






























































































































































Tabell 41, 3 Beddmd befolkningsutveckling i norra seklorn. Kdlla: stadsbyggnadskonlorel.

1960 1975 1990
Omride
Invinare Arbets- Invéinare Arbets- Invinare Arbets-
platser platser platser
Frescati 1.380 1.600 2.000 7.000 5.000 21.000
Djursholm—Danderyd (inkl.

Bergshamra och Stocksund) 28.620 7.380 44.000 13.000 46.000 14.000
Tiby 21.100 3.630 40.000 6.000 65.000 9.000
Osteriker—Vaxholm?) 9.750 2.850 19.000 4.000 - -

Summa 60.850 15.400 105.000 30.000 116.000 44.000

1) riikknas hit 1960 och 1975 men till nordéstra sektorn 1990

Tabell 41. 4 Bedomd befolkningsutveckling i nordistra sektorn. Killa: sladsbyggnadskontoret.
1960 1975 1990
Omrade

. Arbets- Arbets- Arbets-
Invénare platser Invanare platier Invédnare platser
Lidingd 29.330 7.550 38.000 8.000 63.000 10.000
Ovre Giirdet och Hjorthagen 22.970 15.690 24.000 27.000 23.000 29.000
Osterdker—Vaxholm?) — — — 21.000 4.000
Summa 52,300 23.240 62.000 35.000 107.000 43.000

1) riiknas till norra sektorn 1960 och 1975 men hit 1990
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415. Syddstra sektorn (Danvikstullsinfarten)

Inom stockholmsdelen utanfér Danviksbron
och huvuddelen av Nacka (Sickladn) lings
Virmdovigen dominerar flerfamiljsbebyggelse
helt. Liangre ut finns vissa hyreshuskoncentratio-
ner framst i Bjérkniis och i Gustavsberg. De inre
delarna av sektorn bide inom Stockholm och i
Nacka rymmer dven stora industriomriden. I 6v-
rigt bestir bostadsbebyggelsen huvudsakligen av
enfamiljshus, och utanfér Skurusundet iir fritids-
bebyggelsen omfattande, vilket leder till att tra-
fikbelastningen i denna sektor sommartid &r siir-
skilt stark. Regionplanen redovisar en fortsatt
utveckling av den fasta bosiittningen med hyres-
husbebyggelse i Nacka och Bjorkniis samt Dre-
vinge- och Fisksiitraomridena. Stora delar av
denna bebyggelse viintas enligt regionplanen vara
fardigstillda under sextitalet. Norr om Lillingen
anges ett centrumomride. Inom Saltsjobaden,
som i 6vrigt endast upptar enfamiljsbebyggelse,
visas en hyreshusgrupp vid Igelboda.

Den kollektiva trafiken ombesérjs av en privat-
iigd jarnvig, Saltsjobanan, och av jdrnviigsforeta-
get idgda busslinjer. Den sydligaste remsan av
Sickladén jiamte Saltsjobaden betjinas av jirnvéi-
gen, medan dvriga delar av Nacka samt kommu-
nerna utanfoér Skurubron betjinas av busstrafik
fran Tjirhovsgatan/Borgmiistargatan pd ostra So-
dermalm. Battrafik mellan Virmdé och 6arna
dédrutanfor anknyter till busslinjerna. Med infart
o6ver Danvikstull tillgodoses iiven en mindre del
av Nacka genom en busslinje frin Kvarnholmen

ﬂ_@_._@_@_[_@ﬂ

med slutstation vid Nytorgsgatan pi Sédermalm.
Hoghusomriadet pd Danviksklippan har kontakt
med innerstaden genom en av SS busslinjer.

Huvudled for motortrafiken iir Virmdovigen,
som inom de niirmaste dren kommer att ersiittas
av en ny vig i en nordligare striickning, Virmdo-
leden, med motorvigsstandard innanfér Gustavs-
berg.

416. Sidra sektorn (Skanstullsinfarten)

Omridena utanfér Skansbroarna inom Stock-
holms stads griinser ér i det nirmaste fullbygg-
da. I det éldre Enskedeomridet férekommer hu-
vudsakligen enfamiljshus, medan hyreshus domi-
nerar bide norr dirom och i de nyare stadsde-
larna lingre sdderut. Regionplanen innebér for
dessa delar i stort sett en bekriiftelse av bestien-
de forhallanden,

Utanfér Skarpniick ligger enligt regionplanen
inom Nacka och Tyres6 kommuner stora bebyg-
gelseomrdden for huvudsakligen enfamiljshus,
grupperade i stort sett som tre mindre enheter,
Alta, Tyresé Strand och Kumla-Trollbécken
kring en fjirde grupp med ett kirnomrade av
huvudsakligen flerfamiljshebyggelse vid Bollmo-
ra i Tyreso. Dir anges ett centrumomrade. I for-
hallande till regionplanen redovisar kommunen
planer pa en betydligt 6kad exploatering av Boll-
moraomradet, vilket kommer att stiilla ytterliga-
re krav pd kommunikationerna med innerstaden.

Den kollektiva trafiken ombesérjs for den inom
Stockholms stads griins beliigna delen av sédra

Tabell 41. 5 Bedoémd befolkningsutveckling i sydistra sektorn. Killa: stadsbyggnadskonloret.

1960 1975 1990
Omrade

Arbets- Arbets- Arbets-
Invanare platser Invénare platser Invanare platser
Nacka (Sickladelen) 19.770 11.290 24.000 15.000 36.000 19.000
Boo och Gustavsberg 11.830 3.420 21.000 5.000 44.000 9.000
Saltsjobaden (inkl. Fisksiitra) 5.440 1.390 13.000 2.000 20.000 2.000
Summa 37.040 16.100 58.000 22.000 100.000 30.000
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1960 1975 1990
Omréde Arbets- Arbets- Arbets-
Invanare platser Invéanare platser Invanare platser
Bagarmossgrenen 53.570 13.970 47.000 17.000 43.000 18.000
Farstagrenen 61.510 9.400 69.000 18.000 64.000 18.000
Hagsiitragrenen 85.140 9.150 77.000 14.000 69.000 14.0600
Alta—Bollmora—Gudé 8.940 1.770 28.000 3.000 56.000 7.000
Summa 209.160 34.290 221.000 52.000 232,000 57.000

Tabell 41. 6 Bedomd befolkningsulveckling i sédrasektorn. Killa: stadsbyggnadskonlorel.

sektorn huvudsakligen av den sddra tunnelbanan
jimte anslutningsbussar och vissa direktlinjer
fran Arstaomridet till innerstaden. Tunnelbanans
tre grenlinjer gir for niirvarande till Bagarmos-
sen, Farsta och Hagsiitra. Beslut har fattats om
forliingning av Farstagrenen till Farsta Strand,
och i generalplan redovisas en férlingning av
Hagsiitragrenen till Alvsjo centrum.

Férutom av SS linjer trafikeras Skanstullsin-
farten av forortsbussar tillhérande tre olika tra-
fikforetag. Slutstationen i innerstaden #r for nér-
varande foérlagd till Ringviigen/Gotgatan. Det
storsta av foretagen tillhor Saltsjobanan och be-
tiinar omriden inom ostra delarna av Sodertérn
jimte 6arna utanfér via anslutande bittrafik. Tra-
fik AB Stockholm-Nyniis, som #gs av SJ, betji-
nar vissa yttre férortsomridden inom mellersta de-
larna av Sodertorn, och de Ostra delarna av Hud-
dinge trafikeras av bussar, tillhérande SJ. Stads-
delen Alta i Nacka, som hir forts till s6dra sek-
torn, betjinas fér nérvarande av bussar med in-
fart 6ver Danvikstull.

Den sddra ldnken av motorviigsringen runt
Stockholms innerstad och tva viktiga radiella in-
fartsleder, Tyresdleden och Nyniésvigen ligger
inom sektorn.

417. Sydvistra sektorn (Hornstullsinfarten)

Regionplanen redovisar for de inre delarna av
sydvistra sektorn en i stort sett oférindrad be-
byggelsestruktur. I Sitra—Virbyomridet nord-
viist om E 4 (Sodertiljeviigen) utbyggs fér nér-
varande nya stadsdelar med centrumbebyggelse
och omfattande hyreshusomriden kompletterade
med mindre partier fér enfamiljshus. Vid Fittja
viixer ett centrum med bostiider och industrier
upp. Regionplanen anvisar vid Alby och Slagsta
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relativt stora bebyggelseomriden, foretridesvis
for enfamiljshus. Fér niarvarande diskuteras mel-
lan Stockholms stad och Botkyrka en snabb ex-
ploatering av dessa omriden med betydligt storre
andel flerfamiljshus &n enligt regionplanen. Den
preliminiira dispositionsplanen réknar med att
sydviistra tunnelbanans Vérbergsgren skall for-
liingas till Alby.

Stockholmsdelen av sektorn betjiinas fran 1964
av den sydviistra tunnelbanan samt till denna an-
slutande busstrafik. Over Liljeholmsbron fram-
fors dven bussar tillhérande SJ pa linjer mellan
Zinkensdamm pi Sédermalm och viistra delarna
av Huddinge samt norra delarna av Botkyrka.

Stommen i biltrafikniitet utgores av E3—E4
(Sodertiiljeviigen) och den under utbyggnad va-
rande sydvistra delen av Stockholms motorviigs-
ring (Essingeleden). For motortrafiken anger re-
gionplanen en ny radiell huvudled frin den del
av motorviigsringen som ligger inom sektorn. Den
nya leden gir frin Arstafiltet i Stockholm genom
centrala Huddinge och Flemingsberg mot Tul-
linge och Tumba. Det ér mdojligt att denna led
kommer att bli den nya E 4:an medan den nu-
varande Sodertiljeviigen — eventuellt i ett nytt
lage genom Botkyrka och Huddinge — blir E 3.
Anknytningen mellan dessa radiella leder torde i
si fall komma att utgora en link i en yttre mo-
torviigsring.

418. Sammanfattning

Sammanfattningsvis kan man enligt det foére-
gidende rikna med en befolkningstkning i de sju
sektorerna av 250 000 personer fran 1960 till 1975
och 345 000 personer till 1990. Arbetsplatsantalet
vintas under samma tid 6ka med 91 000 respek-
tive 162 000,



Om befolkningsékningen férdelas pa sektorer-
na norr om respektive séder om Milaren—Salt-
sjon vintas den starkaste utvecklingen i de norra
delarna, dir antalet invanare vixer med cirka
45 % 1960—1975 och 54 % 1960—1990. Av de en-
skilda sektorerna #r de nordvistra (Solnainfar-
terna) och sydéstra (Danvikstullsinfarten) mest
expansiva medan den vistra (Tranebergsinfarten)
samt de inre delarna av den sddra sektorn (Skans-
tullsinfarten) redan #r si fullbyggda, att de pa
grund av utglesningen viintas fa ett sjunkande in-
vinarantal fran 1970-talets bérjan.

Om man till de sju tunnelbanesektorerna lig-
ger innerstaden och de ytire delarna av Stor-
Stockholm, blir den sammanlagda befolkningen i
hela omradet &r 1990 bortat 1,7 miljoner invinare
och det totala arbetsplatsantalet nira 800 000.

42. KOLLEKTIVIRAFIKENS VOLYM AR 1990

Inom stadsbyggnadskontoret pagir, som nimnts
i avsnitt 31, arbetet pa en trafikprognos fér Stor-
Stockholm ar 1990. Denna prognos bygger bla
pa de i avsnitt 41 framlagda antagandena om an-
talet boende och arbetande i olika delar av pro-
gnosomridet. Vissa preliminira resultat, i forsta
hand betriffande kollektivirafikens volym, redo-
visas i detta avsnitt.

Prognosmetoden ar en variant av den sk gra-
vitationsmodellen. Dess grundliggande idé ir att
varje resa kan betraktas som dels genererad vid
genereringskiilla, dir trafikanten har stadigva-
rande uppehill, dels attraherad vid attraktions-
kiilla, déir trafikanten har tillfdlligt uppehall. Egen
bostad betraktas alltid som genereringskilla me-
dan 6vriga uppehdllsstillen far genererings- eller

Tabell 41. 7 Bedomd befolkningsulveckling i sydvdsira sektorn. Kdlla: stadsbyggnadskonforel,

1960 1975 1990

Omride N
Arbets- Arbets- Arbets-
Invénare platser Invanare platser Invanare platser
Fruingsgrenen (inkl. Liljeholmen) 73.460 26.780 70.000 30.000 63.000 31.000
Véarbergsgrenen (inkl, Grondal) 16.290 6.330 51,000 14.000 47.000 17.000
Varby—Botkyrka (inkl. Segeltorp) 7.620 1.630 36.000 6.000 58.000 11.000
Summa 97.370 34.740 157.000 50.000 168.000 59.000

Tabell 41. 8 Bedémd befolkningsutveckling inom de sju tunnelbaneseklorerna.

Killa: stadsbyggnadskonioret.

