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|. UTREDARENS REDOVISNING

1. Uppdraget och dess genomférande, metodbeskrivning

Genom beslut den 2 november 2006 uppdrog regeringen 4t statsradet Asa Torstensson att utse
en utredare med uppgift att se dver forutsattningarna for en utdkad sparkapacitet med en
ytspérslosning genom centrala Stockholm. Uppdraget framgar av bilaga 1.

Genom beslut av Statsrddet Torstensson samma dag férordnades jag att utreda fragan.
I mitt utredningsarbete har jag bitritts av ett 20-tal experter inom berdrda fackomraden.

Mitt uppdrag har varit att utreda vilka ytsparslosningar, som tillsammans med redan
genomforda spardtgirder, kan ge en 6kad sparkapacitet och for var och en av dem besvara de
av regeringen stéllda fragorna.

1. Kapacitet i forhdllande till prognostiserat behov
2. Kostnadsuppskattning inklusive samhéllsekonomisk bedémning

3. Uppskattning av mgjlig tidpunkt for byggstart respektive driftstart, med beaktande av de
lagstadgade fysiska planerings- och provningsprocesserna

4. Oversiktlig beskrivning av paverkan pa de transportpolitiska mélen, med sérskild betoning
pa miljoméssiga, sociala och kulturmiljévédrden

For dessa fragestéllningar har experterna tagit fram underlag till svar. Deras beddmningar och
arbetssitt framgar av bilagorna till detta betdnkande.

En sammanfattning av detta betdnkande finns i kapitel 2.
Mina slutsatser, bedomningar och forslag till stiallningstagande redovisas i kapitel 3.

I de efterfoljande kapitlen har jag sammanfattat de for mina stéllningstaganden viktigaste
slutsatser som redovisats 1 experternas rapporter och annat underlag for utredningen.
Experternas rapporter och ovrigt underlag finns pa adress www.regeringen.se/ytspar.

Jag har 1 mitt utredningsarbete tagit del av alla de sparlosningar for Stockholm som Banverket
har utrett. Jag har ocksa studerat forslag som kommit in till Banverket under arens lopp och
som Banverket inte ansett motiverade att utreda. Forslag och synpunkter har kommit till mig
som brev, fax och e-post eller dverldmnats till mig vid 6ppna hus har ockséd granskats 1 mitt
arbete.
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1. Jag har med den Regionala utvecklingsplanen for Stockholmsregionen (RUFS 2001) som
grund erhallit prognoser for den framtida trafikefterfragan for att fi en uppfattning om den
sparkapacitet som bedoms komma att efterfragas fran idag till ar 2030.

Underlaget for efterfragebedomningarna framgar av bilaga 7 och 8.

2. Jag har latit oversiktligt granska kostnader, kapacitet, samhillsekonomisk 16nsamhet och
effekter pa andra transportmedel och transportpolitiska mél av ett genomforande av
Citybanan, en sparldsning som innebér att tva spar byggs 1 tunnel under centrala
Stockholm for pendeltagstrafiken. Jag har ocksa gjort en beddmning av nir Citybanan kan
borja trafikeras.

Underlaget for granskningen redovisas 1 bilagorna 5, 6, 9 och 12.

3. Jag har latit analysera mojliga ytsparslosningar med tre spar 6ver Riddarholmen. De
alternativ som har studerats #r ytspar 6st och ytspar vast. Andra ytsparslosningar har av
savil mig som mina experter dels bedomts inte vara kostnads- och tidsméssigt intressanta,
dels inte varit mgjliga att studera inom ramen for den korta utredningstiden.

Resultatet av analyserna framgér av bilagorna 3, 4, 5, 9 och 12.

4. Jag har ocksa latit studera vilka kompletterande investeringsatgédrder som behdver
genomforas pa strackan Stockholms centralstation (Centralen) — Karlbergs station
(Karlberg) for att klara den dkade trafiken pd och genom Centralen med en
ytsparslosning.

Bedomning av kompletterande atgérder och kostnadsbeddmningar framgar av bilaga 11.

5. Behovet av kapacitet dr akut. Oavsett vilken eller vilka langsiktiga investeringsalternativ
som &n viljs kvarstar ett behov av att klara kapacitet och efterfragan i det korta och
medelldnga perspektivet. Banverket har tillsammans med dvriga intressenter tagit fram ett
program for detta, den s kallade Atgirdsplan for Milardalen. I mina kalkyler,
berdkningar, 6verviganden och beddmningar har denna plan forutsatts bli genomford.

6. Mojligheterna att med kompletterande atgérder i vagsystemet kompensera bristande
kapacitet 1 sparsystemet har studerats. Forutséttningarna att vidta kraftfulla atgérder &r
dock begrédnsade, eftersom det redan idag rdder brist pd kapacitet dven i vigsystemet. Det
finns dock mojlighet att 1 viss utstrackning komplettera bristande kapacitet i sparsystemet
med busstrafik. Detta maste dock ske pé bekostnad av framkomlighet for biltrafiken. Jag
har 1atit gora overslagsméssiga kostnadsberdkningar for infrastrukturkostnader for de
itgirder som #r enklast att genomfora. Atgirder néra eller i Stockholms innerstad har inte
kunnat kostnadsberéknas.

Redovisningen av underlaget for denna bedomning finns i bilagorna 5 och 10.

7. Banverket pd min begéran gjort en genomgang av befintlig banhllningsplan i syfte att
beskriva vilka objekt som trings undan i planen om hela eller delar av den av mig
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beddmda tillkommande kostnaden for sparldsningar 1 Stockholm skall finansieras inom
planen.

8. Mojliga alternativa finansieringar har studerats. Detta for att kunna bedéma om och vilka
finansieringsmdjligheter som finns, om det visar sig att kostnaderna for framtida
sparldsningar inte kan rymmas inom en reviderad banhéllningsplan.

I arbetet har jag samratt med foretrddare for Banverket, Stockholms stad, Stockholms lins
landsting, AB Storstockholms lokaltrafik (SL), Milardalsradet, m.fl.

Underlag har tagits fram av Banverket, SL, Transek AB, Véagverket Region Stockholm,
Vigverket Konsult, White Arkitekter AB samt fristdende experter.

For att inhdmta ytterligare synpunkter har tva 6ppna hus genomforts, ett for politiker,
myndigheter och organisationer den 27 november med ett 60-tal besokare, ett for allmanheten
den 28 november med omkring 500 besdkare.

Stockholm den 29 december 2006

Hans Rode
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2. Sammanfattning

e Foreslagna atgirder i Atgirdsplan for Milardalen samt firdigstillande av forbittringar vid
Tegelbacken bor genomforas.

e Ny kapacitet med ett tredje spér eller Citybanan kan om inga sérskilda forseningar sker 1
planeringsarbetet finnas framme ar 2017-2020 respektive ar 2017.

e Ett tredje spar vid Riddarholmen ger i maxtimmen 32 tdg och 2 i reserv. Motsvarande for
Citybanan etappl &r 38 tdg i maxtimmen och 6 i reserv.

e Med ytterligare investeringar kan kapaciteten i maxtimmen for ett tredje spar okas till 34
tdg och for Citybanan 44 eller dnnu fler tag (54). Kostnaden for kapacitet over 32 tdg pa
ytan blir mycket hoga.

e Kostnaden for ett tredje spar har bedomts uppgé till 6,5 miljarder kr inklusive
foljdkostnader och for Citybanan till 15,9 miljarder kr (prisniva 2006-03).

e Byggandet av ett tredje spar medfor paverkan pd Riddarholmen vilket inte byggandet av
Citybanan ger.

e Det finns risk att kapaciteten pa befintliga spir minskar under byggtiden for ett tredje
spar.

e Om ett tredje spar byggs ér forgiveskostnaderna for projektering mm av Citybanan cirka
1,2 miljarder kr (t.o.m. oktober 2006) och for atgarder vid Tegelbacken 0,3 miljarder kr.

e Byggande av ett tredje spar forutsitter en ny férhandling med Stockholms stad och
Stockholms ldns landsting.

e Citybanan ger storre bidrag till transportpolitisk maluppfyllelse och en storre
samhdllsnytta dn ett tredje spar. Citybanan har hogre samhillsekonomisk l6nsamhet.

e Kapaciteten pa ett tredje spar ricker till ar 2014-2021, medan den pé Citybanans etapp 1
tillgédngliga kapaciteten bedoms ricka till ar 2020-2043.

e Planerings- och provningstiderna for ett tredje spar alternativ Citybanan &r liksom for
andra stora investeringsprojekt langa. For att i tid mgjliggdra en rimlig situation for
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trafikanterna bor regeringen dverviga atgirder som forkortar genomforandetiden, genom
exempelvis en anldggningslag efter dansk forebild.

o Ett effektivt utnyttjande av tillgénglig sparkapacitet framforallt genom de centrala delarna
av Stockholm forutsitter att frdgan om en gemensam huvudman med trafikeringsritt for
den regionala spértrafiken i Stockholm-Mélardalen-Ostergdtland avgors.

e Citybanan &ppnar mojligheter till en mer expansiv utveckling i Méalardalen och
Ostergodtland. Detta motiverar ekonomiska bidrag frén berérda kommuner och landsting.

Mitt stallningstagande

Citybanan har betydande fordelar jamfort med ett tredje spar. Frimst mdjliggér Citybanan en
utveckling av Milardalen och Ostergdtland genom att den skapar kapacitet for framtida
spartrafik. Aven byggandet av ett tredje spar medfor en kapacitetsdkning pa sparen genom
Stockholm. Kapacitetstillskottet 4r dock endast tillrackligt for att tillgodose i tiden
nérliggande behov. Citybanan bedoms vara genomforbar till en kostnad av 15,9 miljarder
kronor (prisniva 2006-03). Jag forordar ett genomforande av Citybanan.

Projektets stora nytta och det faktum att kapacitetsbehovet i Milardalen och Ostergétland
tillgodoses for lang tid bor innebéra att merkostnaden jamfort med ett tredje spar delvis ticks
genom att kommuner och landsting deltar i finansieringen.

En forhandling om medverkan i finansieringen av Citybanan bor inledas omedelbart med
sikte pé ett slutforande fore mars manads utging ér 2007.

Ett tredje spar &r ett, tekniskt och ekonomiskt genomforbart, projekt som ger ytterligare
sparkapacitet och som ryms inom befintlig plan, men ger sma utvecklingsmdjligheter.
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3. Mina 6vervaganden, slutsatser och forslag till beslut

I mitt arbete har jag studerat en méngd forslag. De kan kort sammanfattas i nigra olika
grupper, forslag om annan banstriackning dn 6ver Riddarholmen i tunnel eller pa ytan, forslag
om fler spar pa Centralbron, férslag om annan teknik, forslag om att slopa genomgéende
fjérr- och regionaltagstrafik.

Kapaciteten pa tva spar kan okas

Kapacitet pa spdr dr inte enbart en fradga om antalet spér, utan beror pd hur systemet dr upp-
byggt. Det som sétter grins for kapaciteten ar vaxlar och stationer. I de centrala delarna av
Stockholm ligger stationerna tétt; Stockholms sddra station (Sodra station), Centralen och
Karlberg ir viktiga malpunkter for passagerarna. Aven om tiden for av- och péstigning kan
kortas medfor det begransningar 1 mdjligheten att {4 fram trafik pa de tva spdren over
Riddarholmen och nimnda stationer. Med ytterligare spar och atgérder pé stationerna kan
kapaciteten 6kas. De tva spdren over Riddarholmen &r en begridnsande faktor inte bara for
spartrafiken 6ver aktuell stricka utan dven for sparsystemet i hela Stockholmsregionen,
Milardalen och Ostergdtland. Centralen ér navet i den samlade spartrafiken i omradet.
Begréansningar och storningar i systemet far snabbt effekter inte bara for lokaltrafiken utan
dven for den regionala och nationella trafiken.

Dagens tva spér skapar tvé slag av bekymmer. Dels dr kapaciteten inte tillricklig, dels ar
kvaliteten i tagforingen dalig. Redan idag har tdgoperatorerna valt att dra ned pa antalet tag i
hogtrafik for att fa en mer pélitlig trafik. Trots detta finns betydande brister 1 tidtabellhallning
och kvalitet i ovrigt. Kapacitetstaket ar natt. Med tekniska atgarder har kapaciteten successivt
forbéttrats och dr 1 dag 24 tadgldgen per timme och riktning. Det dr en skillnad mellan tagldgen
och tag. Taglagen &r den teoretiska kapaciteten, men alla tdglédgen bor inte trafikeras av
tidtabellslagda tdg. Beroende pa kvaliteten pa de i systemet ingdende komponenterna
(rullande materiel, spér, signaler, etc.) och kvaliteten pa underhéllet av dem behovs en
reservkapacitet. Om reservkapaciteten stindigt utnyttjas dr antingen reserverna otillrackliga
eller sa finns det alltfor stora brister i andra delar av systemet.

Banverket arbetar med att forbéttra systemets kapacitet. Nar den provisoriska infarten till
Centralen vid Tegelbacken ar fardigstilld kommer kapaciteten att vara 28 taglidgen per timme
och riktning. Mojligheterna att utnyttja den 6kade kapaciteten forutsétter ven att andra
systemforbéttringar genomfors, sdsom trafikstyrning, forbittrade tidtabeller, battre underhll
av rullande materiel och infrastruktur. Om detta blir verklighet, avser Banverket att trafikera
strackan med 28 tdg i maxtimme, d.v.s. utan reservtagliagen.

Det innebér att man accepterar en lagre slutkvalitet for resendrerna for att hantera en situation
med otillrdcklig kapacitet. En hog kvalitet pa alla komponenter och ett fullgott underhéll av
dem dr en forutsittning, annars kommer snabbt reguladiteten och kvaliteten i tidtabells-
héllningen att bli for l&g. For att forbattra kapacitet och kvalitet har Banverket och 6vriga
intressenter tagit fram en atgirdsplan, Atgirdsplan for Milardalen. I denna ingar foljande
forbattringar

- underhéll 220 milj.kr i engéngsbelopp

- dérefter okat arligt underhall 70 milj. kr
Ytspérsutredningen, 2006-12-29 N2006/9955/IR



- investeringar i signalsystem 200 milj. kr pa 3 ar samt

- investeringar i nya spar och elanldggningar 2 miljarder kr pa 3 ar.

Bara forseningarna 1 Mélardalen beréknas for nidrvarande, enligt Banverket, SL och SJ 1
Atgirdsplan for Milardalen, uppga till, 4,5 miljoner timmar per 4r for resenérerna.
Forseningarna motsvarar en tidskostnad pa 1,1 miljarder kr per ar. For en pendlare betyder
forseningarna i genomsnitt en arbetsvecka per ér.

Planen kan tekniskt vara helt genomford ar 2011. Med genomforda atgérder enligt
Atgirdsplan for Milardalen bedéms forseningarna kunna halveras, dvs. reseniirerna gor
tidsvinster motsvarar drygt en halv miljard kr per ar. Hittills har dock endast 150 milj. kr
avsatts for Atgirdsplan for Milardalen. Det riicker inte med att Banverket fullgér sin del av
Atgirdsplan for Milardalen. Alla andra intressenter méste ocksa leva upp till gjorda
ataganden.

I mina bedémningar och berdkningar har jag utgéatt frn att det miste finnas en liten reserv for
att kunna klara begrénsade och tillfilliga storningar. Jag har darfor rdknat med en kapacitet
om 26 tag, plus tva reservtaglidgen i maxtimme, pa tva spar efter det att forbattringarna har
genomforts.

