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Tabell 41. 3 Bedömd befolkningsutveckling i norra sektorn. K älla: stadsbyggnadskontoret . 

1960 1975 1990 

Område 

l 
Arbets-

l 
Arbets-

l 
Arbets-Invånare platser Invånare platser Invånare platser 

Frescali 1.380 1.600 2.000 7.000 5.000 21.000 
Djursholm- Danderyd (inld. 

Bergshamra och Stocksund) 28.620 7.380 44.000 13.000 46.000 14.000 
Täby 21.100 3.630 40.000 6.000 65.000 9.000 
Os tr-råk er- Vaxholm1) 9.750 2.850 19.000 4.000 - -

Summa l 60.850 l 15.400 l 105.000 l 30.000 l 116.000 l 44.000 

1) rlilmas hit1960 och 1075 men till nordöstra sektorn 1990 

Tabell 41. 4 Bedömd bef olkningsutveckling i nordöstra sektorn. Källa: stadsbyggnadskontoret. 

1960 1975 1990 

Område 

l Arbets-

l 
Arbets- l Arbets-Invånare platser Invånare platser Invånare platser 

Lidingö 29.330 7.550 38.000 8.000 63.000 10.000 
Övre Gärdet och Hjorthagen 22.970 15.690 24.000 27.000 23.000 29.000 
Osteråker- Vaxholm1) - - - - 21.000 4.000 

Summa l 52.300 l 23.240 l 62.000 l 35.000 l 107.000 l 43.000 

1) räknas Ull norra sek torn 1960 och 1975 men hit 1990 



415. Sydöstra sektorn (Danvikstullsinfarten) 

Inom stockholmsdelen utanför Danviksbron 
och huvuddelen av Nacka (Sicklaön) längs 
Värmdövägen dominerar flerfamiljsbebyggelse 
helt. Längre ut finns vissa hyreshuskoncentratio­
ner främst i Björknäs och i Gustavsberg. De inre 
delarna av sektorn både inom Stockholm och i 
Nacka rymmer även stora industriområden. I öv­
rigt består bostadsbebyggelsen huvudsakligen av 
enfamiljshus, och utanför Skurusundet är fritids­
bebyggelsen omfattande, vilket leder till att tra­
fikbelastningen i denna sektor sommartid är sär­
skilt stark. Regionplanen redovisar en fortsatt 
utveckling av den fasta bosättningen med hyres­
husbebyggelse i Nacka och Björknäs samt Dre­
vinge- och Fisksätraområdcna. Stora delar av 
denna bebyggelse väntas enligt regionplanen vara 
färdigställda under sextitalet. Norr om Lillängen 
anges ett centrumområde. Inom Saltsjöbadcn, 
som i övrigt endast upptar cnfamiljsbebyggelsc, 
visas en hyreshusgrupp vid Igelboda. 

Den kollektiva trafiken ombesörjs av en privat­
ägd järnväg, Saltsjöbanan, och av järnvägsföreta­
get ägda busslinjer. Den sydligaste remsan av 
Sicklaön jämte Saltsjöbaden betjänas av järnvä­
gen, medan övriga delar av Nacka samt kommu­
nerna utanför Skurubron betjänas av busstrafik 
från Tjärhovsgatan/Borgmiistargatan på östra Sö­
dermalm. Båttrafik mellan Viirmdö och öarna 
därutanför anknyter till busslinjerna. Med infart 
över Danvikstull tillgodoses även en mindre del 
av Nacka genom en busslinje från Kvarnholmen 

med slutstation vid Nytargsgatan på Södermalm. 
Höghusområdet på Danviksklippan har kontakt 
med innerstaden genom en av SS busslinjer. 

Huvudled för motortrafiken är Värmdövägen, 
som inom dc närmaste åren kommer att ersättas 
av en ny väg i en nordligare sträckning, Värmdö­
leden, med motorvägsstandard innanför Gustavs­
berg. 

416. Södra sektorn (Skanstullsinfarten) 

Områdena utanför skansbroarna inom Stock­
holms stads gränser är i det närmaste fullbygg­
da. I det äldre Enskedeområdet förekommer hu­
vudsakligen enfamiljshus, medan hyreshus domi­
nerar både norr därom och i dc nyare stadsdc­
larna Hingrc söderut. Regionplanen innebär för 
dessa delar i stort sett en bekriiftelse av beståen­
de förhållanden. 

Utanför Skarpniick ligger enligt regionplanen 
inom Nacka och Tyresö kommuner stora bebyg­
gelseområden för huvudsakligen enfamiljshus, 
grupperade i stort sett som tre mindre enheter, 
Älta, Tyresö Strand och Kumla-Trollbäcken 
kring en fjärde grupp med ett kärnområde av 
huvudsakligen flerfamiljsbebyggelse vid Bollmo­
ra i Tyresö. Där anges ett centrumområde. I för­
hållande till regionplanen redovisar kommunen 
planer på en betydligt ökad exploatering av Boll­
moraområdct, vilket kommer att ställa ytterliga­
re krav på kommunikationerna med innerstaden. 

Den kollektiva trafiken ombesörjs för den inom 
Stockholms stads gräns belägna delen av södra 

Tabell 41. 5 Bedömd befolkningsutveckling i sydöstra sektorn. Källa: stadsbyggnadskontoret. 

1960 1975 1990 

Område 

l Arbets- l Arbets- l Arbets-Invånare platser Invånare platser Invånare 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 
Saltsjöbaden (inkl. Fisksätra) 5.440 1.390 13.000 2.000 20.000 2.000 

Summa l 37.040 l 16.100 l 58.000 l 22.000 l 100.000 l 30.000 
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1960 1975 1990 

Område 

l Arbets- l Arbets- l Arbets-
Invånare platser Invånare platser Invånare platser 

Bagarmassgrenen 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 

Hagsätragrenen 85.140 9.150 77.000 14.000 69.000 14.000 

Ålta-Bollmora-Gudö 8.940 1.770 28.000 3.000 56.000 7.000 

Summa l 209.160 l 34.290 l 221.000 l 52.000 l 232.000 l 57.000 

Tabell 41. 6 Bedömd befolkningsutveckling i södra sektorn. Källa: stadsbyggnadskontoret. 

sektorn huvudsakligen av den södra tunnelbanan 
jämte anslutningsbussar och vissa direktlinjer 
från Årstaområdet till innerstaden. Tunnelbanans 
tre grenlinjer går för närvarande till Bagarmos­
sen, Farsta och Hagsätra. Beslut har fattats om 
förlängning av Farstagrenen till Farsta Strand, 
och i generalplan redovisas en förlängning av 
Hagsätragrenen till Älvsjö centrum. 

Förutom av SS linjer trafikeras Skanstullsin­
farten av förortsbussar tillhörande tre olika tra­
fikföretag. Sintstationen i innerstaden är för när­
varande förlagd till Ringvägen/Götgatan. Det 
största av företagen tillhör saltsjöbanan och be­
tjänar områden inom östra delarna av Södertörn 
jämte öarna utanför via anslutande båttrafik. Tra­
fik AB Stockholm-Nynäs, som ägs av SJ, betjä­
nar vissa yttre förortsområden inom mellersta de­
larna av Södertörn, och de östra delarna av Hud­
dinge trafikeras av bussar, tillhörande SJ. stads­
delen Älta i Nacka, som här förts till södra sek­
torn, betjänas för närvarande av bussar med in­
fart över Danvikstull. 

Den södra länken av motorvägsringen runt 
Stockholms innerstad och två viktiga radiella in­
fartsleder, Tyresöleden och Nynäsvägen ligger 
inom sektorn. 

417. Sydvllstra sektorn (Homstullsinlarten) 

Regionplanen redovisar för de inre delarna av 
sydvästra sektorn en i stort sett oförändrad be­
byggelsestruktur. I sätra-Vårbyområdet nord­
väst om E 4 (Södertäljevägen) utbyggs för när­
varande nya stadsdelar med centrumbebyggelse 
och omfattande hyreshusområden kompletterade 
med mindre partier för enfamiljshus. Vid Filtja 
växer ett centrum med bostäder och industrier 
upp. Regionplanen anvisar vid Alby och Slagsta 
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relativt stora bebyggelseområden, företrädesvis 
för enfamiljshus. För närvarande diskuteras mel­
lan Stockholms stad och Botkyrka en snabb ex­
ploatering av dessa områden med betydligt större 
andel flerfamiljshus än enligt regionplanen. Den 
preliminära dispositionsplanen räknar med att 
sydvästra tunnelbanans Vårbergsgren skall för­
längas till Alby. 

stockholmsdelen av sektorn betjänas från 1964 
av den sydvästra tunnelbanan samt till denna an­
slutande busstrafik. över Liljeholmsbron fram­
förs även bussar tillhörande SJ på linjer mellan 
Zinkensdamm på Södermalm och västra delarna 
av Huddinge samt norra delarna av Botkyrka. 

Slommen i biltrafiknätet utgöres av E 3-E 4 
(Södertäljevägen) och den under utbyggnad va­
rande sydvästra delen av Stockholms motorvägs­
ring (Essingeleden). För motortrafiken anger re­
gionplanen en ny radiell huvudled från den del 
av motorvägsringen som ligger inom sektorn. Den 
nya leden går från Årstafältet i Stockholm genom 
centrala Huddinge och Flemingsberg mot Tul­
linge och Tumba. Det är möjligt att denna led 
kommer att bli den nya E 4 :an medan den nu­
varande södertäljevägen - eventuellt i ett nytt 
läge genom Botkyrka och Huddinge - blir E 3. 
Anknytningen mellan dessa radiella leder torde i 
så fall komma att utgöra en länk i en yttre mo­
torvägsring. 

418. Sammanfattning 

Sammanfattningsvis kan man enligt det före­
gående räkna med en befolkningsökning i de sju 
sektorerna av 250 000 personer från 1960 till 1975 
och 345 000 personer till 1990. Arbetsplatsantalet 
väntas under samma tid öka med 91 000 respek­
tive 162 000. 



Om befolkningsökningen fördelas på sektorer­
na norr om respektive söder om Mälaren-Salt­
sjön väntas den starkaste utvecklingen i de norra 
delarna, där antalet invånare växer med cirka 
45 % 1960-1975 och 54 % 1960-1990. Av de en­
skilda sektorerna är de nordvästra (Solnainfar­
terna) och sydöstra (Danvikstullsinfarten) mest 
expansiva medan den västra (Tranebergsinfarten) 
samt de inre delarna av den södra sektorn (Skans­
tullsinfarten) redan är så fullbyggda, att de på 
grund av utglesningen väntas få ett sjunkande in­
vånarantal från 1970-talets början. 

Om man till de sju tunnelbanesektorerna läg­
ger innerstaden och de yttre delarna av Stor­
Stockholm, blir den sammanlagda befolkningen i 
hela området år 1990 bortåt 1,7 miljoner invånare 
och det totala arbetsplatsantalet nära 800 000. 

42. KOLLEKTIVTRAFIKENS VOLYM ÅR 1990 

Inom stadsbyggnadskontoret pågår, som nämnts 
i avsnitt 31, arbetet på en trafikprognos för Stor­
Stockholm år 1990. Denna prognos bygger bl a 
på de i avsnitt 41 framlagda antagandena om an­
talet boende och arbetande i olika delar av pro­
gnosområdet Vissa preliminära resultat, i första 
hand beträffande kollektivtrafikens volym, redo­
visas i detta avsnitt. 

Prognosmetoden är en variant av den s k gra­
vitationsmodellen. Dess grundläggande ide är att 
varje resa kan betraktas som dels genererad vid 
genereringskälla, där trafikanten har stadigva­
rande uppehåll, dels attraherad vid attraktions­
källa, där trafikanten har tillfälligt uppehåll. Egen 
bostad betraktas alltid som genereringskälla me­
dan övriga uppehållsställen får genererings- eller 

Tabell 41. 7 Bedömd befolkningsutveckling i sydvästra sektorn. J(äl/a: stadsbyggnadskontoret. 

1960 1975 1990 

Område 

l 
Arbets-

l Arbets-

l 
Arbets-Invånare platser Invånare platser Invånare platser 

Fruängsgrenen (inkl. Liljeholmen) 73.460 26.780 70.000 30.000 63.000 31.000 
Vårbergsgrenen (inkl. Gröndal) 16.290 6.330 51.000 14.000 47.000 17.000 
Vårby-Botkyrka (inkl. Segeltorp) 7.620 1.630 36.000 6.000 58.000 11.000 

Summa l 97.370 l 34.740 l 157.000 l 50.000 l 168.000 l 59.000 

Tabell 41. 8 Bedömd befolkningsutveckling inom de sju tunnelbanesektorerna. Källa: stadsbyggnadskontoret. 