1960 1975 1990
Sektor

Arbets- Arbets- Arbets-
Invinare platser Invinare platser Invinare platser
vistra 161.440 48.980 158.000 64.000 148.000 68.000
nordvistra 72.000 28.850 179.000 40.000 164.000 63.000
norrat) 60.850 15.460 105.000 30.000 116.000 44.000
norddstrat) 52.300 23.240 62.000 35.000 107.000 43.000
syddstra 37.040 16.100 58.000 22.000 100.000 30.000
sédra 209.160 34.290 221.000 52,000 232.000 57.000
sydvistra 97.370 34.740 157.000 50.000 168.000 59.000
s:a norr Milaren-Saltsjon 346.590 116.530 504.000 169.000 535.000 218.000
. s:a sgder Mélaren-Saltsjon 343.570 85.130 436.000 124.000 500.000 146.000
s:a summarum 690.160 201.660 940.000 293.000 1.035.000 364.000

1) Osterdker—Vaxholm riknas till norra sektorn 1960 och 1975 men till nordastra sektorn 1990
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attraktionsbeteckning beroende pa uppehdllets
art. En resa betraktas i princip som dvervinnan-
det av ett motstind, vars styrka stir i viss rela-
tion till tidsavstindet mellan genererings- och
attraktionskillorna.l For bide kollektiva och in-
dividuella trafikmedel har beriiknats de framtida
restiderna mellan olika distrikt, varvid hinsyn
har tagits till férbittrad framkomlighet genom ut-
byggnad av motortrafikleder och tunnelbanor.
Man har dirvid utgitt fran att den kollektiva tra-
fikapparatens standard blir likvirdig i alla rikt-
ningar och alltsd i praktiken riiknat med tunnel-
banor iven i nordvéast-, nord- och sydostsektorer-
na. Omrédena utanfér de i avsnitt 41 redovisade
sektorerna har forutsatts bli betjinade av lokal-
trafik med god standard pa SJ-linjerna till Cen-
tralstationen (Visterds-, Uppsala-, Nynés- och S6-
dertilljebanorna).

Biltdtheten ar 1990 har med ledning av bla
dagens situation antagits differentierad i tre zo-
ner, Stockholms innerstad med den léigsta biltiit-
heten, en mellanzon omfattande Stockholms ytter-
stad och vissa angrinsande kommuner — i prin-
cip de i avsnitt 41 redovisade sektorerna, vilka
forutsatts i framtiden f4 tunnelbanekommunika-
tioner — med négot hogre biltiithet och slutligen
en ytterzon med den hogsta biltitheten. For ér
1990 antas antalet personbilar per 1 000 invinare
i innerzonen uppgd till 285, i mellanzonen 370
och i ytterzonen 590, vilket innebir en tre till
fyra ginger storre biltithet dn ar 1958. Den fram-
tida genomsnittliga totala resalstringen per invi-
nare och dygn har beriknats med ledning av upp-
gifter frin 1958 och 1961 Airs resvanecundersok-
ningar samt amerikanskt erfarenhetsmaterial,
som justerats med hiéinsyn till de speciella foérut-
sittningarna i Stockholm. Den genomsnittliga
fordelningen av det totala antalet personresor pa
olika trafikmedel for prognosaret har bestimts
genom att man primirt bestimt reskvoten, dvs
antalet resor per invdnare och dygn, fér kollek-
tiva trafikmedel. Aven i detta hinseende har ame-
rikanskt material legat till grund men justerats
med hénsyn till den allminna mailséittningen for
planeringsarbetet inom regionen, att kollektivtra-
fiken skall ges biittre forutsiitiningar att hivda

1) Metoden beskrivs nidrmare i Teknisk Tidskrift
23/9 1960 (Sylvén: Trafikprognosmetod for titortsom-
raden).
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sig vid sidan av biltrafiken in som é&r fallet i USA.
For hela omridet har reskvoterna satts till 0,75
kollektivresor per invénare och dygn och 1,35 bil-
resor per invénare och dygn. Eftersom detta inne-
biar en nira oforindrad kollektiv reskvot ligger
hela 6kningen p& bilsidan. Denna fordelning av
den totala reskvoten pa férdmedel dr sedan mo-
difierad zonvis genom den ovan relaterade varia-
tionen i biltiithet, ytterligare forstirkt genom en
motsvarande mot centrum avtagande bilanvénd-
ning (resor/bil och dygn). Dirtill ger kapacitets-
forhallandena pé det kollektiva respektive det in-
dividuella trafikniitet anledning till jimkningar i
prognosen. Den sammanlagda effekten av dessa
dtgirder innebér dels en mot centrum tilltagande
relativ koncentration av kollektiva resor, dels en
hégre kollektivandel for radiella resor jamfort
med tangentiella.

Prognosomridet omfattar hela Stor-Stockholm
och antas &r 1990 rymma cirka 1 680 000 boende
och cirka 800 000 sysselsatta. Den enligt ovan for
regionens befolkning antagna resalstringen av
0,75 respektive 1,35 resor per invinare och dygn
pd kollektiva respektive individuella firdmedel
innebir per dygn cirka 1260 000 personférflytt-
ningar med kollektiva firdmedel och cirka
2270 000 med bil.

I tabell 42.1 redovisas bla det beriknade an-
talet tunnelbaneresor Gver tullsnittet runt inner-

Tabell 42.1 Tunnelbaneresor Gver fullsniltet en medelvardag
dr 1990 fordelade pd sektorer. Kiilla: stadsbyggnadskonloret.

Tunnel-
Tunnel- | baneresor
Sektor Invinare baneresor per
invénare
v 148 000 109 600 0,74
NV 164 000 118 700 0,72
N 116 000 90 400 0,78
NO 107 000 93 700 0,88
SO 100 000 58 300 0,58
S 232 600 146 200 0,63
SV 168 000 104 100 0,62
S:a norr Miélaren 535 000 412 400 0,77
S:a séder Milaren 500 000 308 600 0,62
S:a summarum 1 035 000 721 000 0,70




staden till och frin de olika i avsnitt 41 definie-
rade sektorerna en medelvardag ar 1990.

I tabell 42.2 redovisas beriiknade trafikmingder
per medelvardag ar 1990 6ver tullsnittet, dels to-
talt, dels fordelade pd firdmedel. Den samman-
lagda trafikmiingden har uppskattats till cirka
1520 000 resor, varav cirka 590 000 med bil, cirka
720 000 med tunnelbana och cirka 210 000 med
jirnviig. (Nér tunnelbaneniitet helt utbyggts blir
behovet av busslinjer mellan innerstaden och yt-
teromridena si obetydligt att resorna Sver tull-
snittet med detta fiirdmedel hiir kan férsummas.)
Trafikmiingderna 6ver infarterna norr om Miila-
ren ir nigot storre iin séder diirom, men kollek-

tivresornas andel av det totala resantalet ir unge-
far lika stor over de tvA delarna av tullsnittet.

Av de totalt cirka 1260000 kollektiva person-
forflyttningarna aterstar, efter avdrag av resorna
over tullsnittet, cirka 330 000. Dessa utgors dels
av resor pa ytniitet dels av lokala resor — dvs
resor som inte passerar tullsnittet — p& tunnel-
banor och jirnviigar.

Den kollektiva trafikens dominerande roll fér
de radiella resorna, siirskilt mellan innerstaden
och tunnelbanesektorerna, framgir klart av ta-
bell 42.3, som samtidigt ger en uppfattning om
resmonstret i stort inom Stor-Stockholmsomra-
det.

Tabell 42.2 Resor dver {ullsnittet en medelvardag dr 1990. Killa: stadsbyggnadskontlorel.

Kollektivresor med Kollektiv-
Infarter kiﬁ"_‘;?:) r b?ll::;::f:) s:,lc':;]: a resor/Summa
tunnelbana jirnvig : resor i %
norr Milaren-Saltsjon 412 000 89 200 501 600 299 100 800 700 63
sbder Milaren-Saltsjon 308 600 121 100 429 700 294 400 724 100 59
Summa 721 000 210 300 931 300 593 500 1 524 800 61

*) De uppgivna talen avser antalet personforflyttningar med bil till och fran innerstaden. Bilresor genom innerstaden mel-

lan skilda ytteromrdden ingir cj.

Tabell 42.3 Personresor mellan och inom zonerna i Slor-Slockholmsomrddel med bil och kollektiva trafikmedel en medelvardag

dr 1990. Killa: stadsbyggnadskontorel,

Mell: tunnel-
Fardsatt Innerstaden lfa::szc(;:: o(r:r?la) Ytterzon
bil 94 400 358 800 234 700
Innerstaden koll.trafik 180 200 483 500 203 200
bil
- 1,16
kvot Lol trafik 0,52 0,74 ,
bil 717 600 615 800
Mellanz
(t:nzgl?l;)::‘nc- koll.trafik 218 200 123 3060
sektorerna)
bil
Tl teafile 52 4,99
kvot {o trafik 3,29
bil 241 600
Ytterzon koll.trafik 42 900
bil
- 5,63
kvot 1o trafik
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Resor mellan och inom zonerna i Stor-
Stockholm en medelvardag dr 1990
(Pilbredden proportionell mot antalel
resor: 1 mm 40.000 resor.)

Ytterzon

Mellanzon

Kollektiv-
resor

oA
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Framstiillningen ovan bygger helt pa det inom
stadsbyggnadskontoret pégiende arbetet med en
trafikprognos for ir 1990. Den anviinda prognos-
metodiken ir uppbyggd pa ett sadant siitt att
konsekvenserna av en variation i de grundliiggan-
de antagandena skall kunna belysas, och avsikten
iir att utveckla den dérhiin att sgriinsviirdens for
slutresultatet om maojligt skall kunna bestiimmas.
Det skall alltsi vara mojligt att dra nidgotsinir
siilkra slutsatser om konsekvenserna i trafikhiin-
seende av olika planeringsitgiirder och olika an-
taganden om ovriga prognosforutsittningar (tex
biltithet, fordelning av trafik pa kollektiva och
individuella trafikmedel).

Prognosmodellen iir av sidant omfing att det
tills vidare ej varit praktiskt mojligt att arbeta
med ett rikt register av varierande forutsiittning-
ar. An sa liinge har man fatt néja sig med rela-
tivt schematiska antaganden utan att kunna be-
lysa slutresultatets kinslighet fér olika variatio-
ner. De hittills framriknade data rérande 1990
ars trafiksituation — som i viss utstrickning ci-
terats i detta avsnitt — bor dirfor betraktas som
eftt preliminiirt led i ett fortgiende prognosar-
bete.

Tunnelbanekommittén har i detta sammanhang
iiven velat belysa belastningen pi tunnelbanein-
farterna 6ver tullsnittet under en maximitim-
me ar 1990. (Det maste understrykas att kalky-
len nedan ej ingdr i prognosen.) Dygnshelastning-
en under ett medeldygn iir enligt ovan cirka
720 000 resor, dvs 360 000 per riktning. Det kan
inte med nagon siikerhet forutsiigas hur stor del
av dessa resor som kommer att foretas under
maximitimmen, men det &ir uppenbart att man
méste rikna med en proportionsvis hogre topp-
belastning én nu. I dag ér maximitimmens andel
niira 25 % av dygnstrafiken i en rikining, och
motsvarande tal for ar 1990 har hir satts till
30 %. Under maximitimmen maste da cirka
110 000 resor avvecklas i den mest belastade rikt-
ningen. For lokaltrafiken pa jarnvégarna blir
motsvarande tal cirka 30 000 resor. Sammanlagt
skulle maximitimbelastningen pa de kollektiva
trafikmedlen éver tullsnittet i en riktning bli om-
kring 140 000 resor.




5. FORSLAG TILL UTBYGGNAD AV

TUNNELBANENATET

51. TUNNELBANENATETS HUVUDDRAG

Som redovisats i de niirmast foregiende kapitlen
motiverar befolkningsutvecklingen att alla de i ka-
pitel 3 beskrivna sektorerna, varav flera nu for-
sorjs med bussar och férortsbanor, i framtiden
far direkt tunnelbaneférbindelse med Stockholms
innerstad. Av dessa sju sektorer fir de uvdstra,
nordvdstra och sydvdstra trafikunderlag av en
storleksordning (150 000—180 000 boende) som
ligger vill inom de i avsnitt 35 angivna schema-
tiska griinserna for denna typ av kollektiv trafik-
forsoérjning. Trafikunderlaget i sydsekiorn kom-
mer diremot att ligga 6ver maximigrénsen. Syd-
banan med dess tre grenar ér redan nu belastad
upp mot kapacitetsgriinsen och med en vixande
befolkning inom trafikomridet, dvs det omride
som betjiinas av tunnelbanan och anslutande buss-
linjer, far banan i framtiden alltfér stora trafik-
uppgifter, i synnerhet som man har att rikna med
generellt stigande standardkrav. I nord-, nordost-
och sydostsektorerna kommer trafikunderlagen att
ligga néra den undre grinsen enligt avsnitt 35.
Betriiffande nord- och nordostsektorerna kan man
dirfor, som narmare redovisas hir nedan, dver-
viiga 16sningar med banorna frin de bida sekto-
rerna sammanférda i innerstaden. De syddstra
och sédra sektorerna kan behandlas gemensamt.
Med en ny bana mot sydost fir man mdojlighet att
avlasta sydsektorn genom att fora dver en ban-
gren frian sydbanan till sydostbanan. Dirigenom
kan lampligt avviigda trafikunderlag erhillas éven
for dessa banor.

