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Till  statsradet och chefen  for

Kommunikationsdepartementet

Genom beslut den 19 maj 1995 bemyndigade regeringen chefen fér Kom-
munikationsdepartementet att tilkalla g kommitté  med uppdrag att utvar-
dera alternativa losningar for utokad sparkapacitet mellan Stockholms Sodra
och Stockholms Central och porrut samt att utreda Forutséttningarna  for gp
l&ngsiktig och miljpanpassad l6sning g4y vag-, jarnvags- och kollektivtrafiken
i centrala Stockholm. | kommitténs  uppgifter ingick &ven gt foresld atgards-
program och g finansieringslosning.

Med stéd gy regeringens bemyndigande forordnade departementschefen

den 13 juni 1995 ¢u, ledamoter statsrddet Gertrud ~Sigurdsen ordfo-
rande, pol. mag. Britt-Marie Bystedt och direktdren Bo Wijkmark  gsamt
som Sekreterare departementssekreteraren Tomas Ahlberg.

Frdn uppdraget ¢om ledamot respektive sekreterare entledigades den 31
december 1995 Bo Wijkmark och Tomas Ahlberg.

Till  huvudsekreterare  forordnades frdn den 1 januari 1996 Bo Wijkmark
och till sekreterare fran den 15 februari 1996 departementssekreteraren Brita
Lanfelt gamt frdn den 1 januari 1996 Berith Kindgren.

Brita Lanfelt slutade den 18 s 1996 gom Sekreterare.

Till sekreterare forordnades fr&n den | pars 1996 arkitekten, professor
Ragnar Uppman.

Vi har antagit namnet Riddarholmskommittén.

Vi far harmed 6verlamna betankandet Spar, miljo och .vtaglsbilgli centrala
Stockholm SOU 1996:121.

Uppdraget ar harmed slutfort.

Stockholm den 1 augusti 1996

Gertrud  Sigurdxen

Britt-Marie Bystedt
/Bo  VWVijlamarlz

Ragnar Uppman
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SAMMANFATTNING

EGERINGENESIOt den 19 maj

1995 uppdra &t ggg att Utvar-

dera alternativ for o, Okad
jarnvagskapacitet mellan Sédra sta-
tion och Stockholms  Central och
vidare porrut. Vi skall ocksd utreda
forutsattningarna For an langsiktig
och miljdanpassad losning 5, vag-,
jarnvags- och kollektivtrafiken i cen-
trala Stockholm ggmt foresld eyt at-
gardsprogram  och g finansierings-
uppdrog  ggm-
att Skyndsamt

projektera och forbereda tva tillkom-

losning.  Regeringen

tidigt &t Banverket

mande spar p& en ny bro over Arsta-
viken fram till Sodra station och att
som underlag for vart arbete utreda,
projektera och kostnadsberdkna  gp

fifirrnigxtunnel mellan Sddra station
och Centralen, gp dubbelspérig pen-
delnigytunmzl  Sédermalm-T-Cent-
ralen-Tomteboda i flera alternativ
med olika stationslagen och ett yt-
ligt liggande tredje spar langs jarn-
vagen mellan Sodra station  och
Centralen gqm skonar miljon och de
kulturhistoriska ~ vardena pa Riddar-
holmen och g, méjligt undviker in-
trdng pa Riddarlj ardens vattenspegel.
Banverket har enligt sina direktiv g,c-

cessivt avrapporterat sitt arbete till

0sS.
Vart uppdrag géller det omrade

i gattet mellan Riddarholmen och
Gamla stan gom har kallats Geting-
midjan, dar jarnvagen, tunnelbanan

har byggts samman
till gn mycket hért belastad trafik-

och Centralbron

apparat. Enligt tidigare beslut skall
jarnvagen Okad kapacitet for att
komplettera  och nyttiggéra  mang-
miljardinvesteringarna i jarnvagsna-
tet runt Méalaren. Banverket hade
projekterar gt tredje spar intill och
omedelbart vaster gm de befintliga,
men Planerna véckte g stark oppo-
sition. Man vénde sig inte starkast
emot Jjarnvagen ytan mot den redan
stora trafikapparatens ansprdk péa
annu stoérre utrymme och oOkat in-
trang i Riddarholmsmiljén.

| stéallet for ett tredje spar vaster
om de nuvarande tva jarnvagssparen
foreslog opponenterna  antingen  att

en tunnel byggdes for pendeltdgen



eller att bade befintliga och nya SP&r

skulle laggas i tunnel, eller till och
med it hela trafikapparaten —  jarn-
vag, MOtorvagsbro och tunnelbane-
bro skulle gravas ner, s&att Riddar-
holmskanalen  ater kunde 6ppnas och
den fria kontakten mellan
och Riddarfjarden
stéllas s gom den gy fére gamman-

bindningsbanans

Korn-
hamnstorg ater-
tillkomst.

Stockholms  stad antog 1994 ¢
detaljplan for tredje sparet enligt det
forslag gom Banverket hade utarbe-
tat. Léansstyrelsen  och
men Samtliga par-

tier i staden uppvaktade regeringen

landstinget
stddde forslaget,
om en tunnellésning,  och regeringen
beslot 1995 underkénna detaljplanen
och uppdrog
verkets hjalp utreda olika alternativ

at oss att med Ban-
for forstarkt jarnvagskapacitet — mel-
lan Sodermalm och Tegelbacken.

Vi har enligt direktiven  samratt

med Stockholms stad och landstinget

8

samt med lansstyrelsen och berdrda
statliga verk. Vi har ocksd geit det
som haturligt

att lyssna till  miljo-

opinionen,  och har haft hearings
med dess organisationer. Vi har -
git del 5y ett stort antal alternativa
planer och férslag fran enskilda.

Vi har begransat vara forslag till
sédant gom har mycket nara och tyd-
ligt samband med jarnvags-, miljo-
och stadsbildsfragorna i omradet
Sddermalm-Riddarholmen-Gamla
stan-Tegelbacken. Sammanfatt-

ningsvis innebar detta foljande.

Vi diskuterar jarnvagslésningar

som 4ar aktuella i dag och lagger for-
slag om ett tredie spar i ytlage i hu-
vudsak gster gy de nuvarande tvd
ett lang-
dar nya jarnvéags-

sparen; samtidigt skisserar

siktigt  perspektiv,

dragningar gggi samband med regio-

framtida  utveckling  och for-

nens
vandling frdn enkarnig till flerkarnig.

| den foreslagna utformningen blir

tredje sparet mycket skonsamt ot

Riddarholmens ~ miljo och kulturhis-
toriska vérden och mot vattenspe-

geln. Den valda I6sningen med na-
got nedsénkta spér langs med Rid-
att vidga

Birger Jarls torg och aterstalla forlo-

darholmen  gor det mgjligt
rade stadsbildskvaliteter. Vi foreslar
ocksd gp ny jarnvéagsbro  gom halverar
och blir
trangande

bullret mindre  visuellt pa-

an dagens bro.
Vi lagger

inga konkreta  forslag

betraffande  tunnelbanan,

men VI

redovisar ett intressant projekt med

en ny samlad terminal  for tunnel-
bana, pendeltdg, bussar och snabb-
Sparvdg, gom enligt var mening bor
eventuellt

utredas vidare for gt

kunna forverkligas i samband med
Slussens ombyggnad.
For biltrafiken

ternativa

diskuterar vi al-
I6sningar, dar Centralbron

ersatts med tunnel antingen vaster

eller gster gm Gamla stan. Det finns



tvd principiellt  olika
tingen gttt den nya biltunneln

Osterleden

I6sningar,  gn-
ersat-
och Central-
att den bara ersétter
Stockholms  stad har

ter bade
bron, eller
Centralbron.
1atit utreda tva tunnelalternativ: en
Centmltunnel  véaster gy Gamla gstan
som ersattning for Centralbron  och
en Vastlig Osterled  gster oy, Gamla
stan som erséttning for bade Central-
bron och Osterleden j dess strack-
ning enligt Storstockholmséverens-

Utred-

och ggr inte

kommelsen Dennispaketet.
ningarna &r Oversiktliga
tillrackligt  underlag for et definitivt

stillningstagande. Vi foreslar

att ut-
redningsarbetet ~ fors vidare fram till
ett beslut.

Finansieringsmdjligheterna har
stor betydelse; Centralbron  &r g del
ay nord-sydaxeln
och tillhor

som hormalt

genom Stockholm
det Overgripande vagnat
hor till det statliga vag-
stad &r dock

hallandet.  Stockholms

ochsedan

vaghallare for nord-sydaxeln; fo-
reslar ggt det tas upp overlaggningar

om att fora over den till vagverket,
och ¢t den nya biltunneln  finansie-
ras med bilavgifter  eller vagmedel.
Centralbron  &r i dag Sveriges nast
Essingeleden hardast belastade trafik-
led. | Denniséverenskommelsen for-
blir Centralbron och Essingeleden
landet.  Det

miljostorningar i

belastade i hela

mest
medfor betydande
Stockholms  centrum, ©OCch  gnser att
Centralbron inte kan ligga kvar, om
man Skall uppnd de miljpvinster  ggm
var ett ay malen i dverenskommelsen
och gom ligger bakom direktiven  for
vart arbete.

buller dranker totalt

som uppkommer ge-
nom den lésning for tredje spéret gom

Centralbrons
de miljovinster

foreslar. Centralbron ar inte bara

miljostérande, den minskar kraftigt

den fria vattenytan inom ett kansligt

omrédde och forfular  stadsbilden i

Stockholms  historiska

centrum. Vi

visar hur utseendet férandras

Centralbron och ramperna vid Te-

gelbacken och Vasagatan sgmt Vid So6-

der Malarstrand tgg bort enligt vart
forslag.
Enligt vAra direktiv skall vi ocksa

redovisa effekterna 4y att Omleda all
trafik fran Centralbron till det 6vriga
vagnatet, dvs gn omledning till
Gamla stans gatunat, i forsta hand
Munkbron  och Skeppsbron,

Vasterbron

samt ill
och Essingeleden. Vi gp.
ser att Milion i Gamla gtgn inte tal gt
dess gator belastas hardare, knappast

heller Vasterbron. Daremot

anser VI

det fullt godtagbart gt bredda Es-
singeleden, ivarje fall soder g, Es-
singedarna.



SUMMARY

10

HE GOVERNMENTdecided g
May 19th 1995 g give g the
task of together with the help
of the Swedish National Rail Admi-
nistration  reporting o, and evalu-
ating  alternatives for increasing
railway capacity in central Stock-
holm.  We should also propose
measures fOr reorganising transport
which  would lead g long-term
environmentally acceptable  road,
railway, and underground  transport
in the city.
In the narrow passage Petween
the Old Town Gamla stan and tg

the east Of Riddarholmen, to-day
there re two railway tracks, g six lane
motorway __the Central Bridge
Centralbron __four tg five under-

ground tracks, o both bridge and
tunnel, and g, the \est side of the
Old Town there a road running
alongside the quay Munkbron with
another four traffic lanes. This [q.
presents the most congested trans-
port routes in Sweden.

This usually referred to gg
Stockholm’s  bottleneck 5 wasp
waist __ and vital for the func-

tioning of the capital city, but leads
to major environmental disturbances
iN an area containing  Stockholm’s
oldest and mgst Vvaluable historical
buildings.

The railway \yag started 125 yegrs
ago. In the beginning there \yere two

railway tracks and there still are, but
now the railway has ¢g be expanded

in order to compete With motor trans-

port. A feW years ago, aProposal yas
drawn up for gthird track g the \yest

side of the railway, which would
encroach 4, Riddarholmen’s histo-
rical buildings and the surrounding
water. This resulted in very strong
environmental and culture opposi-
tion, the Government rejected the
proposal, and handed the task tg g,

We have investigated tunnel al-
ternatives for long—distance and |q.
gional railway transport. A tunnel for
long—distance trains would be very
expensive and difficult g implement,
and e firmly reject such 4 solution.
Tunnels for regional railway trans-
port have many advantages, mainly
because there (5, be 5 number of
stations close o underground  gta-
tions in Stockholm.  Stockholm a
typical  monocentric city. To—day
coinmuter  trains have three stations
in the inner city, but only gt the
Central station that they e close tg
the underground. A commuter train
tunnel thus very attractive, but gt
the ggme time g expensive that e
also reject such 4 solution. In the
future 5 tunnel could be 5, option,
when Stockholm  has expanded and
become g polycentric region. To—day
the region and the city gre too small
for such 4 solution.



Instead e propose g third  track
on the surface, but in contrast to
earlier alternatives, \ye propose that
the track be located ggst Of the two
existing tracks and that all three
tracks be lowered gne meter at Rid-
darholmen.  This would allow the
square around Riddarholm  Church
to be extended and conceal the
railway in its most Sensitive section.
We propose also that 5 pew bridge
be built for all three tracks in order
to halve the noise. In total this would
cost less than half the cheapest tyn-
nel solution.

In order g build the g track
east Of the tyo existing tracks, e
propose that the city motor way
Centralbron be pulled down and
replaced by g tunnel. A possibility
that the g tunnel for metor trans-
port Will also function ggthe east link
in the circular mgtor way that  nhow
being planned g circle the inner city
of Stockholm. This investment
should be financed by the State g
in the ggme way as the circular
motorway through toll fees. We pre-
sent two alternative locations for the
new motor tunnel and propose that
they be investigated o decide which
alternative the best and cheapest.

We do not put forward any pro-
posals concerning the implement-
ation of the underground, however,

we present a Project where the

derground  bridge replaced by 4
tunnel and g station located close tg
a Possible pew commuter train  sta-
tion, g bus terminal and 5 tram sta-
tion. We propose that the project
be further investigated, and that the
third track o, the railway be built in
such away that in the future  would
be possible to build the pe,y station.

11



INLEDNING

KOMMITTENS

BANVERKETS

12

OCH
UPPDRAG

EGERING1-P&slot den 19 maj
1995 se bilaga att upphéva
Stockholms  stads beslut
detaljplan  for tredje sparet vaster gm
de nuvarande vid Riddarholmen och
att avsld Banverkets ansokan g in-
grepp i statliga byggnadsminnen. Re-
uppdrog
hjalp 5y bland gnnat Banverket i

geringen at gss att med
vardera alternativ  till den upphévda
planen. Vi har antagit namnet Rid-
darholmskommittén.

Vi skall enligt direktiven utreda

tunnelldkningdr 5o, kompletterar

befintliga spar,

tre spar zytldge vid Riddarholmen

pa jarnvagens och Centralbrons
omrade,

tre spar zytldge vid Riddarholmen

och g tunnel for biltrafiken.
| ytsparsalternativen  skall ta han-
syn till de kulturhistoriska ~ vardena pa
Riddarholmen och till 6nskemalen
att inte ytterligare {5 Riddarfjardens
Vattenspegel i ansprak.

Vi skall efter samrad med lanssty-
relsen, landstinget, staden, Ban-
verket, Vagverket, Riksantikvariedm-
betet och Statens naturvardsverk fo-
resld lampliga atgarder for att sanera
och minska trafiken i omradet mel-
lan Sédermalm och Tegelbacken. At
gérderna  skall syfta till o, l&ngsiktig
l6sning 5y vag-,
jarnvags- och kollektivtrafiken i cen-

och miljdanpassad

trala Stockholm. Vi skall efter g5

rdd med berorda utarbeta gyt A&t-
gardsprogram  och g, tidsplan och
lamna forslag om en finansierings-
l6sning.

Regeringen uppdrog samtidigt &t
Banverket 4tt skyndsamt projektera
och forbereda tva tillkommande
SPr p& en ny bro over Arstaviken
fram till Sodra station och att som
underlag for vart arbete utreda, pro-
jektera och kostnadsberékna

en jaarrtdgxtunnel  mellan Sodra

station och Centralen,
en dubbelspérig  pendeltdgntunnel
Soédermalm-T-Centralen-Tomte-
boda i flera alternativn. med olika
stationslagen och
ett ytlzgt liggande tredje spér
langs jarnvagen mellan Sodra
station och Centralen gg, sko-
pnar Milign och de kulturhisto-
riska véardena pa Riddarholmen
och oy méjligt  undviker intrdng
pa Riddarfjardens vattenspegel.
Banverket har enligt sina direktiv

successivt ayrapporterat ~ Sitt arbete

till ogs.



NLIGT VARA direktiv  skall

samrdda med Stockholms

stad och landstinget samt
med lansstyrelsen och berdrda stat-
liga verk, och skall samordna vara
forslag med genomférandet av
Storstockholmsoverenskommelsen.

Vi har haft hearings med foretra-
dare for staden, landstinget och lans-
styrelsen och under hand samratt
med 5, dem utsedda kontaktper-
soner. Med Banverket har haft
lopande samarbete, och har haft
hearings och underhandskontakter
med Ovriga berorda statliga verk
samt Mmed Kommunikationskom-
mittén och med Statens Jarnvagar
och Storstockholms  Lokaltrafik.

Uppdraget gt samordna véra for-
slag med genomforandet ay Stor-
stockholmsoverenskommelsen har
tolkat gom ett Krav pa ggs att hélla
kontakt ~med Overenskommelsens
parter. Det har vi gjort, och har
hallit dem informerade o, arbetet.

ART upPDRAG handlar o
kommunikationerna genom

centrala Stockholm, 5y, kul-
turhistoriska ~ varden och gm en l&ng-
siktigt hallbar utveckling. Vi soker i
betéankandets  disposition  vava ggm-
man det forflutna, pyet och framti-
den, och betonar bade kontinui-
tet och framtidsmiljo. Efter en re-

Vi har ocks& efter o framstéllining
till Stockholms kommunstyrelse  fatt
vardefull  utredningshjélp kring  bil-
tunnelalternativ.

Vi har gett det ggm naturligt gt
lyssna till miljoopinionen, och har
haft hearings och underhandskon-
takter med dess organisationer,  gx.
empelvis  Naturskyddsfoéreningen,
Stiftelsen Stolta stad, Alternativ  stad,
Riddarholmen  Rediviva, och med gt
antal kultur- och miljdengagerade
privatpersoner gom SOkt kontakt med
oss. Vi har tagit del g, alternativa pla-
ner, till exempel Emilplanen och Fro-
doplanen, och  har mottagit utred-
ningsmaterial och forslag frdn méanga
olika hall.

Vart frémsta underlagsmaterial  &r
Banverkets utredning "Nya Jparge-
nom Stockholm, och  har dessutom
lagt ut egna uppdrag i delfrdgor pa
konsulter. En forteckning  dver de-

ras rapporter lamnas i bilaga.

dovisning 5, dessa synsatt gar  ige-
nom trafikslagen yart for sig och lam-
nar kommentarer  och lagger férslag
i frdga oy, jarnvagen, Centralbron

och tunnelbanan. Vi avslutar betén-
kandet med gt forslag till genom-
férandeprogram  och g redogorelse

for effekter och finansiering.

ARBETETS
UPPLAGGNING

BETANKANDETS

DISPOSITION

13



UPPDRAGETS

STOCKHOLM

EN
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LITEN

STORSTAD

BAKGRUND

TOCKHOLMbhar vuxit och vaxer

snabbt men ar anda fortfaran-

de ar gp liten storstad, i folk-
mangd men inte iyta en ay de mind-
re huvudstaderna i EU. Staden och
regionen har g, enda och mycket
tydlig karna, nara dess medeltida
fodelseplats  vid Malarens utlopp
och motet mellan st och bréackt
vatten. Darifran  har stadsbygden
vuxit yt i strdk Gver Gar, langs stran-
der och sluttningar, och den ku-
perade terrangen och de manga
vattnen har skapat omvéxling och
skonhet.

Trots den vidstrackta  utbred-
ningen och {ots regionens  och
férortskommunernas ambitioner  gtt
skapa flera starka kérnor finns det
inga andra omrdden i Stor-Stock-
holm gom tillndrmelsevis  kan mata
sig med den koncentration 5, han-
del och férvaltning,  kultur- och ng-
jesliv gom finns i cityomradet p&
nedre Norrmalm och i dess nar-
maste omgivningar. Runt 30 000
yrkesverksamma och 60 000 beso-
kande fardas varje dag dit in och
darifrdn.  For innerstaden gqy hel-
het ar siffrorna  sju-atta  génger
storre.

Stockholms ~ city &r ocksd den
stora trafikknuten, bytespunkten
mellan trafikslagen. For de flesta ar
det enklare och bekvamare att ta Sig
in till Stockholms Central eller City-
terminalen  for ait starta sina l&ng-

resor &n att ta taget, langfardsbussen

eller flygbussen frdn andra stationer
i Stockholmsomradet.

Aven for ménga bilister ar den lat-
taste vagen mellan regionens delar
att kdra genom innerstaden _ till och
4 och 20 géar
De stora trafk-

med Europavagarna
dver Kungsholmen.
méangderna och miljéstérningarna
frdn bilismen har sedan lange foran-
lett radikala tankar kringfarter och
forbifartsleder i stadens och regio-
nens blanering, e de har bara i li-
ten utstrdckning  blivit verklighet.
Under genare artionden har  fatt
ny kunskap om hur oumbarligt et
starkt  kommunikationsnét ar for

samhallsekonomins och valfardens

utveckling.  Lardomarna  har gnam-
mats pa alla nivaer, och ICVCTi
infrastrukturens  tidevarv. De genaste

sju &ren har staten upprustat vag- och
jarnvagsnaten i Malardalen  for 15
miljarder.  Storstockholmsdverens-
kommelsen, det sa kallade Dennis-
paketet, innehaller ytterligare 30 mil-
jarder gom skall satsas de narmaste
tio-femton  &ren. Dennispaketet med
sina bilavgifter,  sin motorvagsring
runt innerstaden och sin yitre tvar-
led i vaster ar det mest storskaliga
exemplet i Stockholmsregionens
planeringshistoria pa vilian it for-
och forbatt-

rad funktion for staden och narings-

ena Okad tillganglighet

livet med god miljd. Innerstaden
skall avlastas fran genomfartstrafik,
bli renare, friskare och tystare; det

skall bli lattare att och cykla och



&ka buss. For de allt o miljévan-

liga bussarna regeryeras ett stomnat
och gors andra forbattringar, S att
de kan kora snabbare zn dagens 16-
17 kilometer i timmen och ¢ty upp
konkurrensen med bilen. Tunnelba-

nan far nya vagnar Och battre statio-
ner och blir bekvamare it na.

TRAKETMELLAN Riddarholmen
S och Gamla gtgn har kallats

Stockholms  getingmidja. Det
ar en valfunnen bild. Det moderna
kommunikationssamhéllets vitala
nervtrédar viras har ggmman till ett
knippe gom kan tyckas ouppldsligt
och oféranderligt. larnvagens  tva
spér, tunnelbanans  fyra-fem  spdr,
stadsmotorvagens gy korfalt bildar
en gemensam SUUKr 4y stal och
betong, imponerande val fung-
erande och livsnédvandig for staden
och regionen.

Det &ar Sveriges i sarklass hardast
trafikerade  strak. Varje dag passerar
80-90 000 pendeltagstrafikanter,  15-
20 000 langvaga tagresenarer, 140-
150 000 i bil och per &n 300 000
tunnelbanetrafikanter  ggmt tusentals
ton 9gods i tdg och lastbilar detta
smala gatt mellan de holmar  dar
Stockholm g géng kom till och
vecklades till rikets huwdstad, dar
stora och betydelsefulla delar g, var
historia har utspelats, dar ambetsverk
och domstolar idag har sin verksam-
het i stormaktstidens  adelspalats.

GETINGMIDIAN
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DEN HISTORISKA

STOCKHOLM FORE

JA;INVAGEN

SIOFARTSSTADEN

Riddtzrholmsimnalen vid sekelskiftet
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BAKGRUNDEN

TOCKHOLM BRUKAR rékna sitt
grundande  frAn 1252, | hen

redan dessfoérinnan hade fiskare
bosatt sig pa Stadsholmen i trakten
Storkyrko-
lage i Malarens

ay huvarande nedre

brinken.  Holmens

utlopp g Strategiskt, sedan land-

héjningen  hade grundat igen de gp.
dra farlederna,

ay de bordiga Malarbygd-

och den fick g roll i
férsvaret
erna Och dess stader. | hagnet 4y, Bir-
ger Jarls beféstning véxte ett samhélle
upp P& senssidor och per mot stran-
derna, och hans ggn Magnus Ladu-
I&s lat anlagga ett kloster p& Kidskar,
som Sedermera kom gt kallas Gra-

munkeholmen och frdn drottning
Kristinas tid Riddarholmen.
Stockholm

redan met slutet 4, medeltiden

véxte snabbt och g,
Sve-
riges folkrikaste stad, mycket tack
vare det utomordentliga laget mel-
lan Ostersjon och Malaren.

ten var det viktigaste transportslaget;

Sjofar-

landsvégarna g, daliga, svarfram-
Med Gustav

Vasa och hans spner beféaste Stock-

komliga och riskabla.

holm alltmer sin stéllning och oy
kring 1600 g, rikets huvudstad fast
etablerad har.
Sveriges allt viktigare utrikeshan-
del, koppar- och jarnexporten och
importen  frdn landerna bortom ha-
ven blev alltmer koncentrerad till
Stockholm, inte minst genom hard-
hénta handelsregleringar som gyn-

nade staden. Jarnvagen

vid  nuva-
rande Jarntorget och upplagen i

Jarngraven gjorde naset vid Soder-

strom till gp viktig knutpunkt,  dit jar-
net kom pa skutor till kajerna vid
Kornhamnstorg och Maélartorget,
véagdes och kontrollerades och lasta-
des o till koggar vid Skeppsbron
och Koggebron.

