhundrede, med palaver og
lappelgsninger, uden at det er lykkedes
de ansvarlige politikere og planleggere
at fa skabt en plads, som bare tilnsermel-
sesvis matcher arkitek-
ten Martin Nyrops me-
stervaerk af et radhus.

Det er meget vearre

end som sa.
— ="  For overskriften hed,
hvis vi nu skal veere helt preecise, '50 Aars
Diskussion om Raadhuspladsen’. Og da-
toen for artiklen var godt nok 12. septem-
ber, men det var altsd helt tilbage i 1941,
den kunne laeses pa side 9 i Politiken. Hav-
de det vaeret i september sidste ar, ville
overskriften derfor have lydt: '119 ars dis-
kussion om Radhuspladsen’.

Det er, som om den 29.300 kvadratme-
ter store plads i hjertet af Kgbenhavn er
forhekset. Som om alle bestrabelser pd at
fa hele mylderet af biler, busser, cyklister
og fodgengere bragt under en form for
kontrol og skabt et offentligt rum, som
mennesker har lyst til at opholde sig i,
uundgdeligt ender galt.

Som om Radhuspladsen til alle tider er
domt til at henligge enten nedslidt, funk-
tionelt handikappet eller opgravet. Som
et overdimensioneret laboratorium for
afprgvning af tvivlsomme materialer og
usikre arkitektoniske visioner.

Lige nu befinder pladsen sig i en af de
mange 'opgravet-faser. Og byggeriet af
den nye metrostation under Raddhusplad-
sen og iser indretningen oppe pa plad-
sen har for 117. gang kickstartet diskussio-
nen om, hvad der skal til fa at fa problem-
barnet til at fungere.

Men det er nu heller ikke nogen nem
opgave at fa alting til at falde i hak pa Ke-
benhavns stgrste og vigtigste plads, siger
Jens Kvorning, professor i byplanlegning
pa Kunstakademiets Arkitektskole:

»Der er to problemer. For det fgrste skal
man finde ud af, hvad man forventer sig
af Radhuspladsen, altsdé hvad den skal
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kunne bruges til. For det andet er dens di-
mensioner og det, at man ikke kan kom-
me ud til siderne pa grund af H.C. Ander-
sens Boulevard og Vester Voldgade, en
stor udfordringk.

Umuligt er det dog ikke at fa skabt en
plads, der fungerer, mener byplanlegge-
ren. Men lad os forst skrue tiden 119 ar til-
bage. Til 1892, da udgravningerne til ho-
vedstadens nye store radhus begyndte.

Siden 1815 havde bystyretregeret fra C.E.
Hansens klassicistiske rad- og domhus pa
Nytorv. Men pa et par generationer var
indbyggertallet i Kgbenhavn vokset fra
100.000 til 300.000, og der var ikke len-
gere plads i domhuset til det stigende an-
tal embedsmeend. To placeringer var i spil
til et nyt rddhus: lige uden for den gamle
Ngrreport, der hvor Israels Plads ligger i
dag. Og sa der, hvor radhuset endte med
atblive bygget.

Grundstenen til det magtige byggeri
blevlagti1894, og hvis man hgrer til dem,
der mener, at ti dr er lang tid for at udbyg-
ge den kgbenhavnske metro, sd tog det

Hobell

altsa dengang 13 dr, fra fgrste spadestik til
indvielsen, at bygge et radhus. Historien
viser os desuden, at budgetoverskridelser
i forbindelse med store offentlige anleg
ikke er et nyt fenomen. Ridhuset var
budgetteret til at koste lidt over 2 millio-
ner kroner, men da det blevindvieti1905,
var prisen lgbet op i 6,8 millioner.

Kgbenhavnerne elskede fra begyndel-
sen deres nye radhus. Nyrops fantastiske
byggeri med sin rigdom af detaljer og
eventyrlige stilblanding af gotik, renees-
sance, nationalromantik og skgnvirke gik
rent ind hos borgerne, selv om de matte
slds med regningen i drevis.

