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Sammanfattning

En ny pendeltagstunnel i grunt lage bor byggas. Mot bakgrund av de mycket stora tekniska
utmaningarna ar det dock osannolikt att en ny tunnel kan tas i bruk redan 2011. Fragan om
kortsiktiga forstarkningar av sparsystemet maste darfor ges minst samma prioritet som
byggandet av pendeltagstunneln. Denna aspekt ges alltfor liten vikt i forstudien.

Kortsiktiga atgarder som bor prioriteras:
e Fler vagnar inom alla sparsystem.
Langre pendeltag, vilket forutsatter langre perronger.
Hogre hastigheter i alla sparsystem.
Den forandring av vaxlar soder om Centralstationen som Banverket foreslar.
Utbyggnad av Tvérbanan fran Alvik till Sundbyberg och Solna.

Forstudien underskattar framtida efterfragan pa tagtrafik och darmed behovet av
sparkapacitet:
Nar trangselavgifter infors okar kapacitetsbehoven pa sparsidan.
Koldioxidbubblan éver Arlanda driver 6ver vagtrafikanter till spartrafik.
Konsumentpriserna pa bensin och diesel kan véntas hojas realt.
Flera av de stora vagsatsningar som forstudien forutsatter ar osannolika.
Efterfragan pa inrikesflyg kommer att dampas pa grund av bl a bristande
flygplatskapacitet samt nya miljo- och skatteregler.

o Efterfragan pa tagresor till och fran Stockholm i rusningstid kommer att 6ka p g a

okad langpendling med snabbtag.

Darfor bor planeringen av ett tredje spar 6ster om de tva nuvarande mellan Sodra station
och Centralstationen i kombination med miljésanering av omradet, drivas vidare. En
ytterligare sparforbindelse fran Alvsjo under Mélaren, antingen som tvérbana eller som
tunnelbana, bor dessutom dvervégas.

Valet av stationslage pa Sédermalm bor styras av trafikantnytta och samhéllsekonomisk
I6nsamhet.

Garantier maste skapas sa att sanktunneln vid Slussen inte leder till andrat vattenutbyte
mellan Malaren och Saltsion.

1. En ny pendeltagstunnel i grunt lage ar, enligt féreningens uppfattning, mycket angelagen. Tunneln
skulle ge mycket ny kapacitet och nya avstigningspunkter i innerstaden vilket starker
kollektivtrafikens konkurrenskraft. Var slutsats av bl a det redovisade materialet ar att
kollektivtrafiken troligen bast gynnas om sparsystemet utformas sa att fjarrtag, regionaltdg och
pendeltag till eller genom Stockholm i minst ett lage har stopp som medger smidiga, direkta byten
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mellan alla tagslag. En effektiv fordelning av tagtrafikanterna bor framst ske genom att erbjuda
manga attraktiva bytespunkter mellan  ena sidan den reguljara jarnvagen, & andra sidan
tunnelbanan, de olika sparvagssystemen samt Roslagsbanan, och inte genom nya, genomgaende
jarnvagslagen.

2. Bygget av en pendeltagstunnel rymmer, savitt vi kan forsta, mycket stora tekniska utmaningar och
osakerheter. Det ar darfor, enligt var uppfattning, osannolikt att en ny tunnel kan tas i bruk redan
2011. Det ar angeléget att byggtiden minimeras utan att tumma pa miljo, sakerhet och kvalitet, t ex
genom skiftarbete/helgarbete och genom att parallellt arbeta vid flera paslag.

3. Mot bakgrund av saval akuta kapacitetsbrister som osakerheten betraffande dppningstiden for
tunneln &r atgarder som snabbt gor det mojligt att hantera storre passagerarantal utan namnvart fler
taglagen 6ver ”Getingmidjan” mycket betydelsefullt bade i det korta och det langa perspektivet.
Om inte kollektivtrafiken ges majlighet att redan pa kort sikt svalja huvuddelen av den forvantade
trafiktillvaxten i regionen, ar risken stor att valdiga, fran trafiksynpunkt omotiverade och
langsiktigt felstrukturerande vaginvesteringar genomfors. Av inte minst miljoskal maste darfor
fragan om kortsiktiga forstarkningar ges minst samma prioritet som pendeltagstunneln. Kortsiktiga
atgarder (som maste omfatta saval infrastruktur som fordon, hastigheter m m) har hittills getts
alltfor liten vikt i arbetet med nya sparforbindelser genom Stockholm.