Under

stora delar 4y den centrala staden g

stormaktstiden byggdes

ett modernt rutnatsmonster  lades t
éver omradena Vaster- och

Osterl&nggatorna, och

utanfor
férnama
adelspalats uppfordes framst i Gamla

pa Riddarholmen och nedre

stan,



N i
Riddarholmen fran  laran/zebra,
1000-tglat

Norrmalm. Mot slutet 5, stormakts-
i be-

sittning 5y manga adelspalats fér den

tiden och darefter kom Kronan

expanderande administrationen.  Sar-
skilt tydligt
men som KOM att praglas 4y, statliga
ambetsverk. Skeppsbron byggdes it
och blev de burgna kdpménnens och

var detta pd Riddarhol-

redarnas hogkvarter.
Under 1700-talet
ten av 1800-talet

och forsta half-
reducerades Sve-
riges stallning i Europas politik och
i den internationella  handeln starkt.
Stockholm  stagnerade och blev gp

av Europas minst héalsosamma hu-

vudstader, tills liberalismen i fore-
ning med vaccinet
Tegnér

handelns,

och potaterna
ledde till reformer p& bade
och folkbild-
som kom Stock-

hygienens
ningens omraden,
holm att &nyo véxa i folkmangd och
Med
jade gn ny snabb tillvéxtperiod.

betydelse. industrialismen  bor-

Sjofarten  och Skeppsbron  och

Malarkajerna  behdll sin dominans i

transportsystemet anda il
1800-talet,
forbattrad

bruk vid Sdderstrém.

sena

och varje sekel s&g e ny,
och fordjupad sluss {gg i
Forst med
jarnvagen och sammanbindnings-

banan pa 1860- och 1870-talen fick

Sjofarten o kraftfull  konkurrent.

TIKI-IOLM ~ FICKSIN forsta jarn-

V&g 1860, da banan Sddertélje-
Stockholms sbdra Oppnades
och o bangérd anlades vid den
utfyllda
& genare var hela stambanan till
och 1866

forsta

Fatburssjon pa Soder. Tva

Goteborg  fardigbyggd,
Oppnades 1grg Stambanans

del fran Stockholm till Uppsala. Det

JARNVAGEN

Riddarhglmrbron,

KOMMER

tidigt  190—ml
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var en revolution;
tertid
trygga, Pekvama och kapacitetsstarka

den tidigare vin-
ratt isolerade huvudstaden fick

aretruntkontakter med omvérlden

och personresor.
lange an huvudrol-

for varutransporter
Sjofarten  behdll
len for forbindelserna, men jarnva-
gen tog efterhand ledningen, isyn—
nerhet sedan stambanenédtet byggts
ut och knutits ihop.
Nils Ericsons tankar pa en sam-

manbindningsbana staden

genom
och gp ny centralstation vid Klara sjo

redan vid
med Stock-
som é&gde
rum 1 april 1863, och Forslaget a0
bade i

i riksdagen. Den tva-

blev den gtorg debattfragan
det forsta sammantradet

holms stadsfullméktige,

senare under aret majoritet

staden och
spariga sammanbindningsbanan, i
ungefar det lage goy tunnelbane-
bron gver Soderstrom hari dag, ¢pp-
nades i juli 1871 med et spar for
figrrtrafik  och gt for erg lokal tra-
fik. En rad andra forslag hade véckts
under regel med

arens lopp, gom

syftet gt dra fram jarnvagarna till

hamnarna vid Stadsgarden eller vid

Ladugardslandsviken, men nu Sags

18

banan och Centralstationen  gom en
symbol for stadens nya och stéarkta
betydelse i rikets kommunikationer,
och det besléts att gatorna | Klara
och i andra delar y, staden skulle ratas
ut och breddas.

Stockholms industrialisering,

som
hade underlattats 5, &ngmaskinen
och med tiden &ven elektriciteten,
fick p& sikt ocksd betydelse for béttre
forbindelser inom och ytom staden,

men det dréjde innan sparvagnen

blev yar mans fardmedel. Langt in
pa det nyq seklet \qr det vanligast att
ga till arbetet, aven langa stréckor,
och stadsbussen fick ingen betydelse
forran  pa tjugo- och trettiotalen.
Sverige ygr sent Urbaniserat, en

Stockholms  folkméngd vixte artion-
dena rynt sekelskiftet g4 aldrig till-
forne; bostadsnéden 5 svar, hygie-
och segregationen

tydlig.

for administration,

nen bristfallig

mellan stadsdelarna Gamla

stan var centrum
handel och néjen; efterhand forskots

tyngdpunkten  mot nedre Norrmalm

och Klara med den py, jarnvagssta-

tionen, medan  Sédermalm och

Kungsholmen  férblev industrins och

Riddgrhglmskanglen vid sekelskiftet

arbetarbefolkningens tyngsta Stads-

delar.
Det reys Och byggdes nastan over-
allt _ lyckligtvis inte i Gamla gtan,
och Riddarhol-

fast dar fanns radikala planer

p& Skeppsholmen

men,

pa modernisering. Lindhagenspla-
nens esplanader och de py, hyres-
malmarnas

kasernerna forvandlade

tidigare  ruckelomraden, och inva-
narantalet Okade till 300 000 vid g.
kelskiftet.

markera g ny tid 5y framsteg och

1897 &rs utstéllning  skulle

valstdnd, men det g fortfarande o
stad praglad g, klasskillnader, gver-
befolkning  och brister.

In pa 1900-talet
stort sett utbyggd,

larna p& Kungsholmen

var Stenstaden i
bara de yttre de-
och Sdder
aterstod, och ,, bérjade g malmed-
veten Politik att vidga gréanserna och
kopa in mark for tradgardsstader i
Enskede,
Det blev allt viktigare

Skarpnack och Bromma.

att bygga yt

kommunikationerna inom den vax-

ande staden och yt till grannkom-

forortssparvagar  och for-

munerna;

ortsbanor bodrjade anlaggas, och de

forsta idéerna vécktes 4t leda in



sparvagarna i tunnel under Séders
berg och pd annat hall i innerstaden.
Sammanbindningsbanan och
Centralstationen vid Klara sjo har
fungerat effektivt sedan 1871, men
jarnvéagsstrackningen genom staden
blev aldrig helt avford fran dagord-
ningen. Den vaxande jarnvagstrafi-
ken ledde bade till okade krav pa
stationskapacitet  och till alltfler kon-
flikter med sjofartens behov 4, fri
passage mellan Mélaren och Saltsjon.
1914 hade stadsfullméktige  beslutat
att bygga en ny farled Arstaviken-
Hammarbysjén-Danvikstull, vilket
fick till foljd gyt jarnvéagens infart p&
bank vid Liljeholmen maste ersittas
av en ny hogbro  ver Arsta holmar.
Allt detta 4 inte slutfort forran pa
sena 20-talet, en forkrigstidens  for-
utseende storstadsplanerare Vville inte
ndja sig med gt losa ljarrtrafikens
och sjofartens problem; redan 1910
lades det forsta forslaget fram gm ett
trafikstrdk @gver Riddarholmskanalen
med gatubro, jarnvagsbro och lokal-
banebro. Detta félides p, andra, béde
nya idéer om centrala broar for ga-
tutrafik och lokalbanor och mindre
ingripande forslag till ny jarnvagsin-
fart och pyg stationslagen:  over Es-
singedarna, éver Langholmen-
Smedsudden till g, séckstation slut-
station p& Kungsholmen  eller vid
Norra Bantorget, via Riddarholmens
utsida till den nuvarande central-
stationen etc. Bangardskommissio-
ner, kommunikationskommittéer
och utredningar avloste varandra,
och det tog atskilliga decennier gy
stadstillvaxt och o6kande trafikprob-
lem innan man hade enats om en l0S-

ning.

OGERN OCH LIBERALISMEN

hade i stort sett styrt Stock-

holm under det forsta halv-
seklet 5, kommunal sjalvstyrelse,
men frAn den allmanna rostrattens
forsta val till 1950 kom Stockholm
att domineras 5, socialdemokratin.
Under mellankrigstiden Okade bo-
stadsbyggandet, centralvarme, ygrm-
vatten OCh ¢ inférdes i gior skala,
kommunaltekniken byggdes yt, sko-
lan fornyades. Pa stadsbyggnadsom-
rddet hande mycket. Bilen borjade
komma; 1920 fanns 5 000 registre-
rade bilar i Stockholm, tio &r genare
tre ganger sa manga. De elektrifie-
rade sparvagnarna blev gy kraftfullt
medel gt knyta ggmman Stadsde-
larna, innerstad och ytterstad. 1920
hade antalet regor per invanare nait
samma @ som 1 dag fast lagre an
1950-talets.

Sjofartens  krav pa passage fran
Malaren till Saltsjon genom sluss-
nasets broar och jarnvagens gzmman-
bindningsbana blev alltmer besvéa-
rande. Den nya Hammarbykanalen
gav mojligheter gt starkt begrénsa
brodppningarna pa sammanbind-
ningsbanan, och staden beslét 1931
att bygga gy, Slussen till den for sin
tid mycket framsynta kloverblads-
l6sning gom ligger kvar anidag. Med
den pya Slussen lades den blivande
tunnelbanans hojdlage fast och dér-
med trafiklésningen  med g tunnel-
banebro @ver Soderstrom.

Albert Lilienbergs forslag till ge-
neralplan  fér  Stockholms tatare
bebyggda delar 1928 5, ett hand-
lingsprogram for stadens framtid
med nedre Norrmalms omdaning till
ett modernt  storstadscity, nya broar
Vasterbron och Tranebergsbron,
tunnelbana under Sdder gy ett for-
sta led i att knyta ggmman fororts-
sparvagarna i sbder med stadens gp.-

trum och Bromma- och Lidingo-

STORSTOCKHOLM
VAXER uT

MELLANKRIGSTIDENS
INFRASTRUKTUR—

UTBYGGNAD
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sparvagariua, eventuellt &ven Djurs-
holmsbanan.
larnvagens  sammanbindnings-

bana hade [, hunnit stora  Lipp-
gifter &ven for forortstrafiken; varje
dygn gick dar 24 ordinarie fjarr-
persontdg, 61 lokaltdg och 22 gods-
tdg. Planen konstaterade, att den
restidskansliga lokaltrafiken inte

garna kunde tdla o, omlaggning via

Langholmen och Smedsudden.

Aven godstrafiken  mellan

ranger-
bangardarna och hamnarna g, om-
motiverade

fattande. Sammantaget

detta tt stambanan &nnu g tid

skulle  ligga kvar gepom centrum.

Generalplanen ansag det emeller-
tid Kokt att separera S:s trafik fran
lokaltrafiken ~ och ldgga den gepare
P& egna Spar: tunnel under Soder,
bro @ver Soderstrom gy kostnads-

skal och tunnel wunder Norrstrom
och vidare mot Klarabergsgatan och
Man kunde

Sveavagen. da for all

Ur 1928 uirsgmemlplum
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framtid  undvika et tredje  spar;

Tcgelbackens trafiksvarigheter  skulle

lattare kunna losas och stadshilden
sedan
hade

lagts oy via Langholmen-Smedsud-

skulle forskénas, i synnerhet

jarnvéagen i framtiden eventuellt

den och det inte langre fanns nagon

spartrafikbro  gver Norrstrom.  Cen-
tralstationen borde ligga kvar och
fungera ¢om genomgangsstarion

reserveras O att even-
bygga oy den till sackstation.

men utrymme
tuellt

Skulle néringslivets tillvaxt s§ krava,
borde an hellre bygga over ban-
garden med nya affarskvarter  an att
flytta den till det samre belagna
Norra Bantorget.

Sdder-

var det enligt

For gatutrafiken mellan
malm och Norrmalm
generalplanen nodvandigt gt snabbt
bygga ¢p ny bro ¢ver Soderstrom
och ansluta den till Riddarhustorget

och gn breddad Myntgata, for ait
Vasabron och

darifran  fortsatta till

FEET FOR mist/m 574y-
54/mly | 5706/r//04M,

Norrbro-Gustav Adolfs Torg och
den nerdragna Sveavégen. Att fort-
satta Soderstromsbron norrut il

Tegelbacken och Klara Strand kunde
for lang tid avvisas med hansyn till
Tegelbackens redan ytan en ny bro
svara trafikférhallanden.

Trettiotalets
ledde i Stockholm

byggena eller den oversiktliga plane-

djupa depression

inte till a¢ trafik-

ringen avstannade; det g, tvartom

ett infrastrukturens och framtids-
optimismens  artionde. En interna-

tionell Norrmalmstéavling hade givit
uppslag for det pyg city gom i funk-
tionalismens anda skulle byggas pa

resterna gy tidigare  &rhundradens
trdnga gatunat och nergéngna adels-
palats blandade med enklare bygg-

nader. Tunnelbaneplaneringen ge-

nomgick manga turer men fick allt
starkare faste, likasd tankarna pa en
frdn den

nordsydaxel for gatutrafiken

blivande Sotdergatan langs Riddar-

holmens insida och dar delad i gp
led mot Tegelbacken och g genom

norra Gamla stan, Bilbron skulle dér

korsa jarnvagen i tvd plan, och den
positiva instéllningen till bilismen tog
Overhanden gver alla betdnksamheter
vid Riddarholms-

Forst efter andra varldskri-

kring stadsbilden
kanalen.
get lostes problemet; jarnvagen  fick
en ny bro pd vastra sidan gn, Soder-
stromsbron, och avfarten till Gamla
stan slopades nar Centralbron  beford-
och breddades till

sex korfalt  fr&n sin tidigare erg be-

rades till motorled

skedliga roll goy, enkel- eller dubbel-

riktad gatubro, eventuellt med for-

ortssparviag langs bilbanan.



FTER KRIGET blomstrade  den

svenska ekonomin, g5y, Slup-

pit krigsharjningar, och kunde
expandera frdn o redan hég niva.
Sverige blev for foérsta gangen sedan
1700-talet gt invandrarland;  indu-
strin ropade efter arbetskraft g
strommade till frAn de nordiska
grannlanderna,  framst Finland, mpen
ocksd hamtades fran lander i Sydeu-
ropa.

Stockholm,  goy, alltid legat framst
i den svenska naringslivsomvandlin-
gen, borjade byta karaktar frdn lan-
dets storsta industriort  till et cent-
rum for foretagsledning, administra-
tion, finansiella tjanster, kunskaps-
Valfardsok-

ningen och strukturomvandlingen

orienterade naringar.
ledde till o snabb omflyttning  inom
landet, fran inlandet till kusten, fran
norr till soder, frdn glesbygd till sta-
der, fran Malardalen till Stockholm,

som VYtterligare
som nav | kKommunikationssystemet.

starkte sin stéllning

Den tidigare laga boendestandar-
den byttes mot krav pad moderna och
rymliga lagenheter, och bostadsbris-
ten blev et gissel. Miljonprogram-
met foddes. Bilen gjorde sitt seger-
tdg och stéllde krav pa stora vag-

byggen och stérre utrymme  inne i

staden. Kollektivtrafikens dominans
i Stockholms trafiksystem hotades,
och oversiktsplaneringen bade i sta-

den och regionen satsade visserligen

nya Vagar, men framfor allt P& tun-
nelbanor och pendeltag till nya Stads-
delar och fororter goy véxte upp
langs spéaren i ett radiellt monster ut
frdn innerstaden.  Stadskérnan .
vandlades radikalt och gtorg delar gy
den historiska bebyggelsen g\ for
att ge plats for moderna cityverk-
samheter och forbattrade  kommu-
nikationer.

Starka krafter inom jarnvagsstyrel-

sen ansdg att Sammanbindnings-

banan hade for 1&g kapacitet for den
véaxande forortstrafiken och ville
bygga ytterligare tva spar mellan So-
dertdlie och Centralen. Staden, ggm
ansdg att Slzs lokaltagstrafik  borde
fogas ggmman med stadens egen for-
kraftfullt

mot S& stora ingrepp i Riddarhol-

ortstrafik, protesterade
men Och skisserade goy, motdrag ett
alternativ. med gp tunnelbanegren

frAn  Huddinge-Flemingsberg till
den blivande sydvastra tunnelbanan

frdn Satra-Varby  och Fruéngen.

Men jarnvagsstyrelsen utnyttjade sin
stallning  goy, markdgare och noéd-
i cityreg-
sig i 1947
och 1949 &rs stadsplaneavtal en

vandig samarbetspartner
leringen och tilltvingade

byggnadsratt for ett tredje och
fiarde spar pa femton ar.

1945 hade gn funnit it det be-
hévdes fyra spar pa den genomga-
ende tunnelbanan for gt trafik-
forsorja de vaxande fororterna. 1957
invigdes den, 1959 Sdderstroms-
bron och 1967 resten gy Central-
bron. Dagens trafikapparat vid Rid-
Ett sista
forsok ¢t undvika tunnelbanebron

darholmen 5, fullbordad.

over Soderstrom och lagga banan
under vatnet Med en gemensam
station Slussen-Gamla gign avvisades
med bostadsbristen och merkostna-
den goy, motiveringar;  tunnelbanan
skulle under ett pgr r behdva erst-
tas gy bussar, gom inte skulle kunna
forsorja de nya fororterna  lika effek-
tivt.

De forsta artiondena efter kriget
hade tunnelbanan byggts genom
staden och cityomradet totalfor-
andrats, samtidigt gom Staden vuxit
ut Gver sina granser och tagit initia-
tiv till gp ny regionplanering, regio-
nal samordning 5, kollektivtrafiken
och samgéaende med lanet i storland-
stinget. ~ Storstadsexpansion hade

setts som Nara nog lagbunden, men

STORSTOCKHOLM
BLIR EN REGION
EFTERKRIGSTIDENS

INFRASTRUKTUR-
UTBYGGNAD FOR
EXPANSION OCH

CITYFORNYEISE
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fran 1970-talet
varandra itakt med skif-

avldste planerings-
doktrinerna
tande konjunkturer och véxlande

perioder g, tillvaxt och stagnation.

Efter 1968 s&gs bilismen inte
langre enbart oy det dynamiska
och demokratiska  fardséttet; dess

avigsidor i form trangsel, buller
av

och avgaser borjade betonas, och
efter hand tillkom réattviseargumen-
ten: bilen yar ett maskulint instru-
ment och inte heller tillganglig for
alla samhéllsklasser och aldersgrup-
per. Femtio- och sextiotalens plane-
ring uppfattades gom resultat g, fart-
blindhet

lan polik och kapitalintressen.  Ta-

och oheliga allianser mel-

lamodet med alla rivningar och

i stadens centrum var till
anda, slaget g, almarna i Kungs-

provisorier
tradgarden  svetsade ggmman alter-
nativrorelsen  och miljdgrupperna.
Cityregleringen med dess trista ny-

bebyggelse och miljonprogrammets

Stockholmsregionen: mdiellzz ménster

22

bostadsomrédden  véckte

monotona

lika stor avsky. Storskalighet 4, inte

langre ett honndrsord;  tvartom kom
variation och mansklig skala ¢t upp-
skattas gy ynga Och gamla. Storsta-
den borde brytas upp i fattbara be-
standsdelar.

Staden bytte fot; |, skulle trafi-
ken dampas och ggneras OCh city-
bevarande.

planeringen inriktas

Men sjuttiotalet  gick ©ver i attiotal

och oy med &ren alltmer blomst-
rande internationell konjunktur.
Stockholm  skulle ater bli gn sju-

dande, dynamisk, europeisk storstad;

flyget,
idéer, nya foretag satte hjulen i hek-

bilen, ny teknik, nya affars-
tisk rorelse, fastighetskonjunkturer-
na och inflationen  hettade upp eko-

nomin; tidsandan i férening med
ledde till be-

slut att bygga infrastruktur

de eftersatta behoven

som ald-

rig forr. Ny kunskap kom fram g

kommunikationernas betydelse for

den ekonomiska tillvaxten och val-
standet. Partierna Overbjod varandra
om Miljardsatsningarna. Motorva-

gar, jarnvagar, flygplatser och fiber-

optik planerades och bdrjade byg-
gas i alla delar g riket; det 5 de
stora Projektens  tid. | Stockholm
Malarbanor

Dennispaket, och tredje

sparet, i Goteborg Adelsohiipaket
och Vastkustbana, i Malmo
Citytunnel

Vi skulle pa allvar knytas

Hulter-

strompaket, och Ore-

sundsbro.
samman Med de europeiska trans-
nationella lankarna.

1985 ars regionplaneskiss g ett

forsok gyt forena de nya tillvaxt-

krafterna  med gt uttalat  miljo-
tankande och o, satsning pa inom-
regional balans. Skissen hade tva al-
ternativ: ett som var mera Piltillvant

och anpassat till marknadskraven —och
ett som mera Systematiskt sokte styra
investeringarna till de eftersatta

regiondelarna  med nya tillvéxtnoder
med forskning,

och kollektivtrafik

gott som alla stodde det gangre al-

hégre utbildning

som kraftkorn.  S&
ternativet, men den praktiska politi-
ken kom 4t handla o, béde och.
Det mest Utmarkande var Stor-
stockholmséverenskommelsen

om
infrastrukturens utveckling, som
under davarande riksbankschefen
Bengt Dennis ledning traffades

mellan de e storsta partierna  och
godkéndes 5y regeringen och riks-
dagen, landstinget och staden och
inarbetades i den nya regionplanen.

Syftet var att genom ett langsiktigt

program for investeringar i biltrafik-
leder och kollektivtrafik bade framja

regionens tillvaxt och naringslivets
forbattra
I hu-

vudsak skulle kollektivtrafiken och

funktion och gt kraftfullt

miljon, framst i innerstaden.
miljéforbéttringarna finansieras med
anslag frdn gtaten och landstinget

och biltrafikens leder med bilavgifter.
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KMM1-ZLSI-zIpennispaketet

sléts i tvd omgéngar: ep princip-
1991 Dennis |
under ledning 4, Bengt Dennis och

uppgorelse i januari

en Slutlig 6verenskommelse 1, vissa
knackfragor Osterleden,  vaster-
leden, bilavgifter och kvarstdende

finansieringsfragor
1992 Dennis
parter var Socialdemokraterna,

i september
11. Fordragsslutande

mo-

PLANERNA

FRAMTIDEN

darefter har forhandlingarna  letts g,
trafiklandstingsradet,

Anstrand ¢

som var Claes
fram till valet 1991, gg.

Efter 1994
ater ordfo-

dan Elwe Nilsson m.
ars val ar Claes Anstrand
rande i Dennisgruppen

leda férhandlingarna

och har gt
vid den beslu-

tade kontrollstationen i oktober
1996.
Direktiven syftet till att

angav
genom atgarder i det samlade trafik-

deraterna och folkpartiet-liberalerna :ystemet forbattra regionens  milj6-
i Stockholms stad och lan. Bengt xitaatign,  rika tilllgangligheten samt
Dennis deltog fram till och med skapa battre forutsattningar for re-
1991 Aars principdverenskommelse; gionen: utveckling.
(E? a/
.ggﬁlghnini

v€ Norratanken

i jinmpgdraanken

n

FOR

DEN

DENNISPAKETET,
MALARREGIONEN
SPARET

OCH
TREDJE

Storstoelzlgoln/isévereny-

kanin/Leken  Klarar

en
lang tids trafilzdlening

MOtOrvag5ringqgeizi Dennirpaketat
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| paketet ingar satsningar pa miljo,
kollektivtrafik biltrafik.

har blivit hest uppméarksam-

De ge-

nare

made och har vackt starkaste reak-

bland gnnat darfor ¢ de ar
Det &r dyrt att

i gn Storstadsre-

tioner,
mest resurskravande.

bygga motorvagar

gion, sarskilt nar de gom i Dennis-
paketet i gtor utstrdckning  byggs i
tunnel med underjordiska  trafikplat-

ser Och omfattande  atgarder for tra-

fiksakerhet och god miljo.

ar moO-
innerstaden, dar

De nya huvudtrafiklederna
tgrvagsringen  runt
bara Essingeleden och g, del 4y
Norra lanken finns i dag. Tretton 4
de tilkommande fjorton kilometerna
Vidare

fran Nyn&shamns-

skall byggas i tunnel. ingar

yttre  tvarleden

vigen i Haninge till Norrtaljevagen

i Vallentuna via Kungshatt och
Lovon.
Bullerskydd och infartsparke-

ringar kompletterar végbyggena och

Regionens sddra och g delar binds samman av yttre tvarleden

4.
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‘inn.

gfi

forbattrar  miljon i innerstaden. Med

bilavgifter p& ringen och yttre  tvar-
leden dampas biltrafiken och finan-
sieras trafikbyggena.
Kollektivtrafiken forbattras ge-
forlangs  till
Taby,

samt Overlag rustas ypp OCh far battre

nom att tunnelbanan

eventuellt  aven till

Barkarby,
stationer 0ch pyqa vagnar, busstrafiken
far modernare  och miljovénligare
bussar och ett reserverat stomnat i
innerstaden, o, shabbsparvég byggs
utanfor tullarna, till g, borjan mel-

och Alvik, och
far okad kapacitet till
Kallhall-Stéket,

Riddarholmen.

lan Gullmarsplan
jarnvaysnatet

Nynashamn,
Arstabron

over
och forbi
biltrafikens

| princip finansieras

anlaggningar med bilavgifter  och
kollektivtrafikens med statsbidrag
och landstingsbidrag.

Overenskommelsen godkéndes
1993-94

och staden och infogades

av riksdagen, landstinget

i region-
planen och de berérda kommuner-
nas Oversiktsplaner.  Investeringarna
1995-

96 skulle de storsta arbetena goras,

skulle komma i géang tidigt,

och hela paketet skulle enligt ‘wer-
2005,
emellan: g

cnskommelscn 54 fardigstallt
men Mycket har kommit
vaxande miljéopinion
som tvingat
och omprojek-

och nya poli-
tiska majoriteter, fram

nya utvarderingar

teringar och lett till o, trogare be-
slutsprocess, parallellt dérmed kost-
nadsokningar och finansierings-

problem.
Dennispaketet  ar det mest stor-
slagna exemplet hittills i Stockholms-

regionens planeringshistoria ~ pa for-

soken gt forena tillvaxt och miljo.
Dess langsiktighet  och omfattning
gor det sérbart bade for ekonomiska
pafrestningar och for opinions-

forandringar.