Anderledes forholdt det sig imidlertid
med pladsen foran radhuset.

Det kebenhavnske gadekaer

En af Nyrops store inspirationskilder var
radhuset i den toscanske by Siena. Og da
Nyrop skulle indrette den nye radhus-
plads i Kebenhavn, skelede han ogsa kraf-
tigt til, hvordan hans toscanske kolleger
havde lgst opgaven 600 ar tidligere.

Radhuspladsen i
Siena er neermest

‘ ‘ halvcirkelformet

Hvis man har og skréner ned

udgangs- mod radhuset. Det
punktet, at hele ~ 8IVer ot sug i ma-

! ven, nar man kom-
_pladsen S_kal mer gdende ad en
indbyde til af de smalle gyder

og treder ind pa
pladsen, der er taet
ombkranset af fem-
seks-etages byhuse
med kolonnader
og belagt med
hardtbrendte re-
de teglsten lagt i et muslingeskalsmgn-
ster. Her forstar laegfolk for alvor, hvad ar-
kitekter og byplanleggere mener, nar de
taler om 'byrum’. For at sidde og ga pa
pladsen er som at opholde sig inde i en
smuk stue.

Ikke noget at sige til, at Martin Nyrop
onskede at overfgre magien fra campoen i
Siena til Kgbenhavns nye store plads. Men

ophold, sa gar
man galtibyen
Jens Kvorning,
professor i by-
planleegning

her faldt keeden af for den danske arki-
tekt.

Han anlagde foran rddhusets hovedfa-
cade en forsenkning i terreenet formet
som en muslingeskal, der blev indram-
met af sma granitsgjler, sdkaldte borner.
Men’'muslingeskallen’ var alt for lille i for-
hold til det kolossale rddhus og den kolos-
sale plads, og Nyrops intention om, at for-
seenkningen skulle fa bygningen til at vir-
ke mere storslaet, var lige sa forfejlet, som
denivirkeligheden var ungdvendig. Hvil-
ket Nyrop i evrigt efterfglgende selv er-
kendte.

Det kgbenhavnske folkevid dgbte hul-
let £bleskivepanden. Og vittige hunde fo-
reslog, at man fyldte det op med vand, sa
hovedstaden i det mindste kunne fa sig et
gadekeer.

I 1920’erne og 1930’erne skyllede mo-
dernismen ind over Kgbenhavn og med
den mere trafik, badde kollektiv i form af
sporvogne og busser og privatbilisme.
Riadhuspladsen blev indrammet af tungt
trafikerede veje og gennemskaret af spor-

FOR. For Anden Verdenskrig var Rad-
huspladsen gennemskaret pa kryds og
tveers af sporvognsskinner. Til gengzeld
var biltrafikken pa Vestre Boulevard (tv.),
som H.C. Andersens Boulevard hed den-
gang, begraenset. Foto: Holger Damgaard

vognsskinner pa kryds og tveers, og ke-
benhavnernes utilfredshed med rodet
voksede.

11942, midt under den tyske beseettelse,
blev den ferste af flere arkitektkonkur-
rencer om nyindretning af pladsen si ud-
skrevet. Vinderen blev Frits Schlegel, der
foreslog at udvide Radhuspladsen ned ad
Vesterbrogade forbi Tivolis hovedind-
gang. Og nasten alle konkurrencens del-
tagende arkitekter ville fjerne Muslinge-
skallen.

Ingen af forslagene blev som bekendt
realiseret. Men 11944 forsvandt den omdi-
skuterede fordybning alligevel, da der
skulle bygges beskyttelsesrum under
Radhuspladsen. Bunkerserne lignede

En mere ...

Fortsat fraforsiden

tre stationer, oplyser teknisk direkter i
Metroselskabet Erik Skotting. Selvom Me-
troselskabet for to &r siden fremhaevede,
at slidsevaegge var en mindre sikker lgs-
ning end sekantpele.

Erik Skotting forklarer i dag Metrosel-
skabets manglende tillid til slidseveegge
med overbekymring umiddelbart efter
ulykken i KoIn.