Vid planeringen av de nya tunnelbanorna més-
te man i princip ta stillning till frigan om de
skall ges iindstationer i innerstaden eller bindas
samman till diagonalsystem. Under nuvarande ut-
byggnadsskede ger tunnelbanorna exempel pé
badda principerna: vist- och sydbanorna utgor
liinkar i ett diagonalbanesystem medan sydvist-
banan tillsvidare har slutstation i city. Den sena-
re banan ir emellertid under utbyggnad till Gir-
det och kommer att utstriickas till Ropsten. Sta-
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tionen vid Ostermalmstorg har utformats si att
en framtida forlingning éiven mot Roslagssektorn
ir mojlig. Ocksd i detta fall blir det sdledes fri-
ga om ett diagonalsystem, och 16sningen med en
radiell bana #r enbart temporir. Regionplanen
redovisar tre diagonalbanesystem: viistbanan —
sydbanan, nordviistbanan — nordostbanan och
sydviistbanan — nordbanan, ehuru den senare ir
kortare och slutar omedelbart utanfér innersta-
den.

Bade regionplanens tunnelbanor och de av sta-
den byggda och beslutade banorna ir siledes av
diagonaltyp fast de i andra avseenden skiljer sig
at. Diagonalsystem har vissa bestimda férdelar
framfor radiella banor med innerstadsterminaler,
i forsta hand att de genom den direkta forbin-
delsen mellan ett stérre antal stationer ger bittre
trafikservice foér sdvill ytteromridena som inner-
staden samt genom sin diirav foljande storre
attraktivitet astadkommer en kraftigare avlast-
ning av ytniitet.

Det idr ocksd en fordel att behovet av inner-
stadsterminaler faller bort, eftersom spérsystemet
méaste ges en speciell och kostnadskrivande ut-
formning, om det skall vara mojligt att hilla sam-
ma turtithet pd separata radiella banor som vid
ett diagonalsystem. Driftekonomiskt betyder
vindning vid tvd innerstadsterminaler enligt
sparvigsbolagets uppskattningar en merkostnad
pi cirka 1,5 Mkr per ar i forhallande till en viil
balanserad genomgiende trafik vid fullt trafik-
underlag pé de tva radiella banorna.

Stor-Stockholms uppbyggnad med sju ytterom-
ridessektorer, som behdver tunnelbaneférsorj-
ning, gor det nodviindigt att négot avvika frin
den renodlade diagonalprincipen.

Tre diagonalsystem jimte en radiell bana, som
genomkorsar city och har en terminal i inner-
staden pa andra sidan om cityomridet, ir en 18s-
ning som ger tunnelbaneniitet hég standard och
bildar utgingspunkt for en eventuell utbyggnad
till fyra diagonalsystem. For att man skall vilja
denna losning dr det nodviindigt, att den radiella
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Tunnelbanorna i innerstaden enl. regionplanen.

De inramade talen anger {rafikunderlagen utanfir innersladen i 1000-lal invdnare.

banan har ett tillriickligt stort trafikunderlag for
att motivera de stora investeringar som ett fjirde
system genom centrala innerstaden medfor, samt
att innerstadsterminalen har ett sidant lige och
bandelen en siidan inriktning att en framtida fér-
lingning inte ter sig alltfér osannolik.

En annan mojlighet ir att ett av de tre diago-
nalsystemen forgrenar sig och i ena riktningen
betjiinar tvd sektorer, som i sd fall inte fir vara
alltfér stora och eventuellt iiven maste fi andra
kollektiva forbindelser med innerstaden. I denna
lésning genomkorsas cityomradet bara av tre ba-
nor och det blir enklare att anordna centrala by-
tesstationer mellan samtliga bansystem. Kapaci-
teten pd den for tvd banor gemensamma inner-
stadsstriickan blir hiart utnyttjad. Sirskilt om tra-
fikunderlaget blir ojimnt fordelat mellan de tvi
bangrenarna, kan trafikeringssvirigheter uppsta
som kan forsvira fortsatt expansion i dessa sek-
torer. Man kan dirfér bli tvungen att komplettera
dtminstone den ena sektorns trafikférsorjning
med bussar som fors fram i det vanliga gatunii-
tet, i reserverade filer eller pid motorviig.

Kommittén har efter studier av olika tiinkbara
sammanfogningar av tunnelbanorna i innerstaden

funnit dverviigande skiil tala for att man viljer
Iosningen med endast tre bansystem genom att
koppla ihop nord- och nordostbanorna vid en
grenstation, limpligen Ostermalmstorg dir redan
forsvarsarbeten for en sidan stationsutformning
utforts. Striingt taget har Ostermalmstorg ett allt-
for centralt liige for att vara en limplig grensta-
tion, men ingen av de liingre ut beligna stationer-
na pid banan mot Ropsten ger samma naturliga
anknytningspunkt foér nordbanan och en tillniir-
melsevis lika limplig innerstadsstriickning som
Ostermalmstorg. Nord- och nordostsektorerna far
1990 enligt redovisningen i kapitel 4 tillsammans
ett trafikunderlag pa cirka 223 000 invénare utan-
fér tullarna, medan varje annan praktiskt moj-
lig kombination av tvi niirbeliigna yttersektorer
skulle ge betydligt higre siffror. Ett si stort tra-
fikunderlag som 223 000 personer ligger visser-
ligen 6ver den i kapitel 3 angivna kapacitetsgrin-
sen for en tunnelbana, men av flera skil ir det
iindd motiverat att koppla samman dessa banor.
Det for nordostbanan redovisade trafikunderlaget
pi 107 000 personer 1990 ir sammansatt av 63 000
for Lidingd, 23 000 for ovre Girdet och Hjortha-
gen samt 21 000 for Osteriker—Vaxholm. Siffran
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Tunnelbanorna i innersladen enl. kommilléns forslag.

De inramade lalen anger lrafikunderlagen utanfir innerstaden i 1000-[al invdnare.

for Lidingdé bascras pa att 6n byggs ut enligt re-
gionplanens antaganden, nigot som emellertid
miste anses osiikert eftersom iinnu ingen general-
plan med forslag till en si omfattande exploate-
ring lagts fram. For ovre Giirdet torde det vara
nodviindigt att behalla viss yttrafik, varfor un-
derlaget [6r tunnelbanan sannolikt ligger under
det redovisade viirdet. Delar av Osteriker—Vax-
holm ligger lingt frian innerstaden, och iiven hiir
kan det vara skiligt att ej inriikna hela det an-
givna trafikunderlaget. Stora arbetsplatskoncen-
trationer, kontors-, industri- och hamnomradet i
Giirdet—Hjorthagen och universitetet — tekniska
hégskolan pa Norra Djurgirden, diir troligen en
betydande del av de yrkesverksamma som bor
lings banorna kommer att arbeta, ligger vidare
utanfér grenstationen vid Ostermalmstorg. Dessa
forhallanden bidrar till att minska belastningen
pa den gemensamma striickan, Slutligen har méoj-
ligheterna att i framtiden féra in kompletteran-
de busslinjer till centrala innerstaden bedémts
vara storre for nordostra sektorn én for dvriga
sektorer, di en relativt viilbeliigen terminal vid
Sveaviigen direkt nias via Hjorthags- och Rad-
manslederna.
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Av vikt for bedémningen har det naturligtvis
ocksit varit att man med den nu foérordade sam-
mankopplingen av nord- och nordostbanorna inte
har avsagt sig mojligheten att senare skilja de
biida banorna it och lita endera banan fi en
egen slriickning genom city, om detta visar sig
motiverat och ekonomiskt genomférbart. Redan
den pigaende revisionen av regionplanen for
Stockholmstrakten kommer att ge bittre under-
lag for att bedéma om man skall anse en sidan
fortsatt utbyggnad av tunnelbaneniitet sannolik.

Om nord- och nordostbanorna fir gemensam
innerstadsstrickning kommer tunnelbaneniitet att
besti av tre genomgiende diagonalsystem frin
ytteromriade till ytteromriade med relativt god ba-
lans.

Den niirmast till hands liggande kombinatio-
nen av banor i innerstaden ér givetvis att utgé
frin fdrsta systemels nuvarande diagonalkopp-
ling mellan viist- och sydbanorna, minskad med
en av grenarna i soder, och andra systemets sam-
manfogning av sydviistbanan med nordost- och
nordbanorna. Nordviist- och sydostbanorna, in-
klusive en av sydbanans nuvarande grenar, kan
di knytas samman till ett fredje diagonalsystem.



Hagsiitragrenen iir den gren som med hiinsyn
bla till 6nskemilet att ge alla de tre bangrenar-
na i sodra sektorn kontakt med varandra utan-
for innerstaden, limpligen overkopplas mellan
syd- och sydostbanorna. 1990 irs befolkningsun-
derlag for de olika systemen blir med den hir
redovisade sammankopplingen f6ljande:

forsta systemel:
viistbanan 148 000 — sydbanan 163 000

andra systemet:
nordbanan 116 000

sydviistbanan 168 000 — nordosthanan 107000

tredje systemet:
nordviistbanan 164 000 — sydostbanan 169 000

Genom att bearbeta den i avsnitt 42 redovisade
prognosen med hiinsyn till éverforingen av Hag-
sitragrenen till sydostbanan kan man fordela de
framtida trafikmiingderna pa banor. I tabell 51.1
redovisas bla tunnelbaneresorna over tullsnittet
en medelvardag ar 1990.

Andra kombinationer av de radiella banorna
har ocksid Overviigts, bl a att fora in nordviistba-
nan via Karlberg till Odenplan och lita den over-

Malaren

SV

Tunnelbaneresor dver tullsnitlet
en medelvardag dr 1990. (Pil-
bredden proportionell mot an-
talel resor: 1 mm= 20000 resor.)

Tunnel-

Biiiiii i aiie Tunnel- | baneresor
S baneresor per

invénare
Vv 148 000 109 600 0,74
NV 164 000 118 700 0,72
N 116 000 90 400 0,78
NO 107 000 93 700 0,88
SO 169 000 99 300 0,59
S 163 000 105 200 0,65
Y 168 000 104 100 0,62
S:a norr Milaren 535 000 412 400 0,77
S:a sider Millaren 500 000 308 600 I 0,62
S:a summarum I 1 035 000 721 000 | 0,70

Innerstaden

Tabell 51.1 Tunnelbaneresor Gver tullsnitlet en medelvardag
ar 1990 fordelade pd banor.
Firulsilining: Sydbanans nuvarande Hagsdlragren dver-
fors till sydostbanan. Killa: stadsbyggnadskonlorel,

ta forsta systemets cilystrickning och samman-
koppling med sydbanan. Viistbanan skulle di fi
en ny direkt infart till cityomridet éver Kungs-
holmen och kombineras med sydostbanan. Var-

Saltsjon
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ken detta eller nfigot annat alternativ har dock
visat sig medfora si stora fordelar att de i sd fall
nodvindiga, dyrbara och tekniskt besviirliga éind-
ringarna i redan byggda striickningar kan moti-
veras. Kommittén foreslir alltsia att banorna kom-
bineras si som angivils ovan. I friga om ban-
strickningarna i innerstaden iir bl a delarna ge-
nom cityomridet redan byggda for forsta och
andra systemen. Tredje systemets citystriickning
har redovisats i cityplanen och férsvarsarbeten
ir pid en punkt (vid T-Centralen) utférda pi
grundval av kommitténs utredningsarbete. Striick-
ningarna innebiir, att samtliga tre bansystem mots
vid T-Centralen samt att nordviistbanan férs in
via Kungsholmen och sydostbanan via Sdder-
malm—Blasieholmen. Férutom de goda mdojlighe-
ter till byte mellan bansystemen som finns vid
den gemensamma stationen i sjilva hjirtat av
city, T-Centralen, innebiir forslaget ytterligare by-
tesmojligheter mellan det forsta och de bida and-
ra bansystemen: Fridhemsplan I—III, Gamla Stan
I—II, Slussen I—II—III och Skérmarbrink I—
ITII. De foreslagna banstriickningarna beskrivs
mera detaljerat i féljande avsnitt.

Jiamfort med hittillsvarande. planliggning for
Stor-Stockholm iir det en nyhet niir tunnelbane-
kommittén nu foreslir en utbyggnad av tunnel-
banor mot sydost och en komplettering i soder
med bland annat den viktiga konsekvensen att de
sodra och norra delarna av Stor-Stockholm for-
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enas genom ytterligare en tunnelbana som kor-
sar snittet Milaren—=Saltsjon — denna ging pi
dstra sidan av Stadsholmen. Enligt kommitténs
bedémning iir skiilen for en sidan férstirkning av
de nordsydliga férbindelserna starka. Av redo-
visningen i kapitel 4 framgir det att man inom
icke jirnviigsbetjinade omriden kan rikna med
niira nog lika stor folkmingd #ven i framtiden
i de sddra delarna av Stor-Stockholm som i de
norra. Diiremot tyder prognoserna pi att till-
gingen pi arbetsplatser i ytteromradena kan bli
svagare i den sodra delen och dirtill kommer
att huvuddelen av den stora arbetsplatskoncen-
trationen i Stockholms innerstad ligger pd Norr.
I och med att grannkommunerna i sydost numera
redovisar bebyggelseplaner som motiverar tun-
nelbanckommunikationer i ytteromridet forelig-
ger alltsii starka skiil for ytterligare en tunnel-
baneférbindelse norr—sdder och dirmed ett for-
slag som innebiir att hela det centrala Stor-Stock-
holm fir direkt tunnelbane- eller jirnvigsforbin-
delse med storstadens kiirna.