Malarrtzgionen knyts samman
med 4 jarnvagar

Denniséverenskommelsen galler &t-
inom Stock-
har det

garder i trafiksystemet

holms lan, men efterhand

uppfattning att
man Maste satta in dem i git &nnu
sammanhang. Malardalen,

blivit o vanligare

vidare
som under tidigare sekler 5 Stock-
holms framsta uppland och gom
knbts sgmman av Siofarten,
under 1900-talet

jarnvagar och

tappade
sin sarstéllning, nar
landsvagar blivit de
viktigaste transportmedlen och vid-
gat reviren. Det senaste artiondet har
emellertid kommuner och landsting
i Méalardalen
sivt kring  gemensamma  angelagen-

heter, inte minst den regionala struk-

borjat samarbeta inten-

turen OCh transportsystemet. ~ Lans-

styrelserna samverkar sedan gammalt

i hela @stra Mellansverige, och har

gemensamt skisserat hur ett m||]0-

anpassat transportsystem | omradet

skulle kunna utformas. Statliga verk,

enskilda foretag och intresseorgani-

sationer bildar ocksa storre distrikt
och regioner och samordnar planer
over hela Malarregionen.

Jarnvagar och Europavéagar byggs

om, Och jarnvagsnatet knyts samman
till ett system med snabba regio-

som enligt
Persontrafik och

naltag avtal mellan S
lanstrafikhuvud-

mannen landsting och kommuner
i de fem Malarlanen skall trafikera
banorna sbéder och o om Mala-
ren med timtrafik.  Trafikeringen in-
leds nasta &r och skall 5,5 utbyggd
vid sekelskiftet. Genom avtalet kom-
mer regionaltagstrafiken och lans-
trafiken gyt samordnas och aven till-
varata Mojliga

med Sl:s fjarrtrafik,

samordningsvinster
och de kommu-

nala huvudméannen skall ocksa strava

efter i samhallsplane-

en samsyn

ringen och trafikplaneringen. Det

blir ett viktigt instrument i Malar-
regionens integrering.
Sammanbindningsbanan
utnyttias  kraftigt i rusnings-
trafik

| dag trafikeras sammanbindnings-
banan genom Stockholm 5y 418

tidtabellslagda  tdg o dygnet och
som mest ay 17 tdg soéderut och 16
dvs nagot min-
p& cirka 20 tag

som man | Praktiken  rak-

norrut
dre an den kapacitet

per timme,

i timmen
nar med for varje spér. Kapaciteten
kommer gt Oka till cirka 24 tag ge-
nom att man infor sk genom-
signalering ATC-2. Samtidigt okar
pendeltdgstrafiken  de narmaste &ren

till kvartstrafik hela dagen och snabb-

pendlar under hdogtraiik, och regio-
naltdg introduceras i Malardalen
medan godstrafiken forblir oférand-

rad. Tillsammans kan det g tre ar

bli 24 tdg per riktning och timme i

maxtrafik. Detta kan pgn alltsd klara
pa de befintliga spéaren.
larnvéagstrafiken vantas fortsétta

att 6ka och pa litet langre sikt delvis
en annan karaktar. Lokdragna tag

i regionaltrafiken  och pa flera desti-

nationer i fjarrtrafiken  kommer gt
ersittas gy &g som kan kéras i bada
utan |0kbyte,

persontdg gom | dag inte gar sa ofta

riktningarna och langa
kan komma gt delas pp pa flera

som O&r tatare. Totalt raknar an
med it ar 2005 kora 600 tdg om
dagen p& strackan och gom mest 26
tdg i timmen i varje riktning, \gray

14 pendeltdg och 4 regionaltdg. S
papekar,  att
osékra och beror

Biltullar

bedémningarna ar
p& marknadsut-
vecklingen. och miljéav-
gifter kan t gx komma gyt leda till o
overstromning  fran landsvag till jarn-

VAg, som Okar efterfragan  annu mer.

Under sextio- och sjuttiotalen
hade S:s gamla ambitioner ¢t Oka
ut sammanbindningsbanan med et

eller tva ppy, spér for lokaltagstrafiken
fatt forfalla, bade darfor gt bilen ta-
git over mer ay trafiken mellan for-
orterna Och innerstaden och darfor
ansags gom ett 0lon-

trafikslag. Men

att jarnvagen
samt och foraldrat
vaxande

med A&ttio- och nittiotalens

kritk mot bilismen och o6kade in-
tresse for den sparburna kollektiv-

trafiken, &aterkom kraven pé eyt tredje
Spar som en del i upprustningen 4y

Malardalens jarnvagsnat.

Regiormitfig &r 2010, tag per dygn

Stockholm C



Huvudalternativ 1988 Tunnel Tomteboda—Centralstation—
Alvsji 1988

Pendeltagstunnel Liljeholmen—Frid- Pendeltagstunnel Liljeholmen—
hemsplan—Karlberg—Tomteboda 1988 Mariatorget—Centralen—Odenplan—
Tomteboda 1988

1988 gjorde SJ:s banavdelning
(det blivande Banverket) en forstu-
die av alternativa spirdragningar ge-
nom centrala Stockholm. Huvud-
alternativet var ett tredje spar fran
Centralen till S6dra station och diri-
frin tva nya spdr pd en bro vid sidan
av Arstabron. Det andra alternativet
var en ny tvaspirstunnel Tomte-
boda—Centralen-Alvsj6 i olika
straickningar. Samtidigt lanserade
regionplanekontoret och SL forsla-
get att dra en pendeltagstunnel via
Liljeholmen och Fridhemsplan till
Karlberg och Tomteboda for att pa
sd sitt fi flera anknytningar till tun-
nelbanesystemet, men det foll efter
att ha avvisats av SJ och Banverket.

SJ och Banverket foreslog, att det
tredje spiret genom staden skulle
dras pa vistra sidan lings med de
befintliga tvd, vilket skulle gora for-
hallandevis stora ingrepp pa Riddar-
holmen. Ett fjirde spar skulle ha si
stora konsekvenser for stadsbilden i
centrala Stockholm, att det ansigs
uteslutert, i varje fall for mycket ling
tid framover. Med fyra spir soder-
ifrdn fram till Sédra station och norr-
ifrin till Stockholms Central skulle
tre spdr pa strickan didremellan un-
der overskddlig tid ge tillricklig ka-
pacitet for en ny regionaltigstrafik
och en utokad pendeltagstrafik.



R1-zDgparet dver Riddarhol-
men Vackte motstdnd  pa

manga hall och o&verarbeta-
des for git en Skonsammare i

formning.  Darutéver  foreslogs nya

tunnelalternatixr,  exempelvis Alvsjo-
Liljeholmen-Mariatorget-Centra-
len-Odenplan/Szt

Banverket

Eriksplan-Karl-
berg. Utover var manga

parter aktiva iarbetet pé att finna nya

alternativ  till tredje sparet: framst
staden, Riksantikvariedmbetet och
Byggnadsstyrelsen men OCks& gn.

skilda och organisationer.  De flesta
godtog S:s och Banverkets uppfatt-
ning att jarnvagen behovde forstér-
kas genom staden, och manga for-

utsdg att ett fiarde spéar skulle bl

nodvandigt inom n&gra &rtionden.
Oppositionen  foljde i huvudsak tva
linjer: dels att man Ville ge en l0s-

ning gom skonade vattenspegeln och

stadsbilden,  Riddarholmens miljo

och historiska bebyggelse, dels att

man genom nya Stationer for pendel-
tagen ville béattre anknytning il
tunnelbanan och andra delar , sta-
den zn enbart vid Centralen, Sodra
Station och Karlberg.

Banverket

genomférde 1992 &

fordjupad ~ studie 5, de alternativa
tunnelstrackningarna, och stads-

byggnadskontoret utarbetade alter-

nativa detaljplaner: g for ett tredje
spar i ytlaget och g for o4 pendel-
tagstunnel  Alvsjo-Lilieholmen-
Sddra station-Centralen.

Staden
men regeringen
gen avvisade forslag op en dyrare

férordade tunnellds-

ningen, och riksda-

ldsning  4n ytalternativet. Parterna

bakom  Dennisdverenskommelsen

var inte beredda gt dra pa staden och
landstinget kostnader for g4 den ggat-
liga jarnvagen skulle en mera Mil-

jovanlig  utformning. En detaljplan

utarbetades och antogs ay kommun-

fullmaktige, pa basis 5y ett modifie-

rat forslag till tredje spariytlage, gom
ingrepp Riddarhol-
forslag.

gjorde mindre
men an tidigare
Detaljplanen  och Banverkets 4.
sokan g tillstdnd il ingrepp i stat-
Riddarhol-

och samtidigt

liga byggnadsminnen
men Overklagades,
véxte gp Stark miljéopinion upp mot
tog Sig uttryck
som borjade erinra oy 1971 4rs han-

forslaget. Opinionen

delser kring Kungstradgardens al-
mar, och de politiska partierna i sta-
den agerade hos regeringen for g

tunnellésning. P& enskilt initiativ -

arbetades nya alternativ, ggy i vissa
fall kopplades till motstdnd  mot
Dennispaketet och i andra fall enbart
gallde jarnvéagen. Ett forslag gom fick
stort genomslag i media presentera-

des ,y lansstyrelsen. Det gick yt pa
att man Skulle acceptera ett tredje
Spar pd ytan men i stallet fora per
biltrafiken

pa Centralbron i gq tun-
nel under Riddarholmen.
Regeringen  provade Banverkets

framstalining  och besvéren @ver den

och gver detaljplanen och beslét den

19 maj 1995 4t upphéva stadens

beslut o, detaljplanen och gt ay-

PROTESTERNA
MOTFORSLAGEN

OCH

Demonstration p& Baclzfotm
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visa Banverkets framstéllning. Med

dessa beslut sade regeringen nej ftill

det tredje sparet i ytlage i dess pla-

nerade utformning och tillsatte

en

kommitté  Riddarholmskommittén

med uppdrag att utvardera alterna-
tiva jarnvagslosningar  mellan Sddra
station och Centralen och gt utreda
forutsattningarna for on l&ngsiktig
och miljdanpassad l6sning gy Vag-,
jarnvags- och kollektivtrafiken i cen-
trala Stockholm ggmt foresla atgards-

och finansiering.

program
TRAFIK OCH  TILLVAXT,
TRAFIK ~ OCH MILIO

EN NY TRAFIKPOLITIK

RAFIKPOLITXKI-ZNinnebar

som P& andra politikomraden
en avvagning mellan del-
mal gom Pekar i olika riktning och
ibland &r oférenliga.  Over tiden ges
malen olika

tyngd och  samman-

vagningen fordndras. De senaste tio

aren har politken for kommunika-
tioner och infrastruktur  utgatt fran
att efterfrdgan pé trans-

fortsatter

Overtygelsen

att vaxa pé& grund
utveckling

porter
av haringslivets och gm-

strukturering, och gt forbattrade

kontakter med Europa och omvarl-
den ar gop forutsattning for op fort-
satt tillvéxt 5, ekonomi,  sysselsatt-

ning och valfard och g, 6kad regio-
nal balans. Efter g, period 4 sjun-
kande investeringar i infrastrukturen
maste Sverige ta kraftfulla tag for art
hamta in eftersldpningarna  och for-
battra kvaliteten i transportnaten  och
skapa sammanhangande  strak med
jamn och hog kapacitet.

Det har ratt bred enighet ,, dessa
uppfattningar,  en efterhand har de

nationella infrastrukturprogrammen

28

borjat ifrAgasattas bade ,y stats-
finansiella sk&l och med tanke pa tra-

fikens miljoeffekter. Flera statliga
utredningar har diskuterat sam-
banden och foreslagit foérandringar.
De tvd senaste Utredningarna  pa
omradet  ar Trofik-
TOK,

slutbetédnkande

och klimat-

kommittén som lamnade sitt

forra sommaren,

Kommzmilmriomkommittén

samt

KomKom, som hittills  aygett ett
delbeténkande om infrastruktur-
planeringen  och vantas avsluta sitt
arbete gopgre i ar. TOK behandlade
i forsta hand miljomalen inom
transportsektorn totalt och for de

olika trafikslagen ggmt foreslog gp

rullande hanteringsordning  med pre-

liminara mal, scenariostudier, milj6-

rapporter ~ och &tgérdsplaner  frén

trafikverken, —omprévning gy de pre-

limindra malen och darefter beslut
av regering och riksdag.
Kommunikationskommittén har
till uppdrag gt utarbeta g nationell
plan for kommunikationerna i
Sverige. Den skall enligt direktiven
leda fram mot ett Miljdanpassat

transportsystem bidrar
till 6kad vélfard och hallbar tillvaxt i

som Samtidigt

landets olika delar. Kommittén fore-
slar i sitt delbetankande ., infra-
strukturplaneringen en Kurséndring
for gt nd malet o, on l&ngsiktigt
hallbar

nella investeringarna

utveckling. De stora hatio-

i nya vagar hal-
veras, Mmedan satsningara pé& okad
béarighet, trafiksékerhet och regional
balans samt p& drift och underhall
foreslar

Okar kraftigt. ~Kommittén

ocksd gt jarnvagarna far o storre
andel anvagarna gy investeringsmed-
len. Ett samhallsekonomiskt  synsétt
dominerar, en skall inte 5,4 allena-
radande.
KomKom aviserar att Slutbetank-
andet kommer gt innehdlla ¢, rad

andra atgarder gqop, behdvs for gt n&

de I&ngsiktiga miljomélen. Svérast gy

dem ar koldioxidmalet, som kom-
mer att Krdva stora insatser for gt
minska den totala forbrukningen av
fossilbranslen. Aven de andra miljo-
maélen stéller krav pd ogg alla att for-
andra vart vardagsbeteende.
Kommunikationskommitténs
uppdrag kan gegsom ett uttryck for
en trafikpolitisk omorientering.
Investeringstakten kan komma gt
dras per bade totalt och séarskilt for
nya vagar och jarnvagar
samhéllsekonomisk

med svag
lonsamhet  och

tveksamma  miljoeffekter

men Oka
for atgarder gom, klart kan motive-
ras av haringslivets  behov och kra-
ven P& battre miljo och trafiksaker-
het. De genaste arens straktankande
forandras i sdfall mot mera begran-
sade utbyggnader i avsnitt dar bris-
terna ar sarskilt besvarliga.

| Stockholm-Mélaregionen ar
dock

efterslapningarna

trafiktrycket mycket  starkt,
uppenbara  och
trafikens miljokonsekvenser  bekym-

| ett Sddant lage talar

mersamma.

KomKoms  kriterier for o, fortsatt
snabb investeringstakt for spar-
trafiken och g nagot dampad -

byggnad 5y ny kapacitet pa vagsidan.
De talar ocksd for g annu starkare
satsning pa miljo- och sakerhets-

forbattringar for bade vagar och

spar.

Mot bakgrund 5y en S&dan gm.
orientering g trafikpolitiken ar det
mojligt  att parterna bakom  Dennis-

overenskommelsen  vill utnyttja hos-

tens kontrollstation  for ait préva om

alla atgarder Gverenskommelsen  #r
lika angelagna i dag gqp for fem ar
sedan. Det kan ocksd finnas andra
forbattringar  gqp, inte ingdr i pake-
tet men som Kan komma it priori-

teras upp.



KONTINUITET

UTVECKLING

LANEROCH Planering  &r barn

av Sin tid, uttrycker  sin go.
de da

sociala och

nerations  kunskaper,

aktuella  ekonomiska,

politiska férhallandena, de radande

vérderingarna och forestéllningarna
om framtiden. Politiska majoriteter
byts, tidsandan foréandras, nya erfa-
renheter och kunskaper tillkommer.
Nyligen faststallda planer och pro-
gram kan snabbt bli féraldrade.

Vi uppfattar dagslaget s&pé trafik-
politkens omrade. Den starka och
breda Overtygelsen o, infrastruk-
turinvesteringarnas valsignelser  for
tillvaxt och valfard har fatt vika for
eftertanksamhet,  f6r o mera nyan-
serad syn, for o starkare betoning
ay Milio och l&ngsiktig  6verlevnad.

Vart uppdrag att utvardera alter-
nativa losningar  for o, jarnvags-
forstarkning och gt utreda forutsatt-
ningama fér o l&ngsiktig och mil-
joanpassad losning 5, den samlade
vAg-, jarnvégs- och kollektivtrafiken

i centrala Stockholm har vi sett mot

bakgrund 4, en sadan trafikpolitisk
omorientering, och véara forslag syf-
tar till g starkare miljo- och saker-
hetsprofil.

Innan lagger konkreta forslag,
redovisar de forestéllningar  och

synsétt gom har véglett ogg Val med-
vetna om det vanskliga i eyt sédant
forsoker

arbetssatt vi anda dra

utvecklingslinjerna frdn géngen tid

mot framtiden och vill darmed satta

OCH

in vara forslag i ett ldngre perspektiv
an dagens och de narmaste fem-tio
i Stock-
ar att forslagen skall

arens samhallsbyggande
holm. Tanken
aterknyta till den historiska utveck-
lingen och ergq betona kontinui-
term an de dramatiska brotten i
tidsvaven. Aterskapa forlorade  var-
den i staden och samtidigt leda fram
mot en . som det star ivara direktiv

langsiktig  och miljoanpassad 16s-
och kollek-
i straket genom centrala
Stockholm. Vi skall

direktivens  ord

ning gy vag-, jarnvags-
tivtrafiken
_ ater enligt
lagga forslag om
en mer genomgripande
trafikmilion i omradet, och samtidigt
visa hansyn till vattenspegeln och till
dc kulturhistoriska véardena.

Vara konkreta forslag kan inte
allt detta pa kort tid.

och Cen-

astadkomma

De behandlar
tralbron
delbart
ser oss darmed ha visat ait ¢ Okad

jarnvagen

samt det gom har ett ome-
samband med dem. Vi 5.
framkomlighet for jarnvagstrafiken
ar val forenlig med storre varsamhet
om den historiska bebyggelsen,
stadsbilden och vattenspegeln

men Ocksd med befrielse fran buller,
stérningar

Atskilligt

manga med g5 dérutdver  helst

och aygaser.
av det gom Vi, och

skulle vilja g forandras eller Ater-
skapas i Stockholms historiska kérna
och centrala vattenstrdk, g lang tid

och ar mycket kostsamt att genom-

sanering gy

HALLBAR

fora och kraver ytterligare @verva-

ganden och medverkan frdn maéanga
berérda. Vara tidsbundna  vérde-
ringar och kunskaper kan komma ¢t
te sig foraldrade i den nya Varld som
Stockholm  gér in

Med detta forbehdll presenterar

vara visioner. De kan bli nasta ge-
nerations  stadsbyggnadsuppgift-
men de nya stockholmarna  kan ha
helt andra synsatt an vi och vélja helt

andra l6sningar. Det &r deras stad.
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STOLTA STAD, DINA
SLOTT OCH TORN
BOLJAN SLAR, VAGORNA
GLANSA OCH GLITTRA
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TADEN pd vattnet, Nordens Ve-
nedig. Tvd Stockholmsepitet
med samma innebord: Stock-
holm idr en sjostad. Grundad vid
Milarens utlopp i Saltsjon, genom
sekler Sveriges viktigaste hamn -
fram till 1800-talets avregleringar
och nya teknik med dngfartyg och
jarnvigar som gjorde det mojligt for
skogens och malmens produkter att
finna andra utskeppningshamnar.
Sjofarten har satt sin priagel pa
stadskdrnan och gor sa an i dag:
stenskodda kajer lings strinderna,
Waxholmsbitar, Milarbatar, Djur-

gardsfirjor, nojes- och utflyktsbatar,
Finlandsfirjor, kryssningsfartyg,
flottbesok.

De vida vattnen, stenstadens Gar
och lummiga holmar, Séders forkast-
ningsbranter och hoga berg, natu-
rens giva till Stockholm som stadens
styrande och planerare under ar-
hundraden forvaltat och mestadels
forkovrat. Svindlande utsikter frin
hojderna, tornen, besjungna och
avmilade genom tiderna. Represen-
tativa byggnader lings kajgatorna,
1600- och 1700-tal p Stadsholmen
och Riddarholmen; 1800-tal pa



Norrmalm, Ostermalm och delvis

Sodermalm, 1900-tal pa Kungshol-
men och delar av Séder. Broar frin
olika epoker bryggar 6ver det breda
Milar-Saltsjostraket och bidrar ofta
till upplevelsen av stadens skonhet:
som forbindelseleder, som utsikts-
platser, som arkitektoniska bygg-
nadsverk.

Men inte alla. Den nu 50-driga
Strombron som forsvarades mot
opinionen med att den skulle ligga
kvar i hogst femton ér tills en tunnel
eller permanent bro byggts. Bro-
paketet mellan Soder och Tegel-

backen med sin vildiga trafik som
tranger sig fram genom gattet mel-
lan Stadsholmen och Riddarholmen
och kuperar kanalen. De ar alls inga
honnorer till Stockholms skénhet —
de tillhor snarare de virsta horror-
erna.

De boende och arbetande i Stock-
holm kidnner ofta glidje 6ver sin
stolta stad, med Bellmans ord. Be-
sokare och turister imponeras av att
staden ir sd vacker, att vattnen ir sd
rena, luften sd frisk, holmarna s
grona, trafiken sa mértlig och vilord-
nad.




STOCKHOLM |
VARLDEN

MALARSTAD,
SKARGARDSSTAD,
OSTERSIOSTAD,

EUROPEISK STAD

TOCKHOLM ar Malarregionens

storsta stad; Stockholm har
alltid samspelat med Malar-
dalens stader och landsbygd. D& sjo-

farten dominerade transporterna var

det sjalvklart, likasd da staden for sin

forsérjining  med livsmedel och 4.

betskraft 5 beroende 5, Malar-
dalens jordbrukande befolkning.
Under 1900-talet blev beroendet

svagare, men nu Okar det pa nyt;

Stockholm och Malardalen  véaxer
samman il en Mélarregion.
Stockholm  #r skargardens inner-

sta del; i gdngna sekler har skutorna
fran Roslagen, Aland och Aboland
forsett staden med ved och fisken-

produkter,  ett beroende

som for-

svunnit. | stallet har kommit gt helt
annat samband, dar skargarden bli-
vit Stockholms gtorg rekreationsom-
rdde. Med den europeiska unionen
vidgas Stockholmsskargarden
ater over till den alandska och fin-
ska sidan; nya samband vaxer fram.

Stockholm  r storstad vid Oster-
sjon; under var stormaktstid

de flesta Ostersjostader

styrdes
och vida

omraden daromkring  frdn Stock-
holm. Staden tavlade lange med
Képenhamn om att vara Nord-

europas viktigaste stad _ tills S:t Pe-

tersburg et par artionden  efter sitt

grundande 1703 konkurrerat ut
bada. Stockholm sjonk tillbaka, den
ryska huvudstaden blomstrade i tva
sekler, men revolutionen  och krigen

stingde halva Ostersjén och brot

gamla samband. Och ; nar havet
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ater ar fritt, véxer pyg forbindelser
upp, med Baltikum, med Ryssland
och Polen, med pstra Tyskland.
Forandringarna sveper fram ge-
nom historien och nya framtider  for-
mas. | Stockholm  liksom iandra stor-
stader har under arhundradenas lopp
perioder

ay lillvaxt, stagnation och

tilbakagang avlost varandra. Befolk-
ningstalets forandringar hanger ggm-
man Med Sveriges skiftande bety-
de vaxlande
hygie-

niska och sociala foréandringarna  och

delse i Europas historia,
konjunkturerna, de tekniska,
néringslivets  omstrukturering.
De starkaste tillvéxtperioderna i
Stockholms  historia  har infallit .
der 1600-talets

1800-talets

stormaktstid, det
industrialisering

sena
och forbattrade hygien gsgmt under
och efter vart sekels krigsar, da

Sverige skonades fran forodelsen i

ovriga Europa. Sarskilt stark har till-

vaxten efter andra vérldskriget varit
under 1950-
der 1980-

For Sveriges ekonomi

och 60-talen samt ynp-
och tidiga 90-talen.

har utrikes-
handeln ,, tradition haft g, stor be-
tydelse, och de svenska konjunktu-

rerna har istort sett samvarierat med
de internationella. Sambanden  blir
allt starkare nar varldsekonomin  in-
tegreras, haringslivet globaliseras och
Sverige avlagsnar sig allt mer frén sitt
av Skog,
Den  europe-
ar en Méaktig havstdng

tidigare starka beroende
malm och vattenkraft.
iska unionen

for integrationen,  och ytrymmet for

krymper P& gott
mellan @st och

en egen politik
och gnt. Narmandet
vast kan pd skt bli gn annu stérre
tillvaxtmotor ~ 4n vad handelshindrens
forsvinnande i de véasteuropeiska lan-
derna har varit.

Under

varldsomspannande

en tid g, sé& valdiga och
foréandringar

Peter Gegldg:karm, 1600-mlet



och  stor-
forbatt-

som Var blir friktionerna

ningarna  kraftiga, innan

ringarna fatt genomslag. Vi marker
det pa den arbetsloshetsvdg med .

holkade offentliga finanser,

segrega-
tion och framlingsforakt g5y, skoljer
genom Europa och gom arndgot helt

nytt och skrammande for efterkrigs-

Den narmaste fram-
tiden ter sig inte ljus, och samtidigt

tidens Sverige.

ger o0ss var okade kunskap oy de
globala miljohoten och var egen Ol
i milj6forstoringen ytterligare anled-
eftertanke,

aktivt

ning bade till omprov-

ning och till handlande.
Utmaningarna  &r stora, likasd moj-
ligheterna

Mycket

omrédet

talar for gyt Stockholms-
kommer gt fortsétta git
vaxa bade i folkmangd och i ekono-
Stockholm  &r porten
Stockholm-Uppsala ar

och IT-

misk aktivitet.

mot  Oster,
Sveriges starkaste kunskaps-

region, tillvaxtoranscherna  &r rikt .

presenterade i naringslivet, goy ar

dynamiskt  och variationsrikt och

dominerat 5, sm& och medelstora

foretag, Stockholm  &r inte bara Sve-
riges och Malardalens  huvudstad
utan 0cksd Nordeuropas finansiella

Stockholm
vacker huvudstad och gig-

centrum. ar ocksa g

ovanligt
den gatsar pa en 9od miljd.
Sveriges mest internationella stad

Den &r

och lockar sténdigt véxande turist-
strémmar. Allt detta ger Stockholms-
regionen gp Starkare stéllning ar-
betsmarknaden &n andra landséndar
och drar hit ungdomar fran utlandet
och évriga Sverige. Det gor det ocksd
troligt
biltrafik

ett arbetsredskap

att efterfragan kapacitet for

fortsatter it vaxa; bilen ar
for manga och inte
bara ett transportmedel for  resor

mellan hem och arbete.

