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En forstarkning av jarnvagskapaciteten genom centrala Stockholm &r en av de mest akuta
atgarderna for att motverka véaxande miljéskador och intrang i natur- och kulturmiljoer fran
regionens transportapparat. Behovet av att sanera miljéer som forstorts av trafikapparatens
expansion ar samtidigt akut. For bagge dessa problem kravs beslut och atgarder snarast.

1. Vi forordar att en pendeltagstunnel i grunt lage genom Stockholms centrala delar byggs.
En sadan tunnel skulle ge mycket god tillganglighet till pendeltaget i hela innerstaden.
Fordelen med ett grunt 1age &r dels att det ger snabbare och enklare omstigningar, dels att
det mojliggor en station med néra knytning till Slussen och darmed T-banan,
Saltsjébanan/Tvérbanan samt bussarna mot Nacka/Varmdo.

2. For att snabbt 6ka kapaciteten bor parallellt den s k Liljeholmsgrenen byggas. En sadan
satsning &r troligen det snabbaste sattet att frigora kapacitet i den s k Getingmidjan och
skulle skapa en attraktiv omstigningmajlighet mellan pendeltag, T-bana och Tvéarbanan vid
Liljeholmen. Utan att skapa lasningar ger Liljeholmsgrenen mojlighet till en langsiktig
satsning pa den s k Kungsholmenbanan liksom pa en 16sning enligt den s k Karlsruhe-
modellen, dvs att lata tdgen fortsatta in i innerstaden som sparvéag.

3. For att sanera miljon dels kring Gamla stan och Riddarholmen, vid Tegelbacken och
langs nuvarande Klarastrandsleden men ocksa radikalt reducera trafiken pa (eventuellt helt
stdnga) Munkbron och Skeppsbron, och dessutom samtidigt definitivt undanrgja behovet av
den s k Osterleden, forordar vi att man vidareutreder forslaget om en s k Centrumtunnel.

Storsatsning pa ny sparkapacitet nédvandig

Debatten om Stockholmstrafiken har lange fokuserat pa problem inom vagtrafiken. Detta ar olyckligt
eftersom det ar det sparburna kollektivtrafiksystemet, inte vagnatet, som ar ryggraden i regionens
transportsystem. Brister i vagnatet leder sallan till problem i spartrafiken. Problem i den sparbundna
trafiken ger daremot omedelbart forsamringar dven pa vagnatet. Tillgangliga resurser for att forbattra
kapacitet och tillforlitlighet i transportsystemet maste darfor under lang tid koncentreras mycket
kraftigt till att bygga ut, rusta upp och forbattra kvaliteten hos kollektivtrafiken, sarskilt den
sparbundna kollektivtrafiken.

En forstarkning av den sparbundna kollektivtrafiken i Stockholmsregionen &r angelagen av flera skal:

o Med en battre spartrafik reduceras behovet av vagar. Spartrafik ar betydligt mera ytsnalt an
vagtrafik, dvs ju storre andel av trafiken som kan ske pa spar, desto lagre blir det
sammanlagda markbehovet for transportapparaten. Att framja en dvergang till spartrafik ar
darfor ett vasentligt inslag i en sammanhallen politik for att minska transportapparatens
intrang i vardefulla natur- och kulturmiljoer.

o Spartrafik ar energisnalt. Genom att framja spartrafik blir det lattare att minska utslappen av
olika luftféroreningar, koldioxid m m.



o Att framja kollektivtrafik (inkl spartrafik) framfor privatbilism ar véasentligt for att motverka
social isolering inom den stora minoritet av befolkningen (aldre, barn, funktionshindrade,
laginkomsttagare m fl) som inte har tillgang till bil. Ju fler som baserar sina resor pa bilen,
desto storre del av den kommersiella servicen kommer att anpassas till dem som har bil. Med
en 6kad andel bilinnehavare tenderar den fysiska planeringen att anpassas framst efter
bilisternas behov och undergrava tillgangligheten till social och kommersiell service for
ekonomiskt och socialt svagare grupper.

Satsa pa en pendeltagstunnel i grunt lage, men...