»Det svar blev afgivet i forlengelse af
handelsen i Kbln, og s kan man ikke
undga at udvise ekstra agtpigivenhed.
Nar vi efterfglgende har kigget pa sagen,
er der en rekke specielle forhold om-
kring K6In. Og ndr vi sa vurderer sagen,
ma vi konstatere, at de to konstruktions-
metoder, slidseveegge og sekantpele, er
to meget sikre og anerkendte metoder,
der anvendes overalt i verden. Det er af-
provede, anerkendte, veldokumenterede
metoder begge to. Vores vurdering er, at
det er ligeveerdige lgsninger, og at vi veel-
ger den lgsning, der er optimal i den giv-
ne situation. Slidseveegge er ogsa den me-
tode, som vores entreprengr bruger i for-
bindelse med metrobyggeri i det antikke
Romy, siger Erik Skotting,.

Betyder det sd, at det svar, I gav Folketin-
get, var forkert?

»Vi gav et svar pd det tidspunkt, der var
pavirket af, at det var en stor haendelse (i
Koln, red.), og derfor var der ekstra stor

METRO CITYRINGEN

17 nye stationer skal sta feerdige i 2018.
130 millioner passagerer arlig
forventes at bruge metroen, nar
Cityringen star klar. | dag bruger

52 millioner passagerer metroen.

Det samlede anlaegsbudget
er 21,3 milliarder kroner.

Metroselskabet ejes af
Kgbenhavns Kommune,
Frederiksberg Kommune og staten.

agtpagivenhed. Men ndr vi efterfplgende
vurderer de to udfgrelsesmetoder, er vo-
res konklusion, at det er teknisk ligeveer-
dige og sunde og velafprgvede metoder«.

Da I afgav svaret i fordret 2009, md I da
have ment, at de to metoder ikke var lige-
veerdige?

»Koln gav anledning til ekstra agtpagi-
venhed. Og sd er det rigtigt, at der lige i
kelvandet pa det var bekymringer om,
hvorvidt ulykken kunne tilskrives slidse-
veggene. Og det er i lyset af de omsteen-
digheder, svaret skal ses. Men vi og vores
entreprengrer har fuldsteendig falles in-
teresse i at gennemfgre byggeriet her sa
sikkert som muligt og gere det, sa vi kan
abne 2018«

Lige gode
Lektor pa Institut for Byggeri og Anleg pa

DTU Ole Hededal vurderer, at bade slidse-
vegge og sekantpele kan vare forsvarli-
ge lpsninger under metrobyggeriet. Hvil-
ken der er bedst, afh@nger af jordforhold,
grundvand, bygninger, maskiner og erfa-
ring. Om den ene eller anden lgsning er
denrigtige ved Marmorkirken eller andre
af stationerne, kan Ole Hededal ikke vur-
dere.

Men generelt er slidseveegge ifplge Ole
Hededal konstruktionsmeessigt hurtige-
re og billigere, hvis man kan fa det til at
fungere, fordi der skal laves feerre huller
end ved sekantpeale. Til gengeld er se-
kantpalene lidt mere sikre under kon-
struktionen, fordi man borer huller, der
afstives med et metalrgr, indtil man fyl-
der det op med beton.

»Det ggr risikoen for, at jorden falder
sammen, mindre, fordi man hele tiden er
i kontrol. Og sa laver man kun en meter
ad gangen, og det betyder, at man kun &b-
ner en relativt lille del af omradet«, forkla-
rer han.

En slidsevaeg etableres derimod ved, at
man graver en dyb rende pa typisk 5 me-
ters leengde og op til 35 meters dybde,
som ikke har fysisk understgtning. Her
stabiliseres udgravningen af en tung,
tyktflydende masse, mens man graver vi-
dere. Nar man sa har gravet ud, setter
man en armering ned og stgber betonen
med samme teknik som ved sekantpzle.

»Fordelen ved en slidseveeg er, at man
kan komme dybere ned, og at det kan vee-
re mere skdnsomt og give feerre rystelser
at grave end at bore huller til sekantpae-

le«, siger Ole Hededal.