1960 1975 1990 

sektor 

l 
Arbets-

l 
Arbets-

l 
Arbets-Invånare platser Invånare platser Invånare platser 

västra 161.440 48.980 158.000 64.000 148.000 68.000 
nordvästra 72.000 28.850 179.000 40.000 164.000 63.000 
norra1) 60.850 15.460 105.000 30.000 116.000 44.000 
nordöstra1) 52.300 23.240 62.000 35.000 107.000 43.000 
sydöstra 37.040 16.100 58.000 22.000 100.000 30.000 
södra 209.160 34.290 221.000 52.000 232.000 57.000 
sydvästra 97.370 34.740 157.000 50.000 168.000 59.000 

s:a norr Mälaren-Saltsjön l 346.590 l 116.530 l 504.000 l 169.000 l 535.000 l 218.000 

s:a söder Mälaren-Saltsjön l 343.570 l 85.130 l 436.000 l 124.000 l 500.000 l 146.000 

s:a summarum l 690.160 l 201.660 l 940.000 l 293.000 11.035.000 l 364.000 

1) Östcråker-Vaxholm räknas till norra sektorn 1960 och 1975 men till nordöstra sektorn 1990 
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attraktionsbeteckning beroende på uppehållets 
art. En resa betraktas i princip som övervinnan­
det av ett motstånd, vars styrka står i viss rela­
tion till tidsavståndet mellan genererings- och 
attraktionskällorna.l För både kollektiva och in­
dividuella trafikmedel har beräknats de framtida 
restiderna mellan olika distrikt, varvid hänsyn 
har tagits till förbättrad framkomlighet genom ut­
byggnad av motortrafikleder och tunnelbanor. 
Man har därvid utgått från att den kollektiva tra­
fikapparatens standard blir likvärdig i alla rikt­
ningar och alltså i praktiken räknat med tunnel­
banor även i nordväst-, nord- och sydostsektorer­
na. Områdena utanför de i avsnitt 41 redovisade 
sektorerna har förutsatts bli betjänade av lokal­
trafik med god standard på SJ-linjerna till Cen­
tralstationen (Västerås-, Uppsala-, Nynäs- och Sö­
dertäljebanorna). 

Biltätheten år 1990 har med ledning av bl a 
dagens situation antagits differentierad i tre zo­
ner, Stockholms innerstad med den lägsta biltät­
heten, en mellanzon omfattande Stockholms ytter­
stad och vissa angränsande kommuner - i prin­
cip de i avsnitt 41 redovisade sektorerna, vilka 
förutsatts i framtiden få tunnelbanekommunika­
tioner - med något högre biltäthet och slutligen 
en ytterzon med den högsta biltätheten. För år 
1990 antas antalet personbilar per 1 000 invånare 
i innerzonen uppgå till 285, i mellanzonen 370 
och i ytterzonen 590, vilket innebär en tre till 
fyra gånger större biltäthet än år 1958. Den fram­
tida genomsnittliga totala resalstringen per invå­
nare och dygn har beräknats med ledning av upp­
gifter från 1958 och 1961 års resvaneundersök­
ningar samt amerikanskt erfarenhetsmaterial, 
som justerats med hänsyn till de speciella förut­
sättningarna i Stockholm. Den genomsnittliga 
fördelningen av det totala antalet personresor på 
olika trafikmedel för prognosåret har bestämts 
genom att man primärt bestämt reskvoten, dvs 
antalet resor per invånare och dygn, för kollek­
tiva trafikmedel. Ä ven i detta hänseende har ame­
rikanskt material legat till grund men justerats 
med hänsyn till den allmänna mälsättningen för 
planeringsarbetet inom regionen, att kollektivtra­
fiken skall ges bättre förutsättningar att hävda 

1) Metoden beskrivs närmare i Teknisk Tidlfkrift 
23/9 1960 (Sylven: Trafikprognosmetod för tätortsom­
råden). 
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sig vid sidan av biltrafiken än som är fallet i USA. 
För hela området har reskvoterna satts till 0,75 
kollektivresor per invånare och dygn och 1,35 bil­
resor per invånare och dygn. Eftersom detta inne­
bär en nära oförändrad kollektiv reskvot ligger 
hela ökningen på bilsidan. Denna fördelning av 
den totala reskvoten på färdmedel är sedan mo­
difierad zonvis genom den ovan relaterade varia­
tionen i biltäthet, ytterligare förstärkt genom en 
motsvarande mot centrum avtagande bilanvänd­
ning (resor/bil och dygn). Därtill ger kapacitets­
förhållandena på det kollektiva respektive det in­
dividuella trafiknätet anledning till jämkningar i 
prognosen. Den sammanlagda effekten av dessa 
åtgärder innebär dels en mot centrum tilltagande 
relativ koncentration av kollektiva resor, dels en 
högre kollektivandel för radiella resor jämfört 
med tangentiella. 

Prognosområdet omfattar hela Stor-Stockholm 
och antas år 1990 rymma cirka 1 680 000 boende 
och cirka 800 000 sysselsatta. Den enligt ovan för 
regionens befolkning antagna resalstringen av 
0,75 respektive 1,35 resor per invånare och dygn 
på kollektiva respektive individuella färdmedel 
innebär per dygn cirka 1 260 000 personförflytt­
ningar med kollektiva färdmedel och cirka 
2 270 000 med bil. 

I tabell 42.1 redovisas bl a det beräknade an­
talet tunnelbaneresor över tullsnittet runt inner-

Tabell 42.1 Tunnelbaneresor över tullsnillet en medelvardag 
år 1990 fördelade på sektorer. Källa: stadsbyggnadskontoret. 

j Tunnel-

Sektor Invånare Tunnel- l baneresor 
baneresor per 

invånare 

v 148 000 109 600 0,74 
NV 164 000 118 700 0,72 
N 116 000 90400 0,78 
NO 107 000 93 700 0,88 
so 100 000 58 300 0,58 
s 232 000 146 200 0,63 
sv 168 000 104100 0,62 

S:a norr Mälaren l 535 000 l 412 400 l 0,77 

S:a söder Mälaren l 500 000 l 308 600 l 0,62 

S:a summarum 11 035 000 l 721 000 l 0,70 



staden till och från de olika i avsnitt 41 definie­
rade sektorerna en medelvardag år 1990. 

I tabell 42.2 redovisas beräknade trafikmängder 
per medelvardag år 1990 över tullsnittct, dels to­
talt, dels fördelade på färdmedel. Den samman­
lagda trafikmängden har uppskattats till cirka 
1 520 000 resor, varav cirka 590 000 med bil, cirka 
720 000 med tunnelbana och cirka 210 000 med 
järnväg. (Niir tunnelbanenätet helt utbyggts blir 
behovet av busslinjer mellan innerstaden och yt­
terområdena så obetydligt att resorna över tull­
snittet med detta fiirdmedel hiir kan försummas.) 
Trafikmängderna över infarterna norr om MUla­
ren iir något större iin söder diirom, men kollek-

livresornas andel av det totala resantalet är unge­
fär lika stor över dc två delarna av tullsnittet 

Av de totalt cirka 1 260 000 kollektiva person­
förflyttningarna återstår, efter avdrag av resorna 
över tullsnittet, cirka 330 000. Dessa utgörs dels 
av resor på ytnätet dels av lokala resor - dvs 
resor som inte passerar tullsnittet - på tunnel­
banor och järnviigar. 

Den kollektiva trafikens dominerande roll för 
de radiella resorna, särskilt mellan innerstaden 
och tunnelbanesektorerna, framgår klart av ta­
bell 42.3, som samtidigt ger en uppfattning om 
resmönstret i stort inom stor-stockholmsområ­
det. 

Tabcll42.2 Resor över lullsnittet en medelvardag dr 1990. J(älla: stadsbyggnadskontoret. 

I<ollcktivrcsor med Summa Summa Summa Kollektiv-
Infarter 

l koll.-resor bilresor•) resor resor/Summa 
tunnelbana järnväg resor i% 

norr Mälaren-Saltsjön 412 000 89 200 501 600 299100 800 700 63 
söder Mälaren-saltsjön 308 600 121100 429 700 294 400 724 100 59 

Surmua 721 000 210 300 931 300 593 500 1 524 800 61 

•) De uppgivna talen avser antalet personförflyttningar med bil till och från innerstaden. Bilresor genom innerstaden mel­
lan skilda ytterområden ingår ej. 

Tabell 42.3 Personresor mellan ocll inom zonerna i Slor-Slockholmsområdet med bil ocll kollektiva trafikmedel en medelvardag 
år 1990. J(älla: sladsbyggnadskonlorel. 

l Färdsätt l Innerstaden l 
Mellanzon (tunnel-

l Ytterzon banesektorcrna) 

bil 94 400 358 800 234 700 

Innerstaden lwll.trafik 180 200 483 500 203 200 

bil 
kvot lioll. trafik 0,52 0,74 1,16 

bil 717 600 615 800 
Mellanzon 
(tunnelbanc- koll. trafik 218 200 123 300 
sektorerna) 

bil 
kvot koll. trafik 3,29 4,99 

bil 241600 

Ytterzon koll. trafik 42 900 

bil 
kvot koll. trafik 5,63 
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Resor mellan ocl! inom zonerna i Stor­

Stockl!olm en medelvardag år 1990 

( Pilbredden proportionell mol antalet 

resor: 1 mm 40.000 r esor.) 

Kollektiv-l] Bil-
resor resor 

Ytterzon 



F•·amställningen ovan bygge•· helt p:~ de t inom 
s tadsbyggnadskontoret påg:\ende m·belet med en 
trafikprogn os för år 1990. Den använda prognos­
melodiken iir uppbyggd på ell sådant sii lt at t 
konsekvensema av en variation i de grundliiggan­

de antagandena skall kunna belysas, och avsikten 

iir alt utveckla den därhän all »gränsviirdem~ fö•· 

slutresultatet om möjligt s kall kunna besliimmas. 
Det skall alllså vara möjligt att dra någols:, niir 

siikl-a slutsatser om konsekvenserna i trafikiiiin­
seende av olika planerings:Hgiirder och o.lika an­
taganden om övriga prognosförutsättningar (t ex 

billiilhet, fördelning av trafik på kollekliva och 

individuella trafikm edel). 

Prognosmod ellen iir· av s:~dant omfil.ng all del 

tills vidare ej va.-it praktiskt möjligt alt arbeta 

med ett rikt regisler av vaderande förut sii tlning­
m·. Än så liingc har man få tt nöja s ig med rela­
ti vt schematiska an laganden utan att kunna be­

lysa slutrcsullalcls känsligh et fö•· olika v:wialio­
nc•·. De hittills framräknade dala rörande 1990 

il. rs trafiksituat ion - som i viss utstriickning ci­

terats i detta avsnitt - bö•· dii •·för belraklas som 

ett prcliminiirt led i ett forlgftende prognosar­

bclc. 
T unnelbanckommillen hm· i delta sammanhang 

iiven velat belysa belastn ingen på tunnelbanein­
farterna över tullsnittet under en maximilim­

me år· 1990. (Det måste understrykas alt kalky­
len nedan ej ingår i prognosen.) Dygnsbelastning­

en under ett m edeldygn iir· enligt ova n ci rka 

720 000 resor, dvs 360 000 per r iktning. Det kan 

inte med någon säkerhet förutsägas hm· s tor del 
av dessa •·csor som konune•· alt företas undc1· 

maximitimmen , men det H1· uppenbart alt man 
m:hle räkna med en proportionsvis hög•·e topp­
belastning iin nu. I dag är maximilimmens andel 
niim 25 o/o av dygnstrafiken i en riktning, och 

molsvarande tal fö1· år 1990 har· här salts till 

30 o/o . Under maximilimmen måste d:\ cil'lw 
11 O 000 resor avvecklas i den mest belastad e rikt­
ningen. Fö1· lokaltrafiken på järnvägarna blir 
motsvarande tal cirka 30 000 resor. Sammanlagt 
skulle maximilimbelastnin gen på dc kollekliva 
lJ•afikmedlen över tullsnillet i en riktning bli om­
kring 140 000 resor. 
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5. FÖRSLAG TILL UTBYGGNAD A V 
TUNNELBANENÄTET 

51. TUNNELBANENÄTETs HUVUDDRAG 

Som redovisats i de närmast föregående kapitlen 
motiverar befolkningsutvecklingen att alla de i ka­
pitel 3 beskrivna sektorerna, varav flera nu för­
sörjs med bussar och förortsbanor, i framtiden 
får direkt tunnelbaneförbindelse med Stockholms 
innerstad. Av dessa sju sektorer får de västra, 
nordvästra och sydvästra trafikunderlag av en 
storleksordning (150 000-180 000 boende) som 
ligger väl inom dc i avsnitt 35 angivna schema­
tiska gränserna för denna typ av kollektiv trafik­
försörjning. Trafikunderlaget i sydsektorn kom­
mer däremot att ligga över maximigränsen. Syrl­
banan med dess tre grenar är redan nu belastad 
upp mot kapacitetsgränsen och med en växande 
befolkning inom trafikområdet, dvs det område 
som betjänas av tunnelbanan och anslutande buss­
linjer, får banan i framtiden alltför stora trafik­
uppgifter, i synnerhet som man har att räkna med 
generellt stigande standardkrav. I nord-, nordost­
och sydostsektorerna kommer trafikunderlagen att 
ligga nära den undre gränsen enligt avsnitt 35. 
Beträffande nord- och nordostsektorerna kan man 
därför, som närmare redovisas bär nedan, över­
väga lösningar med banorna från de båda sekto­
rerna sammanförda i innerstaden. De sydöstra 
och södra sektorerna kan behandlas gemensamt. 
Med en ny bana mot sydost får man möjlighet att 
avlasta sydsektorn genom att föra över en ban­
gren från sydbanan till sydostbanan. Därigenom 
kan lämpligt avvägda trafikunderlag erhållas även 
för dessa banor. 