En pendeltagstunnel enligt de foreslagna modellerna ger mojlighet till en kraftig expansion av savil
pendeltagstrafiken som annan jarnvagstrafik. Detta har storst betydelse for den regionala trafik- och
miljosituationen, men paverkar ocksa mojligheterna att t ex ersatta inrikes- (kanske delvis dven
utrikes-) flyg med snabbtag.

En tunnel i djupt 1age anses tekniskt enklare och billigare att bygga &n en tunnel i ytligare l&ge. Vi
forordar likval att man véljer ett grunt lage. Det ger snabbare och enklare omstigningar och gor
darmed kollektivtrafiken mera attraktiv och ger dessutom forutsattningar for en station med néra
knytning till Slussen och darmed till vitala delar av T-banan, Saltsjébanan/Tvérbanan samt bussarna
mot Nacka/Véarmdo.

Den viktigaste svagheten med en tunnelldsning &r att det kommer att dréja minst ett decennium innan
nagon ytterligare kapacitet kan tas i bruk. Detta ar en mycket allvarlig nackdel, men denna fraga
hanteras tyvarr inte i Banverkets material.

...den bor kompletteras med en parallell satsning pa Liljeholmsgrenen
Liljeholmsgrenen (ett dubbelspar fran Alvsjo till en sickstation vid Liljeholmen)

o ger mojlighet att redan pa ganska kort sikt frigora viss sparkapacitet i den s k Getingmidjan
och darmed underlatta en 6kning av alla typer av tagtrafik till och genom Stockholm,

0 ger reservkapacitet och darmed storre tillforlitlighet i hdndelse av olyckor i en framtida
pendeltagstunnel eller pa nuvarande spar,

o skapar nya omstigningsmoéjligheter i ett mycket attraktivt lage dar den anknyter saval till T-
banesystemet som till Tvarbanan,

o underlattar en framtida, koncentrerad exploatering vid Liljeholmen, ett l&4ge som i ett antal
avseenden ar fordelaktigt fran miljosynpunkt,

0 innebér det forsta steget pa en langsiktig satsning pa den s k Kungsholmenbanan och skulle
dessutom kunna utnyttjas for inférande av en duolésning enligt den s k Karlsruhemodellen,
dvs att tagen fortsatter som stadssparvag fran Liljeholmen utefter Hornsgatan och Vésterbron
ut i innerstaden.

Majligheter till samfinansiering

Mot bakgrund av att vagsystemet i Stockholmsregionen, som ndmnts, inte kan fungera om inte
spartrafiken fungerar, ar det rimligt att ett betydande bidrag till kostnaderna for investering och drift av
de nya sparsystemen tas fran VVagverkets budget, alternativt att betydande summor fors dver fran
Vagverket till Banverket. Pa den privata sidan finns det en Iang rad féretag inom t ex den lokala
transportbranschen som har mycket att vinna pa en minskad privatbilism och som darmed borde ha
ekonomiska motiv att bidra.

Pa motsvarande satt bidrar en forstarkning av sparsystemens kapacitet till Luftfartsverkets mojligheter
att skota sina uppgifter. Inrikes flygtrafik pa relativt korta distanser (upp till 50-60 mil) svarar for en
mycket stor del av den s k peakproblematik som Luftfartsverket anger som ett huvudskal bakom
onskemalen om att fa bygga ut flygplatskapaciteten i Stockholmsregionen. Nar kapaciteten i
jarnvagsnatet starks, minskar Luftfartsverkets investeringsbehov. Likasa underlattas mojligheterna for
verket att uppfylla de miljokrav om bl a begransningar av de samlade koldioxidutslappen fran den
samlade verksamheten som ér ett villkor for att fa ta tredje banan i drift. Det & mot denna bakgrund
rimligt att aven Luftfartsverket bidrar ekonomiskt till att forbattra spartrafiken till och genom
Stockholm. Av samma skal har de flygbolag som idag tvingas bort fran attraktiva slottider pa grund av



den “onddiga” delen av inrikesflyget motiv att bidra till finansieringen av en battre inrikestrafik pa
jarnvag.