Idag anvinds alla tdgldgen och det gar 24 tidtabellslagda tdg i maxtimmen dver
Riddarholmen. Detta resulterar regelmaissigt i forseningar och instéllda avgangar, sa att det
faktiska antalet tdg i maxtimmen alltfor ofta ér férre &n de planerade. Antalet mojliga tag i
maxtimmen paverkas foga av om man berdknar kortare tid mellan tagen, eftersom en kortare
tid mellan tdg medfor behov av en storre reserv. Empiriska erfarenheter och simuleringar
visar att vid en given kvalitet 1 systemet fds maximal kapacitet vid en optimering av tiden
mellan tdgen. Okad respektive minskad tidslucka medfor dérvid ligre kapacitet.

Att bygga ut sparkapaciteten utan att genomfora Atgirdsplan for Milardalen medfor ingen
kapacitetsdkning. Ett genomforande av Atgirdsplan for Milardalen &r en forutsittning for att
en sparutbyggnad i form av ett tredje spar skall ge dkad kapacitet. Aven kapacitetstillskottet
av en Citybana ir beroende av Atgirdsplan for Milardalens genomforande.
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Utan nya spar blir trangseln vérre pa pendeltdgen och det finns inte utrymme for ny
regionaltagstrafik

Kailla: Banverket Fotograf: Thomas Fahlander

Efter genomfdrandet av Atgérdsplan for Milardalen finns inga ytterligare mojligheter att i
maxtimmen Oka tagtrafiken pa befintliga spar. Aven om utbyggnaden av bostider skulle
kunna bromsas kommer det dnda att efter pendel- och regionaltagslinjerna mer eller mindre
planmaéssigt byggas ett betydande antal bostédder dir de boende kommer att arbeta innanfor
tullarna eller pd motsatta sidan Saltsj6-M4larsnittet. Resultatet blir att fler resenédrer &n idag
blir hanvisade till att vélja att resa nér det 4r mojligt och inte ndr man egentligen skulle vilja
resa. Resultatet blir en utveckling dir arbetspendlingen med bil 6kar, eftersom det saknas
mdjlighet i det sparbundna systemet. Problemet &r att vagsystemet har motsvarande
begransningar och dven dir kommer trafikanterna i allt storre utstrackning f& anpassa sitt
resande till de tider dér det finns utrymme i systemet. Till skillnad fran sparsystemet kommer
det dock alltid att finnas sittplats, &ven om kvaliteten 1 ovrigt ar ldg. Med erfarenheterna fran
den forstarkta busstrafiken under forsoket med trangselskatt bedomer SL att endast en
begrdnsad del av den potentiella efterfragedkningen kan tillgodoses med 6kad busstrafik fram
till dess att ytterligare sparkapacitet finns tillginglig.

Utbud och efterfragan hanger ihop

Vad som ir efterfrdgan &r inte entydigt utan har ndra samband med vilket utbud som erbjuds.
Varje forbéttring av pendeltadgs- och regionaltagstrafiken vare sig det géller tidtabell, komfort
service, restid etc. kommer vid ofordndrat konsumentpris att 6ka efterfrgan. Vid oforandrad
befolkning och bosittningsgeografi kommer efterfragan inte bara att 6ka genom 6verflyttning
frén andra transportsitt utan ocksa pé grund av att fler kommer att resa som tidigare inte reste
alls. Det finns sdledes en potentiell efterfragan pa resande som inte kan tillgodogora sig
dagens utbud. Detta kommer att vara forhéllandet sd ldnge skillnaden mellan utbud och
potentiell efterfragan ar tillrackligt stort. Vid varje given tidpunkt kommer kvaliteterna i en
fyrsparslosning medfora en storre efterfragan dn kvaliteterna i en tresparslosning som i sin tur
ar mer efterfragad &n kvaliteterna i en tvasparslosning. Skillnaden i efterfrdgan mellan de
olika 16sningarna &r ett métt pa den samhéllsekonomiska intékten av dtgdrderna, som skall
vigas mot den samhillsekonomiska kostnaden. Sambandet illustreras av nedanstdende figur.
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Vad kostar bristen pa kapacitet?

Det vore dnskvirt, om det i detta sammanhang vore mdjligt, att kvantifiera vad bristen pa
kapacitet 1 hogtrafik kostar samhéllet. Dessvérre har inte vetenskapen dnnu forsett oss med
enkla algoritmer fOr att ge siffermissigt trovirdiga svar. Fragan méste besvaras
resonemangsmassigt. Brist pd kapacitet medfor att trafikanterna drabbas av langre restid,
alternativt dyrare resor (byte av fardsitt) eller tvingas resa pa andra tider som inte dr optimala
for dem. Resenérerna far forlangda restider i kollektivtrafiken pga. délig reguladitet, som
beror pd for sma sikerhetsmarginaler. Trafikanternas reskostnader 6kar och dverflyttningen
till vigtrafik medfor 6kade kostnader for arbetspendlare och yrkesmassig trafik. Istillet for ett
battre betalt arbete med ett osékert resande, véljer manga istillet ett sdmre betalt arbete inom
rimligt resavstand. Hushallsinkomsten minskar ddrmed med mer 4n de dkade reskostnaderna.
Hushéllens tidsbudget minskar. I en del fall blir belastningen sa stor att sysselsdttningen
paverkas. I stéllet for ett heltidsarbete rdcker tiden bara till for ett deltidsarbete.
Transaktionskostnaderna i ekonomin 6kar och effekten av detta ar att tillvixten bromsas upp.
Kostnaderna i ekonomin pd grund av trangsel maste dock naturligtvis vigas mot kostnaderna
for att minska trangseln.

Det omvinda, att ett dverutbud leder till tillvéxt, géller dessvirre inte. For minga utbjudna
platser med for hog kvalitet dr visserligen trevligt for resenédren, men betalningsviljan for
denna 6verstandard dr begrdansad och innebér en obetydlig samhéllsekonomisk intdkt.
Utbyggnad av transportsystemet méste dirfor ske med eftertanke. Overkvalitet kan begrinsa
tillvaxten. Det géller att ha modeller och system som i ett tillvixtperspektiv pa ett praktiskt
sétt balanserar utbud och efterfragan.

Redan idag berdknas bristen pa kapacitet kosta 1,1 miljard kronor per &r, bara i forlingda
restider och forseningstid. Denna kostnad kommer att véxa fram till dess att ny sparkapacitet
kan tas 1 bruk. Kapacitetsbrist kommer dock att finnas dven efter utbyggnad av ett tredje spar,
om inte regionens tillvéixt blir mycket lagre &dn forvintat.

Forseningar och forlangda restider &r bara en mindre del av kostnaderna for kapacitetsbristen
1 trafiksystemet. Jag bedomer, att det bara dr mgjligt att na den snabba 6kningen av
bruttoregionalprodukten for Mélardalen, om det finns en god kollektivtrafik pd vdg och pé
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spar, Forbifart Stockholm byggs och med trangselskatt/-avgift for fordelning av bristande
kapacitet. Mina beddmningar bygger pa det bebyggelse- och befolkningsscenario som
presenteras i den Regionala utvecklingsplanen for Stockholm (RUFS 2001).

Det finns inga andra realistiska ytsparsalternativ an tre spar éver Riddarholmen

Ett tredje spar 6ver Riddarholmen har utretts under lang tid. I det omfattande material om
sparutbyggnader i Stockholm som foreligger finns dock inga kdnda godtagbara alternativa
ytsparslosningar till ett tredje spar over Riddarholmen. Geografiska, bebyggelseméssiga och
tekniska forutsittningar for nya spar ar ytterligt begransade. Ett betydande antal idéer och
uppslag har studerats och analyserats. I slutindan har dock alternativen inte uppfyllt kraven
pa trafiknytta eller sa har de helt enkelt inte varit genomforbara. Ingreppen i bebyggelse
och/eller kostnaderna har varit for hdga. Alternativt har 16sningarna haft for 14g teknisk
standard for att overhuvudtaget tillfora en 6kad kapacitet eller kvalitet.

Det finns tva olika majligheter for ett tredje spar 6ver Riddarholmen

Befintligt sparutrymme 6ver Riddarholmen kan utdkas dsterut mot tunnelbanans tunnel. Ett
korfalt pa den ovan tunnelbanetunneln liggande Centralbron méste dirvid tas bort. Detta
alternativ kallas fortsittningsvis ytspar ost. I det slunda nigot 6kade sparutrymmet kan tre
spdr inrymmas. Alternativet forutsitter dock en nigot lagre standard for avstdnden mellan
sparen. Detta paverkar 1 viss man flexibiliteten, eftersom tag som overstiger normalprofilen
(extraordindra laster) maste planeras in i tdgforingen. Alternativet ytspar st innebér dértill
att befintliga spar maste flyttas och att arbetena maste bedrivas samtidigt som sparen
trafikeras. Det har dock bedomts mojligt att bygga om nuvarande tvaspérslosning over
Riddarholmen till en tresparslosning utan inskrankningar i tdgtrafiken under hogtrafiktid.

En ndrmare beskrivning av tre spar 6ver Riddarholmen finns 1 kapitel 12.

Det av mig studerade alternativet ytspar Ost ér en vidareutveckling av den 18sning pa ett
tredje spar som Banverket tog fram under 1990-talet och som Stockholms stad utarbetade en
detaljplan for. Alternativet genomfordes dock inte, eftersom regeringen avvisade det genom
att i maj ar 1995 bifalla besviren 6ver den av Stockholms stad framtagna detaljplanen. I det
nu aktuella alternativet ytspar 0st har intringet i Riddarholmen minimerats genom att bl. att
avstdnden mellan sparen minskats i enlighet med vad Banverket har foreslagit.

Det andra alternativet som jag har studerat &r ett alternativ dér det véster om befintliga
spartrag vid Riddarholmen byggs ett separat spartrag for ett tredje spar. Detta alternativ kallas
fortsittningsvis ytspar vast. Alternativet r i stort en vidareutveckling av det utforande av ett
tredje spar som avfordes ar 1994 efter kritik frin davarande Byggnadsstyrelsen och
Riksantikvarieambetet

Ett flertal andra mojligheter att passera Riddarholmen har utretts och forkastats. I min och
mina experters genomgang av tillgéngligt material, och det dr ett mycket omfattande och
uttdmmande material, har det inte kommit fram nagot som talar for att ndgon annan 16sning
pa passagen over Riddarholmen &r realistisk én de tvd av mig ytterligare utredda. Detta med
hénsyn tagen till tid, kostnader och genomforbarhet. Néra 20 ars grundligt utredande har
penetrerat de flesta mojliga och dartill &ven omdgjliga jarnvigsdragningar pa Riddarholmen.
Det ir enligt min beddmning bara ytspar 0st och ytspar vast som ir genomforbara och
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skulle kunna realiseras inom rimlig tid och till rimlig kostnad. Dock krévs det d&ven for dessa
alternativ ett ytterligt beslutsamt och kraftfullt agerande frén samtliga berérda parter for att de
skall kunna genomforas och ddrmed ge ett positivt bidrag till den langsiktiga utvecklingen av
transportkapaciteten i Stockholm.

5
-
e

Alternativ ost, se aven sid 36

Ost eller vast

B&da alternativen ger i stort samma kapacitetstillskott. Byggandet av ytspar vast kommer att
kunna genomforas med begriansade stdrningar av den dagliga jarnvagsdriften. Stérningarna
for vigtrafiken blir ocksa begrinsade. Ytspar st kan byggas med begriinsade stérningar for
jarnvégstrafiken men minskar kapaciteten och framkomligheten for végtrafiken.
Mojligheterna att kompensera forlusten av ett korfélt 1 det aktuella snittet med ett korfalt pa
oOstra sidan om Centralbron ar tekniskt mojligt men kan begrénsas av hansyn till overgripande
varden avseende stadsmiljo. Med trangselskatt/-avgifter och nér Forbifart Stockholm,
alternativt en Ostlig vagforbindelse, dr 6ppnad for trafik bedoms trafiken pa Centralbron
minska s& pass mycket att forlusten av ett korfélt kan accepteras.

Bada alternativen forutsitts kunna genomforas pa ett sddant sitt att savél buller som
vibrationer fran jarnvégstrafik kan minskas jamfort med det som dagens jérnvagstrafik
genererar. Ett tredje spar 6ver Riddarholmen omfattar &ven utbyte av jirnvigsbron mellan
Soder mélarstrand och Riddarholmen. Den nya bron kan dérvid ges en frén miljosynpunkt
battre teknisk utformning som medfor vasentligt ldgre buller fran tagtrafiken dn idag. En
reduktion av bullret frén tigtrafiken pa 5-6 dBA jamfort med dagens virden torde vara
mojligt. Nuvarande bro har enligt Banverket en begransad aterstdende livslangd och bor
byggas om inom 10-15 ar.

Ytspar vast medfor ingrepp i de historiska byggnaderna pa Riddarholmen. En del
killarutrymmen tas i ansprak. Arkivgatan forsvinner helt. Gdng och cykeltrafiken far
forsdmringar dven efter det att bygget ar fardigt. Alternativet ér i de flesta avseenden
underligset ytspar ost och bor inte genomforas.

Min beddmning 4r dirfor att ett ytspar bor utformas enligt alternativet ytspar 6st. Det kan
inte vara rimligt att ens under en begriansad byggtid (cirka 5 ar) acceptera en lagre standard
och ett ligre utbud #n dagens tagtrafik. Byggnadsarbetena for alternativet ytspar 6st bedoms
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kunna bedrivas utan att patagligt stora den dagliga jarnvégstrafiken. Ingreppen pa
Riddarholmen &r minimala. Ett tredje spar 6ver Riddarholmen medfor att buller och
vibrationer fran jarnvigen kommer att minska. Om Centralbron tillfélligt behover
kompletteras med ett korfélt dster om nuvarande bro pa den aktuella striackan ér det tekniskt
mdjligt att genomfora.

Centralbron och tunnelbanan

Det har i olika sammanhang hivdats att en forutsittning for ett tredje spar 6ver Riddarholmen
ar att Centralbron och tunnelbanan forlaggs i tunnel. Det samlade intranget i stads- och
vattenmiljon anses annars bli for stort. Frdgan om en omléggning av Centralbron och
tunnelbanan kan aktualiseras i samband med ombyggnad av Slussen och en framtida 6stlig
forbindelse. Mot den bakgrunden gér det mycket vél att nu bygga ett tredje spar 6ver
Riddarholmen. Ett sddant bygge forsvarar inte en framtida forandring av sévil tunnelbana
som Centralbron. Valet mellan ett tredje spar eller Citybanan behdver dérfor inte goras
beroende av ett beslut om att omgaende forlagga Centralbron och tunnelbanan i tunnel.
Gamla stan och Riddarholmen &r centrala delar av det historiska arvet. Fran kultursynpunkt
har sérskilt viardet av sambandet mellan Storkyrkobrinken, Riddarhuset och Riddarholmen
lyfts fram. Ett ytspér enligt alternativ ytspar 6st kan utformas pa ett sddant sitt att det
sambandet bibehélls.

Det &r inte realistiskt att bygga fyra spar éver Riddarholmen

Med tre spar 6ver Riddarholmen fis en 6kad kapacitet. Pa sikt ar det tekniskt mojligt att
komplettera med ett fjirde spar. En utbyggnad av tunneln under Sédermalm till fyra spér ar
dock tekniskt komplicerat. Vidare kan konstateras att fyra spar medfor intrang 1
stadsbebyggelsen som kan bedomas vara alltfér omfattande. Till detta kommer att det krivs
omfattande ombyggnader pd Centralen och Sodra station for att fyra spar 6verhuvudtaget
skall ge ndgon kapacitetsokning jamfort med tre spar. Kostnader, risker samt paverkan pa
annan trafik och ingreppen i stadsmiljon &r inte tillrackligt utredda. En pé sikt kompletterande
utbyggnad till fyra spar maste darfor bedomas inte var nagon realistisk framtida mojlighet.