Vid planeringen av dc nya tunnelbanorna mås­
te man i princip ta ställning till frågan om de 
skall ges ändstationer i innerstaden eller bindas 
samman till diagonalsystcm. Under nuvarande ut­
byggnadsskedc ger tunnelbanorna exempel på 
båda principerna: väst- och sydbanorna utgör 
länkar i ett diagonalbanesystem medan sydväst­
banan tillsvidare har slutstation i city. Den sena­
re banan är emellertid under utbyggnad till Gär­
det och kommer att utsträckas till Ropsten. Sta-
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tionen vid östermalmstorg har utformats så att 
en framtida förHingoing även mot Roslagssektorn 
är möjlig. Också i detta fall blir det således frå­
ga om ett diagonalsystcm, och lösningen med en 
radiell bana är enbart temporär. Regionplanen 
redovisar tre diagonalbanesystem: västbanan -
sydbanan, nordvästbanan - nordostbanan och 
sydvästbanan - nordbanan, ehuru den senare är 
kortare och slutar omedelbart utanför innersta­

den. 
Både regionplanens tunnelbanor och de av sta­

den byggda och beslutade banorna är således av 
diagonaltyp fast de i andra avseenden skiljer sig 
åt. Diagonalsystem har vissa bestämda fördelar 
framför radiella banor med innerstadsterminaler, 
i första hand att de genom den direkta förbin­
delsen mellan ett större antal stationer ger bättre 
trafikservice för såväl ytterområdena som inner­
staden samt genom sin därav följande större 
attraktivitet åstadkommer en kraftigare avlast­
ning av ytnätet. 

Det är också en fördel att behovet av inner­
stadsterminaler faller bort, eftersom spårsystemet 
måste ges en speciell och kostnadskrävande ut­
formning, om det skall vara möjligt att hålla sam­
ma turtäthet på separata radiella banor som vid 
ett diagonalsystem. Driftekonomiskt betyder 
vändning vid två innerstadsterminaler enligt 
spårvägsbolagets uppskattningar en merkostnad 
på cirka 1,5 Mkr per år i förhållande till en väl 
balanserad genomgående trafik vid fullt trafik­
underlag på dc två radiella banorna. 

Stor-Stockholms uppbyggnad med sju yttcrom­
rådcssektorcr, som behöver tunnclbaneförsörj­
ning, gör det nödvändigt att något avvika från 
den renodlade diagonalprincipen. 
· Tre diagonalsystem jämte en radiell bana, som 
genomkorsar city och har en terminal i inner­
staden på andra sidan om cityområdct, är en lös­
ning som ger tunnelbanenätet hög standard och 
bildar utgångspunkt för en eventuell utbyggnad 
till fyra diagonalsystcm. För att man skall välja 
denna lösning är det nödvändigt, att den radiella 



Tunnelbanorna i innersiaelen en/. regionplanen. 
De inramade /alen anger /ra{ikundcr layen ulanför innersladen i 1000-la / invånare. 

banan har ett tillr~ickligt stort ll·afikundcrlag fö t· 

a tt motive~·a d c s tora invcs tcringm· som ett fj iirdc 

syslem genom centrala innerstaden medför, samt 
att inner stadste rmin alen hm· ett sådant Hige och 

bandelen en slidan inriktning all en ft·amlida för­

Hingning inte ler sig alltför osannolik. 
En annan möjlighet är alt e tt av dc tre diago­

nalsystemen förgr enar sig och i ena riktningen 
beljiinar två sektor er, som i så fall inte fär vm·a 
alltför s tor a och eventuellt iivcn måste f:'\ andra 

kollektiva föt·bindclscr med innerstad en. I denn a 
lösning genom korsas c ityområdet bara av tre ba­

nor och det blir enklar e att an ordna centrala by­

tcssta tioner mell an samtliga bansystem. Kap aci­
teten på den för två banor gemensamma inncr­

stadssll·Hckan blit· hårt utny ttj ad. Särskilt om t•·a­
fikund cl"lagcl blir ojämnt fördela t mellan de två 
bangrcnarna, kan trafikeringssvårigheter uppslå 
som kan försvår a fortsalt expansion i dessa sek­
loret·. i\lan kan d tit·för bli t vungen att kompletter a 

:'ttminslone den ena sektorns trafikförsörjning 
med bussar som förs fram i d et vanliga gatunä­

tet, i r eser verade filer eller på motor viig. 
Kommitten h ar e fter s tudier av olika tänkbara 

sammanfogningar av tunnelbanorna i inner staden 

funnit övcrviigandc sld il tala fö1· a lt man välj er 
lösningen med endast lt·c bansyslem genom all 

koppla ihop nord- och nord ostbanorna vid en 
grcnstation, Himpligen östermalmstorg diir r edan 

för svat·sarbetcn för en sådan sla lionsutfon nning 

utförts. Strängt taget har östermalmstorg elt a1IL­
för centralt liige för all var a en liimplig gr ensta­
tion, men ingen av de liingr e ut belägna stat ioner­
na på banan mot Ropsten ger samma na turliga 
ankny tningspunkt föt· nordbanan och en tillnä r­

melsevis lika liimplig in nerstadssträckning som 
östermalmslor g. Nord- och nord ostsektorerna få r 

1990 enligt r edovisningen i kapitel 4 tillsammans 

ett tt·afikund erlag på cirka 223 000 invånar e utan­
för tullarna, medan varj e annan praktiskt möj­

lig kombination av två niit·bcliigna y ttersektorer 
skulle ge betydligt högt·c s ifft·or. E tt så s tort tra­

fikund erlag som 223 000 per soner ligger visser­
ligen över den i kapitel 3 angivna kapacite tsgr än­

sen för en tunnelbana, men av fler a skäl iir det 
iindå motiverat att koppla samman dessa banor . 
Det för nordostbanan r edovisade t rafikunderlaget 

på 107 000 personer 1990 är sammansalt av 63 000 

för Li dingö, 23 000 för övr e Gärdet och Hjortha­
gen samt 21 000 för ösleråker- Vaxl10Im. Siffran 
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Tunnelbanorna i innersladen en/. kommi llens förslag. 
D e inramade talen anger trafikunder/agen utanför innerstaden i 1000-/a/ inucirwre. 

fö1· Lidingö baseras p :' a ll ön byggs ut enligt r e­
gionplanens antaganden, någo t som emellertid 

måste anses osiikcrt e fter som iinnu ingen general­

plan med fö1·s lag till en så omfa ttande exploate­

ring lagts fram . Fö1· övre GH1·dcl torde det vara 
nödviindigl a ll bchl'tlla viss y ltrafik, vm·för un­
derlaget för tunnelbanan sannolikt ligger undc1· 

det r ed ovisade vii1·dct. Dclm· av öslcr åkcr-Vax­
holm ligger långt fn'\ n inn er staden, och iivcn här 
kan d et va1·a s kiiligl a ll ej inriikna hela del an­

givna trafikunde~·Iagct. Stora arbclsplalskon ccn­

trationcr, kontor s-, industri- och hamn området i 

Giird ct- Hj ol"lhagcn och universitete t - tekniska 

högskolan på Norra Djurgården , diir troligen en 
betydande del av dc yd <esvcrl<samma som b01· 
liings banom a kommc1· all arbeta, ligger vidare 

utanför g1·cnstalioncn vid ö slcnnalmstorg. Dessa 
förhå llanden bid ra r till a lt minska belastningen 
på den gemensamma sii·Hckan . Slutligcn har möj­

lighelern a a tt i framtiden fö1·a in kompletteran­

de busslinjc1· till centrala innersladen bedömts 
va1·a s tön ·c för n01·dösh·a sektorn iin för övriga 

sektorer, d å en rela tivt viilbcHigcn terminal vid 
Sveaviigen direkt n:h via Hj ol"lhags- och R l\d­

manslede•·na. 
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Av vikt fö1· bedömningen har de t na turligtvis 

också varit alt man med d en nu förordade sam­

mankopplingen av nord- och nordostbanorna inte 

ha r avsagt s ig möj ligheten alt sena re skilja dc 
båda banorna :\t och 1:'\. la endc1·a banan få en 
egen slriickn ing genom city, om delta visar s ig 

motiverat och ekonomiskt genomförbart. Red an 
<.l en p ftgåc ndc r evisionen av r egionplanen för 
Slockh olmstraklcn kommer alt ge bättre under­

lag för all bedöma om man skall anse en slidan 

fOJ·tsatt utbyggnad av lunnelbancniitet sannolik. 

Om nor d- och nord ostbanorna får gemensam 
inncrstadsslriick ni ng kommer tunnelbanenä tet all 

beslå a v tre genomgående d iagonalsystem frön 
yltcromt·åd c till y tlcl·omn'ldc med r elativt god ba­
lans. 

Den niil"Juasl till hands liggande kombinatio­
nen av banor i inner sladen är givetvis att utgt't 

från f örsta syslem el s nuvarande diagonalkopp­

ling mellan viist- och sydbanorna, minskad med 
en av grenarna i söder, och andra systemels sam­
manfogning av sydvästbanan med nordost- och 
nordbnnorna. Nordväst- och sydostbanorna, in­
klusive en av sydbanans nuvarande grenar, kan 
d:'t kny tas snmman till ett tredje diagonalsystem. 



HagsHtragrcncn iit· d en gren som med hänsyn 

bl a till önskemålet att ge alla dc tre bangrenar­

na i södra sektorn kontakt med varandra utan­

för inn erstaden, lämpligen överkopplas mellan 

syd- och syd ostbanorna. 1990 fu·s befolkningsun­
de rlag för dc olika systemen blir med den hiir 

r edovisade sammankopplin gen följande : 

första syst emet: 

västbanan 148 000 - sydbanan 163 000 

andra systemet: 
sydvästbanan 168 000- nordbanan 11 6 000 

nordostbanan 107 000 
tredje systemet : 

nordväs tbanan 164 000 - sydostbanan 169 000 

Genom a lt bearbeta den i avsnitt 42 redovisade 
p rognosen med hiinsyn till överföringen av Hag­

sHtragt·cncn till sydostbanan kan man fördela dc 

fram li da tl':lfikmHngdcrna på banor. I tabell 51.1 

redovisas bl a tun nelbane resorna över tullsnittet 
en medelvardag å t·1990. 

Andra kombinationer av dc radi ella banorna 
har också övcrvHgts, IJl a att för a in nordvästba­
nan via Kal'ibcrg till Odenplan och lå ta den över-

NV 

v 

l l Tunnel-

Bana 

l 
Jnv:\nare T unnel- baneresor 

baneresor l per 
invånare 

v 148000 109600 0,74 
NV 16·1 000 118 700 0,72 
N 116 000 !JO 400 0,78 
NO 107 000 93 700 0,88 
so 169 000 99 300 0,59 
s 163 000 105 200 0,65 
SV 168 000 l 0·1 100 0,62 

S:a norr i\l älaren l 535 000 l 412 1100 l 0,77 

S:a söder i\liilaren l 500 000 l 308 600 l 0,62 

S:a summarum 11 035 ooo 1 721 000 l 0,70 

Tabell 51.1 Tunnelbaner esor öuer lullsnillel en medelvardag 
år 1990 {ördc/adc på banor. 

Förulsä((ning: Syc/banans nuuaranc/e Hagsätragren öuer­

{örs till sycloslbanan. J(äl/a: slac/sbyggnadskonlorel. 

ta första sys temels cityslt·iickning och samman­
kopp ling med sydbanan. Viistilanan skulle då m 
en ny d irekt infart till c ityområdet över Kungs­
holmen och kombincn1s med sydostbanan. Var-

N 

NO 

MöJaren 
Innerstaden 

Tunnelbaner esor över lullsnillet 
en medelvardag dr 1990. (Pil­
bredden proportionell mol an­
talet resor: l mm= 20000 r esor.) 

s 

so 
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V-banan. 

ken de lta eller· n~got nnnat allernaliv har dock 
visat s ig medröra s:i stora fördelar alt de i s:'\ fall 
nödvändiga, dyrbam och teknis kt besviirliga änd­
ringarna i r ednn byggda s lrtic lmingar kan moti­

veras. Kommillen föreslft r allts:'\ a lt banorna kom­
binet·as sft som angivits ovan. I fl'i\ga om ban­

sträckningarna i innersladen iir bl a delarna ge­

nom c ityomrftdel r edan byggda föt· för sta och 
andra systemen. Tredje systemets c i tystruckning 
har redovisals i cityp lanen och föt·svarsat·beten 
iir pft en p unkt (vid T-Cenh·alen) utförda på 

grundval av konuni llcns utredn ingsarbete. s träck­
ningarna innebiir, alt samtliga tre bansystem möts 

vid T-Cenh·alen samt alt nordviis tbanan förs in 

via Kungsholmen och sydostbanan via Söder­

malm- Blasieholmen . Förutom de goda möjlighe­

ter till by te mellan bansystemen som finns vid 
den gemensamma s ta tionen i sjiilva hjiirla t av 

city, T-Centralen, innebur förslaget y lledigare by­
lesmöjlighe ter mellan det första och de båda and­
ra bansystemen: Fridhemsplan I- III, Gamla Slan 

I- II, Slussen l - II- III och Skärmarbrink I­
III. De föreslagna bansträckningama beskrivs 

mer a detaljerat i följande avsnitt. 
J ämfört med hittillsvarande. p lanliiggning för 

Stor -Slockholm är det en nyhet n ih· tunnelbane­
kommitlen nu föresl år en utbyggnad av tunnel­
banor mot sydost och en komplettering i ~öder 

med bland anna t den vikliga konsekvensen a lt de 

södra och norra delama av Stor-Slockholm för-
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enas genom y llcd igar·e en tunnelbana som kur·­

sar s nillet MHlar cn- Saltsjön - d en na gi't ng p:1 
östra s iclan av Stadshohucn. E nl igt komm ittens 
bedömning ii i' skiilen för en sådan förs lä l'l\lling av 

dc nordsydliga föt·bindelscrna s tarka. Av redo­

visningen i kapitel 4 framgår det a tt man inom 

icke jiirn viigsbcljiinadc områden kan r äkna med 

niim nog lika s t01· folkmungel även i framtid en 
i dc södm delarna av Slor-Stockholm som i dc 
non·a. Diircmot tydet· prognoserna på att till­

gi\ngen p ii arbetspla tser i ytterområdena kan bli 
svagare i den södnt delen och därtill kommer 
all huvuddelen av den stora arbetsplatskoncen­

lralioncn i Slackholms innerslad ligger på Norr. 