52. BANORNAS STRACKNINGAR

521. Viistra sektorn

Kommittén foreslir ej niagon ytterligare utbygg-
nad av tunnelbanor inom denna sektor. Under en
overgangsperiod, fram till den tidpunkt dd nord-
viistbanan 6ppnas for trafik ut till de nya stads-



delarna pa sédra delen av Jiarvafiltet innanfér
Stockholms griins, kan banan dock fi nya upp-
gifter, eftersom de nimnda omradenas proviso-
riska trafikforsorjning kan komma att ordnas ge-
nom anslutningstrafik till stationer pi forsta tun-
nelbanesystemet.

522. Nordviistra sektorn _

Striickan Kungstridgirden—Klara Sjé har redo-
visats i cityplanen med den striickning som
grundats pi kommitténs utredningar. 1 city far
nordviistbanan tvi stationer, en (T-Centralen)
mellan Vasagatan och Drottninggatan och en un-
der Kungstriidgirden (arbetsnamn: Kungstriid-

girden). Vid sin dstra idinde far den férra statio-
nen gemensam biljetthall med de forsta och and-
ra tunnelbanesystemen och vid stationens viistra
inde en uppging vid Vasagatan/Gamla Brogatan.
Den andra citystationen ger kontakt med det stora
arbetsomradet i sédra och sydéstra Nedre Norr-
malm genom uppgangar vid sédra Regeringsga-
tan och Blasicholmstorg. Bortom station Kungs-
triidgarden foreslis sparforlingningar som gor det
méjligt att viinda cirka 30 tag per timme vid den-
na station, si liinge den iir iindstation. Banan mas-
te liggas djupt for att komma under siinkorna i
berget vid Kungstridgirdsgatan och Klara Sjé
samt de existerande banorna vid T-Centralen.

NV-banan.

(1] Résunda

(T) Solna Centrum

(T Centralen

Radhuses

/\_
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For strickan T-Centralen—Solna har olika
strickningar prdvats, dels via Kungsholmen dels
via Vasastaden. De senare befanns dock ge avse-
viart simre trafikforsorjning av innerstaden ge-
nom att &stra Kungsholmen med sina stora arbets-
och bostadsomriden d& skulle komma att sakna
tunnelbanekontakt.

I kommitténs forslag tiacker en station i berg
mellan T-Centralen och Fridhemsplan (arbets-
namn: Ridhuset) med uppgingar niara Kungsklip-
pan och vid Agnegatan/Bergsgatan storre delen
av 6stra Kungsholmen. I ett tidigare studerat al-
ternativ fortsatte banan hérifrin i maximilutning
och med ganska sniiva kurvor till en station i yt-
ligt lige under Fleminggatan vister om S:t Eriks-
gatan. De stora trafikantstrémmarna till omradet
kring Fridhemsplan talar i férening med 6nske-
méil om en rakare strickning och biittre banpro-
fil fér att nordviistbanan korsar véstbanan nir-
mare Fridhemsplan, Den forra banan kan i sd
fall g 6ver eller under den nuvarande stationen.
Djupliiget ér byggnadstekniskt enklare och kom-
mittén forordar detta. Nordviistbanans station far
en direkt uppging till férsta banans sédra biljett-
hall och dessutom kan en gAngfdérbindelse ordnas
mellan plattformarna, som ger kontakt med det
férsta bansystemet och gér det mojligt for trafi-
kanter pd nordviistbanan att ni den norra biljett-
hallen till den nuvarande stationen Fridhemsplan.
Frin den nya stationens viistra plattformsédnde
ordnas uppging vid Mariebergsgatan. Nista sta-
tion (arbetsnamn: Hornsberg) fir med dubbla
uppgingar goda forbindelser med industriomré-
det och vistra Stadshagen. S:t Gérans sjukhus be-
tianas av sivil station Fridhemsplan som station
Hornsberg., Banan gir under Karlbergskanalen i
tunnel.

I sbdra Solna pagir stadsplaneliiggning av
stadsdelen Vistra Skogen. En tunnelbanestation
jamte hallplats for anslutningsbussar ingir i pla-
nerna. Kommittén foreslir att banan i denna
punkt uppdelas i tvd grenar, en sydlig som fort-
siitter genom sédra Solna och Sundbyberg till det
sodra exploateringsomradet pa Jarvafiltet, och
en nordlig mot Solna centrum, Or och de norra
delarna av Jérvafiltet. Huvuddelen av nordviist-
banans b&da grenar gir fram i bergtunnel. I dis-
positionsplanen for Jirvafiltet 1963 redovisas ett
annat alternativ, som ocksa lig till grund fér en
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principéverenskommelse mellan Stockholm, Sol-
na och Sundbyberg samma ir om samverkan for
att fA den nordviistra tunnelbanan till stind. En-
ligt detta alternativ skulle banan fortsiitta ode-
lad norrut genom Solna och Or till sédra delen
av Jirvafiltet med méjlighet att grena banan vid
Or. Flera skil, bl a att de tunga bostadsomridena
i s6dra Solna och centrala Sundbyberg snarast
bér fA tunnelbanefdrsorjning, talar dock mot att
man viiljer detta alternativ ens som en forsta
etapp. Man boér redan frin bérjan gd in for det
av kommittén férordade huvudalternativet med
grenstation vid Vastra Skogen. Kommittén anser
denna l6sning inneb#ra fordelar som klart 6vervi-
ger de storre kostnaderna. Jirnvigskapaciteten i
denna sektor bor si langt mojligt utnyttjas for de
de stora befolkningskoncentrationerna liangre ut,
i Jirfilla och Upplands-Bro. Att betjana Sundby-
berg och sbdra Solna huvudsakligen med anslut-
ningsbusstrafik skulle innebéira ett sidmre utnytt-
jande av den tillgingliga tunnelbanekapaciteten,
eftersom det kollektiva trafiksystemet genom an-
slutningstrafiken skulle bli mindre attraktivt. Som
en f6ljd hirav skulle trycket pa biltrafiklederna
oka, vilket maste undvikas eftersom de under alla
forhdllanden kommer att bli mycket hirt belas-
tade.

Liksom i regionplanen och i Solnas general-
plan redovisas alltsi en sydlig tunnelbanegren,
pé vilken utanfor Vistra Skogen foreslis ytterli-
gare en station inom den nya bebyggelsen i sédra
Solna (arbetsnamn: Sodra Huvudsta) samt tre sta-
tioner i Sundbyberg: en i kontakt med jirnvigs-
stationen (arbetsnamn: Sundbybergs Centrum),
en vid Villagatan (arbetsnamn: Duvbo) och en
centralt i nybebyggelsen vid Rissne gird (arbets-
namn: Rissne). Det kan ocksd 6vervégas att anord-
na en station inom Alby, pa grinsen mellan Solna
och Sundbyberg, men med hiinsyn till det begrin-
sade trafikunderlaget har kommittén ej upptagit
denna station i sitt forslag. En fortsatt 6kning av
antalet arbetsplatser i trakten kan ge anledning
att omprova denna friga. Fran Rissne fortsitter
banan till Tensta via stationerna Rinkeby och
Spinga kyrka som den redovisats i dispositions-
planen for Jéarvafiltet och i generalplanen for fil-
tets sodra del. Den nordliga grenen leder via
Solna centrum till Radsunda och Or. Det béasta 1i-
get for en vagnhall vid nordvéstbanan synes vara



vid Hallonbergen dster om Or. Frin denna sta-
tion fortsiitter banan vidare till stationer i de pla-
nerade nya stadsdelarna Brotorp, Kymlinge och
Kista. Kommittén har hiir f6ljt dispositionsplanen
for Jarvafiltet. Kommittén foreslar att bangrenen
forlings till det stora arbetsomridet vid Big soder
om sjén Ravalen.

523. Norra sektorn

Stationen Ostermalmstorg blir som ovan redo-
visats grenstation f{6r banorna mot norr och
nordost. Pd nordbanan dr inom Stockholm statio-
ner motiverade i niirheten av Sturegatan/Valhal-
laviigen (arbetsnamn: Stadion), Odengatan/Val-
hallaviigen (arbetsnamn: Engelbrekt) och vidare
vid Frescalti (arbetsnamn: Universitetet). Ytterli-
gare en station (vid Albano) har 6verviigts framst
som en plals [6r infartsparkering, men om parke-
ringen kan forliggas lingre ut — exempelvis vid
Mérby — finns inte tillrickliga skiil fér denna sta-
tion. Fram till Viirtajirnviigen gir banan i berg-
tunnel. Pagiende utredningar om Norrtiljeviigens
dragning inom Stockholm visar att den nuvaran-
de jarnvigsvallen sannolikt bor utnyttjas fér mo-
torviigen, medan tunnelbanan vid Frescati dras
liings Roslagsviigen. Station Universitetet far
diirigenom god konlakt med universitetsomradet.
Banan fortsiitter pa bro éver Alkistan. Aven utan-
for stadsgrinsen forefaller en annan striickning
in jirnvigens onskviird. Bergshamraomridets be-
byggelse med cirka 7000 invinare ar 1990 mo-
tiverar en station (arbetsnamn: Bergshamra),
som for att tillgodose hela stadsdelen bér ligga
niira dess centrum. Tunnelbanan far alltsi hir ett
viistligare liige iin jirnvigen och maste byggas i
tunnel, men det ir alltjimt méjligt och av kost-
nadsskil limpligast att passera Stocksundet pa
bro. Niista station blir Mérby med bussanslutning
och infartsparkering. Hir kan man fortsiitta ut-
med banvallen mot nordost och norr i enlighet
med ett av professor Bo Bjorkman fér Norrorter-
nas trafikutredning skisserat projekt. Man bdr i
s fall sannolikt rikna med minst en station i
Djursholm. Osby ligger da bist till {6r anslutnings-
trafik.

Fordelarna av att kunna utnyttja den gamla
jirnviigsstriickningen torde emellertid inte vara
sf stora. Snarare Overviger nackdelarna av att
rara instiingd med bana och stationer inom redan
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bebyggda villaomrdden med tringt vignit och
fordldrade stadsplaner, En viistligare strickning
av banan bér déarfor ocksd undersokas. I ett si-
dant alternativ kan man via Mérby centrum och
Rinkebyskogen med dess exploateringsméjlighe-
ter g4 mera rakt norrut och direfter i nirheten
av Roslags-Nisby jirnviigsstation atergd till den
nuvarande Osterskiirsbanans striickning. Kommit-
tén har icke gjort nigon utredning om detta el-
ler andra médjliga alternativ och har vid sin
kostnadskalkyl antagit att banan norr om Morby
foljer jarnviégsstrickningen till Higerniis. En be-
hovlig vagnhall kan tinkas forlagd dit men bér
helst f4 ett mera centralt liige vid banan nirma-
re Morby.

524. Nordéstra sektorn

Andra tunnelbanesystemet, som 6ppnats for tra-
fik frin sydvist fram till station Ostermalmstorg
i maj 1965, &r under utbyggnad via stationerna
Karlaplan och Giirdet till Ropsten, dir den kol-
lektiva trafiken fran Lidingé tills vidare kommer
att anslutas. I ett senare skede bor nordostbanan
strickas ut till 6n, pad bro dver Lilla Virtan och
vidare i tunnel till en indstation i trakten av
stadshuset (arbetsnamn: Lidingé Centrum). Den-
na station bor fA dubbla biljetthallar f6r att kunna
ge direkt kontakt fiven med Torsviksomridet. Det
kan ocksd dvervidgas att — som angivits i forut-
sittningarna foér en tivling om utformning av Li-
dingds centrumomride — i stiillet ligga tva statio-
ner pé strickan fram till stadshuset. Station Li-
ding6 Centrum blir anslutningspunkt fér busstrafi-
ken till de av banan icke direkt berdrda delarna
av dn och eventuellt via den blivande Bogesunds-
leden iven till Osterdker och Vaxholm. En ytter-
ligare férlingning av banan ir tekniskt méjlig,
antingen till Baggeby och Bodal och eventuellt
vidare osterut eller till Bogesundslandet, men det
ir dnnu ej mojligt att ta stiillning till dessa alter-
nativ.

§25. Sydistra sektorn

Frin station Kungstriidgirden gir banan séder-
ut genom Blasieholmen, passerar uader Blasie-
holmstunneln och korsar Norrstrii: i tunnel
utanfér Skeppsbrokajen. Sjoéfarten kriaver hir ett
vattendjup av 7 meter och spiret kommer att
ligga pA ungefir —13, Nigon station som skulle
betjana dstra delen av Stadsholmen har ej foresla-
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gits d4 den skulle bli mycket dyrbar och dess
influensomrade ensidigt och begrinsat. Ungefir
vid Katarinahissen gér banan in i bergtunnel och
man kan dar ligga dess forsta station ph Soder-
malm, Slussen, som genom en gingférbindelse —
eventuellt med rullande gingbana — till den nu-
varande stationen med samma namn méjliggér
byte mellan alla de tre tunnelbanesystemen. Syd-
ostbanan fortsitter i bergtunnel i sydostlig rikt-
ning till en station sydvist om korset Folkunga-
gatan/Renstiernas Gata (arbetsnamn: Katarina)
med uppgingar vid dels Nytorgsgatan/Folkunga-
gatan dels Renstiernas Gata/Bondegatan. Statio-
nen ligger vil till for att betjina stora delar av
det folkrika bostadsomridet pa dstra Sodermalm.