Tre spar ar béattre an tva

Kapaciteten pa sparsystemet och dess sidkerhet kan successivt kompletteras. Dagens 24 tag
kan utdkas till 26 tig efter det att viixelsystemet pa Tegelbacken fardigstéllts och arbetena
med signalfortitning har slutforts. En ytterligare forbittring av systemet fas nir Atgirdsplan
for Malardalen har genomforts. Med en komplettering till tre spar ver Riddarholmen
tillkommer 6 taglagen.

Med de begrinsningar som foljer av plattformar och tagféring med tre spar kan maximalt 32
tag tidtabelldggas, 18 pendeltag och 14 regional och fjarrtadg. For att kunna utnyttja ett tredje
spar maximalt krdvs att tdgen kor 1 kolonner, bade pendeltdg och regional- och fjarrtag. For
regional- och fjarrtdgen medfor detta stora begriansningar. Tva tagldgen bor héllas i reserv for
att sidkra kvaliteten 1 tdgforingen. En utbyggnad till tre spar motiveras saledes till fullo redan
av den efterfrigan som finns idag. Under den tid ett tredje spar byggs kan kapaciteten pa de
nuvarande tva sparen komma att paverkas negativt.

Tre spar innebar tekniskt mindre risker an Citybanan
Béde Citybanan och en utbyggnad enligt ytspar st med tre spar éver Riddarholmen dr
projekt som dr forenade med risker frimst med avseende storningar for befintlig tgtrafik,

men dven nér det giller tid for genomforandet och kostnader. Ytspar Ost dr dock ett mer
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traditionellt och viisentligt mindre projekt. De storsta problemen vid ytspar ost ér relaterade
till erforderliga ombyggnadsatgérder pa Centralen och det forhdllandet att arbetena under hela
byggnadstiden skall bedrivas i anslutning till pagéende trafik. Dessa kan medfora problem for
savil passagerare som tdgtrafiken 1 sig.

Citybanan é&r ett stort och mycket komplicerat projekt med byggande i vatten (Soderstrom),
byggande av ett tunnelsystem i de centrala delarna av Stockholm i nira anslutning till
tunnelbanan och andra befintliga anldggningar. Att bygga en sa stor underjordsanldggning i
centrala Stockholm &r en stor utmaning och kriaver noggranna forberedelser och ett exakt
genomforande.

Stockholms\]
{1 T central)

RIDDARHOLM

Riskerna for storningar i tagtrafiken kan vara mindre med tre spar i gemensamt ldge 4n fyra
spar uppdelade pa tva system. I tresparsalternativet finns alltid tva spar tillgdngliga om ett
spér inte kan trafikeras. I alternativet Citybanan kommer man om ett spér inte kan trafikeras
att tvingas ha enkelsparsdrift antingen pa Citybanan eller till Centralen. Med ett gemensamt
trafiksystem for pendeltdg och regionaltdg kan dock den oldgenheten minskas, eftersom
trafiken i sddana fall kan styras till det system som for tillfdllet har hogst tillganglighet.

Tre spar kommer inte att kunna fardigstéllas snabbare &an Citybanan

Allt byggande foregas av en omfattande planering. Aven om det mesta ir utrett och man
snabbt skulle kunna komma fram till att ytspar ost 4r den 18sning som bor viljas, méste
dessvirre hela den formella processen med forstudie, jarnvigsutredning, regeringsprovning
och jarnvégsplan tas om. Dértill krdvs en detaljplan som Stockholms stad maste uppritta.
Med remisstider, samrad, besvérshantering kommer den sammanlagda planeringstiden och
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byggtiden att uppga till mer 4n tio &r. Det innebér att det skulle vara mdjligt att ta ett tredje
spar 1 trafik strax fore ar 2020.

Rimligheten i de for stora projekt omfattande planeringsprocesserna har diskuterats.
Forhandlingspersonen for Ostlianken har studerat mojligheterna till en forkortad planprocess
inom ramen for befintlig lagstiftning. Foérhandlingspersonens beddmning &r att det gér att
klara en forkortning av tiden mellan ett tillatlighetsbeslut och en byggstart for ett jarnvags-
projekt till tva ar. Detta forutsitter emellertid att inga beslut 6verklagas. Erfarenheten ar
snarare tvartom. I de flesta storre infrastrukturprojekt brukar samtliga beslut som dr mojliga
att overklaga bli foremal for réttslig provning. En kortare handldggningstid dn 10 ar
forutsitter darfor att en anldggningslag enligt dansk modell infors. Dé skulle planeringstiden
efter ett riksdagsbeslut kunna kortas till tva dr. Med en optimistiskt berdknad byggtid pa fem
ar skulle ett ytspar ost med en sidan anliggningslag kunna vara klart tidigast ar 2015.

Diagram planeringsprocessen enligt nya lagen om byggande av jarnvag.
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Kapacitetsbristen kvarstar med tre spar och forvarras éver tid

Aven med en forkortad planering baserad pa en anlidggningslag kommer efterfrigan att vixa
s& snabbt att hela kapaciteten for ytspar st sé gott som omedelbart kommer att behova tas i
ansprak. Redan ar 2014 har resandeefterfragan véxt s kraftigt att trafiken omedelbart
kommer att slé i kapacitetstaket nér ett tredje spér tas i drift. Med ett mindre optimistiskt
antagande nés kapacitetstaket ar 2021. For att mota den 6kade efterfragan bor tillkommande

kapacitet, utover vad ytspar st kan dstadkomma, finnas pa plats redan ett par &r fore ar
2020.

Valet star mellan ett tredje spar eller Citybanan

Utvecklingen i Stockholm/Malardalen ar for ndrvarande stark och av stor betydelse for hela
Sveriges utveckling. Redan idag har behovet av kapacitetstillskott varit en realitet i mer dn 10
ar. Mot den bakgrunden framstar det som ytterligt angeldget att atgirder vidtas redan 1 det
korta perspektivet och att ytterligare kapacitet tillskapas snarast mojligt. Tiden for 6kad
kapacitet ar sdledes en faktor som enligt min mening bor tillmétas stor betydelse vid beslut
om ytterligare sparkapacitet. Mot den bakgrunden finns endast tva mojligheter, nimligen
komplettering med ett tredje spar dver Riddarholmen ytspar ost alternativ byggande av
Citybanan. Dér det forstnimnda under alla omstindigheter endast kan ses som en 16sning i
avvaktan pé ytterligare dtgarder fOr att 0ka kapaciteten och kvaliteten i1 sparsystemet.

Nedan sammanfattas mdojliga och alternativa kapacitetsutbyggnader. Siffror inom parantes
avser (pendeltag/Ovriga tag).
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Citybanan

Steg 6 B efter 2020
Citybanan etapp 2
+2,5 Miljarder kr

> 54 Taglagen
Max gar 54 tdg (30/24)
Inga reservtagldgen

Steg 5 A efter 2020
Ett tredje spar, men 20% av alla pendeltdg i
maxtimme stannar inte pa Sodra station,
Karlberg och Arstaberg
Kostnad ytterligare minst 2,5 Miljarder kr for
ombyggnader pé centralen
» 34 Téglagen
Max gar 34 tag (20/14)
Inga reservtagliagen

Steg 5 B 2017-2020?
Citybanan etapp 1 och atgirder runt Milaren
som bara delvis finns i framtidsplanen
> 48 Taglagen
Max gar 48 tdg (24/24)
Inga reservtagldgen

Steg 4 A 2017-2020
Ett tredje spar kostnad 6,5 Miljarder kr
» 34 Téglagen
Max gar 32 tag (18/14)
2 reservtaglagen

Steg 4 B 2017
Citybanan etapp 1, kostnad 15,9 Miljarder kr
> 44 Taglagen
Max gar 38 tdg (20/18)
(tdg 1 tunnel/tag pa ytspar)
6 reservtagliagen

Steg 3 Kan genomforas pa tre &r om det finns pengar
Efter Atgérdsplan for Milardalen kostnad 2,2 Miljarder kr
» 28 Téglagen
Max gar 26 tdg (16/10) alt (15/11)

2 reservtaglagen

Steg 2 Véren 2007
Tegelbacken + signalfortatning klar
Kostnad +200 milj. kr i engangsunderhall+70 milj. kr per ar for 6kat underhall
> 28 tagligen
Max gar 24 tag (14/10)
4 reservtaglagen

Steg 1 Hosten 2006
P> 24 tagliagen
Max gar 24 tag (14/10)
inga reservtagligen
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For att kunna nyttja Citybanan fullt ut behovs mer kapacitet i det omgivande
jarnvégssystemet runt Stockholm och i Mélardalen. Delar av dessa forbéttringar finns med 1
Banverkets framtidsplan, annat tillkommer. Utvecklingsmojligheterna med Citybanan ar
stora. For ett tredje spar finns dock inga ytterliga utvecklingsmdjligheter. En trafik med mer
an 32 tag pa ett tredje spar bedoms inte vara ekonomisk forsvarbart. Den maximala
kapaciteten pa tre spar ger utrymme for ytterligare tva tag (totalt 34 tag), men kostnaderna for
detta dr hoga genom kravet pa mycket stora investeringar pa Centralen.

Tre spar kostar mindre an Citybanan men har en samre samhéllsekonomisk kalkyl
Investeringskostnaden for ytspar st har beddmts uppga till 5 miljarder kr (i prisniva 2006-
03). Tillkommande kostnader i jarnvagssystemet framforallt ombyggnader vid Centralen
berédknas till 1,5 miljarder kr. Den diskonterade nyttan av tre spar jamfort med tva spar genom
framforallt restidsvinster och minskad miljopaverkan uppgér till 3 miljarder kronor.
Nettonuvirdeskvoten ér -0,37 med genomsnittsberdknade tidsvarden. Om hénsyn tas till
faktiska tidsvérden i Storstockholm, forbéttras nettonuvardeskvoten, men dr fortfarande
negativ.

Citybanan etapp 1 berdknas kosta 15,9 miljarder kronor (i prisnivd 2006-03). Min kostnads-
berdkning av Citybanan avviker fran Banverkets, darfor att jag bedomer det nédvéndigt att ha
en hogre sikerhetsniva 85%, istillet for Banverkets 75%. Merkostnaden for drift och
underhall jamfort ytspar ost berdknas till 30 milj. kr. per &r. Nettonuvérdeskvoten for
Citybanan kan berdknas till -0,25. Om Citybanan rdknas om med faktiska tidsvdrden blir
nettonuvardeskvoten positiv.

Den samhillsekonomiska kalkylen fingar inte in alla aspekter av en dtgérd. De samhélls-
ekonomiska intékterna med Citybanan &r storre én intdkterna av det ett tredje spar, men sé ar
ju ocksé kostnaderna hogre. Effekter som pd langre sikt ger hdgre sysselsdttning och hogre
realloner fangas inte upp 1 kalkylerna. Dessa fragor maste 6vervégas vid ett beslut. De
redovisade nettonuvérdeskvoterna kan synas ldga och vécka frdgan om nagot av projekten
over huvud taget borde genomforas. For egen del vill jag for det forsta peka pa, att i
jdmforelse med andra jarnvigsprojekt som ansetts viktiga att genomfora dr nettonuvérdes-
kvoten inte minst for Citybanan relativt hog med tanke pa den stora och langsiktiga
investeringen. For det andra vet vi fran praktiska erfarenheter att for sidana jarnvégsprojekt
som syftar till att ticka en avsevird kapacitetsbrist underskattar kalkylerna ofta de forvintade
effekterna framforallt pé lang sikt.

Det rdcker i detta ssammanhang med att peka pd den resandeutveckling liksom de effekter pa
inkomster och fastighetspriser som blev resultatet av forlingningen av pendeltdgslinjen fran
Kungséngen till Bélsta eller motsvarande utveckling genom Svealandsbanans tillkomst och

trafikering. Darutdver finns starka skil att rdkna med hogre tidsviarden dn i en normalkalkyl.

I SL:s promemoria Effekter av pendeltdgstrafik till Balsta (bilaga 13) redovisas en
anmérkningsvard tillvixt i trafiken som knappast skulle ha fangats upp i en forkalkyl. Mer dn
30 % av trafikanterna var sddana som tidigare inte hade rest 6ver huvudtaget. Detta torde vara
ett av de battre dokumenterade exemplen pa multiplikativa effekter av en infrastruktur-
utbyggnad.
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Det behdvs en kompletterande expressbusstrafik till pendel- och regionaltdg och den
kan behdva permanentas

Fram till dess att nya spar finns pa plats, i basta fall ar 2015, kan resandet i hogtrafik med
pendeltag och regionaltag inte 6ka. For att 1 nigon mén kompensera for detta, skulle systemet
med “trangselbussar” kunna fortsétta och utvidgas. AB SL och Vigverket Region Stockholm
har studerat mojligheterna att minska trycket pd pendeltagssystemet i hogtrafik med
expressbussar. Studien visar att en sddan busstrafik dr 6nskvard, men att den dessvérre inte
kan hantera hela bristen pé kapacitet.

Med ytspar 6st kommer det att vara nodvindigt att fortsitta med det utvidgade
trangsel/expressbussystemet till dess ytterligare sparkapacitet utdver det ett tredje spar har
tillforts pendel- och regionaltagssystemen. Infrastrukturatgérder for en sddan kompletterande
busstrafik berdknas kunna genomforas i det statliga vagnétet till 6verkomliga kostnader.
Ingreppen forvéntas ocksd kunna goras sé att pdverkan ovrig végtrafik blir godtagbar.
Svérigheterna och kostnaderna dr hogre i det kommunala vagnitet, liksom den faktiska
konflikten med yrkestrafiken. Upp till hdlften av trafiken, 1 vissa centrala delar av Stockholm,
ar yrkestrafik under delar av dagen. Denna trafik kan inte, utan stora samhéllsekonomiska
kostnader, styras undan till f6rmén for kollektivkorfilt eller andra insatser. Kommunerna
madste gora en klok avvédgning som tillvaratar savél den yrkesmaéssiga trafikens behov som de
behov arbetspendlarna i regionen har. Till detta kommer att avvigningen maste ske med
beaktande av bebyggelsemissiga forutsittningar och niarboendes behov av en godtagbar
trafikmiljo. Forutséttningen for att en kompletterande trafik skall bli verklighet &r inte bara ett
nédra samarbete mellan Landsting, kommuner och Végverket region Stockholm, utan ocks4 att
tillrackliga medel avsitts i regional plan och kommunala budgetar for kollektivtrafik och
trafikstyrningsatgarder. Vidare maste ocksd mer kraftfulla trafikstyrningsdtgarder tillimpas i
hela Storstockholmsomréadet for att fa till stdnd en utveckling som gynnar bade kollektivtrafik
och annan yrkesmadssig trafik.

Hur skall en Citybana betalas

Ytspar st ryms inom de beslutade ramarna i Banverkets framtidsplan och ar dirmed inget
finansieringsproblem som skall behandlas 1 mitt uppdrag. Citybanans etapp 1 har ett av mig
berédknat finansieringsunderskott om 5,1 miljarder kronor.

Nuvérdet for AB Jernhusen att fa exploatera omradet kring Centralen kan uppga till flera
hundra milj. kr. Station City och station Odenplan bér genom partnerskap kunna generera ett
betydande antal milj. kr i nuviérde till Citybaneprojektet. Jag har dérvid utgétt fran att en
partner vid Odenplan ocksé bereds mojlighet att exploatera delar av ytan ovanfor stationen.
Jernhusen AB och partnerna for station City och station Odenplan bor diarigenom kunna latta
finansieringstrycket pa Citybanan och erbjuda Banverket en finansieringslosning som
avsevirt minskar belastningen pa framtidsplanen. Aterbetalningarna kan d4 knytas till den
takt 1 vilken trafiken Okar.