I och med all grannkommunerna i sydost numera 

r edovisar bebyggelseplaner som motiverat· tun­

nelbanekommun ikati onet· i ytterområde t förelig­
ger alll sl\. s ta r ka skiil föt· ytterligare en tunnel­

baneförbind else notT- söder och d ärmed ett för­
slag som innebiit· all hela d et centrala Stor-Stock­

holm fft t· direkt lunn clbanc- eller järnvägsförbin­
delse med slot·stadcns kiirna. 

52. BANORNAS STRÄCKNINGAR 

521. Viistra sektorn 

Kommilten för esl:'lt· ej någon ytterligare utbygg­
nad av tunnelbanor inom denna sektor. Under en 
övcrg:ingspel'iod, fram till d en tidpunkt då nord­

viistbanan öppnas för trafik ut till de nya stads-



dclama p:\ södra de len av .Tiit·variiltct innanföt· 

Stockholms gt·Hns, kan banan dock fft nya upp­

gift et·, eftersom dc niimnda områdenas proviso­

ri ska trafikför sörjning ka n komma all ordnas ge­

nom anslutnings trafi k till statio nct· p :"t första tun­
n el ban csys t cm et. 

522. Nordvästra sektorn 

Sträckan Kungstriidgil rdcn- Klara Sjö har r edo-
visa ts c ityplanen med d en s lt·Hck ning som 
grunda ts p:' kommitte ns utt·cdningar. I city får 

nordvästbanan tv:'\ s tationer , e n (T-Centrale n) 

mellan Vasagatan och Drottninggatan och e n un­

der Kungstriidgill'Clcn (arbets namn: Kungstriid-

; . ....: 
/ 

/ 

NV-batwn. 

' ·, ·, 

gil rdcn) . Vid si n östra ände fil t· den förra stat io­

nen gemensam bilje tthall med dc förs ta och and­

ra tunnclbancsystcmcn och vid stat ione ns västra 

iindc en uppgå ng vid Vasagatan/Gamla Brogalan. 

Den andra c itys ta tionen ger kontakt med del s lor·a 

a rbetsområdet i södra och sy döstm Ned re Norr­

malm genom uppgångar vid södra Begeringsga­

tan och Blas icholmstorg. Borlom sta tion Kungs­

tl'iidgårdcn förcsl:h sp:'\ rförHingn inga t· som gör de t 

möj lig t all vii nda ci r·ka 30 tåg per· linune vid den­

na s tation, sft lii ngc den iir änds ta tion . Banan mås­

te Higgas djupt för a ll komma under sän korna i 
bct·get vid Kungsft·iid g:, rdsgatan och Kla ra Sjö 

samt dc existerande ban orna vid T-Cen tra len. 

·,, 
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För sträckan T-Centralen-Solna har olika 
sträckningar prövats, dels via Kungsholmen dels 
via Vasastaden. De senare befanns dock ge avse­
värt sämre trafikförsörjning av innerstaden ge­
nom att östra Kungsholmen med sina stora arbets­
och bostadsomräden då skulle komma att sakna 
tunnelbanekon takt. 

I kommittens förslag täcker en station i berg 
mellan T~Centralen och Fridhemsplan (arbets­
namn: Rådhuset) med uppgängar nära Kungsklip­
pan och vid Agnegatan/Bergsgatan större delen 
av östra Kungsholme.n. I ett tidigare studerat al­
ternativ fortsatte banan härifrän i maximilutning 
och med ganska snäva kurvor till en station i yt­
ligt läge under Fleminggatan väster om S:t Eriks­
gatan. De stora trafikantströmmarna till området 
kring Fridhemsplan talar i förening med önske­
mål om en rakare sträckning och bättre banpro­
fil för att nordvästbanan korsar västbanan när­
mare Fridhemsplan. Den förra banan kan i så 
fall gä över eller under den nuvarande stationen. 
Djupläget är byggnadstekniskt enklare och kom­
mitten förordar detta. Nordvästbanans station får 
en direkt uppgäng till första banans södra biljett­
hall och dessutom kan en gängförbindelse ordnas 
mellan plattformarna, som ger kontakt med det 
första bansystemet och gör det möjligt för trafi­
kanter på nordvästbanan att nä den norra biljett­
hallen till den nuvarande stationen Fridhemsplan. 
Frän den nya stationens västra plattformsände 
ordnas uppgäng vid Mariebergsgatan. Nästa sta­
tion (arbetsnamn: Hornsberg) f är med dubbla 
uppgångar goda förbindelser med industriområ­
det och västra Stadshagen. S :t Görans sjukhus be­
tjänas av såväl station Fridhemsplan som station 
Hornsberg. Banan går under Karlbergskanalen i 
tunnel. 

I södra Solna pågår stadsplaneläggning av 
stadsdelen Västra Skogen. En tunnelbanestation 
jämte hällplats för anslutningsbussar ingår i pla­
nerna. Kommitten föreslår att banan i denna 
punkt uppdelas i två grenar, en sydlig som fort­
sätter genom södra Solna och Sundbyberg till det 
södra exploateringsområdet på Järvafältet, och 
en nordlig mot Solna centrum, ör och de norra 
delarna av Järvafältet. Huvuddelen av nordväst­
banans häda grenar går fram i bergtunnel. I dis­
positionsplanen för Järvafältet 1963 redovisas ett 
annat alternativ, som också låg till grund för en 
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principöverenskommelse mellan Stockholm, Sol­
na och Sundbyberg samma är om samverkan för 
att fä den nordvästra tunnelbanan till stånd. En­
ligt detta alternativ skulle banan fortsätta ode­
lad norrut genom Solna och ör till södra delen 
av Järvafältet med möjlighet att grena banan vid 
ör. Flera skäl, bl a att de tunga bostadsområdena 
i södra Solna och centrala Sundbyberg snarast 
bör fä tunnelbaneförsörjning, talar dock mot att 
man väljer detta alternativ ens som en första 
etapp. Man bör redan från början gä in för det 
av kommitten förordade huvudalternativet med 
grenstation vid Västra Skogen. Kommitten anser 
denna lösning innebära fördelar som klart övervä­
ger de större kostnaderna. Järnvägskapaciteten i 
denna sektor bör så längt möjligt utnyttjas för de 
de stora befolkningskoncentrationerna längre ut, 
i Järfälla och Upplands-Bro. Att betjäna Sundby­
berg och södra Solna huvudsakligen med anslut­
ningsbusstrafik skulle innebära ett sämre utnytt­
jande av den tillgängliga tunnelbanekapaciteten, 
eftersom det kollektiva trafiksystemet genom an­
slutningstrafiken skulle bli mindre attraktivt. Som 
en följd härav skulle trycket på biltrafiklederna 
öka, vilket måste undvikas eftersom de under alla 
förhållanden kommer att bli mycket hårt belas­
tade. 

Liksom i regionplanen och i Solnas general­
plan redovisas alltså en sydlig tunnelbanegren, 
på vilken utanför Västra Skogen föreslås ytterli­
gare en station inom den nya bebyggelsen i södra 
Solna (arbetsnamn: Södra Huvudsta) samt tre sta­
tioner i Sundbyberg: en i kontakt med järnvägs­
stationen (arbetsnamn: Sundbybergs Centrum), 
en vid Villagatan (arbetsnamn: Duvbo) och en 
centralt i nybebyggelsen vid Rissne gård (arbets­
namn: Rissne). Det kan också övervägas att anord­
na en station inom Alby, på gränsen mellan Solna 
och Sundbyberg, men med hänsyn till det begrän­
sade trafikunderlaget har kommitten ej upptagit 
denna station i sitt förslag. En fortsatt ökning av 
antalet arbetsplatser i trakten kan ge anledning 
att ompröva denna fråga. Frän Rissne fortsätter 
banan till Tensta via stationerna Rinkeby och 
Spånga kyrka som den redovisats i dispositions­
planen för Järvafältet och i generalplanen för fäl­
tets södra del. Den nordliga grenen leder via 
Solna centrum till Räsunda och ör. Det bästa lä­
get för en vagnhall vid nordvästbanan synes vara 



vid Hallonbergen ös ter om ö r. Fr?t n denn a s ta­
tion fortslitter banan vida re till s ta tioner i de pla­
ner ade nya s tads elelam a Brotorp, Kymlin ge och 

Kis ta. Konunitt cn ha r hiir följ t dispositionsplanen 

för Jiirvafii ltet. Kommitten föreslå r a tt bangrenen 

förlängs till de l s tora a rbetsonu·ädet vid Bög söder 

0 111 sjön n avalen. 

523. Norra sektoro 

s ta tionen östermalmstor g blir som ovan r edo­
visals grens ta tion föt• banorna mot norr och 

nordost. P å nord banan ti r in om Stockholm statio­

ner motiverade i niirheten av Sturegatan/Valhal­

laviigen (arbe tsnamn: Stadion ) , Odengatan!Val­

hallaviigen (arbe tsnamn : Engelbrekt) och vida1·e 
vid Fresca ti (arbetsnamn: Universitete t) . Ytterli­

gare en s ta tion (vid Albano) ha t· över vägts främst 

som en pla ts för infa rtspa rkeri ng, men om p m·ke­
ringen kan fö rliiggas liin gre ut - exempelvis vid 
Mö,·by - finns inte tillr~i ckli ga sldil för denna s ta­

tion . Fram till Viirlaj iirnviigen gfl r banan i be,·g­

tunnel. P:'ig:'\ende ulrednin ga t· om Nont1iljevtigens 

dn1gning inom SLockholm visar a tt den nuvaran­

de jiirnviigs\·all cn sannolikt bör utny ttj as för mo­
torviigen, med an tunnelbanan vid Frescati dras 
liings noslngsviigen . Sta ti on Univers ite tet få r 

diirigenom god kontald med uni vers ite tsomr/ideL 

13a nan for tsiiiter p:'\ bro över Ålkistan. Ä ven utan­
för s tndsgr iinsen förefaller en an nan striickning 

iin jiirnviigens önskvii rd. Bergshamraområdets be­

byggelse med c irka 7 000 in våna r e å r l !)!)0 mo­
tivera t· en s ta ti on (arbetsnamn : Ber gshamra) , 

som för att tillgodose hela s tadsdelen bör ligga 
niii·a dess centrum. T unnelbanan får allts:\ här ett 
\'iisll igm·e liige iin jiirnviigen och måste byggas i 

tunnel, men del iit· alltjämt möjligt och av kost­
nadsskiil liimp ligast att passer a s tocksundet p å 
bro. Niis ta s ta tion bli1· l\lörby med bussanslutning 

och infartsparkering. Här kan man fortsälta ut­

med banva llen mot no,·dost och nor r i enlighet 
med ett av professo1· Do Bjöt·kman för Non ·orte r­
nas trafi kutredning skisserat p rojekt. Man bör i 
s:'\ fa ll sannolikt riikna med minst en station i 
Djursholm. ösby ligger då b iis t till för anslutnings­

trafik. 
Fördela rna av a lt kunn a utny ttja den gamla 

jiim viigsstriickningen torde emellertid i nte vara 
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bebyggda villaområden med trångt vägnät och 
föråldrade stadsplaner. En viistligare sträckning 
av banan bör därför också undersökas. I ett så­
dant alternativ kan man via Mörby centrum och 
Rinkehyskogcn med dess exploateringsmöjlighe­
ter gå mera rakt norrut och därefter i närheten 
av Roslags-Näsby järnvägsstation återgå till den 
nuvarande österskärsbanans sträckning. Kommit­
ten har icke gjort någon utredning om detta el­
ler andra möjliga alternativ och har vid sin 
kostnadskalkyl antagit att banan norr om Mörby 
följer järnvägssträckningen till Hägernäs. En be­
hövlig vagnhall kan tänkas förlagd dit men bör 
helst få ett mera centralt läge vid banan närma­
re Mörby. 

524. Nordöstra sektorn 

Andra tunnelbanesystcmct, som öppnats för tra­
fik från sydväst fram till station östermalmstorg 
i maj 1965, är under utbyggnad via stationerna 
Karlaplan och Gärdet till Ropstcn, där den kol­
lektiva trafiken från Lidingö tills vidare kommer 
att anslutas. I ett senare skede bör nordostbanan 
sträckas ut till ön, på bro över Lilla Värtan och 
vidare i tunnel till en ändstation i trakten av 
stadshuset (arbetsnamn: Lidingö Centrum). Den­
na station bör få dubbla biljetthallar för att kunna 
ge direkt kontakt även med Torsviksområdet Det 
kan också övervägas att - som angivits i förut­
sättningarna för en tävling om utformning av Li­
dingös centrumområde - i stället lägga två statio­
ner på sträckan fram till stadshuset. Station Li­
dingö Centrum blir anslutningspunkt för busstrafi­
ken till de av banan icke direkt berörda delarna 
av ön och eventuellt via den blivande Bogcsunds­
leden även till österåker och Vaxholm. En ytter­
ligare förlängning av banan är tekniskt möjlig, 
antingen till Baggcby och Bodal och eventuellt 
vidare österut eller till Bogesundslandet, men det 
är ännu ej möjligt att ta ställning till dessa alter­
nativ. 