Storsatsning pa miljésanering av infrastrukturen nédvandig

For att sanera stads- och naturlandskapen i Stockholm fran de omfattande intrang transportapparaten
orsakar kravs mycket langsiktiga och omfattande satsningar. Forodelsen har astadkommits genom
rader av atgarder under hela det senaste seklet. Att neutralisera effekterna av dessa ingrepp kommer att
krava mycket stora insatser och kan ta lang tid. Det ar mot denna bakgrund avgoérande att man fran
politiskt hall & mycket tydliga kring sina ambitioner om miljéforbattringar och tar ett mycket bredare
och mera grundldggande grepp &n vad som hittills skymtat i debatten.

Végtrafiken orsakar idag mycket omfattande storningar i centrala Stockholm. Centralbrons strackning
forbi Riddarholmen och Gamla stan, Tegelbacken, Klarastrandsleden liksom den dvervéldigande
trafiken forbi medeltidsmiljoer pa Munkbron och Skeppsbron ar skrackinjagande exempel pa hur en
planering dikterad av bilismens behov kan fordda en rik kulturmiljo och blockera medborgarnas
tillgang till natur- och strandmiljoer. Det ar mycket angelaget att sanera dessa miljoer.

Forbered satsning pa Centrumtunneln

Den lésning som ter sig mest realistisk men som samtidigt troligtvis ar den mest komplicerade och
dyrbara ar den s k Centrumtunnel som férordas i utredningen ’Hur férhindra en trafikinfarkt i
Stockholm?”” som Per Kageson gjort pa uppdrag av Svenska vagforeningen. Med en sadan lésning
skulle men kunna sanera miljon dels kring Gamla stan och Riddarholmen, vid Tegelbacken och langs
Klara sjo och Barnhusviken (=riva Centralbron och krympa/flytta Klarastrandsleden), men ocksa
radikalt kunna reducera trafiken pa (eventuellt helt stanga) Munkbron, Skeppsbron och Strombron for
privatbilism. Med en s&dan 16sning skulle man samtidigt definitivt undanréja behovet av Osterleden.
Trots det mycket stora tekniska och ekonomiska atagande som man kan forutse, framstar en vidare
utredning av forslaget om en s k Centrumtunnel som en langsiktigt mycket angeldgen atgard nar det
géaller att restaurera huvudstadens centrala delar.

Flytta Klarastrandsleden — anlégg strandpromenad langs Klara sjé/Barnhusviken

En pendeltagstunnel frigor sparkapacitet norr om Centralstationen, langs Klarastrandsleden. Detta
utrymme bor, enligt féreningens uppfattning, utnyttjas for att flytta Klarastrandsleden sa att
vattenlinjen ut mot Klara sjo och Barnhusviken ater blir tillganglig for stockholmarna i form av t ex en
strandpromenad, kanske nagon servering, bryggor m m. En sadan forandring underlattas av en
centrumtunnel, men kan genomfdras &ven utan en ny tunnel.

Regeringens direktiv ej uppfyllda

Banverkets redovisning brister tyvérr i flera avseenden. Bl a har man inte i alla delar utfért den uppgift
som anges i direktiven. Banverket har t ex inte beaktat att det i direktiven sdgs att ’Mojligheterna till
utbyggnad i deletapper bor darfor 6vervagas™. Det fors inte heller, vilket anges i direktiven, nagra
egentliga resonemang om ’mdjligheten till en framtida handlingsfrihet i fraga om miljo-,
sparkapacitets- eller vaginsatser”.

Nya spar och végar loser inte képroblemen

En forstarkning av sparkapaciteten genom centrala Stockholm &r sannolikt en ovanligt effektiv
investering nar det galler att minska koproblemen i vagnatet. Anda &r de forvéantade effekterna pa
kobildningen precis som for alla andra satsningar pa ny vag- eller sparkapacitet i regionen som
diskuteras, troligen marginella. Vagtrafikens képroblemen kommer inte pa allvar att kunna beméstras
forran man infér nadgon form av trangselavgifter.

Magnus Nilsson
ordférande
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