Intressenterna i Milardalen och Ostergdtland har betydande samhillsekonomiska intikter av
Citybanans etapp 1. Jag bedomer att mer dn 3 miljarder kr i nuvérde av de samhélls-
ekonomiska intékterna av Citybaneprojektet faller pd dem. Forutséttningen dr dock att det
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etableras en samordnad pendel- och regionaltagstrafik. Att trafikeringsritt for regionaltag
tilldelas berérda huvudmaén i regionen, méste darfor ingd i en forhandlingslosning.

En diskonterad banavgift for Citybanan kan vara ett sétt att ocksd lata tdgoperatorerna direkt
bidra till Citybanans finansiering.

Den del av finansieringsunderskottet som inte kan klaras genom partnerskap och bidrag fran
intressenter méste belasta Banverkets framtidsplan. Hur mycket som skall belasta nu géllande
plan och hur mycket som genom lan fér belasta framtida planer &r en fraga som maste 16sas i
samband med revisionen av nu géllande plan.

For att genomfora Citybanans etapp 2 behdvs en forhandling mellan parterna om
tillkommande ca 2,5 miljarder kr, da denna utbyggnad blir aktuell efter ar 2020.

Min slutsats och mitt forslag till beslut

Citybanan &r dverldgsen ett tredje spér i de flesta avseenden och bor darfor fullfoljas. Detta
forutsitter dock att det inom ndgra manader gér att fa till stind en finansieringsuppgorelse
med dem som i forsta hand har fordelar av Citybanan, nimligen kommuner och landsting 1
Milardalen och i Ostergdtland samt Jernhusen AB.

Om detta inte visar sig var méjligt, kan ytspar dst genomforas och ger dé en godtagbar
16sning pa Storstockholms trafikforsorjning. I detta ligger en avvégning av innebord, att en
utokning av pendeltigstrafiken ges prioritet fore den regionala och nationella jarnvags-
trafiken. Ett tredje spar forutsitter en ny forhandling med Stockholms stad och Stockholms
lans landsting om bland annat forutséttningarna for framtida kollektivtrafik.
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I1. SAMMANFATTNING AV EXPERTBEDOMNINGAR OCH
UNDERLAG

4. Sodra infarten till Centralstationen ar en flaskhals

Ar 1871 firdigstilldes tvé spar dver Riddarholmen mellan Sodra station och Centralen.
Sparen bedomdes nodvéndiga for att klara den starka trafikutvecklingen. Inledningsvis gick
det 10 tag per dygn pa de tva sparen. Idag gar det pa samma spér cirka 550 tdg per dygn.
Spéren trafikeras av pendeltag, regionaltdg, godstag och fjarrtag.

Tvé spér har linge inte ansetts vara tillriickligt for att klara den 6kade trafikefterfrigan. Ar
1988 borjade SJ utreda kapacitetsbehovet och presenterade aret efter en studie med tva olika
alternativ. Det ena alternativet var en utbyggnad med ett tredje spér pa strdckan Centralen och
Sédra station samt ett tredje och fjirde spar Sddra Station-Arsta pa en ny Arstabro. Det andra
alternativet var olika tvasparstunnlar mellan Tomteboda och Alvsjd via en underjordisk
station vid Centralen. Samma ar presenterade Regionplane- och trafikkontoret samt SL en idé
om en pendeltigstunnel mellan Alvsjo och Karlberg via Liljeholmen och Fridhemsplan.

Huvudalternativen utkristalliserades saledes redan under 1980-talet. Ett tredje spar, en
pendeltagstunnel via city samt Kungsholmenbanan har funnits med i princip i alla utredningar
som har genomforts dédrefter. Banverket har under 1990-talet och fram till 2001 gjort flera
studier och utredningar, bland annat pa uppdrag av regeringen, dér ovanstaende alternativ
vidareutvecklats.

Att kapacitetsproblemet fortfarande dr oldst beror pa flera orsaker. Forutom svarigheten att i
en komplex region komma fram till breda gemensamma l6sningar tillkommer ytterligare
svérigheter i form av ett komplicerat planeringssystem. Samtliga 16sningar berdr ocksa
centrala delar av Stockholm med atféljande avvédgning av kultur- och miljéintressen. Till
detta kommer de mycket hoga investeringskostnaderna for de olika 16sningarna och som i stor
utstrackning har baring pa framtida trafikvinster och utvecklingsmaojligheter. Svérigheten att
med strama budgetdirektiv 16sa inte bara dagen ekonomiska fragor utan &ven morgondagens
skall inte underskattas.

Dennisoverenskommelsen 1991-1992

Ar 1991 enades staten och moderaterna, folkpartiet och socialdemokraterna i Stockholms-
regionen om att genomfora en omfattande satsning pa viag- och kollektivtrafik, den s.k.
Dennisdverenskommelsen. Savil ett tredje spar vid Riddarholmen som en ny Arstabro ingick
1 Overenskommelsen. Arbetet med detaljplanen for jarnvigsutbyggnaden paborjades samma
ar, men avbrots pd grund av kritik mot ett tredje spérs intrang i stadsbebyggelsen. Stora delar
av Dennisdverenskommelsen har genomforts, bland annat har Arstabron tillkommit.
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Banverkets utredning 1992

Kritiken mot ett tredje spar ledde till att Banverket utredde andra alternativ till sparutbygg-
nader genom Stockholm. Utredningen, Sparlosningar i Stockholm, presenterades i november
1992. T utredningen redovisas foljande alternativ

- en utbyggnad med ett tredje spar vid Riddarholmen kombinerad med tva nya spér pd en ny
Arstabro,

- tre forslag till pendeltdgstunnlar via Centralen, 1 djupt ldge, -35 meter samt

- Kungsholmenbanan, en pendeltagstunnel via Fridhemsplan och Liljeholmen.

Syftet med utredningen var att ge 6kad kunskap om tankbara losningar och att jamfora
kostnaden for en utbyggnad med ett tredje spédr vid Riddarholmen och tvd nya spar pa en ny
Arstabro med kostnader for tunnlar for pendeltigstrafik.

5. Planering for ett tredje spar 1993-1996

Stockholms stads detaljplanering 1993-1994

Stockholms kommunfullméktige férordade ett av tunnelalternativen i den av Banverket
framtagna utredningen, Riksdagen anslog dock endast pengar till ett tredje spar. Stockholms
stad var inte beredd att std for merkostnaden for en tunnellosning. Arbetet med ett tredje spér
aterupptogs darfor och en detaljplan antogs ar 1994. Beslutet om att anta detaljplanen
overklagades till lansstyrelsen och regeringen.

Riddarholmskommittén tillsatts 1995

Regeringen bifoll de besvir som framforts 6ver detaljplanen och upphévde planen. Samtidigt
tillsatte regeringen &r 1995 en utredningskommitté, Riddarholmskommittén, for att bland
annat utvdrdera l9sningar for utdkad sparkapacitet mellan Sodra station och Centralen och
norrut. Banverket fick i uppdrag att skyndsamt forbereda byggstart pa strackan Sodra station-
Arsta.

Banverkets utredning 1996

Pa regeringens uppdrag utredde Banverket ar 1996 olika alternativ till att 6ka sparkapaciteten.
Utredningen, Nya spar genom Stockholm, presenterades i augusti 1996. Syftet var att
redovisa hur sparkapaciteten skulle kunna dkas genom centrala Stockholm med forutsatt-
ningen att strickan mellan Sodra station och Arsta byggdes ut med ytterligare tva spar samt
en ny Arstabro. I utredningen redovisas sex alternativ

- ett bearbetat forslag av en utbyggnad med ett tredje spar vid Riddarholmen med minskad
miljopaverkan jamfort med tidigare forslag samt

- fem olika tunnelldsningar via cityomradet varav fyra for pendeltagstrafik och en for fjérr-
tdgstrafik. Forslagen till pendeltagstunnlar hade ett grunt ldge for att bland annat ge béttre
byten till andra fardmedel.
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Riddarholmskommitténs slutbetdnkande 1996

I sitt slutbetidnkande &r 1996 forordade Riddarholmskommittén att jairnvigen skulle byggas ut
med ett tredje spar och att Centralbron skulle ersittas med en tunnel for biltrafiken. Aven en
langsiktig vision redovisas med tunnelbanan nedsénkt under Riddarfjérden.

Forhandlingar om en helhetslosning 1997-2000

Ar 1997 upphiivdes Denniséverenskommelsen genom regeringens initiativ. Regeringen
tillsatte en forhandlingsman som skulle triffa en 6verenskommelse mellan Stockholms stad
och staten om villkoren for finansieringen av en helhetslosning for vég- och jairnvagstrafiken
genom Stockholm. Utgéngspunkter skulle vara

- att ett tredje spar skulle byggas via Riddarholmen och att Centralbron skulle ersittas av en
biltunnel (Centraltunneln) samt

- att bygget av Arstabron skulle paborjas omedelbart.

Underlaget till forslaget om byggandet av en Centraltunnel ansigs emellertid bristfalligt och
regeringen gav ar 1998 Banverket och Vigverket i uppdrag att utreda fragan. Utredningen
genomfordes under medverkan av Stockholm stad.

Banverkets utredningar 1999-2000

I september 1999 presenterade Banverkets och Végverket utredningen “Jarnvégsspar och
vagforbindelser genom centrala Stockholm”. I utredningen redovisades de tekniska och
ekonomiska forutsittningarna for att 6ka sparkapaciteten mellan Centralen och Sodra station
genom tva forslag

- det ena var en utbyggnad med ett tredje spér via Riddarholmen kombinerat med en
Centraltunnel som erséttning for Centralbron.

- det andra var en pendeltdgstunnel kombinerad med nuvarande Centralbro.

De tva forslagen analyserades tekniskt och ekonomiskt, bedomdes ur miljosynpunkt och de
samhiéllsekonomiska konsekvenserna vérderades.

Under ar 2000 utférde Banverket tvd kompletterande utredningar. I januari 2000 presen-
terades utredningen “Forbéttrad kapacitet 1 pendeltagstunnel genom Stockholm™ och i
september 2000 en utredning avseende ”Samforlaggning av Centraltunnel och pendeltags-
tunnel i centrala Stockholm”. Syftet med de bada utredningarna var att studera hur kapa-
citeten 1 pendeltdgstunnlar kan forbéttras samt att studera mojligheten att bygga bade en
Centraltunnel och en pendeltagstunnel via Riddarholmen.
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6. Ny planeringsomgang aren 2000-2001

Regeringsuppdrag till Banverket ar 2000

Utredningarna om kombinationsmdjligheterna mellan ett tredje ytspar, en pendeltagstunnel
och en tunnel for trafiken pa Centralbron ledde inte till nagra initiativ att inrikta planeringen
pa en bestdmd 16sning. Istdllet fick Banverket &r 2000 aterigen ett uppdrag fran regeringen.
Denna géng med att arbeta med att hitta en teknisk och finansiell 16sning pa kapacitets-
problemen genom centrala Stockholm. I uppdraget ingick dérfor att identifiera vilka aktorer
som kan vara med och finansiera utbyggnaden samt att fora forhandlingar med dessa.

Stockholmsberedningen tillsatts ar 2000

Samtidigt gav regeringen ocksd en kommitté, Stockholmsberedningen, i uppdrag att [amna
forslag pa insatser som forbéttrar transportsystemet inom Stockholm ldn men ocksa transport-
mdjligheterna mellan Stockholm och 6vriga Mélardalen, 6vriga landet samt internationellt. I
kommitténs uppdrag ingick att ge forslag till insatser for att uppna en tillrdcklig sparkapacitet
genom centrala Stockholm. I det delbetdnkande som Stockholmsberedningen presenterade 1
januari 2002 prioriteras en sparutbyggnad mellan S6dra station och Centralen. Beredningen
foreslog att en pendeltagstunnel via Stockholms city skulle byggas.

Banverkets utredning om Kungsholmenbanan ar 2001

Utredningen utfordes av Banverket och presenterades i februari 2001. Syftet var att
komplettera utredningsmaterialet for en tdgtunnel under Kungsholmen for att denna 16sning
jambordigt skulle kunna jamforas med de pendeltdgstunnlar via cityomradet som tidigare
utretts. [ utredningen har alternativ studerats, ndmligen

- en tgtunnel via Odenplan-Fridhemsplan- Liljeholmen samt

- en tagtunnel via Karlberg-Fridhemsplan- Liljeholmen.

Utredningen ar huvudsakligen av teknisk natur men beskriver ocksa effekterna pa trafik,
resande med mera.

Planeringslaget arsskiftet 2001/2002

Vintern 2001/2002 hade Banverket genom gjorda utredningar stor kunskap om alternativa
sparutbyggnader. For forslag som Ett tredje spér, en pendeltdgstunnel och Kungsholmen-
banan fanns ett omfattande och jambordigt tekniskt underlag. Med detta som utgdngspunkt
kunde Banverket inrikta arbetet 1 forstudien pa att studera behovet av tigtrafik och
sparkapacitet pa lingre sikt (bortom &r 2030) samt utvirdera mdjliga sparutbyggnader med
utgangspunkt fran detta.

Den 3 mars 2005 beslutade regeringen efter provning enligt bestimmelserna 1 Miljobalken
att tilldta byggande och drift av Citybanan. Regeringens beslut innebar att Banverket kunde
arbeta vidare med en utbyggnad av 6kad spéarkapacitet enligt alternativet Citybanan.
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Den 21 mars 2005 skrev foretradare for staten, Stockholms stad och landstinget under en
overenskommelse, som reglerade principerna for fordelningen av kostnaderna for Citybanan
samt inriktningen pa det fortsatta arbetet.

Den 4 maj 2006 kom foretradare for Banverket, Stockholms stad och Stockholms lins
landsting 6verens om ett genomforandeavtal. Avtalet innebar att Banverket dr huvudfinansidr
och ansvarar for planering, projektering och byggande av Citybanan och dess stationer.
Stockholms ldns landsting och Stockholms stad dr delfinansidrer av stationerna.

Den 16 oktober 2006 presenterades budgetpropositionen for ar 2007. Regeringen meddelade
sin avsikt att utse en forhandlingsman med uppdrag att finna en samlad trafiklosning for
Stockholmsregionen. Parallellt med detta aviserade regeringen att den skulle
forutsittningslost lata prova om en dkad sparkapacitet genom centrala Stockholm kan utforas
mer samhéllsekonomiskt effektivt med en ytsparslosning. Tillsammans med redan
genomforda dtgirder skulle detta kunna vara en mindre komplicerad dtgird som skulle kunna
genomforas snabbare och till lagre kostnad @n Citybanan. For att behalla handlingsfriheten
ansdg regeringen att Banverket tills vidare skulle fortsitta arbetet med Citybanan i de delar
arbetet avser provning i miljddomstolen samt framtagande av systemhandlingar och
jarnvégsplaner.

7. Alternativa sparutbyggnader

I detta kapitel redovisas ndrmare de alternativa sparutbyggnader som studerats av Banverket
under idéskedet aren 1988-2001 och som av olika anledningar avforts. [ samband med arbetet
med forstudien har 2001 ett s.k. tidigt samrad hallits. Under detta samrdd har ytterligare ndgra
strackningsalternativ som inte tidigare studerats forts fram. Under samradet har dessutom
forslag om trafikering mm forts fram. De forslag till sparutbyggnader och trafikering som
vickts under samradet och som Banverket har avfort behandlas ocksé i detta kapitel. Utdver
de redovisade forslagen finns ett stort antal idéer och skissartade forslag som Banverket inte
beddomt mojliga att viardera och dversiktligt kostnadsberékna, liksom forslag som inte kan
realiseras inom de nirmaste 30 till 50 dren. Jag har Gversiktligt latit granska &dven sddana
forslag och funnit att inget av dem adr mojligt att realisera inom rimlig tid.