FRAN  ENKARNIG

TILL

FLERKARNIG REGION

TOCKHoLMmhar varit och &r allt-
jamt  gn utpraglat enkarnig
stad. Dar Birger Jarls forsvars-

verk anlades pa 1200-talet har rikets

och regionens karnomrade legat i &r-

hundraden, och det &r inte manga

hundra meter déarifrdn  gom  stats-

maktens, néringslivets och organisa-

tionernas  tyngsta institutioner an i
dag har sina hdgkvarter.

| regionplaneringen har man
lange talat oy en Herkarnig region
och aven planerat for pyg utveck-
lingsnoderi

historiskt

soder och o, Men den
arvda koncentrationen har
haft stérre tyngd &n planerarnas in-
sikter och visioner. Den har inte
minst bidragit till trafikplaneringens
och till

mot Miljd och stadsbild,

aktuella  bekymmer hoten
mestadels
orsakade 4, den véxande bilismen.
Stockholm

joproblem

har undgdtt manga mil-

genom att satsa stort P

kollektiva  kommunikationer,

men
dessa blir latt et stod for o, fortsatt

enkarnig region. Deras uppgift &r att
forfiytta  ménga passagerare samma
strackor, medan bilen underlattar

individuella  transporter, ~vidgar revi-
ren och frineten. Samtidigt  staller
den till med svarbemastrade prob-
lem.

Nar Stockholms  folkméngd nu

véaxer och nar jordbruks- och indu-
strisamhallet  gér over i det méngfa-

cetterade och variationsrika kun-

skapssamhaéllet, behover allt flera

méanniskor  réra sig over allt stérre
ytor. Alltflera  vill sjélva valja sina res-
och det blir

for ménga manniskor it

monster
naturligt

i tid och rum,

ibland g4 langa strackor yen ibland

ersatta sina forflyttningar med tele-

férbindelser. Transportsystemen  skall

inte bara tilldta ytan ocksa underlatta
den okade rorligheten, de langre (q.
sorna, de sjélvvalda monstren. Varia-
tionerna Okar, regionerna vaxer och

knyts  samman av @lla individuella

behov  sammantagna.
Sverige &r forhdllandevis  gent och

mattligt urbaniserat, och stads-
bygden har brett yi sig runt Stock-
1900-talet.  Bo-

stader och arbetsplatser

holm framst under

har tillkom-

mit utanfér  innerstaden,

och nya
Under

hela Malar-

tyngdpunkter  har utvecklats.
senare Aartionden  har
ater borjat

regionen fogas samman

med Stockholmsomradet. Huvud-

stadsregionen vidgas alltmer.
Nar Malardalens jarnvagsnat

byggs yt sdstarkt ggm idag, &rett gy
syftena ¢t framja integration  och
flerkarnighet. For att jarnvags-

satsningarna inte skall bli ,tgn avsedd
effekt,

skall forbinda gyt antal fristhende och

for att inte glest besatta tag

knappt samordnade lokala markna-

der kompletteras sparstrukturen med

ett hogklassigt vagnat. Vagar och

spér konkurrerar men de stoder
ocksd varandra. En langsiktigt hall-

bar utveckling kraver o balanserad

syn.

KOLLEKTIVTRAFIKEN

MOTER INDIVIDUELLA

BEHOV

PARSATSNINGARNZr viktiga for

miljon  och for rattvisan mel-
lan befolkningsgrupperna. De
stora investeringarna

Stockholm

bidrar till a¢t
och Maélardalen upplevs
som en gemensam region och allt-
mer borar fungera g¢om en S&dan,
men det gar att dra annu stérre nytta
an hittills 5, det kollektiva  transport-
natets Okade kapacitet och 4, dess

utvecklingsbarhet.
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Sparsystemen i Malardalen, en

ocksa i Stor-Stockholm har tillkom-

mit vid skilda tider och med olika
huvudmén. Trafiken har organiserats
pa olika st och systemen har fatt
olika teknisk utformning. | dag _ och

an mer i framtiden ar inte langre
den historiska bakgrunden till detta
SL Stor-Stockholms Lo-

skapades for

sa viktig.
kaltrafik
sedan for ¢t l6sa de problem

trettio  ar

som
den bristande samordningen  ga-
kade for medborgarna i Stockholms

lan, och for gyt ge den lokala och

inomregionala  kollektivtrafiken

sam-
ma huvudman.

Femtiokortet, det enhetliga

taxe-

och biljettsystemet  kom till, likasd gp

omfattande  tidtabellssamordning,
men tekniska skiljaktigheter  existe-
rar an i dag; pendeltdg, tunnelbanor
och forortstdg kors med olika vagn-
typer, har olika stromforsorjning,  sig-
nalsystem, plattformshojder. Och nu
tilkommer  ytterligare ett separat sys-
tem: Shabbsparvagen, med egna tek-
niska egenskaper.

De mycket storg investeringar gom
gjorts och gom Pplaneras i den spar-
burna kollektivtrafiken bor inte till-
latas konservera skillnaderna tan de
maste ©verbrygga

for alla slags vagfordon,

dem. Vagnatet a&r

gemensamt
men S&ar det inte for spartrafiken.

Utanfér vara granser finns manga

exempel p& samordnade

system for

att Oka kapaciteten och bekvamlig-

heten for trafikanterna. Hos ggg finns

ett fatal sammanbyggda buss- och

sparterminaler  och bekvama gver-

gangar  over plattform;

Denniséverenskommelsen

genom
tillkom-
mer Yiterligare  nagra bytespunkter
och dessutom byggs parkeringshus
vid flera tunnelbanestationer och
andra knutpunkter i kollektivnatet.

Men &n har inte spartrafikslagen in-

tegrerats.
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Och andd borde et s& tekniskt
orienterat land gom vért med gp egen
tillverkningsindustri P& transport-
stora Mojlighe-
har exempelvis alla

omradet ha mycket
ter. | Stockholm
jarnvégar, tunnelbanor

gar utom Roslagsbanan ¢gmma Spar-

och sparva-

vidd. Det &ar gn utgdngspunkt  for
samordning. Olikheter i form 5y
kurvradier,  signal- och styrsystem,

stromforsérjning  och plattformshdjd
kan man l0sa; det visar utlandska
exempel.

Skall den miljovanliga spartrafiken
kunna stirka sin konkurrensférmaga
maste den battre
de starkt

6nskemalen.

gentemot bilismen,

an hittills  forma  tillgodose
individuella

i Stor-Stockholm

varierande

Sparnaten ar en

stor samlad i synnerhet

resurs,
man faknar in de spdr gom i dag ar
daligt utnyttjade.  Genom  systema-

tiska och delvis ganska mattliga

investeringar  for ¢t kunna kora flera
trafikslag p& ggmma SPa&r och pa sikt
bygga samman spérsystemen genom
nya lankar, kan 5 skapa flera be-

och mota
Tunnelbane-

kvama direktforbindelser
nya konsumentbehov.
zonen Dorjar glesas yt, medan pen-

deltdgszonen  vaxer. Manga reger

med bada trafikslagen och skulle ha

foredragit direktresor framfor byten.

Genom snabbsparvagen tillkommer
en ny sparforbindelse  ¢ver Malaren;
tankar pa dess langsiktiga utbyggnad
innehéller ocksa g forbindelse
Hittills

som Kkan korsa det 6stvastliga yatten-

over
Saltsjon. ar det bara bilarna
straket p& flera an et stalle, s& det

blir ¢ radikal forbéattring  for spar-
trafiken. Men det nya trafikslaget har
inte planerats for gt kunna integre-

ras | tunnelbane-  och pendeltags-

systemen. Byten blir oundvikliga.
Aven om det inte har skett &n,

kommer Sverige och Stockholms-

regionen framover sakerligen it ta

vara pa de internationella  erfarenhe-

terna och knyta ggmman Sparsys-
temen fOr att 6ka deras attraktivitet
och konkurrensférmaga. | forsta
hand kan det bli lI6nsamt inom det
tatare bebyggda

det, men det torde ocksd \grq MOj-

Stockholmsomra-

ligt att med g, medveten politik for

att bygga yt och bygga gsgmman de

kollektiva trafiksystemen p& spar och
vag stodja framvaxten 5, on fler-
karnig Malarregion.

EN KONSUMENT-

INRIKTAD HELHETSSYN

OMMUNIKATIONSKOMMITTEN
har i uppdrag att utveckla gp
helhetssyn pa kommunika-

tionerna i Sverige. En helhetssyn &r
ett Onskemdl oy Statsmakterna upp-
repade ganger har uttalat, en den
har ofta fastnat i ett producentstyrt
sektorstankande.
En verkligt konsumentinriktad
helhetssyn ar on frga béde oy kva-
litet och gy, ekonomi. For konsu-
menterna  ar det angeléget gtt kunna
uppfatta det kollektiva trafiksystemet
bekvamt och gver-
billigt och

For producenterna

som Mmodernt,
skadligt,
kraftfullt.
onskvart gt

latt tillgangligt,
gr det

sd bra utdelning  gom

mojligt  p& de resurser som satsas |

investeringar och drift. Samordning

och samverkan blir nyckelord  for

bada grupperna.

De moderna transportslagen bi-
len och flyget har sedan sitt genom-
brott starkare &n Ovriga delar i trgns-
portsystemet  Utvecklats i riktning

mot bekvamlighet, sakerhet och pre-
standa. Bilen &r i motsats till kollek-
tivtrafiken g typiskt konsumentstyrd

foreteelse; dess remarkabla utveck-

ling &r sékerligen o, effekt darav. Vi



ar Overtygade oy att Kollektivtra-
fiken framover ocks& maste bli mera
konsument-  zn producentstyrd for
att kunna konkurrera  effektivt med
bilen.
Kollektivtrafiken ar anda handi-
kappad 5y att den inte oy, bilen ger
enskilda och hushall den sjalvvalda
rorlighet
betyder

valbefinnande.

och de vidgade revir gom

s& mycket for valfard och

| arbetslivet &r bilen

ett allt viktigare instrument,

som den
kollektiva trafiken aldrig kan mata sig
med.

Bilens olagenhet i storstaden &r de

storningar  den orsakar trangsel,

buller, avgaser, olyckor, barriarer
och det resurssloseri gom ligger i it

den anvands sjlite e anda kréaver

ett S& stort utrymme; tll vardags
anvander de allra flesta bilen bara
under korta stunder

morgon  och
kvall. vagar och trafikplatser brer

sig over stora ytor, Och ménga tra-

fikleder har féatt bli oppna sar eller
fula &rr i staden. Dennispaketets
tunnlar och underjordiska trafikplat-

ser ar ett storskaligt
biltrafikens intrdng p& stadens yta och

sétt att minska

att aterskapa mark for parker och
gang-
mellan stadsdelar.

bebyggelse,  for och cykel-

kontakter

EN LANGSIKTIGT

UTHALLIG REGION

ILIOGRUPPERNAS install-
ning till Denniséverens-
kommelsen ar kluven.

Man respekterar syftet gyt forbattra

miljon genom  att minska biltrafik-
trycket i innerstaden och géra den
behagligare for alla oy, vistas dar,

gar till fots, cyklar, &ker buss och spar-

vagn, 90ra den renare  tystare och
friskare. De flesta ggf OCksd positivt

p& att bilisterna  far betala

genom

avgifter pa& Ringen och kringfarts-

lederna. Samtidigt gor man Med gro
pa det omféng goy satsningarna pa
for bi-

lismen har fétt, och 5n fruktar gon

motorleder  och anordningar

amerikansk  utveckling, att det blir
annu lattare for bilen it tgq sig fram,

dominera och konkur-

resmonstret
rera ut Kollektivtrafiken. Kommer de
samlade |esyrserna att racka till for
en lika storstilad

tivtrafiken

satsning pa kollek-
och stadsmiljon

Alla later sig inte heller overtygas
av ekonomernas  resonemang  om

tillganglighetens  gtorg varde for val-
fard,

Och méanga gnser att Dennisekva-

sysselsattning  och livsmiljo.

tionen med avgifter for 5t bade fi-

nansiera pyy leder och minska bi-

lismen i innerstaden inte gar ihop;

for att in tillrackligt  med pengar

maste den placera biltullarna  ian-
for Ringen och dérmed ge bilisterna
lika billigt tilltrade till innerstaden
som fill kringfartsleden.

Darfor har andra modeller for bil-
avgifter  lanserats, gom utan stora
trafikutbyggnader skall minska och

styra om trafiken i innerstaden lika
mycket gom i Dennisdverenskom-

melsen. Med differentierade  avgifter
kan man exempelvis péverka trafik-

flodena och miljon béattre &n med

avgifter goy ar lika hoga pa varje led
och vid varje klockslag.

Men det finns ocks& andra meto-
der for att begrénsa bilismen i inner-
staden &n avgifter p& den roérliga {ra-
fiken. Det digra utredningsmateria-
let kring Dennis visar pa flera alter-
nativ.

Vi ar helt 6vertygade oy att trafik-
samtliga  parter

stora ambitioner att

Overenskommelsens
hade mycket
innerstadsmiljon

gora battre, men

det &r beklagligt ¢t Centralbron  ald-

rig togs in i Dennispaketet. ~ De stora

investeringarna i kringfartsleder  och

annan Miljoforbattring skulle ha be-
hovt kompletteras med atgarder for

att komma till ratta med Central-

brons miljostorningar, i synnerhet
mot perspektivet 5y, on allt bredare
opinions  krav pd g trafikplanering
som leder fram ot o ekologiskt
uthallig  region.

Parterna beslot i dverenskommel-
1996
gbra en avstamning mellan Gverens-

och utfallet

sen att Vid gp kontrollstation
kommelsen darav  och
genom  Overlaggningar med gstaten
skapa klarhet i frdgan o, statens bi-
drag till finansieringen 5, regionens

investeringar i trafiksystemet under

avtalsperiodens Parter-

senare halft".
na skall d& ocksd tz slutlig stallning
till - utformning och byggstart  for
Vasterleden, snabbsparvagen
fran Alvik,

forlangning till

norrut

tunnelbanans eventuella

Taby och anvand-
ningen gy medel gom avsatts for att
forbattra  framkomligheten i inner-
staden.

Tanken 5 att hostens overlagg-
inte skall innehalla

ningar nagon

omforhandling utan bara yara en
Det har dock héant
sedan 1991 och 1992: nya

synsétt och varderingar,

kontrollstation.
atskilligt
nya ekono-
miska f6rutsattningar, forseningar
och fordyringar 5, Dennisprojekten
etc. Samtidigt {5 redan enligt ver-
enskommelsen upp stora och delvis
kontroversiella ~ frdgor vid kontroll-
stationen,

nad efter det

som Skall inledas g ma-
har aygett véra for-
slag oy centrala trafik-, miljg- och

stadsbildsfragor i Stockholm.
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OCH KOMMENTARER

1 REDOVISAFEORSVar utred-

ningsuppgift trafikslag  for

trafikslag:  jarnvagen  med
Banverkets utredning och vara kom-
mentarer och forslag, Centralbron
med stadens och Scandiaconsults .
redningar och véra kommentarer och
forslag sgmt tunnelbanan med VBB:s
utredning och véra kommentarer
och forslag. Darefter goér  en sam-
lad bedémning och lagger forslag o,
genomfbrandeprogram. Vi redovisar
slutligen tmflleeffekter och miljckon-
sekvenser.

ANVERKET har regeringens
uppdrag ytrett Och redovisat

for ogg ett antal alternativ  for
jarnvagsforstarkningen mellan Soédra
station och Centralen. Det har gallt
fjarrtagstunnel, pendeltagstunnlar
och ett tredje spar i ytldge. Banverket
har i utredningsarbetet  studerat olika
varianter; vissa gy dem har  kunnat
avfora pd ett tidigt stadium, eftersom
inte har gnsett att de ligger inom
rimliga  ekonomiska  rgmar eller ypp-
fyller de krav gom ligger bakom vart
uppdrag. Andra varianter har fallit
bort efter underhandsremiss till be-
rorda myndigheter, framst Jarnvags-
inspektionen. Vi héanvisar till Ban-

verkets rapport NyZ  spér genom
Stockholm  fér o komplett redovis-

ning gy alternativ. och varianter. Har
tar endast pp dem gom Vi har
provat narmare. Vi tgr inte heller
upp fler detaljer an dem gom har
relevans for vart uppdrag.

FIARRTAGSTUNNEL

Banverkets  forslag till fjarrtags-
tunnel forutsatter, gt den ytnytt-
jas for fiarrtdgstrafik ytom godstag,
som inte Klarar lutningarna ytan far
anvanda de befintiga sparen och
Centralens nuvarande bangard till-
sammans Med regionaltdg,  Arlan-
datdg och pendeltag.

Den underjordiska fjarrtagssta-
tionen rakt under Centralens ban-
gérd maste ha ggy spar och e platt-
formar for gt kunna klara minst .
ton tag per timme i vardera rikt-
ningen, vilket val fyller kraven gn.
ligt prognoserna. Rulltrappor,
gangtrappor  och hissar forbinder
den med Centralen, Klarabergsga-
tan, Kungsgatan och gangtunneln
till T-Centralen.

Soderut frdn Centralen véxlas de
sex Sparen gsamman il V& i gp
betongtunnel under  Norrstrom.
Déarifrdn  gér de i berg under Rid-
darholmen och vidare i sénktunnel
under Sdéderstrdm och sedan i berg-
tunnel under Soder.

Eftersom  fjarrtdgsspar  for gt
klara langa tégsatt inte far ha g



stérre  lutning

malt bara g, procent,

an tv& procent nor-
ar det for kort
Sodra
for att fijarrtdgssparen  skall

avstand frdn sanktunneln  till
station
kunna na stationen, ytan tunneln
maste i stéllet ga i gn Vid svang yn-
der Sédermalm

for gt komma upp
till Arstabron.

Norrut frdn Centralen gar tunneln
under Sabbatsberg, Roda bergen och
Norra lanken upp till Tomteboda,
dar den ansluts till den befintliga
jarnvagen.

P& flera stallen behovs nya Viaduk-
ter och driftsp&r, och dessutom maste
serviceplattformar  sprangas in under
Sabbatsberg och Vasaparken.

Hela paketet berdknas kosta 9,7
miljarder g4t bygga och blir mycket
komplicerat och tidskravande att

genomfora.

Fjulrrttigsmnmal

PENDELTAGSTUNNLAR

Banverket har et flera alternativa
tunnellagen for pendeltdgsspar och gta-
tioner, samtliga med syftet 54t battre
knyta 4p, till tunnelbanan och bussnétet
samt till de storg malomradena i inner-
staden. Nagra varianter har g, tekniska
eller ekonomiska skal mycket snabbt
kunnat avfoéras frdn narmare utredning,

men tillrackligt manga intressanta alter-
nativ har funnits kvar for o, narmare
analys. De presenteras Schematiskt har-
intill.

Banverket visade i sin tidigare studie
en underjordisk pendeltigsstation nara
Centralen stort djup, vilket véckte et
starkt motstand fran landstinget och gta-
den. De nya direktiven har darfor varit
att 1agga stationen saytligt gqm mojligt,
dvs it bygga fran ytan. Banverket har
undersokt e ldgen for pendeltdgens
centralstation; under Centralens ban-
gérd, under Vasagatanoch ett 1agei nona
Klara narmare citykdrnan med 5,.
gangar vid Kungsgatan och Ahléns. pet
forsta laget visade sigi praktiken narmast
ogorligt, eftersom det skulle tvinga fram
mycket langvariga och omfattande
avsténgningar 5y Centralbangérden ;.
der byggnadstiden. De andra lagena be-
doms 5,4 Méjliga it bygga, och city-
laget skulle  négot fler trafikanter &n g
station vid Vasagatan.

Mariatorget, Slussen, Odenplan och
S:t Eriksplan &r de tunnelbanestationer
som Banverkets utredning sokt anknyta
pendeltagstunnlarna till, men bade
Mariatorget och Szt Eriksplan har visat
sig tekniskt och ekonomiskt mindre |am-
pade och grdessutom mindre attraktiva.
Bade Slussen och Odenplan &r mycket
bra lagen; Odenplan ar klart dverlagsen
Karlberg-  atminstone innan Norra
stationsomrédet exploateras  och Slus-
sen dr béattre an Sodra station for byte till
tunnelbanan och bussarna, nen har inte

sdménga arbetande och boende inom

rackhall o, Sodra station, framst
for att stadsdelens stgrsta arbetsplats So6-
dersjukhuset ligger inom gangavstand
frdn Sodra station.

| dagslaget stiger i maxtimmen .
gefar 20 500 pendeltagstrafikanter
och 4y i innerstaden: 3 400 vid Sodra
station, 14 600 vid Centralen och 2 500
vid Karlberg. Dygnstrafiken &rnastan tio
génger séstor och haristort sett samma
férdelning mellan de e stationema.

Fran g, pendeltgsstation vid Oden-
plan ndr pan  tio minuter till fots or
&n dubbelt s ménga arbetsplatser och
bostader g5y, vid Karlberg och med yn-
nelbana eller bussfyra ganger sdménga.

Det 6kade resandet och forbattringen
véntas ge bortdt femtio procent fler tra-
fikanter vid innerstadsstationema: fran
136 000 till 200 000, ygrgy 70 000 Vél-
jer Slussenoch 60 000 Odenplan.

Investeringskostnaden  for pendel-
tagstunnlarna varierar mellan  9och7,5
miljarder.

Penaleltfigstunnel
var
oTomtebodaW
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Tredje sparetpd ytan; Oversikisbild ochdetdijbild |, Banverkets rapport

Tvérsnitt sedddfrdrt norr:
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vid Riddarhuset

TREDIE SPARET PA yTAN

Direktiven  till Banverket och ftill 5gg
om alternativ. med et tredje spér pa
ytan var entydiga: inga ingrepp i
Riddarholmsmiljon, undvik gt ta
mera ayv Vattenspegeln i ansprak.

Det sista ar inte helt mojligt, ef-
tersom tredje spéret soderifrén ¢
gar fran bockfoten Sver Soder
Malarstrand och déarmed maste byg-
gas snett fram @ver Soderstrém tills
det vid Riddarholmen har natt laget
for det spar gom i dag ar det vastli-
gaste. Norr om Riddarholmen dar-
emot kan tredje sparet byggas dér
Centralbrons  vastligaste korfalt  lig-
ger i dag.

Den svéraste delen ar passagen
forbi Riddarholmen, dar det ar for
trdngt mellan Hebbes trgppa ©OCh
tunnelbanan  for gt in ett nytt jarn-
vagsspar med de krav pa fritt -
rymme Mellan och bredvid sparen
som 9éller i vart land. Kraven kan
tyckas hogt stéllda, och det finns flera
exempel p& att man tvingats frngé
dem i besvarliga situationer, mep |
detta fall ar det Sveriges mest trafi-
kerade jarnvagsstracka, och darfor
bér man inte arbeta med alltfor
knappa sékerhetsmarginaler. Jarn-
végsinspektionen har avratt fran fort-
satt utredning 5y en Variant med
hoptrangda spar, gom S lanserat och
Banverket undersokt. Vi har inte
heller ansett det rimligt gt ga vidare
med idén gzt maka tunnelbanan  na-
got &t sidan, vilket skulle gy bade
komplicerat och mycket dyrt. For gtt
undvika intrdng pa Riddarholmen
har i stéllet koncentrerat studierna
kring ett forslag att sénka alla tre spa-
ren en meter Vid Birger larls torg,
Det &r naturligtvis ocksad tekniskt
besvarligt gt sanka sparen under
pagdende trafik, pen Banverket 5p.
ser det fullt mojligt gt genomfora,



och det ger sé betydande fordelar for
miljd och stadsbild g merkostna-
derna och svarigheterna under ge-
nomférandeskedet forefaller  gver-
komliga. Birger Jarls torg vidgas &t
soder och tacker ¢ver gp langre del
av jarnvagen, Hebbes rappa behél-
ler sin bredd |,en flyttas nagot &t
soder, och Hebbeska huset aterfar sin

gamla entré gom py bara finns ¢om

en Markeringi  muren en meter ovan-

for trappan.
Passagen over Soderstrom  maste

under alla forhdllanden  byggas om,
eftersom det vastligaste sparet skall
ansluta till bockfoten  gver Soder
Malarstrand. Den bésta I6sningen &r
da gt byta yt hela Soderstromsbron
mot en ny bro for alla tre sparen. Den
halverar bullret sanker det med 10-
12 decibel och blir bade vackrare
och mindre visuellt avskdrmande &n
den 50-talsbro gom ligger dari dag.

Over Norrstrém  visar Banverket
tvad alternativ; i det g4 ligger jarn-
vagsbron kvar oférandrad och kom-
pletteras med g bro for tredje spé&-
ret pd den plats déar Centralbrons
vastligaste korfalt gar i dag. | det
andra byts hela bron yt gom Vvid So6-
derstrom. Investeringskostnaden
Okar i s& fall med 5 120 miljoner
fran cirka 2,3 till 2,4 miljarder.