Frén station Katarina fortsitter banan mot syd-
ost under Vitabergsparken till den sista stationen
pd Sédermalm (arbetsnamn: Sofia) med uppging
mot Ljusterdgatan. Stationen betjinar sivil bo-
stads- som arbetsomridden (Norra Hammarbyham-
nen samt industrierna kring denna). Frin station
Sofia, som utformas som grenstation med spér i
tvd plan, fortsiitter den egentliga sydostbanan un-
der hamnomriadet och Hammarby sjé mot oster,
medan den bangren som skall avlasta forsta tun-
nelbanesystemets sodra del och géra det mojligt
att piféra den nya uppgifter, gar vidare i sydlig
rikning under Hammarbyleden.

Kommittén har studerat ett alternativforslag
enligt vilket de tva stationerna pa ostra Soéder-
malm skulle kunna ersittas med en, beligen i
trakten av Sofia kyrka och med vitt spridda en-
tréer, men eftersom ett av banans syften iir att
ge stadsdelen en god trafikférsérjning, likvird
med ovriga tunnelbanebetjinade delar av inner-
staden, synes det mindre limpligt att inskriinka
antalet stationer, Ett annat av kommittén stu-
derat alternativ har varit att gora station Kata-
rina till grenstation, men trafikférsérjningen av
Ostra Sodermalm skulle dven i detta fall bli av
ldgre kvalitet pd grund av den relativt glesa tra-
fik stationen Sofia i si fall skulle fA. P4 Nacka-
grenen skulle némligen inte nigon mer station
kunna anordnas i innerstaden utanfér Katarina.
Det kan dock bli nédvindigt att — bland annat
av kostnadsskil — ytterligare Overviiga striick-
ning och stationsliigen pa 6stra Sodermalm.

Frin station Sofia fortsiitter den sbédra gren-
linjen i betongtunnel under Hammarbyleden till
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en station i Hammarby industriomride (arbets-
namn: Hammarby Industri). I bergtunnel gir ba-
nan vidare till en ny station Skiirmarbrink, be-
liigen cirka 18 meter ligre éin forsta bansystemets
station med samma namn. Rulltrappor och hissar
ger direkt kontakt mellan stationerna och méaj-
liggor ett bekviimt byte mellan forsta och tredje
bansystemen. Den dterstiende striickan fram till
anslutningen till Hagsiitragrenen vid station Is-
stadion gir alltjaimt fram i berg. Sistnimnda
station maéaste byggas om, eftersom tigen frin
Hagsiitra skall foras in pa tredje i stillet fér som
nu forsta bansystemet.
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Nackagrenen gir frin station Sofia ésterut un-
der Hammarby sjo i en betongtunnel av typ un-
dervattensbro. Efter att ha passerat det industri-
omride séder om Hammarbyverken som ligger
pa utfylld mark gir banan dter in i berg till en
station norr om den nuvarande Virmdovigen,
viister om Ringen (arbetsnamn: Lugnet). Den
fortsatta striickningen i Nacka har endast stude-
rats mycket Gversiktligt. I det pd kartan redovi-
sade alternativet gir banan helt under markytan
via stationer vid Alphyddan och Finntorp fram
till Nacka
le visa sig liimpligt ytterligare forliingas, even-

nya centrum och kan om si skul-



tuellt genom ombyggnad av Saltsjobanan till tun-
nelbanestandard. Méjligheter finns i annat fall att
ansluta Saltsjobanan till en omstigningsstation
vid Nacka centrum eller eventuellt ett stations-
hill lingre osterut. Flera alternativa plan- och
profilliigen for tunnelbanan har skisserats. I ett
alternativ vars konsekvenser i innerstaden be-
handlats ovan utformas station Katarina som
grenstation i stillet for station Sofia. Nackaba-
nan gir hirifrdn i bergtunnel Gsterut, under Dan-
vikskanalen och Henriksdals reningsverk till Alp-
hyddan, dir den ansluter till den nyss redovisade
strickningen. Eftersom man i detta fall ej skulle
behéva nigon undervattenskonstruktion i betong
torde banan bli avsevirt billigare att bygga i den-
na striickning én enligt kommitténs huvudalter-
nativ. Kommittén har dock ansett forslaget, som
nddvindiggér mycket linga strickor i maximi-
lutning pA 6mse sidor om Danvikskanalen, ha
overviigande nackdelar bide for Sédermalm pé
grund av den glesare trafikeringen av station
Sofia och fér industriomriddet vid Lugnet, vars
station maste utga. Trafikekonomin torde emeller-
tid fi studeras nirmare i samband med banans
detaljprojektering.

Kommittén har idven undersokt mojligheterna
att ge bebyggelsen pi Henriksdalshojderna tun-
nelbaneférsorjning. For att nivéskillnaderna
skall bli mattliga miste banan i si fall féras upp
i hogt lige over Danvikskanalen. Det visar sig
att kontakterna mellan en tunnelbanestation och
de bAda bebyggelsegrupper som planeras vid
Henriksdal iind4 blir diliga. PA S6dermalmssidan
blir striickningen stérande i stadsbilden. D4 Hen-
riksdalsbebyggelsen inte beriknats rymma mer
in 3000 rumsenheter har kommittén inte ansett
tillriickliga skiil foreligga att vilja denna striick-
ning.

526. Sidra sektorn

Som framgir av foregdende avsnitt foéreslar
kommittén att Hagsitrabanan oéverfors frin fors-
ta till tredje bansystemet och fir en ny striick-
ning frin station Isstadion till station Sofia, diir
den anknyts till den egentliga sydostbanan. I den
yttre éinden kan Hagsiitragrenen komma att {or-
lingas frAdn den nuvarande #ndstationen till om-
ridet Oster om Alvsjo jiarnviigsstation. I den av
stadsfullmiiktige antagna generalplanen fér Hag-

sitra och Alvsjo centrum iir denna banstricka
intagen men om den kommer till utférande blir
beroende pa Alvsjéomridets framtida utnyttjan-
de.

Genom oOverféring av Hagsitragrenen till tredje
bansystemet blir det mojligt att dels héja stan-
darden betriiffande bla turtithet och sittplats-
andel pi Farsta- och Bagarmossgrenarna, dels
lata dessa forsérja nya bostadsomraden, anting-
en genom banférlingningar eller med anslutande
busstrafik. Farstagrenen kommer enligt tidigare
beslut att forlingas ett stationshall till Farsta
strand, men detta paverkar ej dess influensom-
ride eftersom den nya stationens uppland nu for-
sorjs med anslutningstrafik.

Enligt kommitténs mening bor Bagarmossgre-
nen forlingas frin den nuvarande #dndstationen
genom Alta till Bollmora. Banans striackning har
innu e¢j ndrmare studerats. Trafikforsorjningen
av ovriga delar av Tyresé6 kommun och Gudéom-
ridet inom Osterhaninge bor baseras p& anslut-
ningsbussar till stationer pA denna bangren.

527, Sydvistra sektorn

Sydvistbanans norra gren &r foér nérvarande
under utbyggnad fram till Vérberg. Kommittén
foreslar att denna gren fors vidare 6ver stadens
grins till Fittjaomradet inom Huddinge och de
delar av norra Botkyrka, som kommer att fa tét-
bebyggelse. Vissa generalplaneskisser for en re-
lativt stor nyexploatering i Botkyrka har nyligen
framlagts och i anslutning hirtill har o6versikt-
liga studier av mdjliga banstrickningar pébor-
jats men det ir dnnu for tidigt att ta stillning
till plan och profil, stationsligen etc. Banans s6d-
ra gren till Fruingen fir enligt de planer som
idag féreligger inga nya uppgifter men vid en
eventuell exploatering av de delar av Huddinge
som ligger norr om sjén Gommaren kan det kom-
ma ifriga att forlinga dven denna gren.

53. TUNNELBANENATETS TRAFIKUNDERLAG I
INNERSTADEN

Med ledning av de normer fér markanvindningen
som anges i 1962 ars zonplan har stadsbyggnads-
kontoret beriiknat antalet bosatta och arbetande
ar 1990 inom rimligt gingavstind frin det fullt
utbyggda tunnelbaneniitets stationer i innerstaden
enligt det i foreghende avsnitt beskrivna forsla-
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get. Beriikningarna gilller de influensomriden
kring stationerna som redovisas pa den till detta
betinkande fogade innerstadskartan, dvs all kvar-
tersmark innanfér 400-meterscirklar frin platt-
formsindarna. Tunnelbaneniitets viktigaste upp-
gift ir att skapa god kontakt mellan omridena
utanfér tullarna och arbetsplatserna i innerstaden.
Som framgir av tabell 53.1 tiicks ocksd arbets-
platserna effektivt: 300 000 eller tre fjiardedelar
av alla som beriiknas arbeta innanfor tullarna har
en tunnelbanestation pd hogst 400 meters avstand
frin arbetsplatsen. Av innerstadens befolkning
bor drygt 180 000 eller tvi tredjedelar inom de
pd detta satt definierade direkt tunnelbanebetji-
nade omrddena i innerstaden. Sjilvfallet fore-
kommer en betydande dubbeltickning; i tabellen
har den emellertid inte redovisats annat én i de
fall dir olika banor har gemensamma stationer
(tex T-Centralen). Vid dessa stationer har de
olika banorna i tabellen antagits ha samma in-
fluensomrdde, iven om deras plattformar har
skilda ligen (t ex Fridhemsplan pd bansystem 1
och IIT). I de fall dédr influensomriden frin oli-
ka stationer delvis sammanfaller (tex Oster-
malmstorg pa bansystem II och Kungstradgirden
PA bansystem III) har det gemensamma omridet
fordelats pa de olika stationerna.

$4. TRAFIKERING, VAGNBEHOV OCH VAGNHALLAR

Det fullstiindiga tunnelbanenitet enligt kom-
mitténs forslag kommer ar 1990 att ha i runda
tal 60 % storre trafikunderlag utanfér tullarna i
friga om bide bostider och arbetsplatser én ett
niit som bestir enbart av redan nu byggda eller
beslutade banor. I innerstaden okar underlaget
med 40 % vad det giiller bostiderna medan an-
talet arbetsplatser inom influensomridena bara
okar med drygt 30 % till cirka 300 000 eller tre
fjirdedelar av samtliga arbetsplatser i innersta-
den., Hur tunnelbanesystemets kvantitativt viixan-
de uppgifter piverkar behovet av vagnar och
vagnhallar visas nedan. Som nimnts i avsnitt 333
bér man rikna med att trafikstandarden sanno-
likt kommer att héjas i friga om turtiithet och
sittplatsandel bl a genom att en storre andel av
tigen éin idag fors ut till de yttre iindstationerna.
Vid uppskattningen av vagnbehovet for de fore-
slagna nya bandelarna har kommittén emellertid
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Boende Sysselsatta
Férsta bansystemet
Kristineberg 4 300 1600
Thorildsplan 3000 3900
Fridhemsplan 10 000 12 000
S:t Eriksplan 14 000 6 800
Odenplan 9 600 7 000
Ridmansgatan 5 000 28 000
Hoétorget 3 000 27 000
T-Centralen 500 40 000
Gamla Stan 3000 8 800
Slussen 3 500 8 000
Medborgarplatsen 5 000 10 000
Skanstull 8 000 7500
68 300 160 600
Andra bansystemet
Hornsplan 10 000 4 600
Zinkensdamm 6 000 3200
Mariatorget 13 000 9 000
Slussen 3500 8 0600
Gamla Stan 3000 8 800
T-Centralen 500 40 000
Ostermalmstorg 7 000 43 000
Karlaplan 13 500 5000
Girdet 10 0600 2 500
Ropsten 4 000 900
Stadion 11 000 7200
Engelbrekt 7 000 7 600
88 500 139 800
Tredje bansystemet
Hornsberg 500 3000
Fridhemsplan 10 000 12 000
Radhuset 12 000 18 000
T-Centralen 500 40 000
Kungstridgirden 500 30000
Slussen 3 500 8 000
Katarina 16 0600 3700
Sofia 5000 1200
48 000 115 900
Summa for férsta ban-
systemet 68 300 160 600
Summa fér andra ban-
systemet 88 500 139 800
Summa fér tredje ban-
systemet 48 000 115 900
Summa fér samtliga
tunnelbanor (minskat
med dubbelredovisade) 183 800 299 500
Hela innerstaden 282 000 393 000
Diirav inom tunnelbanor-
nas influcnsomriden 65 % 76 %

Tabell 53.1 Boende och sysselsalta ér 1990 inom lunnelbane-
slalionernas influensomrdden (ca 400 meler frdn plaliforms-
dndarna) i innerstaden. Kdlla: stadsbyggnadskonloret.



endast i begriinsad utstriickning tagit hiinsyn till
denna utveckling, eftersom man i annat fall bor-
de ha studerat vilka de ckonomiska verkningar-
na skulle bli om den foérutsatta hogre trafikstan-
darden skulle tillimpas pd hela tunnelbaneniitet.
En sddan kalkyl faller utanfér kommitténs upp-
drag. Det har dirfér hiir forutsatts att trafike-
ringen i stort kommer att liggas upp pA samma
siitt som idag. Under lagtrafik blir turintervallet
10—15 minuter pd de yttre striickorna och om-
kring 5 minuter i centrum. Vagnbehovet bestiims
av trafikeringen under maximitimmen. I tabell
54.1 redovisas cn tinkt trafikeringsplan foér de
nu foreslagna bandelarna under en maximitrafik-
timme ar 1990 samt det uppskattade vagnbehovet
for denna trafik, som uppgar till totalt 560 vagnar.