Ett tredje spar, bearbetning av utforande enligt 1988 ars utredning

Forslaget: En bearbetning av det ursprungliga forslaget fran ar 1988 med ett tredje spar i
ytlage vister om de tva befintliga sparen. Sparet ar forlagt pa ny betongbro 6ver Norrstrom,
separerad fran den befintliga bron, fortsitter darefter med ett nytt spar, djupare beldget &n de
befintliga, i spartrdg och ny separat tunnel vid Riddarholmen. Sparet fortsitter sedan pa ny
egen betongbro over Riddarfjarden for att via en ny tunnel under S6dermalm ansluta till de
befintliga sparen vid Sodra station. Biltrafiken pa Centralbron paverkas inte av forslaget.

Forslaget innebér ingrepp 1 kulturbebyggelsen lings Riddarholmens 6stra del. I Norstedts hus
kréavs ingrepp i bottenvaningen och den utanforliggande Arkivgatan utférs med en
brokonstruktion. Den nya tunneln ligger under Riksarkivet och Hessensteinska huset vars
killare delvis forsvinner. Aven grunden under Hebbes hus paverkas delvis. En smal
gangforbindelse kan finnas kvar norr om byggnaden.

Avfort: I samband med det kommunala planarbetet utsattes forslaget for hard kritik bland
annat fran Riksantikvariedmbetet och davarande Byggnadsstyrelsen. Banverket slopade
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darfor forslaget ar1994 nir man lade fram ett nytt forslag for ett tredje spér forlagt lingre mot
Oster. Detta innebar tre spér i gemensam tunnel via Riddarholmen vilket minskade ingreppen
1 kulturmiljon men i stéllet togs ett av Centralbrons korfalt i ansprak.

Ett tredje spar med gemensam tresparstunnel vid Riddarholmen

Forslaget: Nar motstandet 6kade mot det ursprungliga forslaget for ett tredje spar fran aren
1991-1992 tog Banverket fram ett nytt forslag for utbyggnad med ett tredje spar. Sparet
placerades vid Riddarholmen l&ngre mot Oster s att ingreppen i bebyggelsen lings Riddar-
holmens 6stra kant minskades och i stéllet togs ett av Centralbrons korfalt i ansprak for
utbyggnaden av sparet. Forslaget innebar en t vister breddad bro éver Norrstrom med
samtliga spar pa samma niv4, tre parallella spéar i gemensam tunnel forbi Riddarholmen samt
en ny separat bro dver Soderstrom. Fortsdttningen 1 tunnel under S6dermalm var lika som
tidigare forslag. For detta alternativ antog Stockholms stad en detaljplan for passagen vid
Riddarholmen och Séder- och Norrstrom 1 juni 1994. Denna plan dverklagades till regeringen
samma ér. Forslaget finns redovisat i Banverkets rapport, Nya spar Centralen, Arsta. Forslag
till miljoprogram, frdn maj 1994.

Avfort: Regeringen beslot i maj 1995 att bifalla besvéren 6ver detaljplanen varefter
Banverket avforde alternativet och utarbetade ett modifierat forslag med mindre intréng pa
Riddarholmen och Stockholms innerstads vattenrum.

Ett tredje spar pa Centralbron och ovanpa tunnelbanan

Forslaget: I detta forslag forldaggs ett tredje spar Oster om de befintliga sparen pa véstra delen
av Centralbron varvid utrymmet for biltrafiken minskar med tva korfalt. Forslaget har tagits
upp flera gdnger under 1990-talet av olika intressenter och har ocksa analyserats, utretts och
redovisats flera ginger av Banverket under denna tid. I detta forslag forutsitts tunnelbanan
ligga kvar i nuvarande ldge. Ett tredje spar byggs ovanpa tunnelbanans tunnlar i omradet
mellan Gamla stan och Riddarholmen varvid tunnelbanans tunnlar maste forstarkas. Sparet
fors in 1 sned vinkel dver tunnelbanan 1 hdjd med S6dra Riddarholmskajen cirka fyra meter
over Munkbrons niva. Eftersom spérets lutningar dr begrdnsade kommer det att ligga cirka
tva meter hogre dn Centralbrons befintliga niva vid passagen av Riddarholmen.

Avfort: Pa grund av det nya sparets hojdlage kan Birger Jarls torg inte breddas ut Gver det nya
sparet. Detta innebdr att sparet i sin helhet kommer att ligga synligt utanfor den mur som
utgdr vigg 1 den befintliga jarnvagstunneln lings Riddarholmen. Med de komplement i form
av kontaktledningsstolpar, skyddsricken med mera som krivs, kommer anlédggningen att
utgora ett mycket patagligt och forfulande inslag i stadsbilden. Forslaget rekommenderades
darfor inte av Banverket 1 1996 érs utredning.

Ett tredje spar forlagt inom tunnelbanans omrade vid Riddarholmen

Forslaget: Forslaget avser olika alternativ ddr man genom att tunnelbanan vid Riddarholmen
flyttats at Oster eller lagts pa ett storre djup kunnat forldgga ett tredje spér pa tunnelbanans
tidigare utrymme och pa detta sitt helt kunnat undvika ingrepp 1 kulturmiljon pé ostra
Riddarholmen. I samband med 1996 ars utredning studerades ett flertal olika sitt att frigéra
viss del av tunnelbanans utrymme antingen genom sidoforflyttning eller genom sidnkning av
tunnelbanetunneln. Forslagen finns 6versiktligt redovisade 1 utredningen.

Avfort: Samtliga studerade forslag visade sig innebéra dyra och komplicerade 16sningar som
tar lang tid att genomfora. De innebédr ocksa viss paverkan pa tunnelbanetrafiken under
byggtiden med risk for driftstorningar. Under byggskedet maste trafiken pa Centralbron
stidngas av, alternativt i reducerad omfattning ledas om pa provisorisk brokonstruktion oster
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om byggplatsen. P4 grund av ovanndmnda svérigheter beslot Banverket &r 1996 att inte arbeta
vidare med dessa alternativ.

Nytt tredje spar vaster om befintliga spar

Forslag: Under det tidiga samradet har vickts ett forslag som innebar att ett tredje spar
forlaggs vister om, och 1 samma hdjd som, nuvarande spir pd Riddarholmen. Dérigenom kan
Centralbrons sex korfélt behallas och ingen inskrankning av biltrafiken behdvde ske.

Avfort: Forslaget innebar stora ingrepp i Riddarholmens kulturbebyggelse och medfor att
gangvigen langs Ons Ostra sida forsvinner. Med hénsyn till den paverkan pé stadsbild och
miljo som forslaget innebdr samt svarigheterna vid ett genomforande ansédg Banverket att
forslaget borde avforas.

8. Stallningstaganden om pendeltagstunneln — Citybanan aren 2000-2006

- December 2000 — Regeringen ger 1 uppdrag at Banverket att hitta en teknisk och finansiell
16sning pé kapacitetsproblemen genom centrala Stockholm.

- Februari 2002 — Banverket tar stéllning for pendeltdgstunneln utifrn en forstudie. I {or-
studien konstateras att ett tredje spéar inte ger tillricklig kapacitet. Stockholmsberedningen
har tidigare samma ar férordat pendeltagstunneln.

- Oktober 2003 — Banverket gor en jarnvagsutredning och tar stdllning for en strackning av
pendeltdgstunneln via Sddra station, City och Odenplan.

- Mars 2005 — Regeringen meddelar tillatlighet for projektet enligt 17 kap. miljobalken.
Principoverenskommelse skrivs pd av Banverket, Stockholms léns landsting och
Stockholms stad.

- Juni 2006 — Parterna tecknar ett genomforandeavtal.
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9. Riddarholmen igar, idag och imorgon

Spardragningen 6ver Riddarfjarden, mellan Riddarholmen och Stadsholmen samt dver
Norrstrom ligger i sin helhet inom kulturmiljévardens riksintresse Stockholms innerstad med
Djurgérden. Den berér ett omrade av central betydelse for stadsmiljon och det vidare stads-
miljointresset sammanfaller hér till stora delar med kulturmiljdintresset. Har bryts 1900-talets
infrastrukturlandskap oférmedlat mot ett stadslandskap som relaterar till stadens och till
nationens grundande.

Stads- och vattenlandskapet i stort

Motet mellan Ostersjon och Mélaren var en gng forutsittningen for Stockholms uppkomst
och laget vid vattnet har sedan dess satt sin prigel pa Stockholms innerstad och stadsbildens
utveckling. Utbyggnaden pa 6arna i Milaren och Saltsjon har gett stadsbilden stora skonhets-
virden och utgor idag en central del av Stockholms identitet och &r en viktig komponent i
Stockholms innerstads attraktionskraft.

Under Vasatiden och stormaktstiden utvecklades det smala niset mellan Stadsholmen och
Sédermalm till en allt viktigare knutpunkt for sjotrafiken pa Ostersjon och Milaren. Hit kom
landets viktigaste exportvaror, jarn och koppar, frén Bergslagens utskeppningshamnar och hir
lastades importvaror om for vidare transport till Mélarlandskapen. I sjétransporternas tid
priglades inte bara Riddarfjdrdens 6ppna vatten och strinder av sjotrafiken. Ocksé gattet
mellan Stadsholmen och Riddarholmen var lédnge livligt trafikerat av milarskutor, angslupar
och andra fartyg till nytta och ndje. Under andra halvan av 1800-talet utvecklades jarnvigen
till en allt viktigare del av det nationella transportsystemet. P4 1860-talet borjade norra och
sO0dra stambanan anldggas och &r 1871 byggdes den tvéspariga sammanbindningsbanan forbi
Riddarholmen.

Den kraftiga utbyggnaden av infrastrukturen under 1950- och 60- talen innebar en genom-
gripande fordndring av stads- och vattenlandskapet mellan S6dermalm, Riddarholmen,
Stadsholmen och Tegelbacken. Ytterligare tva broar byggdes dver Soderstrom, namligen
tunnelbanebron och Centralbron. Den senare byggdes 1 ytldge ocksd 1 gattet mellan
Stadsholmen och Riddarholmen och vidare 6ver Norrstrom. Broarna har starkt forandrat
stadslandskapets karaktér och har en pdtagligt negativ verkan pa stadsbildens estetiska
kvaliteter. Riddarholmskanalen, den forna vattenvigen mellan Stadsholmen och
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Riddarholmen, dr 6verbyggd och fungerar inte lingre som det naturligt dtskiljande elementet
mellan de badda holmarna. Broarna 6ver Soderstrom bryter det rumssamband som gor det
mojligt att uppfatta Stadsholmen som en 6 omgiven av vatten i motet mellan Milaren och
Saltsjon.

Ett tredje spar kommer att 6ka den sammanlagda broytan nagot. Okningen kan dock betraktas
som marginell i forhallande till den trafikapparat som redan finns och som tacker delar av
vattenytan mellan S6dermalm, Stadsholmen och Riddarholmen och vidare 6ver Norrstrom.

Stadsholmen och Riddarholmen

Under 1600-talet utvecklades Stadsholmen vister om det kungliga slottet tillsammans med
Riddarholmen till det svenska stormaktsvildets representativa centrum. Franciskanernas forna
klosterkyrka pa Gramunkeholmen blev kunglig gravkyrka, tomter donerades till hdgadeln,
storslagna adelspalats avloste den spridda medeltida bebyggelsen och holmen bytte namn till
Riddarholmen. Mellan Slottsbacken och Riddarholmen anlades samtidigt en ny paradgata,
Storkyrkobrinken, som nérmast Riddarholmskanalen vidgades till ett monumentalt torg med
Riddarhuset som méktig fond i norr och Riddarholmskyrkan, den kungliga gravkyrkan, 1
vister. Mot stormaktstidens slut borjade statens centrala &mbetsverk stegvis overta de adliga
palatsen och stormaktstidens stadsrum hévdade sig fortsatt som landets och huvudstadens
representativa maktcentrum. Hir verkade stdndsriksdagen, hér fattades beslutet om
representationsreformen ar 1866 och pa Riddarholmen fick den nya tvdkammarriksdagen
ocksa sitt site.

Riddarholmen och den del av Stadsholmen som péverkas av spar- och vigdragningen mellan
Sodermalm och Norrmalm bildar saledes tillsammans ett historiskt stadsrum, ett historiskt
sammanhang och en historisk beréttelse som dr unikt i Sverige. Hér representeras de kultur-
historiska virdena inte bara av rumsbildningen och bebyggelsen som sadana utan ocksa av
immateriella virden som ger stadsrummet en stark symbolbetydelse. Sadana virden paverkar
beddmningen av vad som utgor patagligt skada 1 denna del av riksintresset Stockholms inner-
stad. Under debatten om ett tredje spar kom ocksé just de immateriella virden man férknippar
med Riddarholmen och Stadsholmen att ha stor betydelse for att kritiken s& sméningom blev
omfattande. Stadspartiet Riddarholmen — Stadsholmen (Gamla stan) och vattenrummet i
motet mellan Mélaren och Saltsjon har starka symbolvéarden. De fysiska uttrycken for dem;
stadslandskapet med moétet mellan 6ppna vattenytor och staden, och stadsrummen omgivna
av representativa byggnader &r sa tydliga att de har ett stort upplevelse- och identitetsvérde,
till och med for den tillfdlliga besokaren.

Riddarholmens bebyggelse

Ingreppen i Riddarholmens kulturhistoriskt vardefulla bebyggelse har varit foremal for
omfattande kritik. Statens Fastighetsverk (SFV) har gjort den bedémningen att de tidigare
utbyggnadsalternativen for ett tredje spar innebér stora skaderisker for byggnaderna pé
Riddarholmen pé bade kort och lang sikt (SFV, yttrande till ldnsstyrelsen 1994-02-03). I den
bearbetning av forslagen som gjorts har ingreppen avsevért minskats. Grundforstirkning
kommer att behdvas av framforallt Hebbes hus.
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Ett framtida tredje spar

Riksantikvariedmbetet har med hénvisning till riksintresset avstyrkt samtliga forslag som
hittills lagts fram om ett tredje spar i ytldge. Under debatten om ett tredje spar har ocksé en
bred och stark kritik framforts mot en permanentning av dagens trafiklosning over
Soderstrom och Riddarholmskanalen.

Det bearbetade Ostliga alternativet som idag dr huvudalternativ ar ett vasentligt mindre
ingrepp pé Riddarholmen &n tidigare mer vistliga alternativ. Det bedoms ocksa vara mojligt
att genomfora forslaget utan nimnvérd breddning av den totala trafikytan mellan Stads-
holmen och Riddarholmen och utan stérande dvergangslosningar i form av provisoriska
broar. Ett genomforande av det bearbetade forslaget bedoms sammantaget innebéra en
forbéttring jamfort med nuvarande forhdllanden. Nya broar, ny 6verbyggnad och forldng-
ningen av tunneln forbi Riddarholmen kommer tillsammans med atgarder 1angs Riddarholms-
kanalen att minska jarnvagstrafikens negativa inverkan pé stadsmiljon och leda till mindre
buller och vibrationer.

10. Framtida efterfragan pa trafik

RUFS 2001 ligger till grund for de beddmningar av efterfragan pa kapacitet som berdrda
intressenter SL och Banverket samt Mélardalsradet har tagit fram.

SL:s bedémningar

SL gjorde en beddmning av det framtida behovet att kora fler pendeltdg genom centrala
Stockholm i samband med den forstudie for Citybanan som Banverket tog fram ar 2002.
Behovet formulerades da till 18-20 tig per timme och riktning pé kort sikt (ar 2015) samt
22-24 tag pa lang sikt (ar 2030). Detta motsvarar ungefar 5-7,5 minuters trafik i maxtimmen
ar 2015 samt 5 minuters trafik &r 2030. SL har efter detta gjort en bedomning under hosten
2006 av om dessa antaganden fortfarande stimmer eller om det har skett nagra forandringar.