525. Sydöstra sektorn 

Från station Kungsträdgården går banan söder­
ut genom Blasieholmcn, passerar u~~der Biasie­
holmstunneln och korsar Norrstr~ii.~ i tunnel 
utanför Skeppsbrokajen. Sjöfarten kräver här ett 
vattendjup av 7 meter och spåret kommer att 
ligga på ungefär -13. Någon station som skulle 
betjäna östra delen av stadsholmen har ej föresla-
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gits då den skulle bli mycket dyrbar och dess 
influensområde ensidigt och begränsat. Ungefär 
vid Katarinahissen går banan in i bergtunnel och 
man kan där lägga dess första station på Söder­
malm, Slussen, som genom en gångförbindelse -
eventuellt med rullande gångbana - till den nu­
varande stationen med samma namn möjliggör 
byte mellan alla de tre tunnelbanesystcmcn. Syrl­
ostbanan fortsätter i bergtunnel i sydostlig rikt­
ning till en station sydväst om korset Folkunga­
gatan/Renstiernas Gata (arbetsnamn: Katarina) 
med uppgångar vid dels Nytorgsgatan/Folkunga­
gatan dels Renstieroas Gata/Bondegatan. statio­
nen ligger väl till för att betjäna stora delar av 
det folkrika bostadsområdet på östra Södermalm. 

Från station Katarina fortsätter banan mot syd­
ost under Vitabergsparken till den sista stationen 
på Södermalm (arbetsnamn: Sofia) med uppgång 
mot Ljustcrögatan. Stationen betjänar såväl bo­
stads- som arbetsområden (Norra Hammarbyham­
nen samt industrierna kring denna). Från station 
Sofia, som utformas som grenstation med spår i 
två plan, fortsätter den egentliga sydostbanan un­
der hamnområdet och Hammarby sjö mot öster, 
medan den bangren som skall avlasta första tun­
nelbanesystemets södra del och göra det möjligt 
att påföra den nya uppgifter, går vidare i sydlig 
rikning under Hammarby,leden. 

Kommitten har studerat ett alternativförslag 
enligt vilket dc två stationerna på östra Söder­
malm skulle kunna ersättas . med en, belägen i 
trakten av Sofia kyrka och med vitt spridda cn­
trecr, men eftersom ett av banans syften är att 
ge stadsdelen en god trafikförsörjning, likvärd 
med övriga tunnelbanebetjänade delar av inner­
staden, synes det mindre lämpligt att inskränka 
antalet stationer. Ett annat av kommitten stu­
derat alternativ har varit att göra station Kata­
rina till grcnstation, men trafikförsörjningen av 
östra Södermalm skulle även i detta fall bli av 
lägre kvalitet på grund av den relativt glesa tra­
fik stationen Sofia i så fall skulle få. På Nacka­
grenen skulle nämligen inte någon mer station 
kunna anordnas i innerstaden utanför Katarina. 
Det kan dock bli nödvändigt att - bland annat 
av kostnadsskäl - ytterligare överväga striick­
ning och stationslägen på östra Södermalm. 

Från station Sofia fortsätter den södra gren­
linjen i betongtunnel under Hammarhyleden till 
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en s ta tion i Hammarby industriom råde (m·bels­
namn: Hammarby Industri) . I bergtunnel går ba­
nan vidare till en ny s tation Skärmarbrink, bc­
Higcn cir·ka 18 meter Higt·c Un för sta bansystemels 
s ta ti on med samma namn. Rulltrappor och hissar 

get· direkt kontakt m ellan s tationerna och möj­
liggör ett bekvämt byte mellan första och tredj e 
bansystcmen. Den å terstående sirtickan fram till 

anslutningen till Hagsätragrenen vid s tation I s­
s tadion g:\r alltjämt fram i berg. Sistnämnda 
sta tion måste byggas om, eftersom tågen från 
Hagsätra skall föras in på ti·cdje i sliillet för som 
nu för sta bansystemet 
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Nackagt·cncn gft r från s tation Sofia ös tenit un­

der Hammarby sjö i en betongtunnel av typ un­
dcn•allcnsbt·o. E flct· alt ha passCI·a l det induslri­
oml'i\tlc söd er om HanulJUI·byvcrken som ligget· 

på utfy lld mark går banan :Her in i berg till en 
s ta tion norr om den nuvarande Viinndöviigcn, 
viis lct· om Ringen (arbetsnamn: Lugnet). Den 

fortsalla striickningcn i Nacka hm· endast stud c­

ra ts mycket översiktligt. I det p;i km·lan r edovi­
sade a lte rnativet går banan helt under mm·kytan 
via slationct· vid Alphyd dan och Finnt01·p fram 
till Nacka nya centrum och kan om s:\ skul­
le visa s ig liimpligt y tterl igare föl"liingas, even-



tuellt genom ombyggnad av saltsjöbanan till tun­
nelbanestandard. Möjligheter finns i annat fall att 
ansluta saltsjöbanan till en omstigningsstation 
vid Nacka centrum eller eventuellt ett stations­
håll längre österut. Flera alternativa plan- och 
profiliiigen för tunnelbanan har skisserats. I ett 
alternativ vars konsekvenser i innerstaden be­
handlats ovan utformas station Katarina som 
grenstation i stället för station Sofia. Nackaba­
nan går härifrån i bergtunnel österut, under Dan­
vikskanalen och Henriksdals reningsverk till Alp­
hyddan, där den ansluter till den nyss redovisade 
sträckningen. Eftersom man i detta fall ej skulle 
behöva någon undervattenskonstruktion i betong 
torde banan bli avsevärt billigare att bygga i den­
na sträckning än enligt kommittens huvudalter­
nativ. Kommitten har dock ansett förslaget, som 
nödvändiggör mycket långa sträckor i maximi­
lutning på ömse sidor om Danvikskanalen, ha 
överviigande nackdelar både för Södermalm på 
grund av den glesare trafikeringen av station 
Sofia och för industriområdet vid Lugnet, vars 
station måste utgå. Trafikekonomin torde emeller­
tid få studeras närmare i samband med banans 
detalj p ro j ektering. 

Kommitten har även undersökt möjligheterna 
att ge bebyggelsen på Henriksdalshöjderna tun­
nelbaneförsörjning. För att nivåskillnaderna 
skall bli måttliga måste banan i så fall föras upp 
i högt läge över Danvikskanalen. Det visar sig 
att kontakterna mellan en tunnelbanestation och 
de båda bebyggelsegrupper som planeras vid 
Henriksdal ändå blir dåliga. På Södermalmssidan 
blir sträckningen störande i stadsbilden. Då Hen­
riksdalsbebyggelsen inte beräknats rymma mer 
än 3 000 rumsenheter har kommitten inte ansett 
tillräckliga skäl föreligga att välja denna sträck­
ning. 

526. Södra sektorn 
Som framgår av föregående avsnitt föreslår 
kommitten att Hagsätrabanan överförs från förs­
ta till tredje bansystemet och får en ny sträck­
ning från station Isstadion till station Sofia, där 
den anknyts till den egentliga sydostbanan. I den 
yttre änden kan Hagsätragrenen komma att för­
längas från den nuvarande ändstationen till om­
rådet öster om Xlvsjö järnvägsstation. I den av 
stadsfullmäktige antagna generalplanen för Hag-

sätra och Älvsjö centrum är denna bansträcka 
intagen men om den kommer till utförande blir 
beroende på Älvsjöområdets framtida utnyttjan­
de. 

Genom överföring av Hagsätragrenen till tredje 
bansystemet blir det möjligt att dels böja stan­
darden beträffande bl a turtäthet och sittplats­
andel på Farsta- och Bagarmossgrenarna, dels 
låta dessa försörja nya bostadsområden, anting­
en genom banförliingningar eller med anslutande 
busstrafik. Farstagrenen kommer enligt tidigare 
beslut att förlängas ett stationshåll till Farsta 
strand, men detta påverkar ej dess influensom­
råde eftersom den nya stationens uppland nu för­
sörjs med anslutningstrafik. 

Enligt kommittens mening bör Bagarmassgre­
nen förlängas frän den nuvarande ändstationen 
genom Älta till Bollmora. Banans sträckning bar 
ännu ej närmare studerats. Trafikförsörjningen 
av övriga delar av Tyresö kommun och Gudöarn­
rådet inom österhaninge bör baseras på anslut­
ningsbussar till stationer på denna bangren. 

527. Sydvästra sektorn 

sydvästbanans norra gren är för närvarande 
under utbyggnad fram till Värberg. Kommitten 
föreslär att denna gren förs vidare över stadens 
gräns till Filtjaområdet inom Huddinge och de 
delar av norra Botkyrka, som kommer att få tät­
bebyggelse. Vissa generalplaneskisser för en re­
lativt stor nyexploatering i Botkyrka har nyligen 
framlagts och i anslutning härtill har översikt­
liga studier av möjliga bansträckningar påbör­
jats men det är ännu för tidigt att ta ställning 
till plan och profil, stationslägen etc. Banans söd­
ra gren till Fruängen får enligt de planer som 
idag föreligger inga nya uppgifter men vid en 
eventuell exploatering av de delar av Huddinge 
som ligger norr om sjön Gömmaren kan det kom­
ma ifråga att förlänga även denna gren. 

S3.TUNNELBANENÄTETSTRAFtKUNDERLAGI 
INNERSTADEN 

Med ledning av de normer för markanvändningen 
som anges i 1962 års zonplan har stadsbyggnads­
kontoret beräknat antalet bosatta och arbetande 
år 1990 inom rimligt gångavstånd från det fullt 
utbyggda tunnelbanenätets stationer i innerstaden 
enligt det i föregående avsnitt beskrivna försla-
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get. Beräkningarna gäller de influensområden 
kring stationerna som redovisas på den till detta 
betänkande fogade inncrstadskartan, dvs all kvar­
tersmark innanför 400-mcterscirklar från platt­
formsändarna. Tunnelbanenätets viktigaste upp­
gift är att skapa god kontakt mellan områdena 
utanför tullarna och arbetsplatserna i innerstaden. 
Som framgår av tabell 53.1 täcks också arbets­
platserna effektivt: 300 000 eller tre fjärdedelar 
av alla som beräknas arbeta innanför tullarna har 
en tunnelbanestation på högst 400 meters avstånd 
från arbetsplatsen. A v innerstadens befolkning 
bor drygt 180 000 eller två tredjedelar inom de 
på detta sätt definierade direkt tunnelbanebetjä­
nade områdena i innerstaden. Självfallet före­
kommer en betydande dubbcltäckning; i tabellen 
har den emellertid inte redovisats annat än i de 
fall där olika banor har gemensamma stationer 
(t ex T-Centralen). Vid dessa stationer har de 
olika banorna i tabellen antagits ha samma in­
fluensområde, även om deras plattformar har 
skilda lägen (t ex Fridhemsplan på bansystem I 
och III). I de fall där influensområden från oli­
ka stationer delvis sammanfaller (t ex öster­
malmstorg på bansystem II och Kungsträdgården 
på bansystem III) har det gemensamma området 
fördelats på de olika stationerna. 

54. TRAFIKERING, VAGNBEHOV OCH VAGNBALLAR 

Det fullständiga tunnelbanenätet enligt kom­
mittens förslag kommer år 1990 att ha i runda 
tal 60 % större trafikunderlag utanför tullarna i 

fråga om både bostäder och arbetsplatser än ett 
nät som består enbart av redan nu byggda eller 
beslutade banor. I innerstaden ökar underlaget 
med 40 % vad det gäller bostäderna medan an­
talet arbetsplatser inom influensområdena bara 
ökar med drygt 30 % till cirka 300 000 eller tre 
fjärdedelar av samtliga arbetsplatser i innersta­
den. Hur tunnelbanesystemets kvantitativt växan­
de uppgifter påverkar behovet av vagnar och 
vagnhallar visas nedan. Som niimnts i avsnitt 333 
bör man riikna med att trafikstandarden sanno­
likt kommer att höjas i fråga om turtUthet och 
sittplatsandel bl a genom att en större andel av 
tågen iin idag förs ut till dc yttre ändstationerna. 
Vid uppskattningen av vagnbchovet för de före­
sJagna nya bandelarna har kommitten emellertid 
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Boende l Sysselsatta 
Första bansystemet 
Krislineberg 4 300 1600 
Thorildsplan 3 000 3 900 
Fridhemsplan 10 000 12 000 
S:t Erikspinn 14 000 6 800 
Odenplan 9 000 7 000 
Rådmansgatan 5 000 28 000 
Hötorget 3 000 27 000 
T-Centralen 500 40 000 
Gamla Stan 3 000 8 800 
Slussen 3 500 8 000 
Medborgarpta tsen 5 000 10 000 
Skanstull 8 000 7 500 

68 300 160 600 

Andra bansystemet 
Hornsplan 10000 4 600 
Zinkensdamm 6 000 3 200 
Mariatorget 13 000 9 000 
Slussen 3 500 8 000 
Gamla Stan 3 000 8 800 
T-Centralen 500 40 000 
Östermalmstorg 7 000 43 000 
Kartaplan 13 500 5000 
Gärdet 10 000 2 500 
Ropsten 4 000 900 
stadion 11 000 7 200 
Engelbrekt 7 000 7 600 

88 500 139 800 

Tredje bansystemet 
Hornsberg 500 3 000 
Fridhemsplan 10 000 12 000 
Rådhuset 12 000 18 000 
T-Centralen 500 40 000 
Kungsträdgården 500 30 000 
Slussen 3 500 8 000 
Katarina 16 000 3 700 
Sofia 5 000 1200 

48000 115 900 

Summa för första ban-
systemet 68 300 160 600 

Summa för andra ban-
systemet 88 500 139 800 

Summa för tredje ban-
systemet 48 000 115 900 

Summa för samtliga 
tunnelbanor (minskat 
med dubbelredovisade) 183 800 299 500 

Hela innerstaden 282 000 393 000 
Därav inom tunnelbanor-
nas influensområden 65% 76% 

Tabell 53.1 Boende och sysselsalla år 1990 inom tunnelbane­
stationernas influensområden (ca 400 meter {rån plall(orms­
ändarna) i innerstaden. Källa: stadsbyggnadskontoret. 



endast i begränsad utsträckning tagit hänsyn till 
denna utveckling, eftersom mun i unnat fall bor­
dc ha studerat vilka dc ekonomiska verkningar­
na skulle bli om den förutsutta högre trafikstan­
darden skulle tillämpas på Jzela tunnelbanenåtet 
En sådan kalkyl faller utanför kommittens upp­

drag. Det har diirför här förutsatts att trafike­
ringen i stort kommer att läggas upp på samma 
sätt som idag. Under lögtrafik blir turintervallet 
10-15 minuter på de yttre stritekorna och om­
kring 5 minuter i centrum. Vagnbchovet bestäms 
av trafikeringen under maximitimmcn. I tabell 
54.1 redovisas en tänkt trafikeringsplan för dc 
nu föreslagna bandelarna under en maximitrafik­

timme år 1990 samt det uppskattade vagnbchovet 

för denna trafik, som uppgår till totalt 560 vagnar. 