»Men sikkerheden afthanger af, at man
ikke laver for spinkel en slidseveeg, og af
entreprengrens erfaringer, udstyr og
handveerksmeessig kunnen. Sikrer man
en robusthed, der er identisk med den
ved sekantpele, er slidseveegge lige sa go-
de og sikre«.

Foruroligende

Selv. om Metroselskabet har udstyret

transportministeren og Folketingets Tra-

fikudvalg med noget, der lignede en ga-
ranti mod slidse-

“ vegge, har Metro-
selskabet ikke ori-

Det er foruroli-  enteret  hverken
gende, nar eks- minister eller Fol-
! keting om, at det
perterne bruger b A
t tfor nu bruger den me-
€ argumen 0 tode alligevel.
at berolige os Forst  torsdag,
og sa ger det dagen efter at Poli-
modsatte tiken henvendte
Magnus sig og spurgte til
H icke (S metoden, valgte
eunicke (S) Metroselskabet at

orientere ministe-
ren og Trafikudvalgets medlemmer.

Og det er det socialdemokratiske med-
lem Magnus Heunicke sterkt utilfreds
med.

»Det er foruroligende, ndr eksperterne
bruger et argument for at berolige os og
sa gor det modsatte. Sa centrale spgrgs-
mal om sikkerheden skal vi orienteres
om. Der er i hgj grad tale om en kurs-

@ndring. Og selv om det formentlig er
fuldt forsvarligt, er det ikke i orden, at de
gdr og putter med den slags og ferst ori-
enterer os, nar Politiken tager sagen op,
siger han.

Fredag indkaldte transportminister
Hans Christian Schmidt (V) Metroselska-
bet, sd han og forligspartierne kunne fa
en forklaring pa, hvad der foregar.

»l lyset af at der i sin tid var en intens
diskussion om Marmorkirken og sikring
afdenne, burde Metroselskabet ogsd have
oplyst om, at man har endret anleegsme-
tode for stationsveeggene. Det har jeg for-
talt dem pd et mgde i dag, hvor man i gv-
rigt forsikrede, at man anvender den
mest sikre metode til den nuveerende
projektudformningg, siger ministeren i
en udtalelse via mail til Politiken.

Men i Metroselskabet mener teknisk di-
rektgr Erik Skotting ikke, at anlegsmeto-
der er noget, politikerne skal informeres
om. Han fremhaever, at de er blevet orien-
teret om endringer af stationsudform-
ninger, blandt andet at stationen ved
Marmorkirken bliver smallere og tog-
sporene ligger oven pad hinanden i stedet
for ved siden af hinanden som oprindelig
planlagt.

»Ansvaret for den specifikke konstruk-
tionsmetode og for at sikre, at den er sik-
ker, ligger fuldt og helt hos Metroselska-
bet. Hvordan vi i detaljen udferer et styk-
ke arbejde, er noget, vi ma tage stilling til.
Der er det vores professionalisme, der ma
afggre, hvad der er den rigtige lgsning i
den givne situation, siger han.

Ndr I over for politikerne i 2009 pointerer,
at I ikke brugte slidseveegge pd den eksiste-
rende metro og heller ikke ville ggre det pd
Cityringen, fordi sekantpcele er en mere sik-
ker metode, ville det sd ikke veere naturligt,
atI orienterede politikerne om, at I alligevel
bruger slidseveegge?

»Jeg tror ikke, at vi har lovet, at vi ikke
ville bruge demx.

Man kan da ikke veere meget i tvivl, ndr
man leeser jeres svar fra dengang?

»Det har vaeret vurderingen i forlengel-
se af K6In. I dag vurderer vi, at begge me-
toder er sikre og velafprogvedex.

Det er ikke, fordi det er billigere og hurti-
gere at lave slidsevegge?