Tabell 54.1 Maximitlimlrafik och vagnbehov dr 1990,

Tag/ Vagnbe-
" timme | hov (an-
Bana Stricka Gien | tal) (inkl.
riktning) | reserv)
NV [ Kungstridgirden—

Vistra Skogen 24
Vistra Skogen—Rissne 12
Rissne—Tensta 6 210
Vistra Skogen—Kista 12
Kista—Bog 6

N Ostermalmstorg—

Morby 18
Morby—Tiéby Centrum 12 0
Téby Centrum— 1

Haégernés 6

NO | Ropsten—Lidings
Centrum 12 10
SO Kungstriadgirden—

Sofia 24
Sofia—Nacka Centrum 12 80
Sofia—Isstadion 12

S Bagarmossen—
Skarpnick 12 50
Skarpnick—Bollmora 6 9
sV Varberg—Slagsla 12
Slagsta—Alby 6 100
Nya bandelar totalt 560

For trafiken pA de redan byggda eller beslu-
tade banorna krivs cirka 660 vagnar. Det totala
vagnbehovet for Stockholms tunnelbanenit, in-

klusive de nu féreslagna bandelarna, blir darfor
cirka 1220 vagnar, varav for det forsta systemet
420, for det andra 440 och for det tredje 360.
Tunnelbanornas nuvarande vagnpark inryms i
fyra hallar, tre med plats fér vardera cirka 200
vagnar (Spingahallen vid station Racksta och
Hogdalshallen samt Nybodahallen vid station Lil-
jeholmen) och en mindre (Hammarbyhallen vid
station Skiirmarbrink). N_Vl)Odil- och Hammarby-
hallarna kan om si kriivs byggas ut till storre
kapacitet.
For att varje bansystem skall kunna forsorjas
utan linga och tidskriivande vagntransporter, er-
fordras tre nya vagnhallar med ungefir samma
genomsnittliga kapacitet som de nu befintliga. De
bor liggas si niira gren- cller viindstationer som
mojligt och helst ¢j vid banornas yttre éindpunk-
ter, detta for att nedbringa tomkérningen. Féljan-
de lokalisering av de nya hallarna har befunnits
limplig, varvid de relativt korta norddstra och
sydostra banorna skulle fi sina vagnar frdn Ny-
boda- respektive Hégdalshallarna:
1) vid nordviistbanan mellan Or och Rissne
(bansystem III)

2) vid nordbanan mellan Moérby och Tiby
Centrum (bansystem II)

3) vid sydbanan mellan Bagarmossen och Boll-
mora (bansystem I)

Dessutom har en mindre utbyggnad av Nybo-
dahallen férutsatts komma till stind. Den fram-
tida fordelningen av tunnelbanornas totala vagn-
park pa de olika vagnhallarna redovisas i tabell
54.2.

Tabell 54.2 Firdelning av lunnelvagnarna pa vagnhallar.

Ban-
system Vagnhall Vagnantal
I Spangahallen 200
Hammarbyhallen 70
ny hall Bagarmossen—
Bollmora E»E 420
11 ny hall Mérby—Tiby
Centrum 200
Nybodahallen
(utbyggd) 240 440
111 ny hall Or—Rissne 170
Hogdalshallen 190 360
Hela nétet 1220







)., -

1990
Firdtider i minuler med kollekliva lrafikmedel frdn
omrddel kring Sergels lorg dr 1990,

I de angivna féirdtiderna ingdr gdnglid i city, restid
\ (inkl. ev. vdintelid vid byle) samt gdnglid frdan ndr-

T-bana masle stalion (hdllplals) till mdlel.

. . Tunnelbanendlet har anlagits vara utbyggt enligt kom-
s s J ArNVAag i n . i P
", milténs firslag. De pd kartan angivna jdrnvdgslinjerna

har antagits vara trafikerade med snabba pendelldg.
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Tillsammans med nuvarande vagnhallar rym-
mer de foreslagna nya cirka 1220 vagnar. Dirut-
over kan nigra tiotal vagnar vid behov hiirbiir-
geras p& uppstillningsspir i tunnlarna samt i
verkstaden vid Blasut. Denna har tillriicklig ka-
pacitet for revisioner enligt nu tilliimpat system
om vagnparken blir tillriickligt enhetlig.

55. UTVECKLINGSMOJLIGHETER

Kommittén har fast stor vikt vid att det skall
vara mojligt att utan alltfor ingripande foérind-
ringar utveckla det foreslagna tunnelbaneniitet
for att tillfoga nya trafikuppgifter. Det kan di bli
friga om att betjiina ett storre befolkningsunder-
lag och nya samhiillsbildningar i Stor-Stockholms
yttre delar. Om detta innebiér att tunnelbaneni-
tet skall byggas vidare kan det ske dels genom
att befintliga eller hir foreslagna banor stricks
ut nigot eller négra stationshill dels genom att
ett fjiirde system tillkommer. Att endera av nord-
och nordostbanorna bryts ur andra systemet ir
en siidan méjlighet, som kommittén redan antytt
i det foregiende. Om nordostbanan frikopplas
kan den antingen foras i ny strickning genom in-
nerstaden och fogas samman med en helt ny bana
eller med en forlingd bangren tillhérande nigot
av de tidigare systemen eller ocksd kan den efter
att ha passerat genom city avslutas vid en termi-
nal i innerstaden. De tekniska méojligheterna ar
emellertid énnu helt ostuderade.

Hur lingt man kan striicka ut en bana med bi-
behillen godtagbar standard pa trafikforsérjning-
en av dess uppland beror pd banans belastning i
relation till den tillgingliga kapaciteten och pa
restiderna. Med nuvarande medelhastigheter in-
klusive stationsuppehdll kan alla befintliga och
foreslagna banor utom de till Hiisselby och Alby
teoretiskt utstriickas inom ramen for kravet pa 30
minuters restid till city (T-Centralen). Kommit-
tén har under antagande av ett genomsnittligt sta-
tionsavstind pa 1,2 km och en medelhastighet om
40 km/tim pa de tillkommande ytterstriickorna
uppskattat de teoretiska forlingningsmdjligheter-
na (se tabell 55.1). I foregdende avsnitt har redo-
visats en forlingning av sydvistbanans Virbergs-
gren mot de norddstra delarna av Botkyrka och
en forliingning av sydbanans Bagarmossgren till
Bollmora samt en utstriickning av nordviistbanans
Kistagren mot norr. I dessa fall har kommittén
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anknutit till timligen lingt komna planer, vilka
betraktats som sidana utvecklingar av regionpla-
nen som stiillt 6kade krav pi kollektiv trafikfor-
sorjning i dessa riktningar. En forlingning av de
niimnda bangrenarna ter sig dirfor naturlig, dven
om #tskilligt utredningsarbete dterstdr innan mera
detaljerade férslag om banstriickningar och sta-
tionsliigen kan framliggas. Den niirmare prov-
ningen av tunnelbaneniitets ytterligare utveck-
lingsmdojligheter bor givetvis ske i anknytning till
revisionen av regionplanen. Tillsvidare kan det
konstateras, att tunnelbaneniitet har vissa margi-
naler for sidana utokningar. De teoretiska for-
liingningsmaéjligheter som finns inom 30-minuters-
ramen pi sd gott som alla bangrenar framgar av
tabell 55.1. Kapacitetsfrigorna har limnats sido
vid denna redovisning.

Som némnts utgdr tabellen frin antagandet om
ett genomsnittligt stationsavstind pi de nya yt-
terstriickorna av 1,2 km, i vilket fall man kan rik-
na med en medelhastighet inklusive stationsuppe-
hall p& cirka 40 km/tim. Vid lingre stationsav-
stind blir givetvis medelhastigheten hégre. Om
stationsavstindet exempelvis fordubblas till ge-
nomsnittligt 2,4 km o6kar medelhastigheten och
dirmed méjligheterna att inom ramen for den
angivna maximirestiden pd 30 minuter férlinga
banorna med omkring 25 %. Med nuvarande sta-
tionsavstind pd de inre striickorna ger tig med
stérre motorstyrka och topphastighet ingen mera
betydande tidsvinst, eftersom accelerations- och
retardationsviirdena madste bestimmas med hin-
syn till stiplatstrafikanter.

De storsta teoretiska forlingningsmdéjligheter-
na finns enligt tabellen i de nordéstra och syd-
Ostra sektorerna. Om nordostbanan utstriicks utan-
for Lidingo forutsitter detta en kraftigt 6kad ex-
ploatering pi Bogesundslandet eller norr diarom.
Det blir i sa fall omdjligt att behdlla sammankopp-
lingen med nordbanan vid Ostermalmstorg. En
betydande tillviixt av trafikunderlaget i denna
sektor kriiver darfor en fjirde bana genom city
med en innerstadsterminal eller sammankoppling
med en ny radiell bana genom innerstaden. Det
uppdrag regionplanekontoret erhdllit att underso-
ka forutsittningarna for en exploatering av Boge-
sundsomridet kan eventuellt komma att leda till
férslag om en sddan utdokning av nordostbanans



Befintlig eller foreslagen bana Teoretiski maximal
forldngning
Lingd i km | Stalionshall Trafikund Stationshall
Bana Sluistation €I Léangd i km ations
frdn T-Centralen lag 1990 g (1,2 km)
Vistbanan 18 20 Hiisselby Strand 148 000 — —
Nordvistbanan 12 11 Tensta 5 4
" 164 000
* 16 13 Bog 1 1
Nordbanan 19 12 Hiigernis 116 000 3 2
Nordostbanan 6 5 Lidingo Centrum 107 000 14 11
Sydostbanan 8 8 Nacks t 2

y ac 11Ccn rum 169 000 12 10
» 14 15 Hagsiitra 3 2
Sydbanan 14 14 Bollmora . 5 3
» 12 14 FFarsta Strand } 163 000 4 3
Sydviistbanan 10 11 Fruiingen 168 000 9 7
’ 22 19 Alby — —

Tabell 55.1 Tunnelbanornas leoreliska [orliingningsmijlighetet (forutsdlining: restid till T-Ceniralen higst 30 minuler).

trafikunderlag att den nu foreslagna kopplingen
vid Ostermalmstorg maste brytas. I si fall synes
det naturligast att endera banan fors i ny strick-
ning frin Ostermalmstorg genom norra citydelen
till en terminal pA Kungsholmen eller i Vasasta-
den. Om nigon av de sodra sektorernas bangre-
nar pi ling sikt skulle komma att fi mycket sto-
ra nya trafikuppgifter, kan det kanske istiillet
visa sig limpligt att koppla samman nordbanan
cller nordostbanan med en ny bana 6ver Milar—
Saltsjosnittet. En omkoppling i de sédra ytter-
omrédena torde inte vara omdjlig att genomfora.

Med det sagda har kommittén endast velat an-
tyda nagra utvecklingsmdjligheter som det fore-
slagna tunnelbaneniitet medger. Det gir inte att
nu avge nagra rekommendationer for det ena cl-
ler andra alternativet. Den pigiende regionplane-

revisionen fir visa, om en ytterligare utbyggnad
av niitet enligt dessa eller andra riktlinjer kan
bedémas bli aktuell inom sidan tid att det ér be-
fogat att riilkna med den redan nu och bevaka att
moéjligheterna  att genomfora den inte stiings.
Kommittén vill understryka, att det ir mycket
komplicerat att komma fram i city med nya tun-
nelbanor, eftersom marken langt ner under ytan
redan nu ir hirt utnyttjad for ledningar mm.

Tunnelbanckommittén konstaterar, att dess for-
slag om sammankoppling av de sju radiella ba-
norna mojliggér en framtida utvidgning av niitet
utan alltfér genomgripande omliiggningar av in-
nerstadens banstriickningar, samtidigt som det
ansluter sig till den gillande planliiggningen och
tillfredsstiillande fyller kraven pd balans och god
innerstadstiickning.
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6. KOSTNADSKALKYLER

61. ALLMANNA FORUTSATTNINGAR

For de i foregiende kapitel redovisade nya tun-
nelbanorna och kompletteringarna av det nuva-
rande niitet har oversiktliga kostnadsberiikningar
utférts, omfattande sivil investeringarna som de
sammanlagda arliga kapital- och driftkostnader-
na. Vid kalkylerna har man utgitt frin kostnads-
nivadn ar 1964 och de i avsnitt 41 angivna trafik-
underlagen ar 1990 samt de principer for trafi-
keringen som redovisas i avsnitt 54. Avskrivnings-
tiden for de fasta anliggningarna har satts till 50
ar och for tunnelvagnarna till 25 ir. Riintefoten
har forutsatts vara 6 % och for kapitalkostnader-
na har riiknats med konstant annuitet.