4. Bland de atgarder som redan pa kort sikt kan hoja kapaciteten utan fler taglagen i Getingmidjan,
och som darfor bor ges hogsta prioritet hor:

e Fler vagnar som ar rymliga, bekvama och luftkonditionerade inom alla sparsystem, bl a med
sikte pd 5-minuterstrafik p& Tvarbanan forbi Arstaberg da den nya jarnvagsbron éppnas.
Mojligheten att , atminstone forsoksvis, utnyttja dubbeldackade vagnar bor 6vervagas.

e Langre pendeltag, vilket dven forutsatter langre perronger.

e Fler bytespunkter mellan pendel-/regiontag och andra sparsystem sa att resendrer uppmuntras
att stiga av pendeltagen utanfor innerstaden. Angelégna atgarder ar hojda hastigheter pa
Tvarbanan och tunnelbana sa att alternativa resvagar, som inte forutsatter avstigning vid nagon
av innerstadens stationer eller fard genom "Getingmidjan”, blir tidsméssigt attraktiva.
Stationen vid Arstaberg bor anpassas for regionaltag.

5. Darutover kréavs redan pa kort sikt ytterligare sparkapacitet éver Saltsj6-/Maélarsnittet.

e Den forandring av véxlar sdder om Centralstationen som Banverket presenterat dr angelagen
men kommer troligen att behdvas aven i framtiden. Utgangspunkten bor darfor vara att
utforma ombyggnaden pa sadant sétt att en permanentning blir acceptabel. Anlaggningens
intrangseffekter i stadsbilden kan krava kompenserande atgarder i omradet, t ex
inskrankningar av végtrafiksystemets omfattning, for att bedémas som acceptabla.

e Utbyggnaden av Tvarbanan fran Alvik till Sundbyberg och Solna bér hogprioriteras. Med nya
omstigningsmojligheter mellan pendeltagssystemet och Tvarbanan kan Tvérbanans befintliga
kapacitet dver Saltsjo-/Malarsnittet mellan Alvik och Liljeholmen utnyttjas betydligt battre &n
idag, bl a genom téatare trafik.

6. Flera av de forutsattningar som anges for utredningen ar osannolika och leder, enligt var
uppfattning, till att man i forstudien underskattar efterfragan pa tagtrafik och darmed aven behovet
av sparkapacitet. Nagra exempel:

e Att man inte skulle infora trangselavgifter i regionen under de narmast 5-10 aren ar osannolikt.
Tréangselavgifter okar efterfragan pa bl a tagresor.
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e Den s k koldioxidbubblan 6ver Arlanda kommer att tvinga fram atgarder som driver 6ver
vagtrafikanter till spartrafik. De utredningar som gjorts visar att nagon form av avgifter pa
biltrafiken till och fran flygplatsen kravs om anlaggningen ska kunna uppfylla miljovillkoren.

e Att konsumentpriserna pa bensin och diesel inte skulle komma att hojas realt &r osannolikt
med tanke pa de internationella dtaganden om minskade koldioxidutslapp som Sverige och EU
gjort. Hogre drivmedelspriser driver upp efterfragan pa tagtransporter. Till detta kan laggas
planerna pa en korstrackebaserad beskattning pa i forsta hand tung trafik.

e Flera av de stora vagsatsningar som ingar saval i den nyligen beslutade regionplanen RUFS
som i Stockholmsberedningens projektlista har sma forutsattningar att forverkligas. Till dessa
hor Forbifart Stockholm.

o Efterfragan pa inrikesflyg kommer att dampas pa grund av bl a bristande flygplatskapacitet
samt miljo- och skatteregleringar. Dessa tendenser bidrar till att starka efterfragan pa snabba
tagforbindelser mellan landets regioner vilket i sin tur driver upp behovet av sparkapacitet
genom Stockholm.

e Med hojda hastigheter pa sparen véxer det rimliga pendlingsavstandet till Stockholm. Resande
fran ett vaxande antal orter ute i landet kommer att efterfraga tagresor till och fran Stockholm i
rusningstid.