Dessa bedomningar har gjorts med hjélp av resandeprognoser for ar 2015 dér en trafikering
har antagits for béde ett tredje spar och Citybanan. Den antagna trafikeringen for ett tredje
spar ar 18 tg per timme och riktning for pendeltagstrafiken. Detta dr ett antagande som SL
gor. Fordelningen av tagldgen gors dock av Banverket. I genomforandeavtalet mellan
Stockholms ldns landsting och Banverket berdknas kapaciteten vid driftstart av Citybanan
vara 18 tg per timme och riktning. Ambitionen fastslds dock vara att man successivt ska oka
kapacitetsutnyttjandet till upp emot 24 tag per timme och riktning. SL har antagit en
trafikering med 20 tdg nér resandeprognoserna har korts.

I genomsnitt dr antalet sittplatser per passagerare inte for 1agt 1 dagslaget. Det faktum att
tagen avgdr med ojdmna intervaller gor dock att vissa tag blir mycket fulla. Den laga
palitligheten med forsenade tag och instédllda avgéngar gor ocksa att beldggningsgraden i
tagen ofta blir mycket hogre &n genomsnittet. Relationen mellan sittplatskapacitet och
resande kommer ar 2015, med den trafikering som ett tredje spar tillater, blir att beldgg-
ningsgraden kommer att vara ungefdr densamma som idag. Pa tdgen fran Visterhaninge och
Jakobsberg kommer det att vara ndgot trangre dn idag och pa tdgen fran Méarsta kommer det
att finnas ndgot mer plats dn idag. P4 Mérstapendeln ér det svért att prognostisera resande-

behovet pa grund av att det finns flera tdg att vdlja mellan pa striackan.
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SL har inte tagit fram ndgra prognoser for ar 2030 och bortom. Man kan dock anta att
resandet kommer att fortsitta utvecklas. Da forstudien for Citybanan gjordes angav SL
behovet av trafik till ca 22-24 tg per timme och riktning genom centrala Stockholm. Detta &r
fortfarande ett rimligt antagande med tanke pa att 20 tdg per timme och riktning far i princip
full beldggning ar 2015.

Hur stor efterfrdgedkningen blir beror pa vilken kvalitet som kan erbjudas i1 pendeltigs-
systemet. Om en utdkad trafik kan ga hand i hand med forbattrad pélitlighet, jimna tid-
tabeller och systematiska upplégg av skip-stop tdg dir vissa tdg hoppar 6ver sma stationer till
forman for att snabbt na stora méalpunkter talar allt for att pendeltdgsresandet kommer att
fortsétta oka efter ar 2015.

SL.:s prognosernas forutsattningar och tillforlitlighet

SL har vid berékningarna for ar 2015 anvént sina egna prognosverktyg. Modellsystemet &r
utvecklat av SL och anvinds for att simulera personresandet inom Stockholms ldn. Som
grund for prognoskorningarna ligger de investeringar som finns i RUFS 2001 for ar 2015
samt den bebyggelseutveckling som finns med 1 RUFS 2001 {or ar 2015.

I de prognoser av resandeefterfragan som gjorts har SL utgatt ifran att pendeltagssystemet ser
ut pa ungefiir samma sitt som idag. Okar man attraktiviteten i systemet med minskad beligg-
ningsgrad (fler sittplatser per person), attraktivare tidtabell, trevligare stationer, tdg som &r
anpassade till kundernas behov mm paverkas efterfragan sa att fler resenérer tillkommer i
systemet, men detta tar alltsa inte prognossystemet hdnsyn till. Den 6kade attraktiviteten i
systemet i samband med att nya tag har satts in i drift ger inte heller det effekt i prognoserna.
Déremot berdknar modellen okad efterfragan pga. kortare restider.

Banverkets basprognos ar 2020

Banverket har nyligen tagit fram en sd kallad basprognos for &r 2020. Det gér inte att i detta
nu redovisa for alla ingdngsvariabler och forutsidttningar. Men allmént kan foljande
konstateras:

e [linfrastruktur for tagtrafiken antas hela framtidsplanen vara genomfort ar 2020.

e Nir det giller trafikeringen ligger den antagna trafikeringen nigot lagre &n den som
antogs 1 Citybanans jarnvagsutredning.

e Prognoserna utgér fran att Citybanan dr byggd och fardig med nya stationer 1 City och
vid Odenplan.

e Basaret ar ar 2001.

Négra resultat som gér att fa fram ur arbetsmaterialet:

e Det totala tdgresandet 6kar med 50% frén 9,5 miljarder personkilometer (pkm)
ar 2001 till 14,7 miljarder pkm ér 2020.

e Det totala kollektivtrafikresandet 6kar med 32% (till 25,3 miljarder pkm é&r 2020).
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Det langviga resandet med tag okar med 56% till 8,1 miljarder pkm ar 2020.

Prognoser i Citybanans jarnvagsutredning

For Citybanan har prognoser genomforts. Dessa har gjorts med en dldre prognosmodell. Ett
antal fel i denna modell var kidnd vid tillimpningen som rapporteras om i underlagsrapporten.
En brist var underskattningen av de korta resor som 1 sig inte paverkar resandet med pendel-
och regionaltagen sirskild mycket. Sedan dess har fler brister i modellen upptackts. Bland
annat fann man vid tillimpningen av modellen for langvéga tagresor att modellen uppvisade
en liten kénslighet for fordndringar i tdgsystemet. Dessa har nu korrigerats i en ny version av
modellen. Forsta analyser med den nya modellen visar delvis stora effekter av den
forbattringen. Analyser for Ostldnken ger ett betydligt béttre resultat for jarnvagsresandet.
Om detta dr korrekt och hur detta eventuellt skulle paverka resandet med Citybanan eller en
ytsparslosning dr dock inte kdnd. Pa det korta tidsperspektivet gér det inte heller att analysera.

Prognoser for Citybanan gav foljande resultat:

Ar Regionaltagresor Pendeltagsresor Regional- och pendeltag
2000 index 100 index 100 index 100
2015 index 204 index 168 index 172
2030 index 243 index 223 index 225

Den storre 6kningen av regionaltdgen under den forsta perioden forklaras med den storre
okningen av regionaltagstrafiken under de forsta 15 aren efter Citybanans 6ppnande. Att
sedan pendeltagstrafiken 6kar mest under den andra perioden fram till ar 2030 forklaras av att
dé den storsta 6kningen sker pd pendeltigen genom en stor satsning pa snabbpendeltag och
byggandet av Citybanans etapp 2 i samband med byggandet av en pendeltagslinje till
Arninge.

En 6kning av pendeltagsresandet med 50% de kommande 15 aren kinns inte omdjligt given
den utvecklingen som har varit under perioden 1985-2000 da stora forbéttringar i systemet
genomfordes. En ytterligare 6kning med 50% perioden direfter beror mycket pa om man
fortsatter satsa pa pendeltagen.

Resandet med regionaltdgen har utvecklats snabbt till f61jd av satsningar sedan mitten av
1990 talet. Formodligen har en fordubbling av resandet skett. En ytterligare fordubbling av
resandet kan ske till f6ljd av satsningar som blir mojligt om Citybanan byggs.
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11. Mdjliga kapacitetshéjningar pa befintliga spar

Nuvarande trafikering

De tag som trafikerar Stockholm Central indelas normalt i pendeltag, regionaltig, fjarrtag
samt godstag. Med regionaltdg menas normalt den trafik dver Stockholms léns grans som
finns Sthlm- Uppsala (-Gévle), Sthim-Enkoping-Vésterds samt pa sddra sidan Sthim-
Eskilstuna, Sthim-Katrineholm samt Sthim-Nykdping, dvs. tdg som frimst nyttjas for
langpendling till storstadsomradet.

Under vardagar trafikeras pendeltagssystemet normalt med 4 tdg per timme och riktning pa
varje gren samt vanligen insatstdg mellan dessa stomtig under rusningstid pa morgon och
eftermiddag, dvs. sammanlagt 14-15 tdg per timme och riktning pa det centrala avsnittet.
Under maxtimmen kors idag som mest 8 pendeltdg fran Jakobsberg, 7 tdg fran Upplands
Visby, 8 tag frdn Tumba och 6 tag fran Viasterhaninge.

Regionaltidgen och fjarrtdgen har mer oregelbundna tidtabeller men kan sdgas utgoras av ett
tag 1 timmen under hela dagen p4 Milarbanan, Svealandsbanan och Vistra och Sodra
Stambanan respektive och likasd med insatstdg under rusningstid. Uppsalabanan har
halvtimmestrafik med fOrtitning i rusningstid. Arlandabanan trafikeras var 15:e minut med
fortdtning ned mot var 10:e minut under morgon- och kvillsrusning. Mellan dessa tdg avgar
fjarrtdg vanligen av X2000-typ med destinationer utanfér Mélarregionen.

Dagens problem

SL onskar kora fler tag i pendeltagssystemet framst under rusningstid. Likasa efterstravar SJ
och Milarregionens foretrddare fler regionaltag till/frdn och helst genom Stockholm. Redan
med dagens trafik har emellertid kvaliteten utvecklats negativt med betydande forseningar,
instéllda tdg och tringsel 1 tdg och pa plattformat under rusningstid. Detta har foranlett SJ,
Banverket och SL att i samarbete med KTH klarldgga vad som kan goras pa kort sikt for att
forbéttra kvaliteten i tdgtrafiken 1 Mélardalen. I ett sarskilt program, 1 dagligt tal kallat
Atgérdsplan for Milardalen, har generella &tgérder foreslagits vad giller infrastrukturens
underhdll, fordonens driftsékerhet, trafikledningen, tagtidtabellernas upprittade samt
utforande av smirre atgirder i signalsystem och infrastruktur.

I en forsta etapp foreslas forbattrat underhll med ett engangsbelopp pa 150 Mkr samt 70 Mkr
extra per ar under en tredrsperiod, investeringar i signalsystemet med totalt 200 Mkr samt i
spar och elanldggningar med 2 miljarder sammanlagt under en trearsperiod. Ett genom-
forande av forslaget forvéntas bl.a. kunna halvera forseningarna och ddrmed bryta den
nuvarande 6kande forsdmringen 1 trafikkvaliteten.

En fOrsta fas i denna plan utgjorde ibruktagandet av ett fortdtat signalsystem mellan
Stockholm C och Sthlm Sddra tillsammans med en hdjning av hastigheten fran 40 till 80
km/h for norrgéende tag vid Tegelbacken in mot Centralen. Den sistndmnda dtgérden har
dock idag d@nnu inte kunnat utnyttjas eftersom spararbeten pagar.
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Experterna anser att dessa atgéarder behover vidtas snarast mojligt och helt oberoende av om
Citybaneprojektet fullfoljs eller om en ytsparslosning kommer till stind. Atgirderna syns vara
an mer angeldgna i ett ytsparsalternativ med enbart tre spar vid Riddarholmen.

Kapacitetsstyrande faktorer

Ett flertal beskrivningar foreligger fran de senaste dren som i1 mer eller mindre populér form
redovisar de kapacitetsstyrande faktorerna. Avgorande ar tdgens formaga att sakert kunna
stanna innan hinder uppnas som exempelvis framforvarande tag eller icke omlagd véxel.
Detta skall kunna ske beaktande aktuell bromsforméga och forarens reaktionstid.
Signalsystemet formedlar information till féraren om vilken hastighet som téget far framforas
med vid varje aktuellt tillfdlle. Hur ofta information ges till foraren avgors av signalsystemets
typ. Inbromsning och acceleration dr beroende av tagets typ. Taget skall vidare kunna
bromsas in pa sitt som &r rimligt med hénsyn till passagerarna och tiden ar beroende av tagets
typ och ldngd, tagets hastighet och spérstrackans lutning. Skulle foraren inte reagera 1 tid skall
taget kunna stannas automatiskt innan taget natt hindret.

I den populira debatten forekommer ofta att man anser att pa den centrala delen genom
Getingmidjan sa borde tdgen kunna kora enligt ’sparvagnsprincip”, dvs. kolonnkdrning med
enbart sikt mellan tdgen for maximal genomstromning. D4 beaktas emellertid inte
grundldggande sidkerhetskrav som géller inom jarnvagssektorn och inte heller det forhéllandet
att det till mycket stor del &r plattformskapaciteten vid Stockholm Central som &r avgoérande
for den praktiska kapaciteten.

I passagerartrafik pa ett centralt avsnitt som Tomteboda-Sddra station dr namligen tdgens
nddvindiga uppehallstid vid plattform av visentlig betydelse. Den avgors av tiden for
inbromsning och stopp, dorréppningstid samt méngden passagerare som skall stiga av och pa.
Darefter atgér tid for dorrstingning, klarsignal for avgéng samt forarens reaktionstid efter det
att klartecken givits for avging, dvs. att s.k. fri tdgvig for just detta tdg erhéllits.

Av stor betydelse dr dirmed tagsammanséttningen eftersom tdget med sdmst prestanda ar
starkt styrande for kapaciteten. P& den aktuella strickan mellan Sodra station och Centralen ér
tdghastigheten emellertid ldg, 80 km/h som hogst, och tagflodet ar déarfor 1 praktiken relativt
homogent trots den verkliga variationen av tigtyper.

Signalsystemet i Stockholmsomrédet &dr idag utbyggt med sk ATC2 och har under ar 2006
dessutom pa den aktuella strackan mellan Centralen och Sodra Station byggts om sa att man
idag har fétt en halvering av signalstrdckorna. I praktiken innebér detta att avstdndet mellan
signalerna nu &r s kort att ytterligare fortdtning inte skulle tillféra ndgon ytterligare
forbattring av den tekniska kapaciteten. Experterna anser inte att det finns andra bittre
signalsystem som skulle kunna hiamtas t ex fran utlandet for att pa kort sikt ytterligare
forbattra signalsystemet 1 syfte att dirmed 6ka kapaciteten. Banverket dr vil involverat i
framtagande av nya moderna system inom detta omrade.

Teoretisk respektive praktiskt anvandbar kapacitet
Den praktiskt anvindbara kapaciteten i stora jarnvégssystem ar mycket svar att berékna. Nér
man jamfor kapaciteten for olika sparlosningar som i det nu aktuella omradet vid Centralen &r
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det darfor helt nodvandigt att jamforda siffror baseras pa samma definitioner och utifran
samma forutsittningar.

Ombyggnaden vid Tegelbacken

Idag efterstravar man en reservkapacitet pa 4 tagldgen per timme och riktning. Detta antal
baseras pé erfarenhetsvirden fran nuvarande reguladitet eller snarare brist pa reguladitet hos
ankommande och avgdende tadg. Orsakerna till délig tidtabellshallning kan vara manga
(personalbrist, fordonsskada, fel i banan som paverkar 1 signalsystemet, avbrott i elforsorjning
osv.). Med en forbéttrad kvalitet i tdgforingen som innebér béttre reguladitet kan behovet av
reservkapacitet reduceras.

Laget genom getingmidjan dr idag sd anstriangt att man tvingats sldppa pa kravet pa

4 reservtagliagen per timma under vissa perioder av dagen. Saledes kors redan idag

24 tag/timme/riktning sdderut pa eftermiddagar, vilket &r max anvédndbar kapacitet.
Under sédana perioder ar sdledes reservkapaciteten noll och minsta storning i trafiken far
genomslag pd alla tdg under den tid som maxperioden varar (ofta flera timmar).