De striickor for vilka kostnadsberikningar ge-
nomforts redovisas i tabell 61.1. (Fastighets- och
byggnadskostnaderna fér station Kungstridgér-
den belastar i kalkylen helt nordviistbanan, ef-
tersom denna forutsiitts bli byggd tidigare iin syd-
ostbanan, Kostnadsberikningen av nordbanan
giller det alternativ, ddr banan norr om Morby
foljer den nuvarande jirnviigsstrickningen.)

Tabell 61.1 Kostnadsberiknade nya tunnelbanestréckor.

Ban- | Sta-
Bana Strickning lidngd | tioner
(km) [(antal)

NV | Kungstridgdrden—Vistra
Skogen—Tensta/Kista—Boig 26 22

N Ostermalmstorg—Morby

—Higernis 18 11

NO | Ropsten—Lidingé Centrum 2 1
Kungstriidgdrden—Sofia—

S0 gstrace 10 | 10
Nacka Centrum/Isstadion

S Bagarmossen—Bollmora 6 4

SV | Viarberg—Alby 8 5

Nya bandelar totalt 70 53

62. INVESTERINGAR

Av tabell 62.1 framgir de erforderliga investering-
arna for genomfoérande av det hir framlagda
programmet. Man har utgitt fran att alla de fore-
slagna nya strickorna skall kunna tas i bruk
fore ar 1990, och betrdffande de banor och for-
langningar som enligt den i avsnitt 24 redo-
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visade trafikéverenskommelsen skall 6ppnas for
trafik vid tidigare tidpunkter har erforderlig ut-
okning av vagnparken fram till ar 1990 inriiknats
i investeringarna.

Uppdelningen av byggnadskostnaderna pi pos-
terna rdkonstruktion och banéverbyggnad och
stationsinredning har skett enligt de regler, som
tillimpats for de hittills byggda tunnelbanorna
vid kostnadsfordelningen mellan Stockholms stad
och spérvigsbolaget. De poster foér vilka stats-
bidrag kommer att utgd med 95 % &r markkost-
nader och rdkonstruktion. Betriffande posten
kraftférsérjning kan anmirkas att den omfattar
primiir- och matarkablar samt likriktarstationer
och att investeringarna for dessa #ndamil nu
bestrids av kraftleverantéren och alltsd inte di-
rekt belastar trafikforetaget.

I tabellen har kostnaderna for nya vagnhallar
fordelats pA de foreslagna strickorna i propor-
tion till vagnbehovet ar 1990 fér varje ny ban-
del.

De totala investeringarna fram till ar 1990 be-
loper sig enligt tabellen till 1816 Mkr. For att
de i trafikoverenskommelsen ndmnda delarna av
niitet skall kunna tas i trafik fordras att 700 Mkr
investeras i NV-banan (exkl. Kista—Bédg), 290
Mkr i N-banan, 385 Mkr i SO-banan och 170 Mkr
i SV-banan (Virberg—Alby), dvs totalt 1 545 Mkr.
Kostnaderna for vagnhallar redovisas i detta sam-
manhang p& de banor vid vilka hallarna ir be-
ligna.

63. ARSKOSTNADER

De érliga kapital- och driftkostnaderna for de
foreslagna tunnelbanestriickorna redovisas i ta-
bell 63.1. I underhdll av bandverbyggnad, sia-
tionsinredning och vagnhallar inriknas belys-
ning, ventilation och snéréjning. I vagnhallskost-
nader ingir alltsd ej dessa poster liksom ej hel-
ler den del av vagnunderhillet, som ir beroende
av korstrickan. Den redovisas istillet tillsam-
mans med kostnaderna for drivkraft under vagn-
kilometerstyrda kostnader.

64. KOSTNADSJAMFURELSER

Ett sdtt att bedoma rimligheten av de i fére-
giende avsnitt redovisade kostnaderna fér nya
tunnelbanor och banférliggningar ir att gora en
jimforelse med kostnaderna fér att ordna berér-



da omridens trafikférsérjning med andra trafik-
medel. En fératsittning maste di vara en nigor-
lunda jimférlig trafikstandard. Som framgir av
diskussionen i avsnitt 32 ir det expressbussleder
som niirmast skulle kunna ifrigakomma. De skul-
le visserligen ha stora nackdelar och skulle i sjil-
va verket inte kunna ge en med tunnelbanorna
likviirdig trafikstandard. Trots detta har kommit-
tén velat belysa kostnaderna for ett bussalterna-

tiv. Overslagsmiissiga kalkyler har genomféorts fér
ett system av expressbussleder mellan 4 ena si-
dan centrala busstationer i cityomradet och a
andra NV-, N- och SO-sektorerna. De skisserade
busslederna ér helt korsningsfria och antalet fi-
ler anpassat cfter kapacitetsbehovet. (P4 de inre
striickorna &r lederna fyrfiliga och lingre ut tva-
filiga.) I innerstaden gir lederna mestadels pa
viadukt, utanfér tullarna i storre utstriickning i

Tabell 62.1 Investeringar i nya tunnelbanestréickor fram till dr 1990. Killor: spdrvéigsbolaget, gatukonlorel och

fastighetskontoret.
. Investeringar (Mkr) for i tab. 61.1
redovisade nya bandelar
NV N NO SO S RAY Summa
Markkostnader 20 18 2 5 5 5 55
Rékonstruktion 410 130 37 260 40 75 952
Bandverbyggnad och stationsinredning 190 72 12 80 30 42 426
Kraftforsérjning 30 12 4 10 6 8 70
Vagnhallsandel 22 13 1 8 6 10 60
Vagnar 95 50 4 36 23 45 253
Summa | 767 205 | 60 | 300 | 110 | 185 | 1816

Tabell 63. 1 Arskostnader {6r nya tunnelbanesirdckor. Kdllor: spdrvdgsbolagel, galukonlorel och jaslighetskonlorel.

Arskostnader (Mkr/ar) for i tab. 61.1
redovisade nya bandelar
NV N NO SO S SV Summa
Kapitalkostnader
Markkostnader 1,2 1,1 0,1 0,3 0,3 0,3 3,3
Rakonstruktion 26,0 8,2 2,4 16,5 2,5 4,8 60,4
Banéverbyggnad och stationsinredning 12,0 4,6 0,8 5,1 1,9 2,7 27,1
Kraftforsérjning 2,0 0,8 0,3 0,6 0,4 0,5 4,6
Vagnhallsandel 1,4 0,8 0,1 0,5 0,4 0,6 3,8
Vagnar 7,4 3,9 0,3 2,8 1,8 3,5 19,7
Summa kapitalkostnader 50,0 19,4 4,0 25,8 7,3 12,4 118,9
Driftkostnader
Underhdll av rdkonstruktion (0,2 %) 0,8 0,3 0,1 0,5 0,1 0,2 2,0
Underhall av bandverbyggnad, stations-
inredning och vagnhallar (3 %) 7,4 2,9 0,5 3,0 1,3 1,8 16.9
Vagnhallskostnader 2,1 1,1 0,1 0,7 0,5 1,0 5,5
Vagnkilometerstyrda kostnader 9,0 5,3 0,5 3,1 2,0 3,6 23,5
Tagpersonal 2,9 1,5 0,2 1,0 0,7 1,2 7,5
Stations- och stiillverkspersonal 4,7 2,7 0,4 2,0 1,0 1,5 12,3
Administration och trafikledning 2,0 1,3 0,2 1,3 0,6 0,8 6,2
Summa driftkostnader 28,9 15,1 2,0 11,6 6,2 10,1 73,9
Summa kapital- och driftkostnader 78,9 34,5 6,0 37,4 13,5 22,5 192,8

n
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markplanet. Tunnlar férekommer endast i un-
dantagsfall.

Det bor hir understrykas att detta bussleds-
niit inte fAr uppfatias som ett realistiskt al-
ternativ till tunnelbaneutbyggnaden eftersom de
antagna striickningarna av stadsbyggnadsskil inte
skulle kunna accepteras. En mera konventionell
bussférsorjning av de berérda yttersektorerna ir
emellertid minst lika kostsam, eftersom man i s&
fall skulle vara tvungen att vidga ett stort antal
viig- och gatustrdk i innerstad och ytteromriden
med mycket hoga markkostnader som f6ljd. Trots
detta skulle hastigheten bli lidgre och vagnbeho-
vet storre én i bussledsalternativet, och utrym-
met fér den individuella trafiken skulle komma
att inskrinkas. Den kollektiva trafikens standard
blir i detta fall alltfor 1dg for att svara emot den
malsittning ifrdga om trafikens férdelning pa in-
dividuella och kollektiva firdmedel som bedémts
vara den nédviindiga om trafikapparaten som
helhet skall vara funktionsduglig. Som jamforel-
seobjekt ir alltsd det ovan skisserade bussledsal-
ternativet mera realistiskt trots att iven detta ger
en i de flesta avseenden liégre trafikstandard én
den féreslagna utbyggnaden av tunnelbaneniitet.

Ett bussledsnit omfattande expressleder till
de nordviistra, norra och syddstra sektorerna vi-
sar sig kriiva investeringar av samma storleksord-
ning som motsvarande tunnelbanor. Markkostna-
derna blir mingdubbelt stérre, medan kostna-
derna for rdkonstruktionen pd de flesta delstriic-
korna blir betydligt léigre i bussledsalternativet
liksom kostnaderna for vagnparken och fér over-
byggnad och stationsinredning. De irliga kapi-
talkostnaderna blir ungefiir lika stora i de bida
alternativen medan driftkostnaderna blir hogre
i bussalternativet, i férsta hand beroende pa stor-
re personalbehov. De totala drskostnaderna blir i
genomsnitt cirka 20 % hogre for busslederna iin
for tunnelbanorna. Det kan alltsd konstateras att
ett system av bussleder inte erbjuder nigra eko-
nomiska fordelar framfér en utbyggnad av tun-
nelbanorna. Eftersom anliggningskostnaderna ir
engingskostnader, medan driftkostnaderna och
framfor allt personalkostnaderna, som iir storst i
bussalternativet, torde komma att viixa konti-
nuerligt kommer tunnelbanornas ekonomiska for-
delar jaimfort med bussforsorjning att pa sikt bli
allt storre.
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Vid en bedémning av de totala drliga kostna-
derna for trafikforsoérjningen av yttersektorerna
boér man beakta att tunnelbanorna ocksa bidrar
till innerstadens trafikférsorjning. Kostnaderna
for det kollektiva ytniitet blir darfér ligre é&n om
detta skulle klara hela trafikbehovet i innersta-
den. Denna sinnerstadsnytta> kan for system I
beriiknas till cirka 10 Mkr/ar och for system II,
utbyggt till Ropsten, till cirka 7 Mkr/ar. Grenen
frin Ostermalmstorg forbi station Engelbrekt kan
grovt uppskattas ge kostnadsminskningar pd yt-
niitet pd cirka 2 Mkr/ar och system III cirka 4
Mkr/ar, varav ungefir hilften beloper sig pi de-
len nordvist om station Kungstridgarden och
dterstoden pa den sydostra delen.

Ett annat forhallande som maste beaktas vid en
ekonomisk jimforelse av olika sitt att losa kol-
lektivtrafikforsorjningen av en sektor édr kostna-
den for anslutningstrafiken. Vad nordvistbanan
betriiffar blir, om grenstationen enligt kommit-
téns forslag forlaggs till Vistra Skogen, kostna-
derna for anslutningstrafiken inte si stora, upp-
skattningsvis cirka 3 Mkr/ar, varav huvudparten
avser ett bussniit i Solna och Sundbyberg. (Ett
alternativ med grenstation i Or skulle 6ka kost-
naderna for anslutningstrafiken till runt 7 Mkr/
dr.) I den norra scktorn kommer anslutningstra-
fiken att fia storre omfattning. I det alternativ
som kostnadsberiiknats, dir banan norr om Mor-
by foljer nuvarande jirnviigsstrickning, blir kost-
naderna for denna trafik omkring 9 Mkr/ar. I
vad min man hir kan nedbringa busstrafikkost-
naderna genom andra striickningar av banan kan
ej bedéomas forrin sidana alternativ studerats
niirmare tillsammans med planer for bebyggel-
seutvecklingen i sektorn. Kostnaderna for anslut-
ningstrafiken till den stockholmsbundna, perma-
nenta bebyggelsen i den sydostra sektorn har
Overslagsmiissigt uppskattats bli av storleksord-
ningen 7 Mkr/ar.