»Det er ikke gkonomien, der driver det
her. Jeg ved faktisk ikke, om det har betyd-
ning for gkonomien. Det er udelukkende
de tekniske og lokale forhold ved hver sta-
tion, der afggr, om sekantpzle eller slid-
sevaegge er den bedste lpsningy, siger Erik
Skotting.

»Som gverste ansvarlige sover jeg godt
om natten, og det kan Folketinget og bor-
gerne ogsa roligt ggrex.

Stadig bekymret
Da diskussionen var pa sit hgjeste, forsgg-
te borgergruppen Nej til Metro ved Mar-
morkirken, kirken selv og Kulturarvs-
styrelsen at overbevise politikerne om, at
de skulle legge metroen i en af de neerlig-
gende gader. Risikoen for at gdelegge
Marmorkirken var for hgj.

Den daverende direktgr for Kultur-
arvsstyrelsen, Steen Hvass, skrev til Metro-
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0G NU. De kommende ar vil Vester
Voldgade (th.) pa grund af metrobygge-
pladsen vaere spaerret for biltrafik. Hvis
det blev permanent, ville nogle af Rad-
huspladsens problemer vaere lgst, mener
byplanlaeggeren Jens Kvorning.

Foto: Martin Slottemo Lyngstad

sma paddehatte, og de overlevede frem til
1947, hvor pladsen blev retableret - dog
uden muslingeskal. 11955 blev Vestre Bou-
levard omdgbt til H.C. Andersens Boule-
vard og udvidet til motorvejsstgrrelse. De
fa treeer pd Ridhuspladsen visnede lang-
somt vaek. Og 11977 var det sa tid til naeste
arkitektkonkurrence.

Den sorte boks’ zera

Den blev vundet af arkitekterne Knud
Holscher, Svend Axelsson og arkitektfir-
maet Krohn & Rasmussen, som i lighed
med Schlegel i 1942 foreslog at fgre Rad-
huspladsen ned til Hovedbanegdrden,
blandt andet via en bred fodgengertun-
nel under H.C. Andersens Boulevard og

Sy, = atel= 1k

ved at lukke Vester Voldgade for biltrafik.
@velsen gik overordnet ud pa at ggre det
meste af Raddhuspladsen bilfri.

Jo, godmorgen, mis - som man sagde
dengang. Heller ikke efter denne konkur-
rence blev vinderforslaget eller nogen af
de 74 andre indsendte forslag realiseret,
og biler og busser fortsatte med at freese
rundt om og ind over pladsen.

Forst 11996, da Kebenhavn skulle vaere
europeisk kulturby, skete der noget. For-
leengelsen af Vesterbrogade hen over Rad-
huspladsen til Streget blev slgjfet, sd man
for forste gang fik en stor, sammenhan-
gende plads. Der - igen inspireret af Mar-
tin Nyrops store kerlighed: radhusplad-
sen i Siena - skrdner ned mod trappen for-
an radhusets hovedindgang. I den mod-
satte ende af pladsen blev der anlagt en
busholdeplads.

Salangt, sd godt. Men sd var det, at plan-
leggerne pa rddhuset fik den ide at af-
skeerme busholdepladsen fra resten af
Ridhuspladsen med en terminalbyg-
ning, en modernistisk pavillon af glas og

sorte stilplader og

igvrigt tegnetafen
af vinderne fra
Der vil altid 1977-konkurren-
vaere nogle, der e Svend Axels-
SOn.
sypes, deter Og sa var helve-
grimt, og nogle, delgs. Igen.
der synes, det Rigtig mange

er paent. Sa vi fandt, at bygnin-

falger den gen var forkert di-
; mensioneret o
proces, vihar fuldsteendig ma%
tilrettelagt placeret, og der rej-
Frank Jensen, ste sig naermest et
overborg- folkekrav om, at
mesteri den pronto blev re-
Kgbenhavn vet ned. I 1997 ud-

skrev Politiken sin

egen idekonkur-
rence om Radhuspladsens indretning.
Hele 600 - en blanding af fagfolk og leeg-
maend - indsendte forslag, men i pagt
med traditionen f@rte konkurrencen til ...
ingenting.