..... vid Riddarhglmsbrgn

..... vid Riddarholmskyrkan

..... vial Hebbe: ha:

vzd nuvarande T-banestation Gamla Stan
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KOMMENTARER ocH FORSLAG

Banverket har gop underlag for vart
arbete tagit fram ett ytterst fortjanst-
fullt utredningsmaterial. Vi diskute-
forst

rar 1 det foljande behovet 5y

jarnvagsforstarkning och darefter 4.

let mellan fjarrtdgstunnel, pendel-

tagstunnel och tredje ytspar.

Behovs tre spar mellan ~ Sodra

station Oth Centralen

Vart uppdrag &r visserligen inte att

dvervaga behovet gy et tredje jarn-
vagsspar mellan Sodermalm och Te-

gelbacken ytan att finna ett lage for

det gom inte inkréktar p& Riddar-
holmens kulturhistoriska  varden och
pa Riddarfiardens  vattenspegel.

Men det géller gp stor investering

i en mycket kanslig miljo, och man

har frén flera hall ifrdgasatt o, eller
nar en sadan kapacitetsékning ar
nodvandig. Man har menat att det
bara &r jarnvagsintressenterna, sak-
agarna, gom Vill

jekt, och it det kan &samka skatte-

igenom  sitt prg.
betalarna onddiga utgifter och stads-
milion onddiga skador. Modern g
lerteknik, modernare  tdg och gp
striktare disciplin p& Centralen skulle
kunna hoja kapaciteten mer &n vad
som behovs for it mota en Okad ef-
terfrigan pa tagtrafik.

Vi har darfér provat frdgan inga-
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till den be-
att kritikerna

ende, och har kommit
stamda uppfattningen

for et alltfor begransat resonemang,
som enbart ror spérens teoretiska
kapacitet, inte det allra viktigaste:
kvalitet och

bilis-

spartrafikens ~ sakerhet,

konkurrensformaga gentemot

men.

Vi utvecklar skélen i det féljande.

Det har gjorts och goérs fortfa-
rande mycket storg investeringar i
bdde vagnat och spérnat, inte minst
i Malardalen, dar det for et livskraf-
tigt naringsliv och gy god miljo och
okad trafiksakerhet ar helt nodvan-
digt it hoja infrastrukturens  kapa-
citet och kvalitet bade for bilismen
och for spartrafiken p& korta och
medelldnga distanser.

Nittiotalets ~ jarnvagsbyggen  och
de planerade py, tAgtyperna  skall ra-
dikalt forbattra tagtrafikens konkur-

renskraft mot bilen och flyget pa

langre distans. | Stockholm-Malar-
ar forbattringarna till  for
Okad

spartrafik.

regionen
en kraftigt interregional och
inomregional Dar ar det
framst bilen gy ar konkurrenten.
De storsta problemen pda jarnvags-

i Stor-Stockholm: Sta-
och Arstabron.

sidan ligger
ket, Getingmidjan

Oenigheten  kring Staket forefaller

forslaget om en ny
tvasparig Arstabro har stillts ¢ och
leda till

nu Overstdnden,
kan foérhoppningsvis beslut

under &ret, gom fordubblar  dagens

kapacitet s6der o, Sodra station.
Darmed aterstdr bara flaskhalsen
darifrdn till Tegelbacken. Hur allvar-

lig ar den

Arsta-

Rent levantitativt betyder

brons dubblering  mera: den ger oss

fyra spar mellan Sodra station och

Jarna, tvd gom hormalt  &r reserve-
rade for fiarrtdg och tva for pendel-
behover inte

tdg. Fjarrtdg soderut

hejdas 4y pendeltdg, gom stannar P&

Sodra station och darefter  gom i

dag  skall in pd sagmma SPar over
Arstabron.

Det finns faststalld plan for te Spar
Soder
strackan skulle alltsd kunna byggas

fram mot Malarstrand och

omgéende, men fOr att utnyttja de
tre sparen under Soder skulle vaxlar
behova laggas in pa Soderstroms-

bron. Den korta tvasparsstrackan

over strommarna skulle d& med mq.
dernare teknik och tdg och g strik-
tare fidtabellshdlining  pa Centralen
for fiarrthgen kunna klara atskilligt

flera tdg i timmen i vardera rikt-
4an jamfoért  med dagens
med ATC-2.

Men aetforatsatter

ningen
tjugo-tjugofyra
att inget ofor-
utsett intraffagc Inga forseningar gom
fortplantar  sig genom  systemet och
tar 1ang tid gyt ratta till, inga nerrivna
inga ursparningar, inga
dagtid. Vi gnser
att ta Ssadana ris-

ledningar,
banarbeten under
det inte forsvarligt

ker, om tlget pé allvar skall kunna tg



upp kampen med personbilen. D&

méaste det ha tillrdckliga  sékerhets-

marginaler for ¢ klara stdrningar,

som latt ndr man P&
samma bana blandar pendeltdg med

uppkommer
interregionala  tag, fiarrtdg och gods-
tdg. En sadan blandning ar inte ef-
terstravansvard, qen det ar angeléa-
get att trafikledningen  har den mgj-

ligheten, nar den behbdvs. Om gt
spér blockeras eller méaste stangas ay
for reparation, skall det alltid kunna
finnas tv4 spari drift. Man skulle kan-
ske kunna uttrycka det s&:for it all-
tid ha tvasparskvglitet, maéaste vi ha
tresparskgpgcitet.

Vi anser det allts& oforsvarbart
avstd fran g forstarka  jarnvags-
kapaciteten genom Stockholm.  Hu-

ruvida det bor ske genom en ytlos-

ning med gy tilkommande  spéar el-
ler genom en fiarrtdgstunnel eller
pendeltdgstunnel  med tvd nya spar

serVi som en fraga bade g, ekonomi
och gy kvalitet.

i samma fiktning.

Lyckligtvis  pekar de

Fjairrtadgstunnel,
tunnel

pendeltdgs-
eller tredje :pda/pa ytan
Banverkets utredning har enligt véar

mening pa ett Overtygande satt visat

hur orimlig tanken pa g fiarrtags-
tunnel &r. Positivt &r gyt det okar ka-
paciteten pa& Centralen for pendel-

tag och regionaltdg, gom tillsammans

med godstdgen ensamma far dispo-
nera bangardssparen pa ytan, men

det &r extremt dyrt, utrymmeskré-
vande och besvarligt zit bygga yt en

underjordisk  fjarrtdgsstation med
alla dess behov 4, anordningar  for
att Stéda tagen, lasta pa expressgods
och post, betjana restaurang- och
cafévagnar etc. Att bygga on S& stor
station fran ytan under Centralens
bangard &r ocksa mycket komplice-
rat och tidskravande. Kostnaderna
beréknas till nara tio miljarder, vil-
ket ar mer &n fyra ganger s& mycket
som tredje spéret i dess mest kost-
samma Utférande.  Kapaciteten  &r
heller inte imponerande; hogst fem-
ton tag per timme kan trafikera varje
spér, eftersom de tynga tdgen och
kraver

de relativt giorgq lUtningarna

ldnga  bromsstréackor, och det ar

omdjligt gt kora godstdg i tunn-

larna.
Under

skilda personer
nya strackningar

vart arbete har  frAn oy
fatt flera forslag till

av fiarrtdgen  via
och med

detta

vastligaste Kungsholmen
en Séckstation vid Centralen,
for att undvika et tredje spdr ge.
nom centrala staden. Vi gpger dock
att nackdelarna med g séckstation
ar sl stora, att man inte bor vélja den
skal. Ri-

kets stander och stadens styresman

lI6sningen  ytan tvingande
var framsynta nar de beslét ¢t bygga

den genomgéende jarnvdg gom nu

har fungerat i 125 ar. Flera g, vérl-

dens storstader soker komma bort

fran de problem oy, orsakas gy att

de i stéllet har valt séckstationer. Vi
anser, att det gér att finna g bra 16s-
ning pa uppgiften att forstarka

jarnvagskapaciteten genom Stock-

holm ytan att atergd till gn l6sning
forkastades redan

som i mitten pa

forra  arhundradet.
En pendeltdgstunnel  okar liksom

fiarrtdgstunneln  kapaciteten; 5, eko-

nomiska skal bygger ,an den med
tvd spar frdn borjan,
kan gé& dubbelriktat  genom tunneln.

Vidare kan pendeltdgen kora i bran-

sd att trafiken

tare lutningar  an fjarrtdgen, och dar-

for kan pqn dra tunnlarna friare och
far lattare g valja stationslagen i in-
nerstaden, gom passar bra till hall-
och bussar

platser for tunnelbanor

och till stora koncentrationer 5y gr-

betsplatser och bostéder. Banverket
har visat, att eny Pendeltdgstunnel  kan
bli mycket attraktiv. och 6ka pendel-
tagstrafiken.  De py, stationerna  ho-

jer markvardena i sin narhet, och det
arinte oskaligt att kréva 5, dem gom
tjanar pa det, 4t de medverkar il
finansieringen.  Tunnlarna  och sta-
tionerna blir dock dyra, fran 5,9 till
Banverkets be-

7,5 miljarder enligt

rakningar. Vi gnser att man PO’ se

som en undre grans; i
ett sa& byggnadstekniskt besvarligt

dessa siffror

omrade som Stockholms innerstad
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far man enligt tidigare erfarenheter
vara beredd pa ovéntade problem
och kostnadsokningar.

Trots den Okade attraktiviteten
har anda separata spér for pendeltags-
dar trafik-

exempelvis vid

trafik sina framsta fordelar
slagen stor varandra,

stationer dar pendeltagen

stannar

men d€ 8Vriga passerar utan att gora
uppehall. Ett exempel zr Sodra gta-
tion, déar de fyra spéren soderut tilla-
ter kortare tids- och séakerhetsavstand
mellan pendeltdg och fjarrtdg an i
dag och darmed oOkar

kraftigt.

kapaciteten
Flera ,,, de utredda varian-
terna iNnebéar dessvarre, gt Sodra gta-
tion avvecklas for gt pendeltdgen
skall kunna né Slussens tunnelbane-
station och trafikknut.

Aven fransett de hdga kostnader-
na & nog en av pendeltagstunnelns
att det blir tva at-
skilda system och gt trafikledningen

framsta nackdelar,

forlorar
utnyttja
flexibilitet
skifta
anda ha tva fungerande

darmed mdjligheten att

kunna tresparslésningens
att lata det tredje sparet
riktning  eller ¢t vid avbrott
Spar pa sam-
ma bana.

En ytterligare nackdel g, inte
bér nonchaleras, &r det obehag gom,
manga har g tunnelresor; den korta

tunneln  under Soéders berg blir be-
tydligt forlangd oy pendeltdgen skall
i tunnel hela vagen frén Arstabron

till Tomteboda.
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A andra sidan tar med g pen-
deltdgstunnel et rejélt steg mot en
flerkarnig region. Dagens koncentra-

tion till Stockholms  Central bryts

genom de kompletterande statio-
nerna, och kollektivtrafiken  fér okad
formadga it konkurrera  med bilis-
men: Manga manniskor far kortare
resor an i dag och l&ngt bekvémare
byten mellan pendeltdg och tunnel-
bana, manga flairdirektrcsor och slip-
per byta mellan trafikslagen.

Stockholm  gr dock &nnu ep allt-

for liten stad for gt riktigt motivera
en sd markerad forandring 4y sin fy-
siska struktur. Som utvecklat i det

foregdende bor nasta steg, dock ti-

digast om ett par decennier, yara att
i den regionala och kommunala o&ver-
siktsplaneringen medvetet satsq pa en

utveckling  mot ep flerkarnig — struk-
tur. En pendeltdgstunnel
annat _ rimligtvis

den nuvarande

i ett helt
vastligare _ lage an
jamvagen  genom

centrala Stockholm  kan da ygra en

fundamental  del 4, denna kursand-

ring. Teoretiska berékningar visar gt

som Uppkommer ge-
nom en Kompletterande  tunnel och

den flexibilitet

som Kan utnyttjas for framforallt pen-
deltdg blir et stort stoéd for att be-
halla och utveckla kollektivtrafikens
marknadsandel.

Ett tredje spari ytlage &r den i sar-
cirka tva

klass billigaste l6sningen,

miljarder, &ven gy det i dagi I6pande

priser &r betydligt dyrare &n i Dennis-

Overenskommelsen. De kalkylerna

var tamligen Overslagsmassiga; flera

andra kostnadsberékningar i Dennis-
uppgorelsen
kraftigt.

fordyringarna

har mast revideras ypp
For tredje sparet forklaras
av den flyttning  och
sankning 5y sparen jamfort med det
tidigare forslaget gom foranletts 4y,
den o6kade omsorgen om miljon  och
den kulturhistoriska bebyggelsen
samt gy lidsutdrékten, de nya utred-
ningarna och omprojekteringarna.
Riddarholmsstréket  ar ett sé& kénsligt

omrade | Stockholms

centrum, att
utformningen  maste géras med stor
varsamhet.

Vi delar Banverkets uppfattning,
maste ersattas

med o ny bullerdampande

att Soderstromsbron
bro for
alla tre sparen och gyt sénkningen g,
sparen vid Riddarholmen  &terskapar

tidigare  kvaliteter  for miljon  och

stadsbilden, gom &r mycket véarde-
fulla. Vi delar ocksd uppfattningen

att jarnvégsbron over Norrstrém

maste byggas genom att ett korfalt
Centralbron a5 i ansprdk. Vidare

att den stora omsorg som
frin Soder

anser
lagts per pa jarnvagsbron

Mélarstrand ~ och pd passagen Over
Riddarholmen  &r et fullgott  skal for
att aven over Norrstrém — bygga gp

gemensam Dro for alla tre sparen och

utforma buller-

den pa samma

dampande och visuellt skonsamma



sétt gom Soderstromsbron. Vi for-
ordar alltsd detta alternativ for Norr-
strémsbron.

mellan

Som pamnt  ger valet

pendeltdgstunnel  och tredje spér pa
ytan som en fréga béde o, ekonomi
och oy kvalitet.

Kvalitet &r inte bara g frdga om
det handlar

ocksd oy upplevelser Att komma till

séakerhet och palitlighet,

Sveriges huvudstad med t&g, forst g¢

ut Gver Arstavikens vatten, de lum-

miga holmarna och Soders berg, s&
dyka in i tunneln till den eleganta

Sodra station, komma |, tunneln

i dagsljuset eller kvallsskymningen
och geden vida Riddarfiarden, Stads-
husets tory och Vasterbrons béage pa

ena Sidan och _ fast skymd 4, Cent-
ralbron  skymta Gamla gtgn pa den
andra, det &r g skonhetsupplevelse
som Manga vittnat o, Aven for de
dagliga pendeltdgstrafikanterna  gr de
vida vyerna tilltalande.

Banverkets forslag till tredje spar
i ndgot sankt ytlage ger stora Vinster;
den nya bron @ver Soderstrom  hal-

bullret och blir vackrare, och

verar
den sankta jarnvégen vid Riddarhol-
men gor det mgjligt

larls torg soderut,

att vidga Birger
ateroppna  den
gamla entrén till Hebbeska huset och
bredd p& Hebbes
forskjuten &t

att behalla full

trappa, om &n négot
soder. Det blir alltsd o klar forbatt-

ring mot dagslaget.

Vart forslag ar darfor it jarnvags-

kapaciteten forstarks

genom  ett
tredie spar p& ytan med nya broar
och sankt lage vid Riddarholmen.
Skulle det ggpare Visa sig nédvan-
forstarka

digt gt Vtterligare jarnva-

gen, anser dct , stadsbildsskal te-
slutet at bygga fyra jarnvagsspar pa
ytan centrum.
Det ar, som namnt,

kommunikationsfraga

genom Stockholms

int¢ en ren
utan ocksa gp
fraga oy, regional struktur, och den

bér hanteras i den regionala och

kommunala  &versiktsplaneringen.

Forbattringar
och cykeltmfile
Nackdelen med tresparslosningen gt
den huvudsakligen  koncentrerar  all
trafik il
gor det enligt var mening

tillkommande Centralen,

noédvan-
digt ait gdngvagarna mellan pendel-
tagsplattformarna och tunnelbanan
och gatunatet  blir

Stora forbattringar

béattre an i dag.
har gjorts  senare
&r, men gangviagarna maste bli &nnu
rymligare, sékrare och bekvamare for
att kunna attrahera tresparslésning-

ens Okade géngtrafik. Kanske maste
man Ocksd bygga nya gangtunnlar.

Allt detta &r tekniskt

dyrt,

besvarligt och

men det &r gn viktig investe-

ring i kollektivtrafiken. Ett system

med pendeltagstunnlar  och nya sta-

tioner skulle séakerligen ha ytrystats

med langt battre anordningar for de
gaende an de Centralen har i dag.
Eftersom  Stockholms Central  &r
Sveriges storsta knutpunkt  fér kol-
lektivtrafik, — har gangtrafiken ingen
anledning 4t stélla lagre kvalitets-
krav dar.

| sammanhanget  vill vi nagot
kommentera gang- och cykelforbin-
delsen langs jarnvagen frdn Puste-
grand i Maria via Riddarholmen till
Tegelbacken.  Det &r visserligen g
mycket bullerstérd  vig, men den ar
rak och anvéands 5, manga. Den bor
darfor

finnas kvar och forbattras

aven nar jarnvagsbron  bytts |
Banverkets forra utredning
ramp frdn  Munkbron

gora gangforbindelsen

fanns g
som Skulle
bekvamare.
Den estetiska utformningen ar vik-
tig. Fragan &riforsta hand en ange-
lagenhet for staden.
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BILTRAFIKEN
CENTRALBRON
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ENTRALBRONr den del 5y bil-
trafikens  nord-sydaxel ge-

nom innerstaden gq .y, har till
uppgift 5t forbinda stadsdelarna p&
6mse sidor g, Riddarfiarden och gt
vara huvudinfart  soderifrdn till city
och norrifrdn  till Sédermalm.  Den
skall inte \5r5 Ndgon genomfartsled
genom innerstaden, e den & s&
gen Och bekvam gt det inte gér att
undvika helt. Bron kom ftill g5m en
logisk konsekvens 4, de gamla ons-
kemélen it centralt pd det bergiga
Sodermalm  bygga o bekvam ge-
nomfartsgata ~ och gyt bevara Got-
gatans historiska  bebyggelse  och
gaturum, Ooch gt samtidigt —skydda
Gamla gtan fran alltfér gtor trafik. De

forsta efterkrigsrens uppsving hade
lett till o olidlig trangsel ide smala
granderna mellan sparvagnar, bussar,
bilar, hastskjutsar, dragkéarror, cyklar
och gaende. Centralbrons  utform-
ning, lage och kapacitet diskutera-
des lange och hett, e besluten oy
Slussen, tunnelbanan, jarnvagen och
bron kom gt i realiteten l&sa ygran-
dra, och nar prognoserna Pekade pé
ett behov 4y gex Korfalt, g, den .
varande Centralbron gt faktum.

1950 paborjades bygget over
Soderstrom, och Gamla gtgng hem-
bygdsférening  konstaterade trétt att
man atminstone  skulle slippa den
provisoriska  Slingerbultsleden fram
och tillbaka  over Riddarholms-
kanalen och mellan Norrstrdom  och
Riddarhusparken,  och gyt forfulande
provisorier  vid Munkbrokajen lyck-
ligtvis maste rivas for gt  fram yra-
fiken.

Centralbron  har byggts yt i etap-
per: forst Soderstromsbron  fram till
Riddarholmen med g Provisorisk
fortsattning  pa pontonbro  till Klara
Strand, darefter Norrstromsbron  och
Tegelbackens  viadukter,  slutligen
viadukterna  vid Soder Malarstrand.
Det har blivit g mycket kapacitets-
stark och hért utnyttiad led genom
staden. 1960 &rs trafikledsplan  be-
raknade gyt den 1990 skulle komma
att anvandas 4, 112 000 bilar o, da-
gen, Vilket i verkligheten intraffade
pa& hosten 1989.



| dag kor 7 300 bilar pa Central-
bron under férmiddagens maxtimme
4 500 porryt och 2 800 soderut.
Var fjarde bil har varken gtart eller
mal i innerstaden  ,tan utgér ren

genomfartstrafik. Definierar man
aven trafik med gtgrt och mal i g,
rddena utanfor city goy genomfarts-
trafik, stiger andelen till nara 80 pro-
cent. Det ar anda uppenbart 44t bron
i huvudsak fungerar enligt planerna,
dvs gom innerstadsled och citytillfart
soderifran.

Enligt  prognoser
hela motorvagsringen

for &ar 2010, da

skall yara ta-

har motsvarande ax-
000 bilar

varay 800 bilister ;tan

gen | trafik,
timtrafik ~ minskat med |
1 3 procent,
start och mal iinnerstaden. Genom-
fartstrafikens andel beréknas ha sjun-

kit till 17 fran dagens 26 procent.

CENTRALTUNNEL

Den kvarvarande gtorg trafikbelast-
ningen pa Centralbron aven efter
mangmiljardinvesteringarna i motor-

vagsringen ynt innerstaden har for-

anlett diskussion ¢t lagga Central-

brons trafik i tunnel for gzt undvika

dess storg Miljiostérningar  och nega-

tiva paverkan p& stadsbilden.

Centralbron ansluter i soder till
Soéderledstunneln och i porr via
ramperna vid Tegelbacken till Klara-
tunneln  och Blekholmstunneln, och

en Centraltunnel  goy, erséttning for

bron kan darfor geggom N&got gy en

felande lénk i detta redan utbyggda

tunnelsystem innerstaden.

genom
Lansstyrelsens forslag att fora per

biltrafiken  p& Centralbron

i en tun-

nel under Riddarholmen For ait pa

ett battre satt restaurera trafikmiljon
an att bygga gn tunnel for jarnvags-
trafiken  foranledde  staden gy for
nagot &r sedan uppdra till Scandia-
Consult gt 6versiktligt utreda om en

Centraltunnel ar mojlig och vilka

konsekvenser den i safall skulle fa. |
férutsattningarna ingick gt den
skulle ha ggmma uppgifter och di-

mensioneras  pd sgmma Satt som

Centralbron.

Utredningen redovisades  forra

sommaren. Den visar it projektet

&r tekniskt besvarligt en mojligt  att
genomféra och gyt kostnaden preli-

minart beldper pa 2,7 miljarder. So6-

Centmltunnel, férslag 1995



derifrdn avviker den nya tunneln &t
vaster frAn Soderleden mitt for Sodra
latin, gar dérefter parallellt med den

nuvarande tunneln g sanker sig
ner for att nd ett ldge under Soder-
Soderledens

strom. trafikplats  vid

Hornsgatan  motsvaras 94 ay en tra-
fikplats vid Soder Malarstrand.  Un-
der Soderstrom  byggs leden i sénk-
tunnel fram till fast berg vid Riddar-

holmen, fortsétter under holmen och
delvis i berg, delvis goy sanktunnel
under Norrstrém,  delar sig i tva gre-
nar Vid Strémsborg  och fortséatter

till  Klaratunneln respektive  Klara-
strandsleden.
Centraltunneln  kan da ges | stort
sett samma funktion och kapacitet
som Centralbron, e den har farre
anslutningar  till gatunatet i city. Den
vid Soder

béattre zn dagens

nya trafikplatsen Malar-
strand &r egentligen
upp- och nerfarter vid Hornsgatan.
Séanktunneln  under

tekniskt

Soderstrom  &r

besvérlig, eftersom Sdders

berg har stupar brant per mot en
djup forkastningsspricka, gom ar fylld
med diverse l6st material. Foérhallan-
dena &r ungefar de ggmma som for
en Pbendeltdgstunnel i samma lage,
men biltunneln 3¢ bredare.
Staden fann projektet s§ intres-
sant, att man Ville fortsatta utred-
ningarna kring Centraltunneln, men
de har legat pere i avvaktan pa de
beslutade utredningarna  y, vast-
lig Osterled.

VASTLIG OSTERLED
Osterleden 5, en gammal tanke i
Den tillhor

de gom kastats

Stockholmsplaneringen.
de stora projekten,
fram gomp djérva idéer, yiretts och

projekterats, beslutats, darefter 5,
olika skal avvisats, sedan aterfotts i
ny Skepnad och iett annat lage, ater-

igen utretts, och beslu-

projekterats
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Oxterbragn j 1952 nirsgenerulplan
Osterleden1958 ar: regionplan
Osterleden 1960 ar: trgfikledxplgn

tats. Den &r g, sjalvklar del 4y ep ring-
led gom avlastar innerstaden fran ge-
nomfartstrafik, et koncept gom ien
eller gnnan form, med o, eller flera
och med

ringar eller halvringar

vaxlande framgang tillampas i de
flesta g, véarldens storstader.
| Stockholm har tanken

Osterbro

Pd en
mellan Djurgarden-Beck-

holmen och Soédermalm-Sickla dis-
kuterats
1928 &rs generalplan

att den skulle ligga for langt t for

ivarje fall sedan 1920-talet.
konstaterade

att kunna avlasta innerstaden pa mot-
svarande sitt som en led pa den vas-
tra Sidan, och darfor forordades Vas-
terbron. Men efter o internationell

1948 A&terkom Osterleden |

1952 ars generalplan

tavling

som en tra-
strackning
och Asoberget il

och Strandvagen-

fikled med obestamd
frin Ringvégen
Beckholmen

Oxenstiernsgatan ~ en Med gp yar-
ning mot alltfér gtor trafik pa Strand-

Osterleden iDmnispgketet 1992

Nelldgls Nya Orterled 1995
Vastlig Osterlen 1996

vagen. Detta lage hade vunnit forsta
pris i tavlingen, qen andra hade fére-

t ex en tunnel met Skepps-
holmen-Blasieholmen-Nybroplan,

kommit,

som belonats med fjarde pris men
avvisats g, kostnadsskal.
1958 ars regionplan  flyttade i
avvaktan pa ytterligare utredningar
ut Osterleden il Sickla-Ladugérds-
garde gom en Konsekvens 4y att hela
Ringen ytom UJess grrg del, Valhal-
lades utanfor stenstaden.
1960 Dbefaste det
yttre laget, bland annat med hansyn
till  stadsbilden

en Storskalig

lavagen,
Trafikledsplanen

_ man Ville undvika
hégbro  nara Gamla
stans Smaskaliga bebyggelse. Men
trafikledsplanen  beklagade 4tt op led
salangt y skulle daligt avlastande
effekt trots hOg standard; Essinge-
leden 5, béttre for den nordsydliga
trafiken zn Osterleden.