Tabell 54.1 Maximilimtrafik oclz vagnbellov år 1990. 

Tåg/ Vagn be-

Bana sträcka linune hov (an-
(i en tal) (inkl. 

riktning) reserv) 

NV Kungsträdgården-
Västra Skogen 24 

Västra Slwgen-Rissne 12 
Rissne-Tensta 6 210 
Västra Skogen-Kista 12 
Kista-Bög 6 

N Östermalms torg-
:Mörby 18 

1\lörby-Täby Centrum 12 
Täby Centrum- 110 

Hägernäs 6 

NO l Rops ten-Lidingö 

l l Centrum 12 10 

so Kungsträdgården-
Sofia 2•1 

Sofia-Nacka Centrum 12 80 
Sofia-Isstadion 12 

s Bagarmossen-
skarpnäck 12 

Skarpnäck-Bollmora 6 50 

sv l Vårberg-Slagsta 

l 
12 

l Slagsta-Alby 6 100 

Nya bandelar totalt l 560 

För trafiken på dc redan byggda eller beslu­
tade banorna kriivs cirka 660 vagnar. Det totala 
vagnbehovet för Stockholms tunnelbanenät, in-

klusive dc nu föreslagna bundclarna, blir därför 
cirka 1 220 vagnar, varav för det förstu systemet 
420, för det andra 440 och för det tredje 360. 

Tunnelbanornas nuvarunde vagnpark inryms i 
fyra hallar, tre med plats för vardera cirka 200 
vagnar (Spångahullcn vid station Råcksta och 
Högdalshallen samt Nyboduhallen vid station Lil­
jcholmcn) och en mindr~ (Hammarbyhallcn vid 
station Skiirmarbrink). Nyboda- och Hammarby­
hallarna kan om så krävs byggas ut till större 
kapacitet. 

För att varje bansystem skall kunna försörjas 
utan långa och tidskrävande vagntransporter, er­
fordras tre nya vagnhallar med ungefär samma 
genomsnittliga kapacitet som de nu befintliga. Dc 
bör liiggas så nära gren- eller viindstationer som 
möjligt och helst ej vid banornas yttre ändpunk­
ter, detta för att nedbringa tomkörningen. Följan­
dc lokalisering av dc nya hallarna har befunnits 
Himplig, varvid dc relativt korta nordöstra och 
sydöstra banorna skulle få sina vagnar från Ny­
boda- respektive Högdalshallarna: 

1) vid nordvästbanan mellan ör och Rissne 
(bansystem III) 

2) vid nordbanan mellan 1\lörby och Täby 
Centrum (bansystem Il) 

3) vid sydbanan mellan Bagarmossen och Boll­
mora (bansystem l) 

Dessutom har en mindre utbyggnad av Nybo­
dahallen förutsatts komma till stånd. Den fram­
tida fördelningen av tunnelbanornas totala vagn­
park på dc olika vagnhallarna redovisas i tabell 

54.2. 

Tabell 54.2 Fördelning av tunnelvagnarna på vagnhallar. 

Ban-

l Vagnhall l Vagnantal l system 

I Spångahallen 200 
Hammar by hallen 70 
ny hall Bagarmosscn-

Bollmora 150 420 -
II ny hall Mörby-Täby 

Centrum 200 
Ny bodahallen 

(utbyggd) 240 440 -
III ny hall Ör-Rissne 170 

Högdalshallen 190 360 -
Hela nätet l 1220 
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Färdlider i min11ler med kollekliva lra[ikmeclcl från 

omr ådet kring Sergels torg cir 1990. 

I dc angivna f ärdliderna ingår gångtid i city, r eslid 

(ink/. ev. vänle/id vid byte) samt gcinglid frdn när­

masie station (MI/p/als) li /1 målet. 

Tunnclbancnälel har antagils vara utbyggt enligt kom­

millens förslag. D c pd karlan angivna järnvägslinjerna 

har anlagils vara trafikerade med snabba pendclldg. 
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Tillsammans med nuvarande vagnhallar rym­
mer dc föreslagna nya cirka 1 220 vagnar. Därut­
över kan några tiotal vagnar vid behov härbär­
geras på uppställningsspår i tunnlarna samt i 
verkstaden vid Blåsut. Denna har tillräcklig ka­
pacitet för revisioner enligt nu tiiHimpat system 
om vagnparken blir tillräckligt enhetlig. 

55. UTVECKLINGSMÖJUGHETER 

Kommitten har fäst stor vikt vid att det skall 
vara möjligt att utan alltför ingripande föränd­
ringar utveckla det föreslagna tunnelhanenåtet 
för att tillfoga nya trafikuppgifter. Det kan då bli 
fråga om att betjäna ett större befolkningsunder­
lag och nya samhällsbildningar i Stor-Stockholms 
yttre delar. Om detta innebär att tunnelbanenä­
tet skall byggas vidare kan det ske dels genom 
att befintliga eller här föreslagna banor sträcks 
ut något eller några stationshåll dels genom att 
ett fjiirdc system tillkommer. Att endera av nord­
och nordostbanorna bryts ur andra systemet är 
en sådan möjlighet, som kommitten redan antytt 
i det föregående. Om nordostbanan frikopplas 
kan den antingen föras i ny striickning genom in­
nerstaden och fogas samman med en helt ny bana 
eller med en förlängd bangren tillhörande något 
av dc tidigare systemen eller också kan den efter 
att ha passerat genom city avslutas vid en termi­
nal i innerstaden. De tekniska möjligheterna är 
emellertid iinnu helt ostuderade. 

Hur långt man kan sträcka ut en bana meå bi­
bchåJlcn godtagbar standard på trafikförsörjning­
en av dess uppland beror på banans belastning i 
relation till den tillgängliga kapaciteten och på 
restiderna. Med nuvarande medelhastigheter in­
klusive stationsuppehåll kan alla befintliga och 
föreslagna banor utom dc till Hiissclby och Alby 
teoretiskt utsträckas inom ramen för kravet på 30 
minuters restid till city (T-Centralen). Kommit­
ten har under antagande av ett genomsnittligt sta­
tionsavstånd på 1,2 km och en medelhastighet om 
40 km/lim på de tillkommande yttersträckorna 
uppskattat dc teoretiska förlängningsmöjligheter­
na (se tabell 55.1). I föregående avsnitt har redo­
visats en förlängning av sydvästbanans Vårbergs­
gren mot de nordöstra delarna av Botkyrka och 
en förlängning av sydbanans Bagarmassgren till 
Bollmora samt en utsträckning av nordvästbanans 
Kistagren mot norr. I dessa fall har kommitten 
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anknutit till tämligen långt komna planer, vilka 
betraktats som sådana utvecklingar av regionpla­
nen som ställt ökade krav på kollektiv trafikför­
sörjning i dessa riktningar. En förlängning av dc 
niimnda bangrenarna ter sig diirför naturlig, även 
om åtskilligt utredningsarbete Merstår innan mera 
detaljerade förslag om hanstritekningar och sta­
tionsiiigen kan framliiggas. Den närmare pröv­
ningen av tunnelbanenätets ytterligare utveck­
lingsmöjligheter bör givetvis ske i anknytning till 
revisionen av regionplanen. Tillsvidare kan det 
konstateras, att tunnelbanenätet har vissa margi­
naler för sådana utökningar. Dc teoretiska för­
Hingningsmöjligheter som finns inom 30-minuters­
ramcn på så gott som alla bangrenar framgår av 
tabell 55.1. Kapacitetsfrågorna har lämnats åsido 
vid denna redovisning. 

Som nämnts utgår tabellen från antagandet om 
ett genomsnittligt stationsavstånd på de nya yt­
terstriickorna av 1,2 km, i vilket fall man kan räk­
na med en medelhastighet inklusive stationsuppe­
håll på cirka 40 km/lim. Vid längre stationsav­
stånd blir givetvis medelhastigheten högre. Om 
stationsavståndet exempelvis fördubblas till ge­
nomsnittligt 2,4 km ökar medelhastigheten och 
diirmcd möjligheterna att inom ramen för den 
angivna maximirestiden på 30 minuter förlänga 
banorna med omkring 25 %. Med nuvarande sta­
tionsavstånd på de inre sträckorna ger tåg med 
större motorstyrka och topphastighet ingen mera 
betydande tidsvinst, eftersom accelerations- och 
retardationsvärdena måste bestämmas med hän­
syn till ståplatstrafikanter. 

Dc största teoretiska förlängningsmöjligheter­
na finns enligt tabellen i dc nordöstra och syd­
östra sektorerna. Om nordostbanan utsträcks utan­
för Lidingö förutsätter detta en kraftigt ökad ex­
ploatering på Dogesundslandet eller norr därom. 
Det blir i så fall omöjligt att behålla sammankopp­
lingen med nordbanan vid östermalmstorg. En 
betydande tillväxt av trafikunderlaget i denna 
sektor kräver därför en fjärde bana genom city 
med en innerstadsterminal eller sammankoppling 
med en ny radiell bana genom innerstaden. Det 
uppdrag regionplanekontoret erhållit att undersö­
ka förutsättningarna för en exploatering av Boge­
sundsområdet kan eventuellt komma att leda till 
förslag om en sådan utökning av nordostbanans 



Befintlig eller föt·eslagen bana Teoretiskt maximal 
förlängning 

Bana 
Längd i lun l stalionshåll 

Slulstation Trafik under- stationshåll 
lag 1990 

Längd i lm1 (1,2 km) 
från T-Centralen 

Västbanan 18 20 Hässelby Strand 148 000 - -
Nordvästbanan 12 11 Tensta } 5 4 

• 16 13 Bög 
164 000 

l l 

Nordbanan 19 12 Hägernäs 116 000 3 2 

Nordostbanan 6 5 Lidingö Centrum 107 000 14 11 

sydostbanan 8 8 Nacka Centrum } 169 000 
12 10 

o 14 15 Hags ä lm 3 2 

Sydbanan 14 14 Bollmora } 5 3 

• 12 14 Farsta Strand 
163 000 

4 3 

sydvästbanan 10 11 Fruängen } 168 000 9 7 

• 22 19 Al by - -

Tabell 55.1 Tunnelbanornas teoretiska förlängningsmöjliglletec (förutsättning: reslid till T-Centralen llögst 30 minuter). 

trafikunderlag att den nu föreslagna kopplingen 

vid östermalmstorg måste brytas. I så fall synes 
det naturligast att endera banan förs i ny sträck­
ning från östermalmstorg genom norra citydelen 
till en terminal på Kungsholmen eller i Vasasta­
den. Om någon av de södra sektorernas bangre­
nar på lång sikt skulle komma att få mycket sto­
ra nya trafikuppgiftcr, l'an det kanske isHillct 
visa sig lämpligt att koppla samman nordbanan 
eller nordostbanan med en ny bana över Mälar­
Saltsjösnittct. En omkoppling i de södra ytter­
områdena torde inte vara omöjlig att genomföra. 

1\lcd det sagda har konunittim endast velat an­
tyda några utvecklingsmöjligheter som det förc­
slagna tunnelbanenätet medger. Det går inte att 
nu avge några rekommendationer för det ena el­
ler andra alternativet. Den pågående rcgionplanc-

revisionen får visa, om en ytterligare utbyggnad 
av nätet enligt dessa eller andra riktlinjer kan 
bedömas bli alduell inom sådan tid att det är be­
fogat att räkna med den redan nu och bevaka att 
möjligheterna att genomföra den inte stängs. 
Kommitten vill understryka, att det iir mycket 
komplicerat att komma fram i city med nya tun­
nelbanor, eftersom marken långt ner under ytan 
redan nu iir hårt utnyttjad för ledningar mm. 

Tunnclbanekommittcn konstaterar, att dess för­
slag om sammankoppling av dc sju radiella ba­
norna möjliggö1· en framtida utvidgning av nätet 
utan alltför genomgripande omHiggningar av in­
nerstadens banstriickningar, samtidigt som det 
ansluter sig till den gällande planläggningen och 
tillfrcdssHillande fyller kraven på balans och god 

inncrstadstiickning. 
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6. KOSTNADSKALKYLER 

61. ALLMÄNNA FÖRUTSÄTTNINGAR 

För de i föregående kapitel redovisade nya tun­
nelbanorna och kompletteringarna av det nuva­
rande nätet har översiktliga kostnadsberäkningar 
utförts, omfattande såväl investeringarna som de 
sammanlagda årliga kapital- och driftkostnader­
na. Vid kalkylerna har man utgått från kostnads­
nivån år 1964 och de i avsnitt 41 angivna trafik­
underlagen år 1990 samt de principer för trafi­
keringen som redovisas i avsnitt 54. Avskrivnings­
tiden för de fasta anläggningarna har satts till 50 
år och för tunnelvagnarna till 25 år. Räntefoten 
har förutsatts vara 6 % och för kapitalkostnader­
na har räknats med konstant annuitet. 