Den forkeetrede sorte bygning blev dog
til sidst fjernet, 14 &r efter at den var blevet
bygget. For lidt over et ar siden blev bus-
terminalen afmonteret og kert ud pa hi-
storiens losseplads for at give plads til
byggeriet af Ridhuspladsens nye metro-
station - som er skyld i, at halvdelen af
pladsenide kommende mange drvil hen-
ligge som byggeplads.

For knap to uger siden offentliggjorde
Metroselskabets arkitekter sa deres plan
for, hvordan pladsen rundt om trapperne
ned til metrostationen skal se ud, nér den
ny Cityring dbner i 2018. Her skal blandt
andet sta tre tribuner, og dele af pladsen
skal, ifplge selskabet, haves til sma bak-
ker med traeer pa.

Forslaget fik forrige torsdag Politikens
arkitekturanmelder Karsten R.S. Ifversen
til at foresla ... ja, rigtigt geettet, endnu en
konkurrence. Ud fra en betragtning om
at man ikke kan foretage et sa grundlaeg-
gende indgreb, som en ny metrostation
er, uden at tenke det i sammenheeng
med hele pladsen. En opgave, som Metro-

selskabet, ifplge Ifversen, i gvrigt ikke
magter.

Hans forslag fik bred opbakning fra ar-
kitekter og byplanleggere - og blev med
det samme skudt ned af Kebenhavns
overborgmester, Frank Jensen (S). Om
Metroselskabets forslag sagde overborg-
mesteren:

»Der vil altid vaere nogle, der synes, det
er grimt, og nogle, der synes, det er paent.
Savi felger den proces, vi har tilrettelagt«.

Nodvendigt med ny helhedsplan
Meget af kritikken af Rddhuspladsen har
til alle tider handlet om, at pladsen ikke
er rar at opholde sig pa. Men byplanpro-
fessor Jens Kvorning tvivler p4, at den no-
gensinde bliver til et sted i byen, hvor folk
slar sig ned for at hygge sig i stil med for
eksempel Grabrgdretorv. Dertil er plad-
sen alt for stor.

»Men det vil da ogsd veere 0.k, synes jeg,
hvis man laver en flot og monumental
plads, der udtrykker storhed, og som er
fyldtved vigtige begivenheder og demon-

g det er stadig ikke for godt

strationer. Og som til daglig er en stor
aben bevaegelses- og transitplads, der un-
derstreger et vigtigt sted i byen, men som
ikke bestraeber sig pd at veere intim og
hyggelig, siger han.

Hvilket ikke er ensbetydende med, at
der ikke kan etableres omrader pa Rad-
huspladsen, hvor man kan sidde og have
detrart.

»Jeg tror sagtens, at man rundt om-
kring kan have steder, hvor man kan op-
holde sig. Men hvis man har udgangs-
punktet, at hele pladsen skal indbyde til
ophold, sd gar man galt i byen«, mener
Jens Kvorning.

Og en forudsetning for at fa etableret
opholdssteder er, at der bliver gjort noget
ved det faktum, at der pa to af Radhus-
pladsens sider lgber tungt trafikerede
veje: Vester Voldgade og H.C. Andersens
Boulevard.

»Hvis en plads skal fungere, skal du
kunne komme ud til mindst en af sider-
ne. Det er karakteristisk for velfungeren-
de opholdspladser, at du sé at sige har no-
getatlene dig op ad«, siger Jens Kvorning
og peger pa Vesterbros Torv og Sankt
Hans Torv som eksempler pé pladser, der
er rare at sidde p4, selv om der lgber trafi-
kerede veje pa en eller flere af siderne:

»esterbros Torvlaener sig op ad husene
pa to sider, mens Sankt Hans Torv kun ger
det pa én side. Men det er nok til, at det
fungererx.

Da det nappe er muligt at lukke H.C.
Andersens Boulevard for kerende trafik -
og vanvittig dyrt at fgre trafikken ned un-
der jorden - skal bilerne veek fra Vester
Voldgade.