For nirvarande slutférs en ombyggnad for sparen vid Tegelbacken som syftar till att 6ka
kapaciteten for tag in till Centralen sdderifrdn. Ombyggnaden bestir av en breddning som
medger utbyte av tidigare viaxlar med max tilldten hastighet pa 40 km/h till sk 80-véxlar som
medger 80 km/h i avvikande riktning. Detta innebér att tdgen sdderifrén inte behdver sakta
ned till 40 km/h redan fore Tegelbacken utan kan passera véxelgatan 1 80 km/h och dérefter
bromsa fOr att stanna vid plattform. Detta 6kar kapaciteten med ytterligare 2 tdg under
maxtimmen. Med uppstramning av avgéngarna fran plattform i sydlig riktning fran Centralen
sa att dessa verkligen sker omedelbart nir avgangssignal ges, kan frén 2007-ars tidtabell den
teoretiska kapaciteten anges till 28 tag/h sévil 1 avgangsriktningen soderut som i ankomst-
riktningen. Den praktiska kapaciteten med jimn riktningsfordelning &r da 24 tag i bdda
riktningarna med rimlig aterstdllningsformaga (4 reservtigldgen under timmen).

Atgardsplan fér Malardalen

Atgiirderna vid Tegelbacken skall foljas upp med ytterligare dtgirder for infrastrukturens
underhall, fordonens driftsdkerhet, trafikledningen, tagtidtabellernas upprittade samt
utférande av smérre atgérder i signalsystem och infrastruktur. Nar och om dessa blir
genomforda omkring ar 2009 har tdgsystemet en tillriacklig stabilitet f6r att man enligt
Banverkets uppfattning skall kunna tillata 28 tdg i maxtimme med godtagbar reguladitet.

12. Ytspar 0st och ytspar vast

Ytspar ost

Banverket paborjade projekteringsarbetet med en tresparstunnel redan ar 1993. Stockholms
Stad faststéllde en detaljplan 1995 som byggde pé detta Banverksforslag. Den faststéllda
detaljplanen 6verklagades senare till regeringen som underkdnde denna. Efter detta, ar 1996,
fortsatte Banverket med ett modifierat forslag av tidigare tresparstunnel dér bl.a. utrymme
vanns genom att krympa avstanden mellan sparen och det ar detta forslag som beskrivs
nedan. Ndgon detaljplan har dock aldrig tagits fram pa detta modifierade forslag.
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Sekuion genom Norsoeds SelTion genom Hessensieinska Selpion genom Hebbas hus

En gemensam tunnel 6ver Riddarholmen

Ytspér Ost innebér en gemensam tresparstunnel med alla spar i samma niva. Genom att ldgga
sparen tillsammans i en gemensam tunnel minskar intrdnget pd Riddarholmen jaimfort med
tidigare alternativ med tva separata tunnlar.

Jamfort med dagens forhallanden &r den nya tunneln nigot langre (férldngningen har dgt rum
at soder) samt nigot djupare. Som mest dr tunneln sankt c:a 1,2 meter (ny teknik som innebér
att sparen forldggs direkt pa tunnelgolvet utan mellanliggande ballast innebir dock att sdnk-
ningen kan begrénsas till c:a 0,7 m).

Gangpassagen fran Riddarhusterrassen kan bibehallas
Forlangningen at soder innebér att gangpassagen frdn Riddarhusterrassen ner mot Munkbro-
kajen kan upprétthallas.

Brantare lutningar &n norm

En djupare forldggning av sparen innebér brantare lutningar, som mest ar lutningen nu

c:a 30 promille vilket ar storre dn tillatet virde som &r 10 promille enligt de nationella
jarnvagsbestimmelserna. Da den brantare lutningen &r mycket lokal kan dndé detta avsteg
motiveras. Banverket har dven tillstyrkt detta avsteg.
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Intranget pa Riddarholmen minimeras

Genom att minska dels avstdnden mellan spiren samt dels avstdnd mellan sparmitt och
tunnelviagg kan intrangen pa Riddarholmen minimeras. Den totala tunnelbredden &r minskad
c:a 1,5 m jimfort med tidigare forslag med tresparstunnel. Aven denna breddminskning
innebdr ett avsteg fran géllande jarnvigsbestimmelser.

Pé strickan langs Nordstedts, Riksarkivet och Hessensteinska palatset dr sparomradets vistra
begrinsningslinje ofordndrad jimfort med idag. Efter Hessensteinska palatset skir de nya
sparen in nagot mot véster for att som mest inkrékta c:a 1 meter mer at véster dn idag.

Vid passagen forbi Hebbes Hus kommer ena husgaveln precis tangera sparomradet.
Forstirkning under huset kommer att bli nddvéindig pé grund av detta.

Ett korfalt pa Centralbron forsvinner

I 6ster begrinsas jarnvégstunneln av Centralbron och Tunnelbanan. Ett korfélt fran
Centralbron tas permanent 1 ansprak och under byggtiden tas ytterligare ett korfélt temporirt 1
ansprak. Jarnvigstunneln fir under inga omstiandigheter belasta T-banans konstruktioner.
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De befintliga jarnvagskonstruktionerna pd Riddarholmen (palar, stédmurar, trdg och tunnel)
kommer till storsta delen att rivas och erséttas av nya konstruktioner. Mojligtvis kan delar av
konstruktioner under Hessensteinska huset bibehéllas. De delar som da avses ér den inre
vistra tunnelviggen samt valvet (taket). Det som avgdr vad som kan bibehéllas ér
konditionen och tillstdndet for dessa delar. Detta &r 1 dagsléget inte ndrmare undersokt.
Kompletterande undersékningar behdvs.

Ny bro éver Norrstréom

Jarnvagsbron over Norrstrom kommer att ersittas av ny bro. Tva forslag finns betrdffande
broutformning. Dels med bibehéllen stodplacering dvs. samma antal stod, brofack och
spannvidder som idag. Det finns dven ett forslag med féarre antal stdd och ldngre spannvidder
for brons overbyggnad jamfort med idag. Med denna utformning kommer stéden
huvudsakligen placeras i nya ldgen pa sjobotten.

Ny bro éver Séderstrom

Aven bron &ver Soderstrdom kommer att erséttas av ny bro. I tidigare utredningar har det
forutsatts att brons underbyggnad (bottenplattor och palar) kan bibehéllas. Senare utredningar
fran Banverket visar dock att &ven dessa delar maste bytas ut da barigheten for delarna &r
otillrdcklig. Utredningen fran Banverket visar att brons tekniska livsldngd egentligen ar slut.
Med 6kad dvervakning av bron kan man kora tdg med nuvarande intensitet i maximalt tio till
femton ar till. Oavsett om ett tredje spar byggs eller inte sa maste bron erséttas senare.

Ingen inskrénkning i tagtrafiken under byggnadstiden

Gemensamt for hela strickan mellan Centralen och Soder Malarstrand ir att tagtrafiken ska
kunna passera pa tva spar under hela byggnadstiden. Endast kortare uppehall nattetid vid tex.
spdromldggning kan accepteras. Detta &r ett krav som komplicerar men inte omojliggor
byggnationen.

For biltrafiken pd Centralbron s har tidigare sparutredningar foreslagit att denna bibehalls
med tre plus tre filer under byggnadstiden och for att detta ska vara mojligt kridvs en temporéar
bro 0ster om Centralbron. Denna temporéra bro ar helt separerad fran Centralbron med egen
grundldggning pa sjobotten. Den frigjorda ytan pd Centralbron kunde da utnyttjas till
byggetablering etc.

Expertgranskningen

Etablering och tillfarter till arbetsplatser

Utbyggnad av ytspar st kan genomforas genom att endast ta i ansprék det slopade korfiltet
pa Centralbron. Tillgang och tillfart till arbetsplatsen sker fran Riddarfjarden och Riddar-
holmen, alternativt kan dven tillfart anordnas fran Norrstrom.

Etablering och arbetsytor anordnas sdsom flytande arbetsbryggor forlagda i Riddarfjarden
alldeles intill Riddarholmen. Transporter av material till och fran arbetsomradet sker i storsta
mdjliga min genom sjotransporter och arbetsomradet nds genom sjoplacerad mobilkran.
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Transport av material som inte ldmpas for sjotransport kan anordnas genom att fran Soder
Mailarstrand placera en temporér krigsbro mynnande pa etableringsomridet for att dirigenom
undvika tunga transporter genom Gamla Stan.

Arbeten vid Riddarholmen

Pé Riddarholmen utgdrs ingreppen av en tresparslosning dér spiren forlédggs i tunnel mellan
Hebbes hus och Riksarkivet. Fran riksarkivet och fortsatt strickning i riktning mot central-
stationen forldggs sparen i1 en 6ppen tragsektion for att dver Norrstrom fortsétta pa bro.

Tunneln f6r tre spar mellan Hebbes Hus och Riksarkivet skapas genom att en ny tunnelviagg
etableras mot befintlig tunnelbanetunnel samt att pa Riddarholmssidan etablera en ny
tunnelvéigg frdn Hebbes Hus och fram till ldge ungefar vid Riddarholmsbron.

Dessa nya viggar kan etableras genom att arbeta frdn markytan och frdn Riddarholmssidan,
innebérande att trafiken pa centralbron endast berors genom att det korfilt som dven i
permanent lage tas i ansprdk for denna utbyggnad utnyttjas dven i utbyggnadsskedet.

Byggandet av ytspar st ger mojlighet till att senare riva eller bygga om Centralbron och
tunnelbanan i sitt nuvarande ldge. Projektet medfor ocksa att buller och vibrationer fran
jarnvagen minskar patagligt i det berérda omradet.

Den sannolika tidigaste fardigstidllandetidpunkten ar ar 2016.

Ytspar 0Ost beriknas kunna ge utrymme for 32 tdg, varav 18 pendeltig och 14 dvriga tig.
Ytspar ost limnar begrinsat utrymme for genomgéende godstrafik éver Centralen under icke
hogtrafik och godstrafik under hogtrafik #r i princip uteslutet. Kapaciteten pa ytspar ost
berédknas réicka till ar 2014 med en hog resandeprognos och till ar 2021 med en lag prognos.
Ytspar 0Ost beriiknas kosta 5 miljarder kr (i prisnivé 2006-03) vartill kommer kostnader for
ombyggnader av spar mellan Centralen och Karlberg och ombyggnad av perronger pé
centralen till en uppskattad kostnad av 1,5 miljarder kr. Kostnadskalkylen har inte samma
kvalitet som kostnadsberdkningen for Citybanan.

Ytspar vast
Forslaget ytspar vast bygger i huvudsak pé utredningen Nya spér Stockholms Central —
Arsta 1991 framtagen av Banverket.

Tva tunnlar

Ytspar vast innebir en 2+1 16sning dvs. de befintliga tva sparen i sin tunnel plus ett tredje
spér 1 ny separat tunnel pd en nagot lagre niva. Det dr fullt tankbart att i stéllet utforma
tunneln som en gemensam tresparstunnel i stéllet for tva separata tunnlar sd som nu ar fallet.
Vinsten med en trespdrstunnel &r att ingreppen visterut in under de befintliga husen pa
Riddarholmen kan begrdnsas nagot jaimfort med 2+1 16sningen. Experterna har dock inte valt
att utveckla detta koncept 3-sparstunnel ytterligare utan véljer i stéllet att beskriva 1991 ars
forslag med tva separata tunnlar.
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Tva broar 6ver Norrstrém

Fran Tegelbacken byggs ett tredje spar pa en ny, fran de tva befintliga sparen, separerad bro
over Norrstrom vister om befintliga spar. Over Norrstrdm bérjar bron falla ner for att vid
anslutningen mot Riddarholmen ligga ungefér 1,7 meter ldgre dn de befintliga sparen. Sista
biten ner mot Riddarholmen utformas bron som ett betongtrdg som delvis gar ner under
vattenytan. Lutningen pa sparet blir 30 promille vilket dr brantare én intilliggande befintliga
spar. Denna brantare lutning dr dock accepterad av Banverket.

Under husen pa Riddarholmen

Over Riddarholmen skir det nya sparet, som dven hir utformas som ett betongtrag, in mot
Nordstedts hus. Huset dr inte parallellt med sparet varfor sparet kommer skéra in allt langre in
och ner i huset. I h6jd med den sddra utbyggnaden pa fasaden overgér traget i en
betongtunnel. Tunneln fortsdtter sedan in under Riksarkivet dir ungefar halva tunneln
kommer att ligga under huset.

Stora ingrepp

Det hér innebér stora ingrepp 1 husen. P4 Nordstedts kommer sévil sockel som kéllarvaning
att paverkas. For Riksarkivet kommer del av kéllare att tas i ansprék. Det hir innebér
komplicerade ingrepp 1 byggnaderna, med krav pa stagning och forstarkning under
byggnadstiden. I fardigt skede kommer husen att vila pa tunnelkonstruktionen.

Gangtrafikanter hdnvisas till en trappa vid Nordstedts norra horn. Trappan leder upp till en
géngbro mellan befintliga spar och nytt tredje spar. Gdngbron ansluter till terrass ovan
tunneltak framfor husets sodra horn. Cykeltrafik hdnvisas runt Nordstedts hus dvs. védsterut.

Komplicerad teknik

Tunneln fortsitter sedan sdderut in under Hessensteinska huset. De befintliga tvd sparen
passerar redan idag under husets dstra horn. Det ett tredje spar kommer att passera ytterligare
langre in under huset. Passagen under huset ar tekniskt komplicerad. Huset vilar idag pd en
stdl- och betongkonstruktion 6ver de tva befintliga sparen. Eventuellt maste delar av detta
befintliga barverk bytas ut (beroende pa kondition) féorutom att en ny tunnel ska byggas
innanfor detta. I ett slutskede dr huset tankt att vila pa tunneltaket pd dels nytt tredje spar och
dels befintlig tunnel dver spar ett och tva. Inget ytterligare utrymme i husets killare kommer
dock att tas 1 ansprak av ett tredje spar. Passagen under Hessensteinska maste utredas
ytterligare.

Efter Hessensteinska huset viker tunneln av uppat, med en lutning om 30 promille, for att
passera (med dryga halva tunnelbredden) in under Hebbeska huset. Delar av kéllarvalven
under huset maste rivas samt att bottenvéningen maste hojas c:a 0,5 m. Huset maste stagas
tempordrt under byggnadstiden for att sedan vila pa tunneltaket i ett fardigt 1age. Tunneln
fortsdtter soderut for att slutligen mynna i dagen strax sdder om Hebbeska husets sodra gavel.
Gangtrafik leds frdn tunneltaket ner ldngs trappa ner mot sddra Riddarholmskajen.
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Separat bro éver Soderstrom

I lage for s6dra Riddarholmskajen dvergar spéret till att ligga pd en bro. P4 grund av
nivéskillnader mot befintliga spar ligger ett tredje spar pa en separat bro. Bron lutar med
lutning 30 promille uppat och i nivd med Gamla stans T-banestation dr alla tre spdren tillbaks
pa samma niva. Bron fortsitter sedan bort mot S6dermalm for att dér ansluta mot tunnel.

Expertgranskningen

Forslaget med en separat tunnel i ett véstligt ldge fOr ett tredje spar innebér stora ingrepp 1
Riddarholmens befintliga kulturbebyggelse samt dven konsekvenser for gdng och cykeltrafik
1 form av sdmre tillgdnglighet. Stora insatser 1 form av temporéra konstruktioner for att stotta
husen under byggnadstiden erfordras ocksa.

Trafiken pé Centralbron samt T-banan berors inte alls av ytspar vast, varken under bygg-
skede eller i fardigt lage. Det betyder ocksa att en framtida eventuell flytt av Centralbro och
T-bana fortfarande ar mojlig.