De sträckor för vilka kostnadsberäkningar ge­
nomförts redovisas i tabell 61.1. (Fastighets- och 
byggnadskostnaderna för station Kungsträdgår­
den belastar i kalkylen helt nordviistbanan, ef­
tersom denna förutsätts bli byggd tidigare än syd­
ostbanan. Kostnadsberäkningen av nordbanan 
gäller det alternativ, där banan norr om Mörby 
följer den nuvarande järnvägssträckningen.) 

Tabell 61.1 Kostnadsberäknade nya tunnelbaneslräckor. 

Ban- Sta-
Bana sträckning längd tioner 

(km) (antal) 

NY l KungsträdgArden-Västra 
Skogen-TenslafKista-Bög l 26 l 22 

N l Östermalmstorg-Mörby 

l l -H ägernäs 18 11 

NO l Ropsten-Lidingö Centrum l 2 l 1 

so Kungsträdgården-Sofia-
10 10 Nacka Centrumfisstadion 

s l Bagarmossen-Bollmora l 6 l 4 

sv l V årberg-Alby l 8 l 5 

Nya bandelar totalt l 70 l 53 

62. INVESTERINGAR 

Av tabell 62.1 framgår de erforderliga investering­
arna för genomförande av det här framlagda 
programmet. Man har utgått från att alla de före­
slagna nya sträckorna skall kunna tas i bruk 
före år 1990, och beträffande de banor och för­
längningar som enligt den i avsnitt 24 redo-
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visade trafiköverenskommelsen skall öppnas för 
trafik vid tidigare tidpunkter har erforderlig ut­
ökning av vagnparken fram till år 1990 inräknats 
i investeringarna. 

Uppdelningen av byggnadskostnaderna på pos­
terna råkonstruktion och banöverbyggnad och 
stationsinredning har skett enligt de regler, som 
tillämpats för de hittills byggda tunnelbanorna 
vid kostnadsfördelningen mellan Stockholms stad 
och spårvägsbolaget De poster för vilka stats­
bidrag kommer att utgå med 95 % är markkost­
nader och rålwnsti·uktion. Beträffande posten 
kraftförsörjning kan anmärkas att den omfattar 
primär- och matarkablar samt likriktarstationer 
och att investeringarna för dessa ändamål nu 
besh·ids av kraftleverantören och alltså inte di­
rekt belastar trafikföretaget. 

I tabellen har kostnaderna för nya vagnhallar 
fördelats på de föreslagna sträckorna i propor­
tion till vagnbehovet år 1990 för varje ny ban­
del. 

De totala investeringarna fram till år 1990 be­
löper sig enligt tabellen till 1 816 Mkr. För att 
de i trafiköverenskommelsen nämnda delarna av 
nätet skall kunna tas i trafik fordras att 700 Mkr 
investeras i NV-banan (exkl. Kista-Bög), 290 
Mkr i N-banan, 385 Mkr i SO-banan och 170 Mkr 
i SV-banan (Vårberg-Aiby), dvs totalt 1 545 Mkr. 
Kostnaderna för vagnhallar redovisas i detta sam­
manhang på de banor vid vilka hallarna är be­
lägna. 

63. ÅRSKOSTNADER 

De årliga kapital- och driftkostnaderna för de 
föreslagna tunnelbanesträckorna redovisas i ta­
bell 63.1. I underhåll av banöverbyggnad, sta­
tionsinredning oc/1 vagnhallar inräknas belys­
ning, ventilation och snöröjning. I vagnhallslwst­
nader ingår alltså ej dessa poster liksom ej hel­
ler den del av vagnunderhållet, som är beroende 
av körsträckan. Den redovisas istället tillsam­
mans med kostnaderna för drivkraft under vagn­
kilometerstyrda kostnader. 

64. KOSTNADSJÄMFÖRELSER 

Ett sätt att bedöma rimligheten av de i före­
gående avsnitt redovisade kostnaderna för nya 
tunnelbanor och banförläggningar är att göra en 
jämförelse med kostnaderna för att ordna berör-



da områdens trafikförsörjning med andra trafik­

medel. En förutsättning måste då vara en någor­
lunda jämförlig trafikstandard. Som framgår av 
diskussionen i avsnitt 32 är det expressbussleder 
som närmast skulle kunna ifrågakomma. De skul­
le visserligen ha stora nackdelar och skulle i själ­
va verket inte kunna ge en med tunnelbanorna 
likvärdig trafikstandard. Trots detta har kommit­
ten velat belysa kostnaderna för ett bussalterna-

tiv. överslagsmässiga kalkyler har genomförts för 
ett system av expressbussleder mellan å ena si­
dan centrala busstationer i cityområdet och ä 
andra NV-, N- och sO-sektorerna. De skisserade 
busslederna iir helt korsningsfria och antalet fi­
ler anpassat efter kapacitetsbehovet (På de inre 
sträckorna är lederna fyrfiliga och längre ut två­
filiga.) I innerstaden går lederna mestadels på 
viadukt, utanför tullarna i större utsträckning i 

Tabell 62.1 Investeringar i nya tunnelbanesträckor fram till år 1990. Källor: spdrvägsbolaget, gatukontoret och 
fastighetskontoret. 

Investeringar (l\lkr) för i tab. 61.1 
redovisade nya bandelar 

NV l N l NO l so l s l sv l Summa 

Markkostnader 20 18 2 5 5 5 55 
Råkonstruktion 410 130 37 260 40 75 952 
Banöverbyggnad och stationsinredning 190 72 12 80 30 42 426 
I<raftrörsörjning 30 12 4 10 6 8 70 
Vagnhallsandel 22 13 1 8 6 10 60 
Vagnar 95 50 4 36 23 45 253 

Summa l 767 l 295 l 60 l 399 l 110 l 185 l 1816 

Tabell 63. 1 Arskostnader för nya tunnelbanesträckor. Källor: spårvägsbolaget, gatukontoret och fastighetskontoret. 

Årskostnader (Mkr/år) för i tab. 61.1 
redovisade nya bandelar 

NV l N l NO l so l s l sv l Summa 

J{ ap ilatkostnader 
Markkostnader 1,2 1,1 0,1 0,3 0,3 0,3 3,3 
Råkonstruktion 26,0 8,2 2,4 16,5 2,5 4,8 60,4 
Banöverbyggnad och stationsinredning 12,0 4,6 0,8 5,1 1,9 2,7 27,1 
Kraftförsörjning 2,0 0,8 0,3 0,6 0,4 0,5 4,6 
V ngnhallsandel 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 l 50,0 l 19,4 l 4,0 l 25,8 l 7,3 l 12,4 l 118,9 

Dri{lkoslnader 
Underhåll av råkonstruktion (0,2 %) 0,8 0,3 0,1 0,5 0,1 0,2 2,0 
Underhåll av banöverbyggnad, 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 
Tågpersonal 2,9 1,5 0,2 1,0 0,7 1,2 7,5 
stations- och ställverkspersonal 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 l 28,9 l 15,1 l 2,0 l 11,6 l 6,2 l 10,1 l 73,9 

Summa kapital- och driftkostnader l 78,9 l 34,5 l 6,0 l 37,4 l 13,5 l 22,5 l 192,8 

11 81 



markplanet. Tunnlar förekommer endast i un­

dantagsfall. 
Det bör här understrykas att detta bussleds­

nät inte får uppfattas som ett realistiskt al­
ternativ till tunnelbaneutbyggnaden eftersom de 
antagna sträckningarna av stadsbyggnadsskäl inte 
skulle kunna accepteras. En mera konventionell 
bussförsörjning av de berörda yttersektorerna är 
emellertid minst lika kostsam, eftersom man i så 
fall skulle vara tvungen att vidga ett stort antal 
väg- och gatustråk i innerstad och ytterområden 
med mycket höga markkostnader som följd. Trots 
detta skulle hastigheten bli lägre och vagnbeho­
vet större än i bussledsalternativet, och utrym­
met för den individuella trafiken skulle komma 
att inskränkas. Den kollektiva trafikens standard 
blir i detta fall alltför låg för att svara emot den 
målsättning ifråga om trafikens fördelning på in­
dividuella och kollektiva färdmedel som bedömts 
vara den nödvändiga om trafikapparaten som 
helhet skall vara funktionsduglig. Som jämförel­
seobjekt är alltså det ovan skisserade bussledsal­
ternativet mera realistiskt trots att även detta ger 
en i de flesta avseenden lägre trafikstandard än 
den föreslagna utbyggnaden av tunnelbanenätet. 

Ett bussledsnät omfattande expressleder till 
de nordvästra, norra och sydöstra sektorerna vi­
sar sig kräva investeringar av samma storleksord­
ning som motsvarande tunnelbanor. Markkostna­
derna blir mångdubbelt större, medan kostna­
derna för råkonstruktionen på de flesta delsträc­
korna blir betydligt lägre i bussledsalternativet 
liksom kostnaderna för vagnparken och för över­
byggnad och stationsinredning. De årliga kapi­
talkostnaderna blir ungefär lika stora i de båda 
alternativen medan driftkostnaderna blir högre 
i bussalternativet, i första hand beroende på stör­
re personalbehov. D~ totala årskostnaderna blir i 
genomsnitt cirka 20 % högre för busslederna än 
för tunnelbanorna. Det kan alltså konstateras att 
ett system av bussleder inte erbjuder några eko­
nomiska fördelar framför en utbyggnad av tun­
nelbanorna. Eftersom anläggningskostnaderna är 
engångskostnader, medan driftkostnaderna och 
framför allt personalkostnaderna, som är störst i 
bussalternativet, torde komma att växa konti­
nuerligt kommer tunnelbanornas ekonomiska för­
delar jämfört med bussförsörjning att på sikt bli 
allt större. 
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Vid en bedömning av de totala årliga kostna­
derna för trafikförsörjningen av yttersektorerna 
bör man beakta att tunnelbanorna också bidrar 
till innerstadens trafikförsörjning. Kostnaderna 
för det kollektiva ytnätet blir därför lägre än om 
detta skulle klara hela trafikbehovet i innersta­
den. Denna ~innerstadsnytta~ kan för system I 
beräknas till cirka 10 Mkr/år och för system II, 
utbyggt till Ropsten, till cirka 7 Mkr/år. Grenen 
från östermalmstorg förbi station Engclbrekt kan 
grovt uppskattas ge kostnadsminskningar på yt­
niitct på cirka 2 Mkr/år och system III cirka 4 
Mkr/år, varav ungefär hälften belöper sig på dc­
len nordväst om station Kungsträdgården och 
återstoden på den sydöstra delen. 

Ett annat förhållande som måste beaktas vid en 
ekonomisk jämförelse av olika sätt att lösa kol­
lektivtrafikförsörjningen av en sektor är kostna­
den för anslutningstrafiken. Vad nordvästbanan 
beträffar blir, om grenstationen enligt kommit­
tens förslag förläggs till Västra Skogcn, kostna­
derna för anslutningstrafiken inte så stora, upp­
skattningsvis cirka 3 Mkr/år, varav huvudparten 
avser ett bussnät i Solna och Sundbyberg. (Ett 
alternativ med grenstation i ör skulle öka kost­
naderna för anslutningstrafiken till runt 7 Mkr/ 
år.) I den norra sektorn kommer anslutningstra­
fiken att få större omfattning. I det alternativ 
som kostnadsberälmats, där banan norr om Mör­
by följer nuvarande järnviigssträckning, blir kost­
naderna för denna trafik omkring 9 Mkr/år. I 
vad mån man här kan nedbringa busstrafikkost­
naderna genom andra sträckningar av banan kan 
ej bedömas förrän sådana alternativ studerats 
närmare tillsammans med planer för bebyggel­
seutvecklingen i sektorn. Kostnaderna för anslut­
ningstrafiken till den stockholmsbundna, perma­
nenta bebyggelsen i den sydöstra sektorn har 
övcrslagsmässigt uppskattats bli av storleksord­
ningen 7 Mkr/år. 

I tabell 64.1 redovisas årskostnaderna år 1990 
(enligt kostnadsnivån år 1964) för den kollekti­
va trafikförsörjningen av dc nordvästra, norra 
och sydöstra sektorerna. (l övriga sektorer före­
slår kommitten i huvudsak endast förlängningar 
av redan byggda eller beslutade banor, och års­
kostnaderna har därför i detta sammanhang an­
setts sakna intresse.) Utslagna per invånare å1· 
1990 i de studerade sektorerna blir kostnaderna 



mellan 360 och 480 kronor per ~r. Dc jiimförclsc­
vis l~ga kostnad erna fö1· d en norra sektorn bcro1· 
till s tor del p å att no1·dbanan icke belasta ts med 
några kostnader för c itys!I·iick ningcn viistcr om 

station östcrmalmstorg. Syd ostbanan svarar i des­
sa kalkyle1· inte heller för n~g1·a kostnader norr 

om station Kungstriidg~rdcn men :'\ andra sidan 

omfattar posten kapital- och driftkostnader f ör 

tunnelbana även grenen Sofia- Iss tadion, vars 
trafikup pgifter liggc1· i den södra sektorn. För 
hela bansystem III (NV- och SO-banorna) blir 

kostnaden per in v:'l nm·c cirka 460 kr per 1\I'. Om 

man bortser från sträckan Sofia- Isstadion kan 
kostnaden uppskattas till c irka 440 kr per å1·. 