7. Mycket talar saledes for att den foreslagna pendeltagstunneln pa sikt inte ger tillracklig ny kapacitet.
Detta ger flera konsekvenser:

e Aven en utbyggnad av ett tredje spar dster om de tva nuvarande mellan Sodra station och
Centralstationen bor forberedas. Overvagande skal talar, som namnts, for att dven
fortsattningsvis koncentrera trafiken med fjarr-, regional- och pendeltag genom Stockholm till
City. En fornyelse av sparen mellan Slussen och Tegelbacken (inte minst bulleratgarder) ar
dessutom angelagen som en del i en 6vergripande miljosanering av omradet dar &ven bl a ett
borttagande av Centralbron ingar.

e Forsvarsarbete for att anlagga fyra spar vid tunnelns samtliga tre stationslagen i innerstaden
bor ske.

e Den pendeltagsgren Solna-Arninge som férordas i RUFS och av Stockholmsberedningen bor
inte komma till stand da den riskerar att i onddan ytterligare forvarra kapacitetsbristerna. | den
foreslagna banans dragning finns i realiteten redan idag en attraktiv och utvecklingsbar
sparforbindelse i form av Roslagsbanan. Inriktningen bor vara att successivt forstarka
Roslagsbanan med bl a dubbelspér till Vallentuna och Akersberga och héja hastigheterna. P&
sikt bér man vervaga att flytta banans slutstation fran Ostra station till Centralstationen och
darmed skapa en direktanslutning till bl a pendeltagen..

e Diremot bor projekteringen av en pendeltagslinje Alvsjo-Fittja (eventuellt &nda till Norsborg)
med eventuell konvertering av T-banan Masmo-Norsborg till pendeltagsstandard paborjas.
Restiderna fran Norra Botkyrka till Stockholm &r orimliga och bidrar sannolikt till omradenas
sociala problem. Losningen stéller 6kade krav pa kapacitet i Getingmidjan, men &r angelagen
darfor att den starker kollektivtrafikens konkurrenskraft och okar tillgangligheten dels for
boende i framst Norra Botkyrka, dels till omradet kring Kungens Kurva.

e En ytterligare sparforbindelse under Malaren bor 6vervéagas. Tva principlosningar bor
studeras:

a/ Tvérbanesystemet utvidgas med en i huvudsak tunnelforlagd bana Alvsjo-Alvik. Hur
kopplingen fran Solna mot Universitetet och den vidare anslutningen till Lidingdbanan bor
utformas maste sarskilt studeras med anledning av de férutsattningar reglerna for
nationalstadsparken ger. En méjlighet kan vara att banan dras fran Solna och Ulriksdal i
tunnel (alternativt i ytldage om Bergshamraleden bantas) till Bergshamra och vidare
(samlokaliserad med en flyttad Roslagsbana) via Universitetet och darefter i nuvarande
Bjornnasvagen till Ropsten med koppling till Liding6banan.
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b/ Tunnelbanan byggs ut Alvsjé-Sundbyberg samt Sundbyberg-Ulriksdal-Bergshamra med
sikte pa en ringlinje Bergshamra-T-centralen-Hagsatra-Alvsjo-Sundbyberg-Bergshamra.
Aven i denna lésning forlangs Lidingobanan fran Ropsten till Universitet.

8. Betraffande stationslaget pa Sédermalm bor man vid valet av lage prioritera trafikantnytta och
samhallsekonomisk I6nsamhet framfor Gnskemal om sammankoppling av de olika sparsystemen.
For en ny station vid Slussen talar frimst anknytningen till T-banesystemet. Kopplingen till
Tvérbanan skapas redan nér stationen vid Arstaberg 6ppnas. Férdelen med att behalla Sodra station
ar att detta lage ger battre tillganglighet for resor till/fran Sodermalm och totalt sett flest
kollektivtrafikresor.

9. Garantier maste skapas sa att sanktunneln vid Slussen dels inte leder till &ndrat vattenutbyte mellan
Maélaren och Saltsjon, dels till att det mellan Slussen och sanktunneln inte skapas en ny, isolerad
vattenmassa.

Magnus Nilsson, ordférande
Naturskyddsféreningen i Stockholms lan
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