»Lige nu er gaden jo faktisk lukket for
biltrafik pd grund af metrobyggeriet. Et
klart bevis pd, at det godt kan lade sig go-
re, for trafikken er jo ikke brudt sammen
afden grund, siger Jens Kvorning, som er
spendt pa, hvordan Metroselskabet og
kommunen lgser opgaven med at ind-
passe den kommende metrostation pa
Radhuspladsen.

»Det er helt nyt, at man pludselig far en
masse mennesker, der kommer op af jor-
den midt pa pladsen, og som skal fordele
sig derfra. Det er en grundleggende in-
teressant situation, men sikkert ikke saer-
lig nem at forvalte, rent arkitektonisk. Jeg
har kun set det billede af Metroselskabets
forslag, som har veeret bragt i avisen. Og
pa baggrund af det ser det ikke ud til, at
selskabet har ramt den i fgrste forsgg.

Med hensyn til forslaget om, at der i for-
bindelse med etableringen af den nye sta-
tion udarbejdes en ny plan for den samle-
de radhusplads, har Metroselskabet sva-
ret, at det kun har ansvaret for den del af
pladsen, der ligger oven pa stationen.

»Det virker totalt mystisk, siger Jens
Kvorning. »Man kan ikke tillade sig at om-
gas byens stgrste og meget betydende
plads pa den madex.

Oven i kgbet sker der en markant &n-
dring af den rumlige opfattelse af Rad-
huspladsen, ndr Industriens Hus forgges
med to etager - en ombygning, som er i
fuld gang.

»lkke nok med at der med metrostatio-
nen kommer et andet flow pa pladsen.
Der kommer ogsd en meget stgrre byg-
ning med en udtrykskraft, der maske bli-
ver lige sd stor som radhusets. Det er en
helt ny situation. Som kraever, at man
tenker Ridhuspladsen ind i den nye sam-
menheang. Og i sin helhed, vel at merkex.
kim.faber@pol.dk

selskabet, at kombinationen af den me-
get tunge kirke og en dyb nedgravning in-
den for kirkens trykzone »udggr en bety-
delig risikoc.

Og sogneprast Mikkel Wold sad over
for Metroselskabets eksperter ved flere
meder med politikerne i Trafikudvalget
og argumenterede for, at usikkerheden
var for stor, at der altid er den menneske-
lige faktor, og at stationen kunne betjene
de samme mennesker, hvis den 1d i den
nerliggende Borgergade.

Politikerne lyttede, men stolede allige-
vel mere pd Metroselskabets eksperter.

I dag har sogneprast Mikkel Wold for
leengst opgivet kampen mod metrosta-
tionen. Der er ikke mere at ggre, den sta-
tion kommer. Og nar det nu ikke kan veere
anderledes, er han faktisk glad for, at tog-
banerne leegges oven pa hinanden, sé det
ikke er npdvendigt at bore ind under selv
kirken som planlagt.

Men Mikkel Wold er stadig bekymret.

»Selv de bedste ingenigrer i verden la-
ver fejl, siger han. »Og jeg har ikke ind-
tryk af, at de tyske ingenigrer er dumme-
re end Metroselskabets. Sa nogen i Koln
ma have ment, at sikkerheden var god
nok. Faktisk kender jeg en juraprofessor i
Koln, som protesterede mod metrobyg-
geriet. Men folk, der gjorde det, fik at vide,
atdevar bange for det nye, at de bare skul-
le tage det helt roligt. For metrobyggeriet
13 jo i heenderne pa eksperter, sa der kun-
ne ikke ske noget. Og bang, sd rgg hele
arkivet.
torben.benner@pol.dk

Katastrofen i Koln

To ar efter at stadsarkivet
styrtede i en metroudgrav-
ning, er det fortsat ikke en-
deligt afklaret, hvad der
fordrsagede ulykken.

TORBEN BENNER
et var en af den slags ulykker, der
ikke kunne ske. Og ikke matte
ske.