Osterleden | . fr&n dessa planer

framover forlagd utanfor innersta-



dens stadsbebyggelse, och for att

undvika storningar p& sodra Djurgar-
den beslét gy fOr 25 ar sedan gyt
g in for tunnel. Men ledens 44 €ller
inte har alltid varit omstritt, och den
har tid efter gpnan lagts in i och ta-
gits yt yr Planerna.

1928 och 1960

inte formar

Konstaterandena
att Osterleden att avlasta

Centralbron och Gamla

stan fran

genomfartstrafik gy Onskvart yope,

stdr sig an i dag; vattendelaren

mellan nord-sydaxeln ~ och Ringens
ostra lank ligger nara Osterleden.
Detta har foranlett

pad att lagga

fornyade tankar

leden erag centrait.

Denniséverenskommelsen har bru-
tit det mesta Motstdndet met langa
biltunnlar ~ och gtorg underjordiska

trafikplatser i Stockholm, och déar-

med har manga kéant g, storre frihet
att Soka et lage for Osterleden o
skulle kunna avlasta gator och broar
mera €ffektivt. | hostas lanserade Bo-
Lennart Nelldal vid S och KTH pro-
jektet Nya COSterledCn, o, sedan

i allménhet kommit

lig Osterled.

att kallas vast-

realism undersoktes

genom geotekniska  sty-
dier och trafikméangdsberakningar.

Projektets
oversiktligt

De tydde pa ai Osterleden | detta
vastliga lage med &tta korfalt péa den
centrala delen skulle kunna g 6ver
Centralbrons  och Munkbrons  trafik

helt ytan att belasta Skeppsbron er
5n i dag och i Dennis.
Vi hade under vart utredningsar-

bete blivit Overtygade oy att Cen-
traloron med héansyn till miljon och
stadsbilden  maste laggas i tunnel,

men  ansadg att det skulle 5.5 ute-

slutet for Stockholms stad it bekosta
en S& stor investering.  Den borde

darfor  inordnas i trafikbverens-

kommelsen och finansieras med bil-
avgifter eller vaganslag. Nelldals pro-

jekt forefoll s&intressant, att  pre-

-t n

"1,
5125&" e __.__-OQ-

fll

z3.
=0
Q)

23-U,- .

senterade det for Dennispartiernas

ledare i stadshuset och landstings-

huset och darefter vénde

oss lill

Stockholms kommunstyrelse med

onskemdlet it staden ville medverka

;0
Vastlig Osterleglforxlag 1996

i en utredning oy, dess eventuella

realism.
Kommunstyrelsen  och de berérda

namnderna reagerade positivt, och

staden uppdrog &t Scandiaconsult gt
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i samarbete med de tekniska forvalt-

ningarna utreda projektet  Oversikt-

ligt.
Utredningen,  gom redovisats .

der sommaren, har givit vid handen

att Nelldals dragning 5y leden be-
hover justeras iriktning met det for-
slag gom fick fjarde priset i 1948 ars
Osterledstavling. D&
kan den fylla de uppgifter gom angi-

alltsd att bade

internationella

vits i férutséattningarna,
fungera pa samma Sétt som OSterle-
den skulle gora iett lage Sickla-Djur-
garden och ersatta Munkbron  och
Centralbron med dess ramper vid
Tegelbacken och Soder Malarstrand.
Ar 2010 far den enligt berékning-
arna Cirka 130 000 bilar oy, dagen.
Skeppsbron  far inte mer trafik &n i
dag, men Vasterbron fé&r nigot Okad
belastning.

vastlig Osterled  ar ey dyrt o
jekt _ Overslagsméssigt narmare nio
miljarder i sitt fullstdéndiga utférande,
dvs mer &n tre ganger samycket gom
i det utredda alter-

Osterleden

Centraltunneln
nativet med ggy korfalt.
Dennis beréknas kosta 4,5 miljarder,
varfor kostnaden for Centraltunneln
och Osterleden i Dennis tillsammans
blir nastan tv& miljarder lagre an for

den vastliga Osterleden.

Tegellmckm ytan Centrglbrg ochbilrgmpen Teckning zDN/PaSmn

Den vastliga Osterleden ansiuter i
Sdderleden,
och det

av trafike.z'n
an i Os-

bada &andar till tunnlar:

Sodra lanken, Norra lanken,
blir darfor for mestparten
en langre underjordsstrécka
Dennis.  Trafiklgs-

terleden  enligt

ningarna blir  komplicerade och
trafikplatserna  under mark stora, och
det ar svart att finna bra lagen for qor
an epn uppfart

ventilationstornen.

i city liksom  for
Den stora trafik-
méngden  gor det nodvandigt att

lagga  tornen
den idet yire laget. Storsta delen gy

tatare an vid Osterle-

leden kan byggas i berg, men Strackan
genom centrala city blir mycket kost-
sam. Aven pa Soder finns besvarliga
partier, exempelvis dar den Kkorsar
tunnelbanan.

och gyttjefyllda
vid Stadsgarden
an for Osterleden

Passagen gy den djupa
forkastningssprickan
ar knappast svérare
i Dennis, men det
torde grq €nklare ait bygga en mot-
svarande sanktunnel Malarsidan.

Utredningen ar preliminar och

oversiktlig, och kostnader har tagits
till med sakerhetsmarginal.  Narmare
studier kan visa mojligheter  att jus-
tera Strackningar, standard |, och
darmed sanka kostnaderna.

1991

KOMMENTARER  ocH FORSLAG

Centrglbro eller biltunnel

Centralbron ingér i det 6vergripande

vagnatet. Detta ar enligt riksdagens
beslut 1988 g, statlig angelagenhet,
men | Stockholm  &r apsvaret delat
mellan gstaten Och staden enligt det
av regeringen  bekraftade
talet 1990. Stockholm

for nord-sydaxeln

s k Ag-av-
ar vaghallare
inklusive  Central-
bron, och det artveksamt oy en stat-
lig kommitté  bor lagga forslag om
trafiken pa& denna kommunala led.
Det ingdr emellertid i vart uppdrag
bdde tt undersbka p, brons trafik
den kan

kan laggas i tunnel, gm

omfordelas pa det Ovriga gatunatet
och hur omrédet kan trafiksaneras.
Vi har darfor

samverkan med staden.

drivit vart arbete i nara

Vara studier har visat, att ett tredje
spér i ytlage enligt vart forslag inte

ar nagot hot met stadens skonhet

och miljo, men det understryker

biltrafiken: roll gom Kalla for stor-
ningar och dalig miljo. S& lange
Centralbron  ligger kvar, marks den

vackrare jarnvéagsbron knappast, och

halveringen 5y tagbullret  drunknar
helt i bullret fr&n de qer an hundra

tusen bilar gom idag kor pa bilbron,



och gom dessvérre inte blir sdménga
farre gng nar Dennispaketets  kring-

fartsleder har tagits i bruk.

Vi anser att den mest angelagna
ay alla stadsbilds- och miljofor-
battringarna  mellan Sédermalm och
Tegelbacken  ar it ersatta Central-
Det &r visserligen
att bygga ut et
tredje spar genom att bara ta i an-
sprék et korfalt pa Centralbron o

bron med tunnel.

tekniskt ~ mojligt

om Riddarholmen,  qen vi forordar

att hela leden och ramperna vid Te-

gelbacken och Sdéder Malarstrand
rivs. Alla forsok gt med buller-
skarmar, hastighetsminskningar,

signalregleringar etc Minska stor-

ningarna  skulle negativa konse-

kvenser for stadsbilden eller miljon

kring Centralbron  och i omgivande
stadsdelar.

Som namnts skall undersbka gm
Centralbrons
ytmitet.

till  svéra stockningar

trafik kan fordelas pa
| dagslaget skulle det leda
och satta ner
stadens funktionsformaga, samtidigt
som Mmilion  skulle forsamras allvar-
ligt. Det skulle ocksd krava mycket
stora ombyggnader; Soderleden
skulle stangas gy Ooch dess trafik le-
das till Hornsgatan-Slussen eller till
Soder Malarstrand-Véasterbron.
Klarastrandsledens  och citygatornas

anslutning  till Centralbron  via Te-

gelbacken skulle ersattas 5y Vasa-
bron-Munkbron och Strémbron-
Norr

Skeppsbron eller 5, omvagen

Malarstrand-Vasterbron eller Essin-
Koer och skulle

smit-trafik

geleden.
leda till
bostadsgator

trangsel
genom Soders
och citys affarsstrék. Vi

ser direktivets  formulering

mera som
ett tankeexperiment
listiskt

djupet med detaljerna i gp S&dan tra-

an som en rea-
idé, och vi har inte gatt

fikomlaggning. Vi kan inte forestélla
oss att staden frivilligt  skulle med-

verka ygre Sig med planering eller ge-

nomférande, och kan inte heller
se vad nagon skulle ha gt vinna pé
Kollektiv-

skulle inte varva nya trafi-

en sadrastisk omlaggning.
trafiken
hur bussarna

kanter tank bara

skulle hindras _ ytan alla skulle for-
lora.

Vi ger det alltsd gopy nodvéndigt
att ersatta Centralbron  med tunnel.
D& finns det tvd lagen gy diskutera:
vaster eller gster gy Gamla stan.

Stadens direktiv  for utredningen
1995 o en Centraltunnel  gallde ¢p
fér  Centralbron:
samma Uppgifter  och gamma kapa-
citet. Dennispaketet skulle inte &nd-
ras, utan Osterleden och Vasterleden

skulle byggas enligt planerna. Direk-

ren ersattning

tiven for Scandiaconsults utredning

i &r om en Vastligare dragning 4y Ost-
erleden galler ndgot mera; den nya
tunneln  skall bade ersatta Central-
bron och ha ggmma uppgifter

Osterleden

som
under Djurgarden.

Den nya kapacitet ggpy tillkommer

genom Osterleden  j Dennispaketet
utnyttjas inte fullt ¢ bland annat
darfor att Centralbron tillsammans

med Klarastrandsleden  &r g, bekvam

genomfartsled en hord-sydaxel
genom staden _ och inte bara tillfart

soderifrdn  till Norrmalm  och Kungs-
Sdoder-

malm. Har mgn betalat sin bilavgift

holmen  och norrifran till

och darmed fatt tilltrade till Ringen
och innerstaden, behdver _man inte
vdlja omvagen genom Osterleds-

tunneln ytan kan kora rakt fram ge-

nom Sodertunneln  och yt pa Cen-

tralbron

2

och Klarastrandsleden, sa
lange man gor det ytan att hindras
av koer eller signaler. Det arinte yn.

derligt visar gp och

att prognoserna
en halv gang s& mycket trafik pé
Centralbron  goy, i Osterleden. inte
heller gt Centralbron jamte Essinge-
leden forblir Sveriges mest trafike-

rade led.

Som ser det, yore det battre for

milion 54, man kunde nodja sig med

en nordsydlig tunnel | stéllet for tva.
Men gél’ det Vart svar ar att det trots
betydande tycks gad om
man léagger leden @ster gm Gamla
stan men 4r outrett om det gar att

véstra sidan.

svarigheter

gora det

En eller tv& nm/glsygllige
tunnlar

En biltunnel  gom ersatter bade

Centralbron  och den ostligare drag-
ningen avOsterIeden under Djurgér-
den och Sickla, blir mycket attraktiv
och maste ha kapacitet att tg hand
om den trafik gqy, soker sig dit.
Berdkningarna i utredningen  om
den vastliga Osterleden visar g den
med A&tta korfalt p& den centrala
strackan forbi Gamla gign klarar dessa
uppgifter.  Det tycks alltsd mojligt ¢t
lagga samman de bada lederna i gp

Osterledstunnel med o vastligare

strackning  &n i Dennis, men de hit-

tills gjorda trafikanalyserna racker
inte for et slutligt stéllningstagande.
Det ar nodvandigt tt ha ett tra-
fiksystem goy inte bara nodtorftigt
Klarar 5, sina uppgifter ytan ocksa
har rimliga sékerhetsmarginaler. Om

man ser Strikt till kapaciteten, ar

Osterleden och Vasterleden de stora
tillgdngarna i Dennis; de byggs sdatt
de kan svélja atskilligt fler bilar an
vad prognoserna pekar pa. Omvéant
betyder det it de storg investering-
arna ur €konomisk synvinkel &r mera
diskutabla.

Hela trafiknatet

hanger samman

och berdkningarna iutredningen o
vastlig Osterled har gjorts i flera al-
ternativ, bl 5 ert med Vasterleden
utbyggd och ett ytan. For biltunneln
mellan Sdédermalm
den vastliga Osterleden, blir det inte

Vasterledstrafiken

och Norrmalm,

stora Skillnader;
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lyfts i huvudsak &ver pa Essingeleden
och i viss man pa Vasterbron.
Osterleden med sina anslutningar
och ventilationstorn ~ gari den stréack-
ning den har i Dennisbverenskom-
melsen nastan helt under National-

stadsparken. Regeringsratten  provar

for narvarande oy, Norra lankens
passage av Bellevue och omgivande
delar 5, Nationalstadsparken ar for-
Om det

inte ar fallet maste leden dras oy, el-

enlig med lagstiftningen.

ler lagen &ndras. | motsatt fall torde

sven Osterledens  dragning genom

Nationalstadsparken kunna accepte-

ras. Anda kvarstar ledens svaghet att
den i ett sapass perifert lage i forsta
hand betjanar den del 4, regionen
som begrénsas ., skérgarden och
havet

och gom inte kommer gt

ligger i re-
och &r gp del

kunna vaxa. Vasterleden
gionens tillvaxtriktning
ay Mélardalens  trafiknat.  Progno-
serna Visar pa dess strategiska roll i
det framtida biltrafiksystemet.

Osterleden  har inte samma upp-

gift gom Vasterleden it knyta ggm-
man 'egionens delar och underbygga
en framtida  flerkérnig  struktur.  Inte
heller 4t féra bort den l&ngvaga ge-
nomfartstrafiken ur de tatare be-
byggda omrddena, men tillsammans
avlastar de bade innerstaden och Es-
singeleden fran giorg trafikmangder.
Osterleden

ingdr i Ringen, i

innerstadens  trafiksystem, och den
borde kunna utnyttjas effektivare och

ersitta onddiga genomfarter genom
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Gamla gtgn. Dess kapacitet skulle
racka for att stanga gy Munkbron  helt
biltrafik och redu-

cera 9enomfartstrafiken

for genomgaende
pa Skepps-
bron kraftigt och riva Strémbron

om inte den geng ocCh bekvama
Centralbron fanns och i stéllet for
Osterleden tog over den trafiken.
For stadsbild

verkligen

och miljo &r det
ingen vinst att Centralbron
gér full eller nast intill full, medan
Osterleden  har ledig kapacitet. Det
aringen framtidslésning
battre gm man i en Nordsydlig tun-

nel kunde forena de tva ledernas

och det ygre

uppgifter; det ar grundtanken bakom
Nelldals idé gyt flytta Osterleden yas-

terut och darmed i huvudsak yt
Nationalstadsparken.

Oster eller vaster om Gamla
stam

om Vastlig Osterled
visar ait den ar ett MOjligt en dyrt
projekt, och det
vore kanske béttre gyt i stallet lagga

Utredningen
och komplicerat
biltunneln

den ny, kapacitetsstarka

mellan Sodermalm  och Norrmalm
pa Gamla stans vastsida. Forra Arets
utredning o, Centraltunnel  visar att
en sexféltig tunnel gy knyter ihop
Soderledstunneln  med Klaratunneln
och Blekholmstunneln, kan ersatta
Centralbron  och Munkbron.
Detta ar et tekniskt enklare och
biligare projekt &n den véstliga Os-
terleden,

men Utredningarma  gor det

inte mojligt it uttala sig oy realis-
men | ett aternativ. med atta korfalt
i samma Strackning gom skall tg hand
om bade Centralbrons och Osterled-
ens trafik. At flytta Osterledsfunk-
tionen é&nda dit torde inte 5y OMOj-
ligt men leda till g, 6kad belastning
pa Sodra lanken och p& Stadsgérds-
och det blir

lika komplicerad

leden, sékerligen  gn

minst och dyr tra-
fikplats i Mariaberget

liga Osterledens

som den vast-
trafikplats i Stads-
gardsberget.

Det kanske stérsta problemet i
ar frdgan om en S&
trafikmiljo

Nelldals projekt
storskalig  underjordisk
alls ar godtagbar. Svaret torde ygrg
detsamma ygre Sig leden byggs vas-
ter eller oster om Gamla stan,
De pyg delarna 5y Dennispaketets

Ring och Vasterled gar nastan helt
innehaller

under mark och paketet

flera stora Underjordiska  trafikplat-
bryts pa& nagra

i dagen.

ser, men tunnlarna

stallen g, partier
liga Osterleden

Den vast-

kortar 4y Ringen

betydligt, men den gér helt under
mark.
Trafikmiljon under mark maste

overvagas noga. Likasa bor utbygg-
nadsskedet studeras, innan mgn gor
det slutliga valet. Hur alternativen
kan byggas i etapper och hur langt
man kan skjuta ypp de senare etap-

perna, kan betyda mycket for kost-

nader och finansiering.



Klarastrandsleden
Utredningen om Centraltunneln
forutsatte att den vistliga grenen
fortsitter i den tvifiltiga Klara-
strandsleden. Om det visar sig att
den nya biltunneln mellan Soder-
malm och Norrmalm bér gi vister
om Gamla stan, foresldr vi att sta-
den (och vighillaren) 6verviger att
—ivarje fall pa sikt —i stillet lita tun-
neln fortsitta dven pé strickan upp
mot Norra linken. Det skulle kunna
goras genom en tunnel antingen un-
der Sabbatsberg och Vasastaden el-
ler lings Klara sjo—Karlbergskanalen
och jarnvigen. Detta giller i synner-
het om leden skall fungera bide som
nord-sydaxel och som 6stlig link i
Ringen.

I vilket fall som helst skulle det
ge helt nya mojligheter att omskapa
den ostra stranden lings vatten-
straket. Den dr visserligen betydligt
smalare dn Blekholmsomridet, men
man kan dndad latt forestilla sig vilka
skonhetsvirden som skulle kunna ut-
vinnas vid vattnet, om vigomridet
bebyggdes eller gjordes om till en
gronskande giang- och cykelvig. Vi
ser det som en mojlighet for staden
att dven pd denna i dag inte sa pryd-
liga stricka varda sig om sina strin-
der och vattenrum.

Klarastrand 1995
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TUNNELBANAN

TUNNELBANAN

ocH SLUSSEN

TOCKHOLMSStadsfullméktige
holl sin forsta, men langtifran

S

gan P& varen 1913. Varldsstaderna

sista, debatt i tunnelbanefra-

hade n&gra artionden tidigare intro-

ducerat eldrivna underjordiska  spar-
och man ansag allméant gt

viadukt

vagnar,

banor under mark eller

var ett bra trafikmedel  for gyt be-
mastra gatutrangseln i miljonstader
men knappast for dem g, i likhet
med Stockholm  bara 4 en tredje-
del s stora.

And& dok det o,y projektet

det andra upp i Stockholm.

efter
Som ye-
gel g det frdga om Kkorta stréackor,
dar terrangen
men 1910 hade g kommunal

var Sarskilt besvarlig,
kom-
mitté lagt fram det forsta forslaget
med gp Ostvastlig och g, nordsyd-

lig tunnelbana knot

som samman

Tunnelbana i tunnel under Séderstrom,forslag 1996
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forortsbanorna  och korsade varand-
ra vid Centralen. Forslaget ait foga
samman forortsbanor  frdn olika hall
och darmed skapa et balanserat
pendelsystem gy, dessutom  kunde
ta hand o, innerstadstrafik  och pa
s& satt bli trafikekonomiskt forsvar-

bart for g mattligt stor Stad, skulle
i all tunnelbane-

Enskilda Ban-
ken erbjod sig p, att finansiera och
bygga mot en fyr-
tiodrig koncession. Det 4, detta gom
191

forsta varldskriget

pa nytt.
undersokte hur

sedan ga igenom

planering i Stockholm.

tunnelbanorna
fullmaktige

Efter
tunnelbanetankarna

avbojde
vacktes
Staten

och staden man

kunde utveckla forortsbanesystemet.

Stockholms  viktigaste  expansions-

omraden &g i s6der och vaster, och

en kommunal trafikkommitté foére-

slog 1921 gt forortsbanorna soder-

ifrdn skulle foras ggmman ien tunnel

under Soédermalm fran Skanstull till

Slussen och darifran ga vidare genom

innerstaden och kopplas till banor

fran Bromma, dvs i huvudsak den

kombination  gom senare Plev stadens

forsta tunnelbana. NAagot beslut togs

inte d&, men efter ett nytt mellan-
spel med g avhojd ansdkan gy Ppri-

vat koncession for g tunnelbana

innerstaden, vidareutveckla-

genom

des forslaget, och stadsfullméktige

beslét 1931 4t ansla medel il

en

tunnelbana Skanstull-Slussen  och ¢t

lagga ansvaret for tunnelbane-

kroppen och underbyggnaden pa
gatundmnden  och p& Gverbyggnad
och stationsinredning pa sparvags-
bolaget. Den ansvarsuppdelningen

har géllt sedan dess i Stockholm och

pa den stat-
liga sidan med tillskapandet g, Ban-

gven blivit skolbildande

verket infrastruktur
1988.

1933 Oppnades

for jarnvagens

sparvagstunneln
under Soder for trafik, och 1941 togs



beslutet oy, den fortsatta  strack-

ningen i en Kok gepom city och

norra innerstaden  till Kungsholmen.
Avgorande

Stockholm

var forestéliningen att
inte skulle komma gt
bygga mer an en tunnelbana, och gyt
det darfor gallde at ge den sa gm-
som Mojligt.
var Klar ¢ver att det skulle behovas

fattande uppgifter Man
fyra spar over strommarna  for ait
tunnelbaneforbindelse at syd-
vast, men forst med efterkrigstidens

aven

vidstrackta  utbredning ay Stadsbe-

byggelsen kom besluten 5y, ett sam-
ordnat nat 4y flera banor med tunnel-

banestandard i frdga g, stationer

och spar, gom Slutligt formulerades i

1965 &rs tunnelbaneplan.

Stockholms  framsynthet 1931 i

frdga o tunnelbanesystemets upp-

gifter, utformning och organisation

motsvarades dessvarre inte gy samma

framsynta om Stadsbilden

omsorg

nar tunnelbanan fran soder skulle

féras vidare forbi Gamla gtgn. Man
hade lagt den sa hdgt ¢t det skulle
ombyggnad  for git

So6-

kravas o stor

kunna ga vidare i tunnel under

derstrém, och bostadsbristen

var ett
tungt skal for att inte forsena utbygg-
naden. Tunnelbanan mellan Slussen
och T-Centralen  zr den starkaste och

lanken i hela natet.

kan man ha olika 3sik-

mest oumbarliga
Om skonhet
ter, men det torde g4 svart gt finna

nadgon gom havdar gyt tunnelbane-

bron over Soderstrom med sina fem

spar, Gamla gtgns Station och den

lutande  tunnelbanekroppen

som

l&ngsamt dyker o, i Riddarholms-

kanalen ar vacker. Tvartom

anser
manga gatt den &r den allra fulaste
delen , hela det trafikpaket gqom
har gt utreda.

Ett bildmontage visar hur drama-

tiskt vattenspegeln mellan  Korn-
hamnstorg och jarnvéagsbron vidgas
om béade Centralbron och tunnel-

banebron a5 bort. | sjalva verket
betyder den ggpare allra mest for
stadsbilden men Givetvis inte for

stérningarna  fran trafiken. For det

betyder Centralbrons rivning  allra

mest; Samtidigt  blir da tunnelbanans
betongkonstruktioner annu haknare
och annu tydligare.

Vi skall enligt vara direktiv analy-

sera Mojligheterna 4t ersatta dagens

Ry an

Sdderstromsvattempegzl med..."

...Noahytan lgreerfér tunnelbana ochbilar.

ytliga trafikstrdk for vag- och tunnel-
banetraiik med tunnlar, och har
darfor 1atit VBB Samhallsbyggnad
utreda et antal alternativ.

Det intressantaste g, dessa forut-
ersatts med bil-

och gyt tredje sparet byggs i

satter att Centralbron
tunnel
Tunnelbanan

ytlage. flyttas da vis-

terut Mellan Medborgarplatsen och

norra Riddarholmen till det lage gom
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Bytzxstatign i Mariaberget, idéskisy1996

Centralbron  hari dag. | Soderledens
mynning  laggs ett paket i fyra va-
ningar med stationer for, uppifrdn
raknat, pendeltdg, bussar och snabb-
sparvdg samt tunnelbana i tva plan.
Det blir o, mycket kompakt och
kapacitetsstark terminal med bekva-
ma byten mellan alla de fyra trafik-
slagen och god &tkomst till gatunatet
och omgivande arbets- och bostads-
kvarter. For pendeltdgen ersatter den
nya Slussenstationen  Sddra  station
och blir lika bra ggom sin motsvarig-
het i alternativen med pendeltags-
tunnlar.

Pendeltagsstationen  #r dock ingen
absolut forutsattning for 16sningen
utan kan komma il i ett gepare
skede, oy, de erforderliga forberedel-
scarbetena utférs i samband med
bygget 5, tredje sparet.