I tabell 64.1 redovisas drskostnaderna ar 1990
(enligt kostnadsnivdn ar 1964) for den kollekti-
va trafikforsorjningen av de nordviistra, norra
och sydostra sektorerna. (I 6vriga sektorer fore-
slar kommittén i huvudsak endast forlangningar
av redan byggda eller beslutade banor, och &rs-
kostnaderna har dirfér i detta sammanhang an-
setts sakna intresse.) Utslagna per invdnare ar
1990 i de studerade sektorerna blir kostnaderna



mellan 360 och 480 kronor per ar. De jimf6relse-
vis liga kostnaderna fér den norra sektorn beror
till stor del pa att nordbanan icke belastats med
nigra kostnader fér citystriickningen viister om
station Ostermalmstorg. Sydostbanan svarar i des-
sa kalkyler inte heller for niigra kostnader norr
om station Kungstridgirden men &4 andra sidan
omfattar posten kapital- och driftkostnader fér

tunnelbana i#ven grenen Sofia—Isstadion, vars
trafikuppgifter ligger i den sédra sektorn. For
hela bansystem III (NV- och SO-banorna) blir

kostnaden per invinare cirka 460 kr per ir. Om
man bortser frian striickan Sofia—Isstadion kan
kostnaden uppskattas till cirka 440 kr per ar.

Motsvarande kalkyl har utforts éven for de av
nu byggda och beslutade tunnelbanor betjinade
omradena (V-, NO-, S- och SV-sektorerna). Inves-
teringarna har hiirvid riiknats om till kostnads-
nivin ir 1964. Beriikningarna ger till resultat att
kostnaderna per invinare i de niimnda sektorer-
na ar 1967—68 kommer att bli omkring 360 kr
per ar.

Sektor
»w | x| so

Kapital- och drift-
kostnader for tunnel- (I\[kr

bana (enl. tab. 63.1) | 4r ) 79 35 37%)
Kostnadsminskning pa/Mkr

innerstadens ylniit (_r 2 2 2
Kostnader fir an- \lkr

slutningstrafik _:'i_ 3 9 /]

.\

Summa kostnader 80 42 42%*)
Anlal invanare ar

1990 (enl. tab. 41.8) 164.000| 116.000{ 100.000
Summa kostnader per ( kr

invinare ar 480 360 420

*) inkl. strickan mellan stationerna Sofia och Isstadion

Tabell 64. 1 Arskostnader fir den kollekliva lrafikforsérj-
ningen per invdnare ar 1990 i NV-, N- och SO-seklorerna.
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Det forslag om fortsatt utbyggnad av tunnelba-
nenitet, som redovisas i detta betinkande, inne-
biir att tunnelbanorna gar ut over Stockholms
stads grinser; dirigenom aktualiseras helt nya
frigor betriiffande huvudmannaskapet for den
kollektiva trafikapparaten, finansieringen av an-
liggningar och drift mm. Som redovisats i ka-
pitel 2 har dessa fragor varit féremal fér utred-
ningar och férhandlingar i siirskild ordning un-
der ledning av en statlig férhandlingsman och
enligt den principéverenskommelse som triiffades
den 17 december 1964 och sedermera godkiints av
Stockholms stad och Stockholms lins landsting
kommer en samordning att ske inom ramen foér
ett kommunalforbund. Till finansieringen av an-
liggningskostnaderna kommer statshidrag att utga
av bilskattemedel med i princip 95 % av kostna-
derna for banunderbyggnad och marklésen. Prin-
cipiverenskommelsen innehdller ocksid i huvud-
drag eit utbyggnadsprogram fér tunnelbaneniitet.
Programmet bygger i det viisentliga pi tunnel-
banckommitténs utredningar och preliminira for-
slag fran kommittén.

Under dessa forhallanden har det inte funnits
anledning f6r tunnelbanekommittén att gi niir-
mare in pa finansieringsfrigor eller administra-
tiva problem. I det f6ljande redovisas endast vissa
allmiinna synpunkter pid genomférandeprogram-
met. Den i trafikéverenskommelsen forutsatta ut-
byggnaden av tunnelbanorna overensstimmer i
stort med kommitténs forslag men omfattar ej
banférlingningarna Kista—Bdg, Ropsten—Lidingd
och Bagarmossen—Bollmora. Som riktpunkt fér
planering och byggande skall enligt 6verenskom-
melsen giilla att banorna till Jirvafiiltet (frian sta-
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tion Kungstriidgarden), Tiby och Botkyrka skall
kunna tas i bruk fére ar 1975 samt banorna till
Nacka och station Isstadion under senare hiilften
av 1970-talet.

Detta utbyggnadsprogram granskades hosten
1964 inom gatukontoret och spirviigsbolaget, var-
vid man fann att det syntes tekniskt majligt att
genomfora under forutsittning att erforderliga
resurser stills till férfogande och arbetet fiar be-
drivas utan avbrott. For att programmet skall
kunna hillas fordras i férsta hand att man sna-
rast fattar beslut om utbyggnaden av de nya ba-
norna i sidana former att besluten kan vara ett
bindande underlag fér planliggning och mark-
reservat och for uppriittande av byggnadspro-
gram och investeringsplaner. Kommunikations-
apparaten har grundliggande betydelse for gene-
ral- och stadsplaneringen i de yttersektorer, som
banorna betjinar. For detaljprojekteringen av ba-
norna, inte minst for att man skall kunna fa det
riitta samspelet mellan banstriickningar, stations-
liigen och bebyggelse, fordras klarhet om plan-
frigorna. Niir det giiller nya stadsdelar bor allt-
si en samplanering av bebyggelse och trafikfor-
sorjning komma till stind, enligt de principer
som tillimpats inom Stockholms ytterstad de se-
naste decennierna, och det blir hiir friga om ett
niira samarbete och omsesidig paverkan mellan
stadsplanering och banprojektering. Diir banor-
na gir fram i omraden som redan iir bebyggda
giller det att kunna precisera de erforderliga in-
tringen, skaffa sig den behovliga riadigheten 6ver
marken och férebygga att forindringar vidtas
som skulle forsviara genomforandet av tunnelba-
neprojekten. Dessa bandelar, sérskilt strickorna



genom Stockholms innerstad, &r i stort sett de be-
svirligaste att bygga, och férberedelserna bér allt-
s& goras s tidigt som maéjligt.

Det dr generellt sett av vikt att pa ett tidigt
stadium fA tidsprogrammen fastlagda, si att ny-
exploateringen i yttersektorerna si langt mdjligt
kan samordnas med utbyggnaden av kommunika-
tionsapparaten. Det ovan redovisade utbygg-
nadsprogrammet férutsiitter ett fortsatt tunnelba-
nebyggande i forcerat tempo.

S snart man nitt klarhet om en banstriickning
ir det nodviindigt att som ett férsta led i genom-
forandet av projektet g& in pd fastighetsfrigorna.
Dessa torde bli svirast att 16sa pd vissa punkter
i innerstaden och dir banorna utanfér tullarna
gir fram genom befintlig bebyggelse. Niir ett ex-
propriationsfoérfarande tillgrips miste man riikna
med att drendenas behandling kriiver ling tid,
men i minga fall torde férhandstilltride kunna
beviljas. Man méste dock under alla férhallanden
rikna med att det tar arton ménader frin det
erforderliga intrdng preciserats tills dess marken
kan disponeras.

Under &r 1966 synes det tekniskt mojligt att
med den apparat som Stockholms stad forfogar
over borja driva byggnadsarbeten for de nya tun-
nelbanorna i stérre skala. Om de planfrigor som
berér Botkyrka och nordviistra Huddinge 16sts i
sd god tid dessforinnan att arbetsritningar for
den inre delen av banan till Alby foreligger skul-
le man hiir kunna fortsiitta utbyggnaden mot syd-
viist utanfér Varberg, dit rdkonstruktionen da i
stort sett skall vara fiirdigstilld. Botkyrkabanan
borde i si fall kunna tas i bruk i ctapper under
forsta hiilften av 1970-talet.

Eftersom riktpunkten ér att nordviist- och nord-
banorna ocksi skall kunna tas i bruk fére ar
1975, méste man under 1960-talet ha byggnads-
arbetena i ging pd biAda dessa banor. De mest
tidskriivande striickorna pd nordviistbanan synes
bli T-Centralen—Kungstriidgirden och korsning-
en av Klara sjo. Det torde vara nédvindigt att pa
bada dessa striickor g fram med sonderingstunn-
lar, och eftersom detta kriiver ling tid ir det myc-
ket angeliiget att kunna bérja arbetena snarast.

Nordvistbanans striickningar genom Solna och
Sundbyberg ér ej klarlagda, vilket ér en av de
mest brddskande arbetsuppgifterna. Tenstagre-
nens linjeféring inom stockholmsdelen av Jirva-

faltet har diremot i sina huvuddrag redan preci-
serats. Eftersom den sédra delen av Jirvafiiltet
exploateras forst boér Tenstagrenen utbyggas fore
den norra grenen till Kista (och Bég), och bland
annat med hiinsyn till det pAdgdende intensiva bo-
stadsbyggandet i sdodra Solna bér man enligt kom-
mitténs mening om méjligt fran borjan ge banan
en strickning via Sundbybergs centrum i stiillet
for att i en forsta etapp g fram via Or. Over-
huvud taget finns det med de inledningsvis an-
givna riktpunkterna for tunnelbaneniitets utbygg-
nad féga utrymme for eit etapptinkande — inter-
vallen mellan de skilda etapperna skulle i si fall
bli mycket korta. Diiremot kan man givetvis rak-
na med att banorna tas i bruk successivt i den
takt olika delstriickor blir firdiga for trafik.

Foér nordbanan presenterar kommittén tvi al-
ternativa strickningar norr om Mo6rby. Bebyggel-
seutvecklingen inom omridet har grundliggande
betydelse for valet mellan dessa, och det &r allt-
sd inte bara for utbyggandet av banan utan éven
for de berérda kommunernas planproblem ange-
liget att man snarast studerar hela problem-
komplexet och beslutar vilken banstriickning som
skall viiljas. For att Roslagsviigens nya motorviigs-
strickning Stockholm—Danderyd skall kunna
fastliggas ir det ocksd nodviindigt att tunnelba-
nans lige har bestiimts. Allmiint giiller om nord-
banan att planeringen maéste forceras lika hért
som betriffande nordvistbanan. Sjilva byggnads-
arbetena ir relativt sett av mindre omfattning,
eftersom banan kopplas till det redan byggda and-
ra systemet vid Ostermalmstorg.

For sydostbanans utbyggande har satts som
riktpunkt att den skall kunna éppnas for trafik
fore ar 1980. Det kan alltsd forefalla som om det
vore mindre nodviindigt att snabbt driva fram
projekteringen av denna bana. Undervattenstunn-
larna mellan Blasieholmen och Slussen samt un-
der Hammarbyleden och Hammarby sj6 ir emel-
lertid svira och tidskriivande byggnadsuppgifter,
och betriiffande det forstniimnda objektet tillkom-
mer att man mdaste samordna projektering och
byggande av denna tunnel med den i cityplanen
ingdende gatutrafiktunneln mellan Blasicholmen
och Skeppsbron.

Betriffande de 6vriga av kommittén foreslagna
bandelarna synes endast Bagarmossgrenens for-
lingning till Bollmora kriva nigra kommentarer.
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Sydostbanans gren till station Isstadion byggs
ju bland annat for att man skall kunna ge Bagar-
mossgrenen dén nimnda nya trafikuppgiften.
Man bor dirfor rikna med att forlingningen till
Bollmora bor kunna oppnas for trafik s& snart
som mojligt efter det att sydbanan har avlastats
genom sydostbanans gren till station Isstadion.

Det ir nodvindigt att man snarast tar upp
vagnhallsfrigorna till behandling och férbereder
forvirv av mark for detta éindamil. Tunnelbane-
hallarna kriver stort markutrymme och har visat
sig vara svirbehandlade objekt frin planerings-
synpunkt. Man maste forsikra sig om att de star
fardiga vid ritt tidpunkt eftersom forseningar
kan gora det omdjligt att oppna trafik pd den
bana de skall betjina.

Som framgir av det ovanstiende maste pro-
jektering och byggande ske i sidan takt att be-
sluten om banorna inte kan ansti tills dess den
reviderade regionplanen liggs fram. Tunnelbane-
planeringen bor dock sjilvklart bedrivas i niira
samverkan med regionplanearbetet. De grundlig-
gande besluten om nya tunnelbanor fattas kanske
limpligast i de former som giiller for beslut om
regionplan.
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Genomférandeprogrammet synes vidare kréva
en samordning av investeringsplanerna fér tun-
nelbanor och biltrafikleder inom stockholmsre-
gionen. Tunnelbaneinvesteringarna &ar i och for
sig av méttlig storlek relativt sett — det hittills
av Stockholms stad ensam under en tjugoirspe-
riod utbyggda tunnelbaneniitet representerar en
investeringsvolym av samma storleksordning som
den nu féreslagna fortsatta utbyggnaden. Som
torde framgd av redovisningarna i det foregien-
de har emellertid de kollektiva kommunikationer-
na en vital betydelse fér regionens utveckling och
miste foljaktligen ha en prioriterad stillning i
programmen f6r trafikbyggena under den nu nir-
mast foéljande femtonérsperioden. Under samma
period skall en fortsatt utbyggnad av biltrafikni-
tet ocksd genomféras som kommer att kriva vi-
sentligt stoérre resurser @n tunnelbanebyggena. En
dndamilsenlig fordelning av tillgingliga tekniska
och finansiella resurser fordrar dirfér att stor
uppmirksamhet #gnas it koordineringen av tun-
nelbane- och motorledsbyggandet. — Utbyggnaden
av trafikapparaten méste i sin tur vara samord-
nad med utbyggnaden av nya samhillsbildningar,
bostider och arbetsplatser.