Motsvarande kalky l har utfö1·ts även för de av 

nu byggda och beslutade tunnelbanor betjänade 

omr ådena (V-, NO-, S- och SV-sekto1·crna) . Inves­

teringarna har h iirvid riiknats om till kostnads­
nivån :'11· 1964. Beriikningarna ger till I'csultat alt 

kostnaderna per inv:'lnarc i d c niimnd a sektorer­
na å r 1967- 68 kanuner att bli omkring 360 kr 
per å r. 

Seklor 

NV l N l so 

I<n pital- och drirl-

kostnader fö r tunnel- { ~} 
bana (en!. lab. 63. 1) :\r 79 35 37•) 

Kostnadsminsknin g på ( :Il kr ) 
innerstadens y tnät M l 2 l 2 l 2 

Kostnader för nn- ( :Il kr ) l l l slutningstrafik :'t r 3 9 7 

Summa kostnader 
r u,.·) 

:'t r l 80 l •12 l 42• ) 

Antal inv:'tnare :\r 

11 64.0001116.0001100.000 1990 (en!. lab. 41.8) 

Summa kos tnader per ( ~) 
in v:\ nare :\r l 480 l 360 l 420 

• ) ink!. sträckan mella n stationerna Sofia och Isstadion 

Tabell 64. 1 Jlrsl;oslnader (ör den kollekliva trafikförsörj­
ningen per invdn arc dr 1990 i NV-, N - ocll 50-sektorerna. 
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7. SYNPUNKTER PÅ 
GENOMFÖRANDEPROGRAM MET 

Del fö t·slag om fortsall utbyggnad av lunnelba­

ncniilet, som redovisas i detta bcltinkande, inne­
blir att tunnelbanorna gltr ut över Stockholms 

stads gt·iinser; dUrigenom aktualiseras helt nya 
ft·i\gor betrUffande huvudmannaskapet för den 

kollektiva trafikapparaten, finansicringrn av an­
lUggningar och drift mm. Som redovisats i ka­
pitel 2 har d essa fr ltgor vari l förcmltl för utred­

ningar och förhandlingar i sii rskild ordning un­

der ledning av en statlig föt·handlingsman och 
enligt den principöverenskommelse som träffad es 
den 17 december 1964 och sedermera godkänts av 

Stockholms stad och Stockholms liins landsting 
kommer en samordning a tt ske inom ramen föt· 
cll kommunalförbund. Ti ll finan sieringen av an­

lliggningskostnadcrna konuncr s tatsbidrag all utgå 

av bi lskattemedel med i princip 95 o/o av kostna­

d erna för banunderbyggnad och marklöscn. Prin­

cipöverenskommelsen innehlt ll cr ockslt i huvud­
drag ett utbyggnadsprogram för tunnelbanenlilel. 
Programmet bygger i det viisentliga pli. tunnel­

ban ekommittens utredningar och prelimi nära för­

slag frän kommitten. 
Under dessa förhällanden har det in te funnits 

anledning för lunnelbanekommitlcn a ll g:1 när­
mare in p lt finansieringsfr:,gor eller administra­

tiva problem. I det följand e r eclovisas end as t ' ' issa 
all mlinna synpunklet· p li. ge nomförandcprogram­
met. Den i lrafiköverenslwmmelscn förutsalta ut­
byggnad en av tunnelbanorna övct·ensstiimmer i 
s tort med lw mmillens förslag men omfattar ej 
banförliingningarna Kista- Bög, Ropsten- Lidingö 

och Bagannossen- Bollmora. Som t·iktpunkl för 

p lanering och byggande skall enligt överenskom­

melsen giil la alt banorna till Järvafiillct (frän s ta-
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tio n Kungslrlidgår den), Täby och Bolkyrka skall 

kunna las i bruk för e ltr 1975 samt banorna till 
Nacka och station Isstadio n under senare hillflen 

av 1970-lalcl. 
Delta utbyggnadspr ogt·am granskades höslen 

1964 inom gatukontor et och splt r viigsbolagct, vm·­
vid man fann alt det syntes tekniskt möjligt att 

genomföra under förutsättning a tt erforderliga 

r esurser sUills till förfogande och a rbe tet f:'\r be­
dri vas utan avbrott. För a lt programmet skall 

kunna hMlas fordt·as i första hand ntt man sna­
r ast fattat· beslut om utbyggnaden av d c nya bn­
norna i sli dana former att besluten kan vam ett 

bindande underlag för p lnnHiggning och mark­
rcsct·val och för upprä ttande av byggnadspro­
gram och investeringsplaner. Kommunikations­

appara ten har grundliiggandc betydelse för gene­

ral- och stadsplaneringen i dc ytlct·scklot·cr, som 

banorna bctj linar. För detaljp rojekteringen av ba­
norna, inte m inst för att man skall kunna få del 
r iitta samspelet mellan banstriickningar , s tations­
Iiigen och bebyggelse, for dras klarhet om plan­
fr i\gorna. NHr det gäller nya stadsdelar bör allt­

st~ en samplanct·ing av bebyggelse och trafikför­
söt·jning komma till st:'\nd, enligt dc principer 
som Li lliimpats inom Stockholms y tlct·stad dc se­

naste d cccnnicma, och det bli!· hiir fl'i\ga om ett 
nH t·a samarbete och ömsesidig pliverkan mellan 
stadspla nering och ban pt·ojektcl'ing. DHt· banor­
na gåt· fram i omt·:'\ dcn som t·cdan ii r bebyggda 

gii llcr det a lt kun na precisera dc e rforderliga in­
trångcn , skaffa sig d en behövliga rådigheten över 
mm·ken och förebygga att förlindrin gar vidtas 

som skulle för svåt·a genomförande t av tunnclbn­
ncprojcklcn. Dessa bandclar, särskilt slt·äckorna 



genom Stockholms innerstad, är i stort sett de be­
svärligaste att bygga, och förberedelserna bör allt­
så göras så tidigt som möjligt. 

Det är generellt sett av vikt att på ett tidigt 
stadium få tidsprogrammen fastlagda, så att ny­

exploateringen i yttersektorerna så långt möjligt 
kan samordnas med utbyggnaden av kommunika­
tionsapparaten. Det ovan redovisade utbygg­
nadsprogrammet förutsätter ett fortsatt tunnelba­
nebyggande i forcerat tempo. 

Så snart man nått klarhet om en bansträckning 
är det nödviindigt att som ett första led i genom­
förandet av projektet gå in på fastighetsfrågorna. 
Dessa torde bli svårast att lösa på vissa punkter 
i innerstaden och där banorna utanför tullarna 
går fram genom befintlig bebyggelse. När ett ex­
propriationsförfarande tillgrips måste man räkna 
med att ärendenas behandling kräver lång tid, 
men i många fall torde förhandstillträde kunna 
beviljas. Man måste dock under alla förhållanden 
räkna med att det tar arton månader från det 
erforderliga intrång preciserats tills dess marken 
kan disponeras. 

Under år 1966 synes det tekniskt möjligt att 
med den apparat som Stockholms stad förfogar 
över börja driva byggnadsarbeten för de nya tun­
nelbanorna i större skala. Om de planfrågor som 
berör Botkyrka och nordvästra Huddinge lösts i 
så god tid dessförinnan att arbetsritningar för 
den inre delen av banan till Alby föreligger skul­
le man här kunna fortsätta utbyggnaden mot syd­
väst utanför Vårberg, dit råkonstruktionen då i 
stort sett skall vara nirdigsHHld. Botkyrkabanan 
borde i så fall kunna tas i bruk i etapper under 
första hälften av 1970-talet. 

Eftersom riktpunkten är att nordviist- och nord­
banorna också skall kunna tas i bruk före år 
1975, måste man under 1960-talet ha byggnads­
arbetena i gång på båda dessa banor. De mest 
tidskrävande sträckorna på nordvästbanan synes 
bli T -Centralen-Kungsträdgården och korsning­
en av Klara sjö. Det torde vara nödvändigt att på 
båda dessa striickor gå fram med sonderingstunn­
lar, och eftersom detta kräver lång tid är det myc­
ket angeläget att kunna börja arbetena snarast. 

Nordvästbanans sträckningar genom Solna och 
Sundbyberg är ej klarlagda, vilket är en av de 
mest brådskande arbetsuppgifterna. Tenstagre­
nens linjeföring inom stockholmsdelen av Järva-

fältet har däremot i sina huvuddrag redan preci­
serats. Eftersom den södra delen av Järvafältet 
exploateras först bör Tenstagrenen utbyggas före 
den norra grenen till Kista (och Bög), och bland 
annat med hänsyn till det pågående intensiva bo­
stadsbyggandet i södra Solna bör man enligt kom­
mittens mening om möjligt från början ge banan 
en sträckning via Sundbybergs centrum i stället 
för att i en första etapp gå fram via ör. över­
huvud taget finns det med de inledningsvis an­
givna riktpunkterna för tunnelbanenätets utbygg­
nad föga utrymme för ett etapptänkande - inter­
vallen mellan de skilda etapperna skulle i så fall 
bli mycket korta. Däremot kan man givetvis räk­
na med att banorna tas i bruk successivt i den 
takt olika dclstriickor blir färdiga för trafik. 

För nordbanan presenterar kommitten två al­
ternativa sträckningar norr om Mörby. Bebyggel­
seutvecklingen inom området har grundläggande 
betydelse för valet mellan dessa, och det år allt­
så inte bara för utbyggaodet av banan utan även 
för dc berörda kommunernas planproblem ange­
läget att man snarast studerar hela problem­
komplexet och beslutar vilken bansträckning som 
skall väljas. För att Roslagsvägens nya motorvägs­
sträckning Stockholm-Danderyd skall kunna 
fastläggas är det också nödvändigt att tunnelba­
nans läge har bestämts. Allmänt gäller om nord­
banan att planeringen måste forceras lika hårt 
som beträffande nordvästbanan. Själva byggnads­
arbetena är relativt sett av mindre omfattning, 
eftersom banan kopplas till det redan byggda and­
ra systemet vid östermalmstorg. 

För sydostbanans utbyggande har satts som 
riktpunkt att den skall kunna öppnas för trafik 
före år 1980. Det kan alltså förefalla som om det 
vore mindre nödvändigt att snabbt driva fram 
projekteringen av denna bana. Undervattenstunn­
larna mellan Biasicholmen och Slussen samt un­
der Hammarhyleden och Hammarby sjö är emel­
lertid svåra och tidskrävande byggnadsuppgifter, 
och beträffande det förstnämnda objektet tillkom­
mer att man måste samordna projektering och 
byggande av denna tunnel med den i cityplanen 
ingående gatutrafiktunneln mellan Biasicholmen 
och Skeppsbron. 

Beträffande de övriga av kommitten föreslagna 
bandelarna synes endast Bagarmossgrencns för­
längning till Bollmora kräva några kommentarer. 
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sydostbanans gren till station Isstadion byggs 
ju bland annat för att man skall kunna ge Bagar­
massgrenen den nämnda nya trafikuppgiften. 
Man bör därför räkna med att förlängningen till 
Bollmora bör kunna öppnas för trafik så snart 
som möjligt efter det att sydbanan har avlastats 
genom. sydostbanans gren till station Isstadion. 

Det är nödvändigt att man snarast tar upp 
vagnhallsfrågorna till behandling och förbereder 
förvärv av mark för detta ändamål. Tunnelbane­
hallarna kräver stort markutrymme och har visat 
sig vara svårbehandlade objekt från planerings­
synpunkt. Man måste försäkra sig om att de står 
färdiga vid rätt tidpunkt eftersom förseningar 
kan göra det omöjligt att öppna trafik på den 
bana de skall betjäna. 

Som framgår av det ovanstående måste pro­
jektering och byggande ske i sådan takt att be­
sluten om banorna inte kan anstå tills dess den 
reviderade regionplanen läggs fram. Tunnelbane­
planeringen bör dock självklart bedrivas i nära 
samverkan med regionplanearbetet. De grundläg­
gande besluten om nya tunnelbanor fattas kanske 
lämpligast i de former som gäller för beslut om 
regionplan. 
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Genomförandeprogrammet synes vidare kräva 
en samordning av investeringsplanerna för tun­
nelbanor och biltrafikleder inom stockholmsre­
gionen. Tunnelbaneinvesteringarna är i och för 
sig av måttlig storlek relativt sett - det hittills 
av Stockholms stad ensam under en tjugoårspe­
riod utbyggda tunnelbanenätet representerar en 
investeringsvolym av samma storleksordning som 
den nu föreslagna fortsatta utbyggnaden. Som 
torde framgå av redovisningarna i det föregåen­
de har emellertid de kollektiva kommunikationer­
na en vital betydelse för regionens utveckling och 
måste följaktligen ha en prioriterad ställning i 
programmen för trafikbyggena under den nu när­
mast följande femtonårsperioden. Under samma 
period skall en fortsatt utbyggnad av biltrafiknä­
tet också genomföras som kommer att kräva vä­
sentligt större resurser än tunnelbanebyggena. En 
ändamålsenlig fördelning av tillgängliga· tekniska 
och finansiella resurser fordrar därför att stor 
uppmärksamhet ägnas åt koordineringen av tun­
nelbane- och motorledsbyggandet - Utbyggnaden 
av trafikapparaten måste i sin tur vara samord­
nad med utbyggnaden av nya samhällsbildningar, 
bostäder och arbetsplatser. 