Nar tunnelbanan flyttas fran sitt
nuvarande lage vid Slussen uppkom-
mer nya mojligheter 5t vasentligt
sénka Slussens trafikapparat och gt
darigenom  forskéna omradet och
befria det gamla Soédra Stadshuset
fran de omgivande trafikanord-

ningarna.

Gamla gtans tunnelbanestation
flyttas enligt forslaget in i Riddar-
holmens  berg och far 4 uppgéngar
p& Riddarholmen  och vid Munk-
bron gom kan utformas — mycket
skonsamt i stadsmiljon.

Var prelimindra  slutsats 5, dessa
studier &r att det bade for kollek-
tivtrafikens  konkurrenskraft ~ och for
stadsbilden och miljon &r angelaget
att bygga den nya trafikterminalen,
sénka per tunnelbanan och riva

tunnelbanebron, och gatt detta later
sig géra ytan orimliga problem
der genomforandetiden. Samtidigt

har det gtt uppenbart samband med
Slussens ombyggnad, som Staden
skjutit pa framtiden, huvudsakligen
av ekonomiska  skal e Ocksd pd
grund 5, osékerhet oy hur denna
viktiga del i staden skall gestaltas.
Vi vill bidra till den diskussionen ge.
nom att nu presentera Projektet, och

foreslar it staden, landstinget, SL
och Banverket skyndsamt vidare-
utreder det, sa gt erforderliga
forberedelsearbeten  kan utféras nar
tredje sparet byggs.



FTER DENNA genomgang
trafikslag ~ for trafikslag  gor

hér on samlad beddmning
och lagger vart forslag om genom-

forande,  utbyggnadsstrategi och
tidsordning, kostnadsansvar och fi-
nansiering.

NYA  KVALITETER OCH
NODVANDIGA  UPPOFFRINGAR

Sambhallsplanering handlar  né&stan

alltid 5, val mellan lésningar gom
innehdller bade vinster och uppoff-

ringar. Varderingarna  skiftar gver ti-

den och mellan manniskor. N&ar man
p& 50- och 60-talen byggde ihop
jarnvéagen, stadsmotorvagen och

tunnelbanan mellan Sddermalm och

Tegelbacken till det paket 5, stél och
betong gom skar rakt igenom det
trdnga gattet Mellan Gamla gtan och
da fick de kulturhis-

toriska vardena, stadsbilden och mil-

Riddarholmen,

jon vika for onskemalen oy en ef-

fektiv och valfungerande trafikappa-
rat med hég kapacitet.

Var tid har andra varderingar; det
ser man inte minst gy protesterna

mot de tidigare forslagen till tredje

spar pa Riddarholmen och 5, de
mycket hoga kostnader
beredd

lederna

man idag &r
att ta for att lata Dennis-
en saskonsam utformning
som Mojligt,
Nationalstadsparken,

t ex vid Sickla kanal, i

i norra Taby
och pa Lovon. Sammanlagt har gp,.
sorgen om Mmilion lett till atskilliga
hundratals miljoner i merkostnader.
Vi ggr det gom sjalvklart it stalla
samma No6ga miljgkrav  vid Riddar-
Det betyder att man

maste vélja gt offra andra kvaliteter

holmskanalen.
an stadsbild och miljo, i forsta hand
den bekvama framkomligheten for
biltrafiken,
busslinjer.

kanske ocksd for enstaka

| vart uppdrag ingar inte bara gt

finna g l6sning for eyt tredje spar
som tar hansyn till de kulturhisto-
riska vardena och inte ytterligare iar

Riddarfjardens vattenspegel

i an-
sprék. Vi skall foéresl& o sanering och
mellan
Detta

ar syftet med vart forslag att i en bil-

trafikminskning i omradet

Sddermalm och Tegelbacken.
tunnel mellan Sédermalm och Norr-
malm _ gster eller vaster oy Gamla
stan -forena  Osterledens och Cent-
ralbrons trafikuppgifter.
Som vi har framhallit, kan de tre

sparen byggas i ett ndgot nersénkt

ytlage vid Riddarholmen  och pé gp
ny bro ¢ver Soderstrém, vilket helt
skonar Riddarholmens kulturhisto-

riska miljoer och till och med bidrar
till gtt forskona stadsbilden. Vi for-
ordar
strom  byggs om samma Milj6-
anpassade sitt gom den over Soder-

att Jarmvégsbron  gver Norr-

strom och darmed blir vackrare,

mindre visuellt stérande och mind-
re bullrande &n i dag. Det bor vis-

serligen farre manniskor i dess nar-

het, men trafikbuller sprider sig langt
over vattnet och manga maéanniskor
kommer ¢t réra sig kring Strommen
och vid Tegelbacken, isynnerhet nar
rivits.

biltrafik i

ar allra viktigast for miljon

Centralboron  och ramperna
Att lagga Centralbrons
tunnel
darnast

och stadsbilden, att befria

Gamla gtgn frdn genomfartstrafik
och eventuellt

Munkbron

att riva Strdmbron.
och hamntorgen  yetter
och har i motsats till
och det

lattare gyt ordna skyddade

mot  véaster
Skeppsbron eftermiddagssol
ar darfor
uteplatser och flanorstrdk pa den si-
dan. Skeppsbron har o, tydligare

hamnkaraktar ~med sina ¢ppna vyer

mot Saltsjon, Stadsgérden och sjo-
farten, och den tal biltrafik per an
Munkbron.

GENOMFORANDE-

PROGRAM

Riddarlaolmxkommittémfbrxlag
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Nar sedan tunnelbanebron till-
sammans Med stationen vid Gamla
stan och tunnelbanekroppen som |
dag l&ngsamt sanker sig e i Riddar-
ocksa har

holmskanalen, i framtiden

lagts i tunnel, bryts den stora vatten-
spegeln pa Gamla gstang véstsida bara
av den nya sméckra jarnvagsbron.
Det kan alltsd bli mycket vackert
vid Riddarfjarden,

och Gamla gtgn nar

och behagligt
Riddarholmen
ombyggnaderna har fardigstallts,
men det &r viktigt
som Majligt
der genomférandetiden.

att skapa sa goda
forhallanden aven yn-
Det ar an-
gelaget gt undvika langvariga och

storande provisorier. Exempelvis bor

man INte acceptera, att Centralbron

under tredje spérets byggnadstid for-
sesMed temporéara utbyggnader mot
Stromsborg och yt over Riddar-
holmskanalen  for gt behdlla dagens
antal korfalt. Det &r i stéllet nodvan-

digt att under denna relativt korta
tid lata bilrafiken 5 besvaret 4y
eller Vas-

omvagar Vvia Skeppsbron

terbron. Vi gg, det inte bara gom en
teknisk frdga ytan anser att det har
med trovérdigheten gt gora. Stock-
holm har flera provisorier gomy fatt

ligga kvar alltfér lange, provisorier

som Medborgarna  kanske inte skulle
ha accepterat om de hade anat att de
skulle bli langvariga. Strombron  bru-
kar anféras goy, paradexemplet.

tredje spéret
i sig,
den uttryckte et motstdind mot mera
trafik, i detta
ytterst kansliga omrade. Regeringens
uppdrag
har haft betydelse,

Oppositionen mot
géllde egentligen inte jarnvagen
mera Stal och betong

till  ogg Visar att Opinionen
och vi har under
vara Overlaggningar

grupperna blivit
vart forslag kan genomforas

med miljo-
Overtygade oy att
i gott
samforstdnd mellan myndigheterna

och den aktiva kultur- och milj6-

opinionen.
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Kulturhuvudstad

Stockholm
Europas

kommer 1998 att vara
likhet
med de andra stader gom fatt denna

Stockholm

kulturhuvudstad. |

hedersutmarkelse skall

manifestera Kulturhuvudstadsaret

olika satt, inte bara genom program
och aktiviteter tgn Ocksd visa det i

stadsbilden och utemiljon.

Det nya

Moderna museet P& Skeppsholmen

skall d& st& fardigt och berika staden.

P& motsvarande satt ar Kultur-

huvudstadsaret enligt var mening ett

givet tillfélle i manifestera ambitio-

nerna att samlat framja  kollektiv-
trafiken, stadsbilden och miljon ge-

nom filkomsten 5, den pyq Arsta-

bron och det tredje sparet med alla

dess méjligheter 44t aterskapa forlo-

rade kulturhistoriska kvaliteter  p&

Riddarholmen och i Gamla

stan.

Vattenspegeln  aterstalls

genom att

Centralbron och dess ramper fivs och

ersétts 5y en biltunnel.  Forberedel-
ser gors for att skapa g ny knutpunkt
for  kollektivtrafiken vid Soder-
tunnelns mynningshal i Mariaberget,
riva tunnelbanebron och lagga tyn-
nelbanan under vattenytan.
Forslaget skall gog som en helhet.
Det gar inte it bygga yt tredje spa-
ligga
dess biltunneln

ret i ytlage och lata Centralbron
kvar langre &n till

mellan Sodermalm och Norrmalm

har tagits i bruk, och det &r viktigt

att gora upp en tidtabell och ett sam-
lat genomférandepraggrarn for atgar-
derna. For det kravs g Gverenskom-

melse mellan staden och

staten,

som éaven innefattar

landstinget
finansieringsfrdgarna.

UTBYGGNADSSTRATEGIN

OCH FINANSIERINGEN __
EN GEMENSAM ANGELAGENHET

Utbyggnadsxtrattzgi

Vart huvuduppdrag  ar att foresld gp

I6sning  for jarvagen genom cen-

trala Stockholm. Forstarkningen  bor

komma till sifort gqm mojligt, men

tredje spéret har eyt oupplosligt  ggm-
band med det 5o, sker med Central-
bron.

Om staden, siaten Och landstinget
delar var mening att Centralbron  och
dess ramper med hansyn till miljon

och stadsbilden maste ersittas med

en tunnel, och it detta &r ett i hog-

sta grad angeléaget miljoprojekt, da
méste de gnas om en Utbyggnads-
strategi. Det finns tva principiellt
olika mojligheter, den gpa att Cent-

raloron och Osterleden ersatts 4y en

ny tunnel vastlig Osterled,  den

andra gyt bara Centralbron  ersatts gy

en ny tunnel.

| detforsta fallet bygger man en

central kapacitetsstark  biltunnel

vaster eller gster om Gamla stan _
och knyter den till Sdderleden.
Byggs den Gamla gstang Ostsida,
direktanknyts  den &ven till Varmdo-
leden.

| det andra fallet

Osterleden

bygger man ut

under Sickla och Djur-

garden enligt Dennisdverenskom-
mclsen och later den nya tunneln {5
hand oy Centralbrons  och Munk-

brons trafik.

Kostnadsansvar och
finansiering

Jarnvagen &r o Statlig angelagenhet,
och et tredje spar i ytlage for blan-
dad trafik skall enligt trafikbverens-

kommelsen bekostas gy staten.



En jarnvagstunnel  ¢om reserve-

ras for pendeltigstrafik  ar déaremot
inte en ren Statlig angelagenhet, ef-
ar huvudman  for

Hittills har

forhandlings-

tersom landstinget
pendeltagstrafiken.
landstinget  genom

uppgorelser med gstgten mMedverkat i

finansieringen 5y spar och stationer
for pendeltdgen, men den principi-

ellt riktigaste losningen &r enligt var

mening att staten bekostar investe-
ringarna och tar yt en trafikeringsav-
gift for pendeltrafiken. Men eftersom
inte foresldr o pendeltdgstunnel,
behéver frAgan ., kostnadsansvaret
inte behandlas har.
Kostnadsansvaret  for véagtrafiken
ar mera Komplicerat.  Det forsta al-
ternativet  gygn iNnebar gt den pyg
bade t5r 6ver den kommu-
och blir

en del i den statliga Ringen.

tunneln
nala Centralbrons uppgifter
Vag-
hdllaransvaret bor da enligt var me-
ning overforas till gtaten, och leden
bor finansieras med bilavgifter  pa

samma satt som ('jvriga
motorvagsringen eller med statliga

delar 4y
vagmedel g5y andra delar 5, det
Overgripande  vagnatet.

| det andra alternativet zr det till
synes svarare att motivera ett statligt

kostnadsansvar for ¢t riva den kom-

och bygga gp
Men det &r o uppenbar

anser Sig ha rdd gt
genomféra detta och kanske inte gpg

munala Centralbron
biltunnel.
risk att staden

anser Sig kunna stélla ett 5, den hart
brons korfalt till forfo-
forran  Osterle-

belastade
gande for jarnvagen
den tagits i drift. D& blir tredje spé-
ret saforsenat gyt vart forslag g, det
i praktiken faller.
For staden och medborgarna

skulle det bli g samre miljo och for
staten en dyrare I0sning, eftersom
man | sa fall skulle tvingas gt bygga
en kostsam pendeltdgstunnel l&ngt

innan den behdvs.

De gallande reglerna for kommu-
nalt huvudmannaskap for o led gom

nord-sydaxeln innebér gyt staden
som Vaghdllare har gt sjalv bekosta
och drift och att ta

medlen |, de samlade statshidragen.

investeringar

Dessa har inte berdknats med tanke
P& en S stor investering
biltunnel

som en ny
blir. Som namnts kan man

inte vanta sig att staden har vilja och

formédga gt ladta  mangmiljard-

investeringar  for att ersitta gp i dag

fungerande  bro med g biltunnel

konkurrera t angelagna utgifter for

omsorg, skola och vard.

Det kanns inte heller

rimligt gt

skulle undandra  sig hela

staten

kostnadsansvaret for g, trafiklosning

som Varaktigt forskonar rikets hu-

vudstad och forbattrar  dess miljo

inte minst _ gor det lattare

samt _
att bygga det i sérklass billigaste och
basta alternativet for tredje spéret.
Enligt tillgéngliga siffror &r kostnads-

skillnaden mellan  den billigaste

pendeltdgstunneln  och tredje spéret

P& ytan &tminstone epn halv miljard

stérre &n kostnaden for it ersétta
Centralbron med tunnel. Om bil-
tunneln  aven far uppgiften it inga i

Ringen gom dess gstra lank, blir den
dock betydligt
Den i princip enklaste

dyrare.

l6sningen
ar att staten Och staden tar ypp for-
handlingar o, att fora Gver véaghal-
laransvaret for berdrda delar g, nord-
D& kan bil-
bekostas med vag-

sydaxeln till véagverket.
tunneln  antingen
medel eller inordnas i trafikbverens-

kommelsen, eventuellt i samband

med hdstens kontrollstation och de
aviserade oOverlaggningarna  med gtg-
ten om dess roll i den fortsatta fi-
nansieringen g, Dennispaketet.  Om
tunneln bara ersatter Centralbron,  &r
statliga

vagmedel den rimligaste

finansieringskallan, men om den

aven far Osterledsuppgifter bér den

som andra delar g, Ringen finansie-
ras genom bilavgifter.

Rivs Centralbron och dess (gm-

per Vid Tegelbacken och Soder

Malarstrand, kommer marken dar gt

kunna anvandas ett nytt séatt. | dag
kan ingen overblicka oy staden
kommer gyt foredra a4t lagga yt Te-
gelbacken gom en ny central park i
stadens hjarta framfor gt exploatera
den svarbyggda marken, och kalky-
len blir hur gqy, helst komplicerad.
Som vaghallare har staten ett €ko-
nomiskt intresse i frdgan; det ar pa-

turligt gt den uppmérksammas i for-

handlingarna 5, huvudmannaska-

pet for nord-sydaxeln.

Planering  och genomférande

Sa stora Stadsbyggnadsdtgarder  gom

foreslér, kraver op l&ng planerings-
Bland
annat Maste man analysera mojlig-

heterna gt bygga yt i etapper och
att pa s satt skjuta kostnader framat

och genomférandeperiod.

i tiden, Vilket kan innebéra gtorgq fOr-

battringar 5, ekonomin.
Det &r darfér inte majligt att yn-
der Kulturhuvudstadséret genom-

fora véra forslag vid Riddarholmen.
Arstabron  och fyrsparsutbyggnaden

till Sodra station kan .4 i full gang
efter byggstart 1997 och slutféras &r
2000.

tredje sparet mellan Sodra station

tar Sex-sju &r att ge-

Men Banverket beréknar it

och Centralen

nomfora, \prqy narmare tvd ar for
planering, projektering, beslut ,m
och fyra-fem &r foér produktion. I

basta fall kan alltsd négot borja gynas

i stadens slutet 5y

centrum  mot
Kulturhuvudstadsaret.

Véar forsta tanke gy att foresla it
man boriar med spartunneln  mellan
Sddra station och Soéder Malarstrand,
som fedan ar detaljplanelagd och kan

byggas tidigt. Det skulle kunna 54
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ett satt att till gn del tg igen de forse-

ningar uppkommit i spar-

kan de yt-

som

utbyggnaden.  Emellertid
redningar gom Vi foreslagit om en ny
trafikknut

vid Sdderleden med g

framtida pendeltigsstation ~ krava gp
omprojektering och planandring for
att mojliggéra  de nddvandiga  for-
beredelsearbetena. Vi ror darfor inte
att det gar it komma i gang med
tredje sparet i Mariaberget  s3 tidigt
som Vi hade hoppats.

Vi har

tanke gom forekom

i stallet gatt over ftill eop

redan i utred-

ningarna p& 1980-talet, namligen gyt

borja bygga yt tredje sparet mellan

Tegclbacken och Riddarholmen  och

dar vaxla in det pa de befintliga spa-

ren medan 54 l6ser detaljfragorna

kring  Riddarholmen och Soder-

strom. Det hojer kvaliteten och ka-

paciteten och blir g omedelbar for-

battring  for tdg soderut frdn Cen-

tralen. Ju kortare tvasparsstracka gom
ingar i systemet, desto effektivare kan

man utnyttia  tre- och fyrspérs-

strackorna tills hela forstarkningen — ar
genomford.

Utbyggnaden  far ske genom att

ett korfalt pa Centralbron

tas | an-
sprék och kan  gm man savill _ ges

av att Kollektiv-
nu skall framjas pa bekost-

som en Markering
trafiken
nad 4 biltrafiken.  Ett spér for pen-
deltdg har en kapacitet
svarar fyra-fem  korfalt.

ocksa o komplicerad

som mot-

Men det &r
och tidskra-
vande affar gt genomfora. Arbetena
kan knappast starta forran man at-
i stora drag ar klar &ver

framtida utformning.

minstone
Tegelbackens
Vi bedémer git genomférandet  kan
1998

med rivning gy ett KOrfalt p& Central-

ta sin borjan tidigast under

bron.
Utredningarna och besluts- och

planprocessen kring biltunneln  mel-
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lan Sédermalm och Norrmalm  tgr

atminstone  tva-tre &r. Tunneln kan
alltsd i basta fall borja byggas &r 2000
och a5 i bruk nagon gang kring ar
2005. Huruvida

Centralbron

man Kkan borja riva
innan tunneln &r fardig,
hénger ggmman Med den minskning
av bilaras  ytrymme och den g

fordelning 5y biltrafiken g5 man ar

beredd till och de eventuella forstark-
ningar och kanske

Vasterbron,

av Essingeleden
som Vagverket och gia.
Ett till-
rikt-

ar langt  bil-

den kan ténkas genomféra.

kommande  korféalt i vardera
ningen pa Essingeleden
ligare an ett korfalt i gn biltunnel,
och det ger rejalt ©kad kapacitet. En
tidig rivning skulle grq en tydlig ma-
nifestation 5y en ny, mera Miljo-
inriktad  trafikpolitik, ;e den skulle
leda till gstorgq forandringar for de bi-
lister gom i dag utnyttiar  Central-
bron.
Bestammer man sig for gp biltun-

nel gom tar hand o, béde Central-

brons och Osterledens trafikupp-
gifter, kan den eventuellt byggas ¢ i
etapper. D& bor den centrala delen

mellan Soderleden och city byggas

forst, sé gt Centralbron  kan rivas ti-

digt. Anknytningarna till Varmdo-
vagen och Sodra lanken respektive
till Klarastrandsleden och Norra lan-

ken kan sannolikt anstd ndgon tid.
Det ar frdgor gom klarnar under de
fortsatta utredningarna
kan avgoras i dag.
Utbyggnaden till

och gom inte

tre spar fréan
Sodra station till Tegclbacken  har
som oOeftergivlig  forutsattning

far fyra spar vid Arstaviken.  Annars
den

uppnas inte forstarkning av

jarnvagskapaciteten som ar be-
slutad.Vi g den pyq Arstabron
tillskott till

ar medvetna q att Manga

ett positivt stadsbilden,

men
upplever den férsdmring. Vi
som en

utgdr anda frdn it de gom ser det

sd, ar beredda att tg den uppoff-

ringen for gyt kunna medverka i gt
den béasta mdjliga I6sningen  for

miljon och stadsbilden vid Riddar-

fiarden i stadens centrum.

TIDTABELL

Sammantaget  foreslar foljande

tidsordning:

1 den nya jarnvagsbron  gver
Arstaviken  1997-2000

2 rivning gy vastra korfaltet
Centralbron 1998

3 tredje sparet mellan Tegel-
backen och Riddarholmen
1999-2001

4 den nord-sydliga biltunneln
2000-2005

5 tredje sparet mellan Riddar-
holmen och Sodra station
2001-2004

6 rivning gy Aterstoden 4y

Centralbron  och ramperna

vid Tegclbacken och Sdéder

Malarstrand  2005-2006.



VART UpPDRAGNGAR att redovisa
effekterna 5, alternativa jarnvégs-
losningar. Vi skall redovisa kon-
sekvenserna g, vara forslag for de tq.
tala trafikméangderna och de olika
trafikantslagen ggmt for stadsmiljon.
Vi skall ocksd liksom andra statliga
utredningar  beakta generella direk-
tiv om regionalpolitiska  konsekven-

ser, offentliga  dtaganden och jam-

stélldhetspolitiska  konsekvenser.

GENERELLA
UTREDNINGSDIREKTIV

Innan gar narmare in pd trafik-

och miljgeffekter 1y tar vi upp de
sistnamnda  generella  direktiven.
Véra forslag ror ett forhallandevis  li-
tet omrade i Stockholms innerstad,
och nagra namnvérda effekter p& den
nationella  regionalpolitiken kan vi
inte ge att de har. Inte heller p& den
nationella  jamstilldhetspolitiken,
men lokalt och inomregionalt  har de
desto storre betydelse.
larnvagsforstarkningen ger i for-
sta hand okat trymme pendel-
tdg och regionaltdg. Stockholmsom-
i stort

skillna-

radet och zven Malarregionen
visar storg Socioekonomiska
der mellan olika geografiska delar,
och det zr sedan lange gp 5y region-
planeringens viktigaste uppgifter att
bidra till
annat genom att forbattra  tillgang-
ligheten  mellan  regionens del-
Okad tillganglighet
forutsattning for

att minska dessa, bland

omraden. ar en

viktig social och

ekonomisk  utjamning. De dagliga
resorna tar langre tid i Stockholms
l&n &n i ndgot annat 1an i Sverige, en
langt storre andel 4y resoma gors
kollektivt  &n ndgon annanstans, bil-
innehavet och bilanvandningen ar

lagre &n i ndgot annat l&n, och lagst

for kvinnornas  del. Kvinnor
kollektivt  her &n man.

Sammantaget framjar

reser

satsningar
bade
konen.

pa kollektivtrafik o, utjamning

inomregionalt och mellan
Sarskilt
om man inte néjde sig med it bygga

ut de kollektiva trafikslagen ygrt for

stora Skulle effekterna  bli,

Sig utan dven byggde gamman dem
till et nat gom kunde tillgodose

hoégst varierande onskemal om
snabba och direkta (ggqr mellan start
och mal.

Forslagens effekter pd& de affirm-
liga ataganden/z  g&r i olika rikt-
ningar. Alla véra forslag galler offent-
liga investeringar. Det gr vasentligt
billigare it bygga tredje sparet pa
ytan &n att anlagga g jarnvagstun-
nel for pendeltdg och an mer for
fiarrtag. A andra sidan ar tredje spé-
ret nu dyrare &n i den utformning
underkédnde  och

som regeringen

som foranledde uppdraget till

0sS.
Utdver sedvanliga kostnadsokningar

och de omfattande utredningarna
och omprojekteringarna beror for-
dyringarna helt pd ambitionerna gt
forbattra  miljon och forskdna stads-
bilden,

uppdrag.
holms historiska  centrum

dvs det gom ar kérnan i véart
Det kansliga laget i Stock-
och den

ovanligt starka kultur- och milj6-

opinionen  gor det enligt var mening

hogst olampligt a1t pruta pa dessa

ambitioner.

Det &r naturligtvis mycket dyrare

att gréva per Centralbron  an it lata

den ligga kvar, men det ar annu

mycket dyrare gait tvingas bygga gp

pendeltdgstunnel i stallet for g

tredje spér pé ytan. Sétter mgan vérde
pa den radikala miljoforbattringen i

huvudstadens  hjarta, ar det ingen

tvekan g, vilket alternativ

som ar

samhallsekonomiskt ~ dverlagset. Kan

bara

man dessutom  ersatta inte

TRAFIKEFFEKTER
MILIOKONSEKVENSER

OCH
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Centralbron  ytan &ven Osterleden
med g, enda ny central biltunnel och
eventuellt bygga yt den i etapper, kan
aven en dyr losning
samhéllsekonomisk

totalt gett bli gp
besparing.  Fi-
nansieras biltunneln  med bilavgifter
frigors offentliga  egyrser fOr andra
satsningar pd trafik och milj6 ¢om
anslagsfinansieras.

Vi skisserar ocks& g, tunnelbane-
omlaggning oy Sékerligen blir dyr

att bygga, men den
bytesstation

och komplicerad
mojliggdér g kompakt
mellan tunnelbana, pendeltdg, bus-
sar och snabbspérvag ytan motstycke
i Sverige. Den avlastar Stockholms

central, den befriar

vattenytan pé
Gamla gtgns vastsida fran tunnel-
banebron och den gor det vasentligt
lattare att bygga oy, Slussen och ater-

stélla stadsbilden. Vi forordar

att tan-

karna vidareutvecklas; forst idet ggm-

manhanget kan 5, Uttala sig gmp
den samhaéllsekonomiska  I6nsamhe-
ten och gm de offentliga &tagandenas

omfattning.