Da Kolns stadsarkivi marts 2009 styrte-
de ned i udgravningen til byens nye me-
tro, gik neesten 1.000 ars mellemeuropee-
isk historie tabt. Kun fa dele af det omfat-
tende arkiv stod til at redde, det meste
blev knust af murbrokker eller pdelagt af
mudder og vand. Den stgrste kulturelle
katastrofe i efterkrigstidens Tyskland.

»Hvilken hdrrejsende pris for et metro-
projekt. Hvad de franske troppers ind-
march i K6In 11794 og Anden Verdenskrig
ikke fuldbragte, gjorde metrobyggeriet i
Kolng, skrev Frankfurter Allgemeine Zei-
tung.

Arkivet 13 i en ske etager hgj bygning
fra1971i Severinstrasse, der lpber parallelt
med Rhinen. Og udgravningen fandt sted
under grundvandsspejlet, og derfor skul-
le veeggene i udgravningen afstives med

sdkaldte slidsevaegge, der skulle lukke af,
sa der ikke treengte grundvand ind og ud-
hulede jordsoklen under stadsarkivet el-
ler afstedkom jordskred under byggeriet.

Sandsynligvis skyldtes ulykken en de-
fekt i slidseveeggene, sd der alligevel
trengte grundvand igennem, som resul-
terede i underjordiske bevaegelser, der
rev fundamentet vaek under stadsarkivet.
3. marts indtraf katastrofen.

Selv to dr efter er det endnu ikke helt
opklaret, hvad der skete, og hvem der er
ansvarlig for det. Den juridiske proces er
heller ikke afklaret. Der kerer fortsat en
retssag, der blandt andet omfatter svin-
del med tilsynsprotokoller og boringer
og alt for fa jernpalisader til at styrke slid-
seveggene med. Men madske bliver byen
Koln ogsa holdt ansvarlig, fordi den for-
spgte at presse prisen sd langt ned og fa
bygget metroen sa hurtigt, at der blev ga-
et pa kompromis med sikkerheden, skri-
ver Die Zeit i en stgrre gennemgang af sa-
gen.

Ligesom alle advarsler i form af revner i
stadsarkivet og indtrengen aflangt mere
grundvand end forsvarligt under me-
troudgravningen gennem mere end et
halvt ar op til ulykken blevignoreret.

Tyskland begraeder fortsat tabet af
stadsarkivet i K6ln med dokumenter helt
tilbage fra 922. P4 arkivets 22 hyldekilo-

SAMMENSTYRTNING.
Her ligger resterne af 1.000
ars tysk historie. Stadsarkivet
styrtede ned i udgravningen til
Kolns Metro. Metroselskabet i
Danmark lovede efterfalgende
politikerne, at man ikke ville
bruge samme afstivnings-
vaegge som Koln . Men det ger
Metroselskabet alligevel.

Foto: Mark Keppler/AP

meter fandtes over 65.000 aktstykker,

1.800 middelalderlige héandskrifter,
150.000 kort, 50.000 plakater og
500.000 fotos. Kun en brgkdel kan red-
des, og detventes at tage 30 ar at samle de
mange stumper til helheder.

Kort fgr sammenstyrtningen erhverve-
de arkivet nobelpristageren Heinrich
Bolls personlige arkiv med manuskripter,
udkast og korrespondancer. Det er veek.
Ligesom pergamentdokumenter, der vi-
ser oprindelsen til europeeisk jura, blev
totalt gdelagt. Og hele arkivet, der doku-

menterer KGB's indflydelse pa fredsbevee-
gelsen i Vesttyskland, er gdelagt. Det sam-
me er traktater, afladsbreve, privilegie-
breve, agteskabskontrakter, fredsslut-
ninger og bandbuller, som Politikens Pe-
ter Wivel kunne berette, da han for et ar si-
den bespgte Martin Gropius Bau i Berlin.
Her var udstillet omring 100 genstande
udgravet af dyngerne i KoIn.

[ gestebogen havde en geest skrevet:
»Det er et frygteligt sprgespil. Det volder
mig usigelig sorgu.
torben.benner@pol.dk