TRAFIKEFFEKTER

Tmfilzprognoser
ar osékra

pa langre sikt

Trafikméngdsberakningar ar et Vik-

tigt inslag i samhallsplaneringen,
men de aralltid et resultat 5y op l&ng

rad antaganden, forutséttningar  och

forenklingar.  Ofta foredrar

man sce-

narios framfor man Vvisar

prognoser;

konsekvenserna 5, nagra alternativa

grundantaganden i stéllet for ¢t for-

stka ge en bild 5, den mest sanno-
lika utvecklingen. | en tid med

snabba férandringar och

stora
osakerheter ar det gt klokt val, isyn—
nerhet ¢oy, underlag for I&ngsiktiga
beslut.

Aven

om Dennispaketet  strangt

taget bara behandlar oy del 5y alla
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i Stock-
s& har det foranlett

atgarder i trafiksystemet
holmsregionen,

séarskilt omfattande berékningar och

analyser. Snart sagt alla aspekter har
belysts 5 ansvariga myndigheter, op-

positionella och anlitade

grupper

konsulter. Vi ggringen anledning gt

forsoka lagga fram egna berakningar
utan ger | stéllet négra kommen-

tarer med anknytning till vara for-

slag. Som underlag for detta har vi

bett Inregia gt redovisa och ndgot

beddma tillgangliga trafikprognoser.

Foljande tar Stod i detta

resonemang
material.

Samtliga trafikprognoser

bygger
pd antaganden , befolkning, sys-

selsattning, inkomster och trafiksys-

tem.

Befolkningsprognoser bygger pa
antaganden g, fruktsamhet, dodlig-
het och flyttningar.

Sysselséttningsprognoser bygger
pad antaganden o, befolkningen,
forvarvsgraden, arbetsmarknaden,
och ekonomin.

bygger pa an.

om Samhaéllsekonomin,

naringslivet

Inkomstprognoser
taganden
sysselsattningen, skatte- och social-
forsékringssystemet.
Trafiksystemet iprognoserna be-
om végnat, Kkol-
med turtétheter,  priser, gy-

bilinnehav och bilanvandning.

star gy antaganden
lektivnat
gifter,

Ménga ,, dessa faktorer &ndras
snabbt, andra &r merg Stabila. Nagra
av dem har gtor betydelse for slutre-
sultatet, andra &r perg forsumbara.
Alla faktorer far dock storre effekt

langre tidsperiod o prognosen

avser.
Nagra exempel gom har gt géra

med befolkningsprognoserna: al-
dersfordelningen spelar givetvis stor
roll, i Stockholmsregionen ar befolk-
ningen relativt ng, har sjunker dod-
och oftast ratt

ligheten trendmassigt

langsamt, men fruktsamheten and-

ras shabbt; frdn g ha varit mycket
hég i borjan 5, 1990-talet &r den

extremt |&g. Flyttningarna mellan
regioner

och skillnader

varierar med konjunkturer

i arbetsmojligheter;

Stockholmsregionen regel

ar som
nar det &r ont om ar-
bete i andra landsandar.

mera attraktiv
Inom regio-
nen varierar flyttningarna  pa ett helt

de hanger bland gnnat

annat satt,
samman Med hur bostadsmarknaden
utvecklas i olika omraden.

1995-

sig de tvd grund-

P& on femtondrsperiod
2010
scenarier, gom
och déarmed trafikprognoserna an-

skiljer
regionplaneringen

vander, med drygt 80 000 invanare.
Skillnaderna betyder mycket for
trafikmangderna.

P& motsvarande  satt skiljer sig gce-

i dag ser
som for fem

narier oy Sysselsattningen;
ingen lika optimistiskt
&r sedan pd arbetsloshetens nedgéng,
ens P& sikt. Det har ocksd stor bety-
delse for trafikens utveckling.

| frAga o, Samhéllsekonomi  och
anvander

inkomster man | regel de

statliga langtidsutredningarnas sce-
narier, gom Vvarierar betydligt inbor-
des och dessutom skilier sig atskil-
ligt frAn gn LU till nasta.
SAMPLAN,

arbetsgrupp

som @& en sam-
mellan nationella  myn-

digheter pa trafikomradet och gyper-
tis pad transportanalyser, har for
Kommunikationskommitténs rak-

ning ivintras gjort mycket ambitiosa

och omfattande studier 4y olika zq
pekter pa trafikforhéllanden och
prognoser, och Naturvardsverket har

genom KTH gjort gn genomgang
ay kvaliteten i géngse prognos-
SAMPLANS

publicerats i 14 del-

metoder och modeller.

studier  har
rapporter 0ch lika ménga bakgrunds-

rapporter.  Naturvérdsverkets ge-



nomgéng har resulterat i skriften

Kan lita pa trafikprognoser.
Var sammanfattande slutsats 5y
allt detta material &r den sjélvklara:

det ar mycket vanskligt

att gora
trafikprognoser  pa langre sikt, allde-
les sarskilt o5 man SOker gora be-
stamda uttalanden oy, begrénsade
delar gy ett stort 0ch sammanhang-
ande system.

val medveten oy begransning-
arna Maste man anda forstka. Men

man bOr ta resultaten med gn god

nypa Salt

larvagslaltaingarna ger Olika
trafilemanggler

Vi har enligt vart uppdrag foreslagit

en losning 5, den beslutade forstark-
ningen 5y jarnvagen genom centrala
Stockholm.  Vilket
hade forordat skulle ha forbattrat

alternativ. vi &n
kapaciteten,  och trafikméngderna

paverkas givetvis gy hur de py, moj-
ligheterna utnyttjas, hur manga fler
tdg som satts in, nar pa dygnet och

pa vilka linjer det sker etc. Taxor och

taxesystem betyder mycket, liksom
utvecklingen 5y, folkméangd,  syssel-
séttning, inkomster m.

Det finns ocksad skillnader mellan

jarnvagsalternativen. Banverkets -

redning innehdller analyser g, hur de
trafik-

Ban-

olika ldsningarna  paverkar

mangderna. Vi héanvisar till

verkets rapport “Nya spér genom
Stockholm.

| korthet visar den att en pen-
deltagstunnel  skulle attrahera flera

trafikanter ~ an tredje spéret pa yian.

Orsaken &r att jarnvagstunneln  kan

flera stationer invid tunnelbane-

stationer och gstorg Malomraden i

innerstaden och omférdela resandet,

medan tredje sparet konserverar och

forstarker den nuvarande strukturen

med Centralen goy helt domine-

rande. Aven den som Staller sig skep-
tisk mot enskilda siffror, bor knap-
past ifrégasétta det sakforhallandet.

sker

Tillvaxten huvudsakligen i

férortszonen, Stockholms  in-

men
nerstad &r det absolut viktigaste |ag-
malet och det ar darfér angelaget ait
Som

ha god innerstadstackning.

framgar tidigare i detta betankande,

anda gyt flera skal -inte  minst

anser

kostnaderna _ talar for 5  bor vélja
tredje spéret, och gt det blir gp
mycket bra l6sning.

Det &r inte heller uteslutet gt
tredje spéret pd sikt kan ge lika bra
anknytning  till tunnelbanesystemet
som tunnelalternativet. Den skiss till

en ny bytesstation mellan pendeltag,

tunnelbana, bussar och snabbsparvag
vid Soder Mélarstrand, ggy, Vi tidi-
ar till och med

gare presenterat,
battre 4n pendeltagsstationen Slus-

sen Vastra i tunnelalternativet. ~ Fram-

over torde pan vinna annu mera P&

att knyta ggmman de olika spar-
systemen. Ytlsningen  ar d& ingen
nackdel.

Varaforslag leder till o gmfor-

delning 4y biltrafiken
Projektet a1t ersatta Centralbron  och
Osterleden med g, central biltunnel

torde ha atskilligt storre effekter for
i Stockholm

jarnvagslosning.

trafiken an valet 4y

De berédkningar gom
tyder pa att det &r
och fort-

kommer

redovisats tidigare
dyrt  men
satta utredningar
Okad Klarhet.
Det kan ocksa enligt var uppfatt-
effek-

tivt, eftersom den nya trafikleden  -i
Osterleden

genomférbart,

att ge

ning yarg Samhallsekonomiskt

motsats till och Vaéster-

leden i Dennispaketet  blir val yt-

nyttiad frdn borjan. A andra sidan kan

detta innebéra g risk for it kapaci-
Vi har bett
Inregia forsoka analysera den fragan
mot 18ng-
palitlighet

teten P& sikt ar otillracklig.

med alla de reservationer
siktiga trafikprognosers
som Vi har antytt ovan.

Mycket talar for gt Stockholms-
regionen kommer  gtt
snabbt

lAngsammare

fortsatta gt

vaxa tamligen i folkméangd

men i sysselsattning

och inkomster. Utvecklingen

mot ett

kunskaps- och servicesamhélle van-
tas leda ftill et allt perg rorligt liv
och ett mer individualiserat  rorelse-

monster. Allt detta framjar bilismen

i regionen. Mot detta stir et star-
kare miljomedvetande och aktiva at-
garder for gt dampa bilismens it
veckling sarskilt i centrala omraden.

Dennispaketet med dess kring-

fartsleder, bilavgifter och satsning pa
kollektivtrafik ~ och milj Gforbattringar
i innerstaden har det syftet. Vastlig

Osterled  har gamma Milidambition

och kan sigas innebara, g Osterle-
den 1499s mera centralt och far ¢y pa
sig flera uppgifter an att bara 513 en

lank i motorvagsringen. Stadens

trafikméngdsberéakningar har gjorts
i varianter med och yign Vasterleden
i drift 2010. De storsta skillnaderna
uppkommer  for Essingeledens och

Vasterbrons  del,
Osterleden

men den vastliga

far ocksd ndgot okad tra-
fik om Vasterleden saknas. Skilda g
taganden ., trafiknatets utformning
i stort Vvid olika tidpunkter — paverkar
prognoserna  &ven for enskilda lan-
kar.

For trafiken i delomrddena #r det

mycket betydelsefullt hur arbetsplat-

ser service, andra bestksmal och

bostader fordelar sig. Stadsbygden
fordndras inte snabbt, bara enstaka
procent om aret. Den befintliga be-

byggelsen och trafiknaten utgor all-

tid on l&ngt stérre oCh mgrg Struktu-
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rerande del 5, staden an allt nytt som
kommer till zven under flera artion-
den.

Inregias analyser galler ¢ lang
period. Vara forslag skall enligt di-
rektiven syfta till g l&ngsiktig —hall-
barhet, och har d& fokuserat in-
tresset kring den forsta hélften av
nasta sekel. Vi tor inte att vi kan
férutse det gom hander en femtio-
arsperiod, men Vi kan &tminstone
genom att forlanga perspektiven och
rakna med gn stark utveckling 5y
folkméngd och ekonomi indika-
tioner p& hur robusta vara forslag ar.

En fordel med dessa analyser &r
att de utgdr frdn ggmma . &t vara
osékra _ grundforutsattningar om
folkméngd, ekonomi, trafikefter-
frigan gic for samtliga studerade al-
ternativ. De blir darfor fullt jamfor-
bara inbordes, vilket séllan ar fallet
om man Staller prognoser som ham-
tats ur en K&lla mot prognoser ur en

annan.
Med reservation for osékerheten

i langsiktiga prognoser  tyder analy-
sen P& att det pa bilsidan i regionalt

perspektiv  skulle 45 mMattliga  skill-
nader mellan Dennispaketets trafik-
system 0ch et med vastlig Osterled
eller Centraltunnel. Det galler &ven
p& lang sikt och med g snabbt véax-
ande region. Skillnaderna  uppkom-

mer framst lokalt och uttrycker olika
ambitioner i frAga oy, stadsmiljo,

stadshild och biltillgénglighet.



Konsekvenserna for den natio-
nella  trafiken ar forsambara
men betydligt stérre for elen
regionala och lokala trafiken

Enligt direktiven skall belysa kon-
sekvenserna for den lokala, regionala
och nationella trafiken 5, vara for-
slag.

Jarnvagsforstarkningen ger inte
bara ¢kat ytrymme for pendeltdg och
regionaltdg ytan naturligtvis  zven for
fiarrtdg, t g m for godstdg. Hur det
6kade ytrymmet  for fiarrtrafiken
kommer gt utnyttias ar en frdga om
marknadsutvecklingen och svar ait
bedéma i dag.

Forandringarna i biltrafiksystemet
ser som helt lokala och regionala,
och beddmer inte it de kommer
att mer an marginella  effekter for
den nationella biltrafiken.

MILJO,  KULTURHISTORIA,
STADSBILD

De som ansvarar fOr jarmvags-, vag-
och tunnelbanebyggen maste enligt
gdllande lagar uppratta miljokonsek-
vensbeskrivningar, som ingdende
behandlar  projektens effekter  pa
miljon. De blir gt viktigt underlag
for planlaggning och beslut g till-
stand for atgarderna. Férst i detta
skede kan 5n Uttala sig i detalj och
med sakerhet ., de olika forslagens
miljokonsekvenser.

Vart uppdrag ar gt finna g
jarnvagslésning  gom tar hansyn till
de kulturhistoriska ~ vérdena pa Rid-
darholmen  och till énskemdlen o,
att inte ytterligare 5 Riddarl-jardens
vattenspegel i ansprak.

Som har redovisat i det forega-
ende, gnser  att vara forslag fyller
hogt stallda krav pa g forbéttring
av Stadsmiljon  och stadsbilden. De,
tar Samtidigt stérsta hansyn till de

kulturhistoriska ~ vardena inte bara pa
Riddarholmen utan aven i Gamla
stan och vid Riddarholmskanalen.
De, skapar nya kvaliteter, gy vid Te-
gelbacken och Slussen, pa sikt kan-
ske ocksa vid Klara sjo och Karlbergs-
kanalen.

Den mest loftesrika ,,, de idéer
som presenterar for fortsatt utred-
ningar, gnser den s kompakta
bytesstationen vid Soder Méalarstrand
vara. Den &r gn satsning p& forbatt-
rade villkor for kollektivtrafikanterna,
och den ger samtidigt  ett stort bi-
drag till stadens fdrskénande.
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ett tredje jarnvagsspar  byggs i
huvudsak gster gy, de nuvarande
sparen enligt det 4, Banverket
utredda huvudalternativet; detta
innebar

ut inga ingrepp gors i Rid-

darholmens  byggnader,

i sparen sanks ungefar op

meter Vid Birger Jarls Torg,

ittorget vidgas soderut langs
Hebbeska huset, g, aterfar
Hebbes

trappa flyttas négot &t soder

sin historiska entré,

och behéller dagens bredd,
Mt nya bullerddmpande  broar
byggs for alla tre sparen bade
over Soderstrom och gver
Norrstrom,

3  det tredje sparet mellan
Birger Jarls Torg och Tegel-
backen laggs oster gm de tva
nuvarande pa bekostnad 4y
Centralbron,
Mtférberedelsearbeten utreds
for on eventuell pendeltdgs-
station itunneln under Maria-
berget och vid brondver So6-
derstrom, och

gtt gangférbindelserna mel-
lan pendeltagsplattformarna

pa Centralstationen

och gatunitet for-

och tun-
nelbanan
battras.

| SAMMANFATTNING

Vi foreslar  att

k

Storstockholmsoéverenskommel-
sen andras, sd att Centralbron
och dess ramper vid Tegelbacken
och Sodder Malarstrand rivs och

att Centralbron
aven Osterleden

och oy mojligt
ersatts gy en bil-
och

tunnel mellan Sédermalm

Norrmalm  med i huvudsak

sam-
ma roll fér den genomgéende bil-
trafiken gom i Storstockholms-
overenskommelsen; detta inne-
bar

gt Stockholms stad, Vagver-
ket och de 6vriga berorda par-

i Storstockholmséver-

terna
enskommelsen bér fullfélja
utredningarna om biltunnel

mellan Sdédermalm och Norr-
malm s langt gt det ar moj-
ligt att gora ett slutligt val
mellan dessa alternativ,
3 den valda tunneln déref-
ter Skyndsamt  projekteras

med sikte pa ett shabbt ge.

nomférande.

Vi foreslar  att

valet 5, lage for biltunnein  mel-

lan Sédermalm och Norrmalm
gors med forutsattningarna
direkt

forbinda

Mt den nya biltunneln

eller indirekt  skall

norra Och sodra lankarna med
varandra och med Norrmalms
och Sodermalms  gatunat,

helt befrias

frdn biltrafik och Skeppsbron

it  Munkbron

sdlangt mojligt stangs for ge-
nomgaende biltrafik,
Mtstaden understker mdjlig-
heterna gt riva Strémbron
och héanvisa bussarna till

Norrbro.

Vi foreslar att

Stockholms  stad och

staten,

Stockholms lans

landsting

k  upptar forhandlingar g genom-

férandeavtal for it enlig vara For-
slag bygga tredje sparet och g
satta Centralbron  med biltunnel,
vilket forutséatter

Mt staten bekostar tredje spa-

ret och dartill hoérande anord-

ningar,

Mt staden bekostar gatuan-
slutningar till biltunneln  och
dvriga gatubyggen och

ml en ny Overenskommelse
traffas om att Overféra véghal-
huvuddelen
av hordsydaxeln till

laransvaret  for

staten

med finansiering 5, den nya

biltunneln statliga

genom

vagmedel eller bilavgifter.






BILAGOR

Sammanfattning av uppdraget

En kommitté tillsétts med uppdrag
att Utvardera alternativa
utdkad

holms sédra och Stockholms

l6sningar  for
sparkapacitet mellan  Stock-
Central
och norrut samt att utreda forutsatt-
ningarna for o l&ngsiktig och miljo-
anpassad losning 4y vég-, jarnvags-
och kollektivtrafiken i centrala Stock-

holm. | uppdraget ingar vidare it

foresld et Aatgardsprogram  och gp
finansieringslésning.

Bakgrund

Sedan sekelskiftet  har trafikkorri-

doren mellan Gamla Stan och Rid-

darholmen  prioriterats i Stockholms

stads stadsplanering. Detta har resul-

terat | att den successivt byggts yt

med medel frdn giaten oOch lands-

tinget for nationell, regional och lo-

kal jarnvagstrafik p& o dubbelspérig

jarnvag, tva tunnelbanelinjer med

fyra huvudspdr ggmt i huvudsak o

gional vagtrafik pd op sexfilig vag,

Centralbron, med g, trafikméngd pa
ca 117 000 fordon per drsmedeldygn.

Banverket  gngyarar fOr jarnvégen,

Stockholms  lans landsting

ansvarar

for tunnelbanan och Stockholms stad
ansvarar for Centralbron.
trafikkor-

mellan Gamla gtgn och Rid-

| nara anslutning il
ridoren
darholmen finns &ven de kommunala
gatorna Munkbroleden och Skepps-

bron, gom tillsammans trafikeras 4,

66

ca 50 000 fordon e arsmedeldygn.
Riddarholmen och Gamla gtan &r
unika |y bl. 5 stadsbildssynpunkt och
och kon-

kulturhistorisk synpunkt

centrationen 5, de storg trafikstréken
samverkar till it skapa gn allmant
dalig miljio dar bl. 5 skénhetsvard-
ena till stor del gatt forlorade.

med fattade

I enlighet riksdags-

och regeringsbeslut  pagar ¢n omfat-

tande upprustning gy det statliga

jarnvagsnatet. Ett 5y investerings-
objekten gr utbyggnaden g, nya jarn-
véagsspar mellan Stockholms Central
och Arsta. petta investeringsobjekt
ingdr i den 4, regeringen faststéllda
i 6verenskom-
utbygg-

Tag-

Cent-

stomnatsplanen  och
melsen oy, infrastrukturens
nad i Stockholmsregionen.
trafiken soder oy, Stockholms

ral ar mycket omfattande och

upp-
gér totalt il Gver 400 tAg per
vardagsdygn. Enligt  Banverkets

prognoser beréknas trafiken &r 2020
ha okat till c5 750 tAg per vardags-
dygn.
Banverkets forslag till utbyggnad
av sparkapacitet genom Stockholm

omfattar utokning fran tva till e spéar

pa stréckan Stockholms Central till

Stockholms  sddra ggmt utdkning
frdn tva till fyra spé&r pd stréckan
Stockholms ~ sédra till Arsta.  Fran

Stockholms Central planeras utbygg-
naden ske pa bro @ver Norrstrom, i
en gemensam tresparstunnel  pa Rid-

KOMMUNIKATIONER

CENTRALA

STOCKHOLM.

Regeringens direktiv  till Rid-
1 995.80.

vid rgzgeringssamman-
den 19 rnaj 1995

darlaolrnskonimittén
Beslut

trade



darholmen, bro dver Sdderstrom
under Soddermalm
Fran Stock-
holms sodra planeras ett nytt dub-

belspar pa bro gver Arstaviken
Arsta.

och vidare i tunnel

till Stockholms  sodra.

Den , foreslagna utformningen
sparet i ytlage over
och Riddarholmen har

ay det tredje
Norrstrom
prévats gy regeringen isamband med
beslut i dels ett Overklagandearende

rérande Stockholms  kommuns de-
taliplan for det tredje sparet, dels gt
rérande Banverkets
ingrepp i
pa Riddar-

beslutar denna

tillstandsarende
ansokan o tillstdnd il
statliga byggnadsminnen

holmen. Regeringen
dag att upphava Stockholms  kom-

beslut a4t anta detaljplanen

muns
samt att avsl& Banverkets ansokan g
ingrepp
Regeringen har med dessabeslut sagt

i statliga byggnadsminnen.

nej till det tredje sparet iytlage i dess
planerade utformning.

Regeringens  stéllningstagande i
frdga oy det tredje spéret innebar
att frAgan oy, spérkapacitet mellan

Stockholms  Central och Stockholms

sbdra &nyo maste geg bver.
Vidare bor de tekniska och eko-
nomiska forutsattningarna for att

astadkomma  op langsiktig och mil-

jéanpassad l0sning 5y vag-, jarnvags-

och kollektivtrafiken i strket genom

centrala Stockholm utredas. Mojlig-

heterna att dstadkomma  gon mer ge-

nomgripande sanering gy trafik-

miljon i omrddet, samt ansvars- ©ch

kostnadsférdelning for on s&dan ¢4

nering, bor klarldggas.

Uppdraget

Kommittén  skall, med hjalp 5, bl. 5
Banverket, utvardera foljande alter-

nativ till det tidigare foreslagna tredje
sparet i ytldge @ver Riddarholmen:

_ Tunnellésningar mellan  Stock-
holms sodra/ Sédermalm och Stock-
holms Central

och norrut som kom-

pletterar befintliga spér.

_ Tre spér iytlage vid Riddarhol-
men | princip pa det omradde gom i
dag ypptas av de befintliga  jarnvéags-
sparen och Centralbron.

_ Tre spar i ytlage vid Riddarhol-

men OCh gp tunnel for biltrafiken.

Gemensamt  fér det andra och

tredje alternativet &r ¢t hansyn skall

tas till de kulturhistoriska ~ vardena pé

Riddarholmen och till onskemalen
om att inte ytterligare {5 Riddar-
fiardens vattenspegel i ansprak.

Kommittén  skall vidare, efter ggm-

rdd med Lansstyrelsen i Stockholms
lan, Stockholms  stad, Stockholms

lans landsting, Banverket, Vagverket,

Riksantikvarieambetet och Statens
naturvardsverk, foresld lampliga A&t-
géarder for att sanera 0Ch minska tra-
fiken mellan Sédermalm

Atgarderna  skall

syfta till g l&ngsiktig

i omradet
och Tegelbacken.
och miljdan-
passad

I6sning  for, jarnvags- och

kollektivtrafiken i detta omrade.

Kommittén  skall efter samrdd med

berérda parter utarbeta eyt Atgards-

program OCh en tidsplan  for genom-

forandet 4, atgarderna ggmt lamna
forslag till Gverenskommelse oy fi-
nansiering.
Kommittén skall beakta vad gy an-
fors i trafikutskottets 5, riksdagen god-
1994/95z2TU22

om Storstadsdverenskommelserna.

kanda betankande

Kommittén skall redovisa effek-

terna gy alternativa tunnel-  och
trafiklésningar for jarnvégstrafiken
samt omledning 5, all vagtrafik pa
Centralbron till det 6vriga végnitet.

Vidare skall mdjligheterna 4t ersatta

dagens ytligt belagna trafikstrdk for

vag- och tunnelbanetrafik med yn-
nelldsningar  analyseras.
Kommittén  skall redovisa konse-

kvenserna for lokal, regional och

nationell  trafik ggmt for den totala
Vidare

kvenserna for bl. 5 trafikanter,

trafikméangden. skall konse-

rese-

narer och stadsmiljon beddmas.

De ekonomiska forutsattningarna
och berdrda intressenters gnsvarsom-

rdden skall sarskilt belysas med -

géngspunkt i att staten ansvarar O

den nationella och interregionala {ra-

fiken, att regionen ihuvudsak zngya-

rar for den regionala trafiken och gtt

kommunen i huvudsak

ansvarar for
den lokala trafiken.

Kommittén skall samordna sina

forslag med det pagaende genom-
ay Overenskommelsen om

i Stock-

forandet
infrastrukturens utbyggnad
holmsregionen.

Uppdraget  skall redovisas genast
den 1 september 1996.
Ovrigt

Vidare skall kommittén beakta vad

som sags i direktiv till kommittéer
och sarskilda utredare o, att redo-
visa regionalpolitiska konsekvenser

Dir.  1992:50,  att prova offentliga

ataganden Dir.  1994:23  gamt att
redovisa jamstalldhetspolitiska kon-
sekvenser Dir. 19942124.

Kommunikationsdepartementet
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