Ytspar vast i sig innebir inga konsekvenser for de tva befintliga sparen. Dock s& méste bron
over Soderstrom bytas ut dd den redan idag ar uttjént. Detta byte sker parallellt med det att ett
tredje spar byggs.

N&gon nidrmare granskning av ytspar vast med avseende pa kapacitet, byggkostnad och
firdigstillandetidpunkt har inte gjorts, men man kan anta att det ger effekter lika med ytspar
0st med anmérkningarna, att paverkan pd tagtrafik under byggnadstiden blir storre och att
konstruktionerna under husen pa Riddarholmen ar mer komplicerad, vilket borde medféra
hogre anldggningskostnad.

13. Strackan Centralen - Karlberg

Om kapaciteten mellan Centralstation och Sddra station byggs ut med ett tredje spir. Med ett
tredje spar mellan Centralen och Sddra station dr det mojligt att kora 32 tdg per timme och
riktning, varav 18 pendeltag och 14 fjirr-, regional- och godstag.

Trangt redan idag med tva spar

Inom det aktuella omrédet ar det, redan idag med trafik pa tva spar, trangt pa sparen och det
uppstér ofta forseningar i tagtrafiken. Pa dagens tva spér dr det mojligt att kora 24 tag per
timme och riktning, varav 13-14 pendeltag och 10-11 fjérr-, regional- och godstag.

Och det blir trangre néar trafiken 6kar

Den ombyggnad som gors séder om centralen (Tegelbacken) kommer att forbéttra kvaliteten 1
tagtrafiken jamfort med idag och enligt Banverket tillsammans med vissa atgérder pa kortare
sikt, for att hoja kapaciteten 1 jarnvagssystemet 1 dvrigt, mojliggora en utdkning av trafiken
till 28 tdg per timme och riktning.
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Nya plattformsspar

For att ett system med tre spar mellan Centralen och Sodra station ska fungera med en trafik
pa 32 tig per timme och riktning kriavs enligt Banverket ett nytt plattformsspér pa Centralen i
sodergdende riktning. For att klara en ytterligare 6kning av genomgéende trafik fjirr/regional-
tag behdvs dven ett nytt plattformsspar i norrgédende riktning. Denna atgard uppskattas
mycket dversiktligt kosta i nivdn 2 000 — 3 000 miljoner kronor. I detta finns mycket stora
osédkerheter och tgirden innebar stor paverkan pa omgivningen och tigtrafiken under
byggtiden.

Karlberg, Arstaberg och Sodra station

For att fa ett system som é&r forhallandevis oberoende av forseningar pa tdg som kommer till
Stockholm utifrdn landet och lénet bor ytterligare tvd plattformsspér for pendeltdgen byggas
vid Karlberg, Sodra station och Arstaberg. Det fungerar dock att kora 32 tig per timme med
ett tredje spar mellan Centralen och Sodra station dven utan denna atgérd, men risken &r att
systemet blir mycket kinsligt for storningar om inte punktligheten i 6vriga delar av
jarnvagssystemet forbattras vésentligt.

Atgirder i Karlberg och Arstaberg uppskattas kosta cirka 550 — 950 miljoner kronor. For
Sodra station har ingen uppskattning kunnat goras, men dtgérder dér blir troligen dyrare
jamfort med att atgidrda nadgon av ovanstaende stationer. Paverkan pa omgivningen och
tagtrafiken under byggtiden blir omfattande. For att mojliggora ytterligare genomgaende
fjarr-/regionaltdg norr om Centralen krévs vissa atgirder i bangarden, dock kommer det dven
med dessa atgirder finns en risk att punktligheten forsdmras jimfort med idag. Atgirderna
beddms som av mindre omfattning, dock kommer de att ge en stor begransning 1 tagtrafiken
under byggtiden.

Kolonnkdrning

For att kunna utnyttja ett tredje spar maximalt krédvs att tdgen kor i1 kolonner, bade pendeltag
och regional- och fjérrtag. For regional- och fjarrtdgen medfor detta stora begrénsningar i och
med att tiden mellan tagen kan vara kortare i det centrala snittet jaimfort med langre ut i
systemet. Det beror pé att tdgen gér mycket snabbare lingre ut frdn Stockholm samt att
signalsystemet inte dr anpassat till en riktigt tit trafik. F6ljden blir beroenden 1 hur tagen kan
gora uppehall samt langre restid for resenérerna. Till visst del kan ett forbéattrat signalsystem,
framforallt pa strickan Alvsjo — Katrineholm, forbittra situation men vissa begrinsningar i
bl.a. tdgens uppehallsmonster kommer att kvarstd. Kostnaden for att uppgradera
signalsystemet till den niva som skulle kridvas bedoms som mycket omfattande.

Gangtunnlar for resenarerna

En utdkning av antalet tdg pa Stockholms centralstation, med ytterligare resendrer som f6ljd,
kommer att medfora en dkad belastning pa plattformar, uppgangar och gangtunnlar. For att
minska trangseln pd plattformarna och gangtunnlarna bor kompletteringar goras med bredare
gangtunnlar, nya uppgangar samt ytterligare gangtunnlar. De atgdrder som bedoms som
mdjliga och nédvéndiga édr en breddning av den befintliga gangtunneln, bygga ytterligare en
gangtunnel norr om den befintliga samt ytterligare uppgangar fran plattformarna i vardera
dnden av plattformarna. Kostnaden for dessa atgarder, uppskattas av Banverket hosten 2006,
ligga i storleksordningen 600 — 850 miljoner kronor.
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Experternas slutsatser

For att klara en trafikdkning frin 28 till 32 tag 1 hogtrafik behdvs investeringar i storleks-
ordningen 1,5 miljarder kr pa Centralen. Om trafiken 6kar mer &n sd, kan investeringar pa
ytterligare mer &n 2,5 miljarder bli nddvindiga. Den faktiska kapacitetsgransen for en
tresparslosning dr darfor 32 tdg 1 maxtimme. Ytterligare tdg medfor alltfor stora tilldggs-
kostnader.

14. Citybaneprojektet beskrivning

Citybanan &r en tvasparig jirnvdg med tva nya stationer i en cirka sex kilometer lang tunnel
mellan pendeltigsstationen Sodra Station och Tomteboda.

Tva nya pendeltagsstationer i Stockholms innerstad

Citybanans tvé stationer ger nya resmdjligheter for Stockholms kollektivtrafikresenérer.

De nya stationerna kommer att minska restiden for manga resenérer, antingen genom att man
kommer nérmare sitt resmal eller genom att det blir enklare att byta till tunnelbanan eller
buss. Den ena stationen byggs under T-centralen 1 City och den andra under Odenplans
tunnelbanestation. Centralen avlastas genom att pendeltagsresenirerna far en egen station och
dessutom bytesmdojligheter pd Odenplan.

Ett samarbetsprojekt

Banverket, Stockholms l4ns landsting och Stockholms stad har tecknat ett avtal om
finansiering och genomforande av Citybanan. Avtalet innebér att Banverket dr huvud-
finansidr och ansvarar for planering, projektering och byggnation av hela Citybanan och
stationerna. Stockholms léns landsting och Stockholms stad &r delfinansiérer av stationerna.

Fler tagforbindelser i rusningstid

Med Citybanan minskar risken for storningar och punktligheten kan forbattras. Fler pendeltag
kan kora genom Stockholm dven 1 rusningstid pa sina spér i tunnel. Det finns ocksé plats pa
ytan i den befintliga infrastrukturen for den dkade trafik som kan bli resultatet av andra
planerade sparutbyggnader 1 Mélardalen, till exempel Milarbanan och Svealandsbanan.
Pendeltidgen belastar ju inte ldngre befintlig infrastruktur. Trafiken med fjarrtdg och godstag
genom Stockholm kan ocksa utvecklas 1 takt med att jarnvégsnitet byggs ut i Syd- och
Mellansverige.

Fler tagforbindelser i Méalardalen

I Banverkets forslag till framtidsplan for &ren 2004 - 2015 finns flera forslag till forbattringar
av kapaciteten pa flera strickor i Mélardalen: Stockholm - Kallhéll, Visterhaninge — Nynés-
hamn, Sodertélje hamn - Sodertilje centrum, Sodertélje -Eskilstuna och Jarna - Hallsberg.

I planen finns ocksa Ostlédnken, en ny jirnvég Jirna - Nykoping - Norrkoping - LinkSping.
Den jiarnvigen forbittrar mojligheterna att pendla mellan Ostergétland och Stockholm.
Citybanan och forslagen i framtidsplanen gor att Mélardalen far béttre tagforbindelser med
kortare restider, storre punktlighet och tatare trafik. SL:s pendeltag kan f4 5-minuterstrafik
under rusningstid och 10-minuterstrafik dvrig tid. Regionaltagen kan f& 15-minuterstrafik
mellan Stockholm och till exempel Nykoping, Eskilstuna, Vésteras och Katrineholm. Genom
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avlastningen av Centralen kan dven fjarrtagstrafiken utvecklas i takt med att jirnvigarna
forbattras 1 sodra och mellersta Sverige.

Citybanan byggs i tva etapper

I jarnvdgsutredningen om Citybanan, som avslutades hosten 2003, foreslar Banverket att
Citybanan byggs 1 tvd etapper. Den forsta etappen borjar enligt jarnvégsutredningen ar 2006
och avslutas ar 2011. I den ingar tdgtunneln och de nya stationerna, stationerna Odenplan
med tva spér, station City med fyra spar, Sodra station med tva spér. Station City far fyra spér
och tva plattformar, eftersom den far flest resenérer, enligt Banverkets prognoser. Den andra
etappen borjar ndr det behovs mer sparkapacitet. Enligt Banverkets prognoser kan det bli
aktuellt &r 2030. D4 far ocksa stationerna Odenplan, Sodra station tva plattformar och fyra
spir. Om utbyggnaden skulle behdvas tidigare eller senare beror pa utvecklingen av
tagresandet och pa utbyggnaden av jarnvagsnatet.

Tomteboda - Riddarholmen

Mirsta- och Bélstalinjerna ansluter till Citybanan pa sparomradet i Tomteboda. Via en
betongtunnel under sparomradet leds Citybanan ner i en bergtunnel som passerar under
Tomteboda, Norra Lénken, Norra stationsomradet och Rodabergsomridet. Vid Torsgatan
delar tunneln upp sig i tva tunnlar som via Vanadisplan leder fram till den nya stationen
Odenplan. Stationen ligger under kvarteren norr om Odenplan mellan Frejgatan och
Karlbergsvégen. Station Odenplans tva tunnlar forenas till en tunnel under
Observatoriekullen. Under kvarteret soder om Tegnérgatan delar tunneln ater upp sig i tva
tunnlar och dérefter i fyra som leder fram till den nya stationen City. Station City &dr beldgen
under Vistra Klara. Oster om Citybanan mellan Odenplan och station City ligger en service-
och utrymningstunnel. Sdder om station City passerar Citybanan under Tegelbacken och
Norrstrom i tva tunnlar. Under Riddarholmen 6vergér tunnlarna i en tunnel. Mellan
Riddarholmen och Soder Mélarstrand gar Citybanan i en tunnel av betong. Véster om
Citybanan under Riddarholmen ligger en service- och utrymningstunnel.

Riddarholmen-Sédra station
Betongtunneln frén Riddarholmen ansluter vid Soder Mélarstrand till en tunnel i Mariaberget.
Den ligger vister om nuvarande jarnvégstunnel och gar under Maria kyrka, Sodra latin och

Hogbergsgatan. Dérefter gar Citybanan i en betongtunnel under Mariagérdstdppan och
ansluter till nuvarande spar vid den nordvistra plattformen pa Sodra station. En service- och
utrymningstunnel ligger véster om Citybanan.

Station Odenplan

Station Odenplan ersétter nuvarande Karlbergsstation och har ett centralt 14ge i Vasastan néra
Odenplans tunnelbanestation och manga busslinjer. Stationens plattform ligger i en berg-
tunnel 30-35 meter under mark mellan korsningen Dalagatan/Frejgatan och korsningen
Upplandsgatan/Karlbergsvédgen. Fran plattformen finns direktférbindelse med hissar och
rulltrappor till plattformen p& Odenplans tunnelbanestation. Stationsentréerna &r placerade pa
Odenplan och vid Dalagatans korsning med Vanadisvagen.

Station City
Station City ersétter pendeltdgens plattformar och biljetthallar p4 Centralen. Stationens
plattformar ligger i tvd bergtunnlar under Véstra Klara mellan Kungsgatan och Klarabergs-
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gatan. Stationstunnlarna ligger under tunnelbanans linjer. Entréerna ér placerade vid
Kungsgatans korsning med Drottninggatan, vid Méster Samuelsgatans korsning med Klara
Norra Kyrkogata och i tunnelbanans tva biljetthallar pa Vasagatan. Fran de tva plattformarna
finns det direktforbindelser till T-centralens tre tunnelbanelinjer.

Expertgranskning av projektet

Granskningen av projektet har givit anledning till f6ljande kommentarer. Kostnaderna for
projektet Citybanan etapp 1 kan beréknas till 15,9 miljarder kr, med en 85%ig sikerhet
(prisniva 2006-03). Dvs. risken for att detta belopp skall 6verskridas ar 15% och sannolik-
heten att beloppet skall underskridas dr 85%. Beloppet bygger pd Banverkets senaste
berdkningar med tilligg for fordndringar i projektet. Dock har inte de av Banverket uppgivna
besparingsatgédrderna riknats tillgodo. Sékerhetsnivan 85% &r jaimforelsevis hog men
motiveras av projektets komplexitet bade i tid, teknik och interaktionen med framst
tunnelbanan samt att Citybanan byggs under de centrala delarna av Stockholm med savil
boende som verksambheter i dess nérhet.

Tunneln under S6derstrom bedoms kunna utformas pa ett enklare sitt vilket skulle minska
riskerna och ge lidgre kostnader.

Banverket har stirkt projektets genomforbarhet genom att modifiera utformningen av Station
City sd att pendeltagsplattformarna 14ggs i ett eget bergrum skilt fran tunnelbanans.
Hérigenom minskas bla. riskerna for storningar pa befintlig tunnelbanetrafik under byggtiden.

Den sannolika tidigaste fardigstidllandetidpunkten dr &r 2016 enligt experternas beddmning.

Miljopaverkan under byggnadstiden av framforallt transporter av utsprangt berg kan minskas
patagligt genom att utnyttja sjo- och jarnvégstransporter i hogre grad &n nu planerat.

Citybanan etapp 1 berdknas kunna ge utrymme for 38 tag, varav 20 pendeltdg i tunnel och 18
Ovriga tag pa befintliga spar pd ytan. Citybanan ger utrymme for genomgaende godstrafik
over Centralen dven i hogtrafik. Kapaciteten pa Citybanans etapp 1 berdknas ricka till ar
2020 med en stark resandeprognos och till ar 2043 med en lagre tillvixtprognos.
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15. Transportpolitiska mal och samhallsekonomi

Transportpolitiska mal

Vare sig regeringen véljer en tresparslosning eller en Citybana bidrar en dkad jarnvags-
kapacitet in mot Stockholms central till det dvergripande transportpolitiska malet om en
samhéllsekonomiskt effektiv och langsiktigt hallbar trafik. Hur stort detta bidrag ar kan
beddmas utifran resultatet av den samhillsekonomiska kalkylen och av de bidrag som de
olika alternativen ger till de sex transportpolitiska delmélen. Var bedomning sammanfattas i
nedanstaende tabell.

Citybanans och Ytsparets paverkan pa de transportpolitiska delmalen.

Citybanan Ytspar Nollalternativ

Tillgédnglighet +++ +

Restid ++

Tillgang till* ++
Transportkvalitet +++ +
Regional utveckling +++ +
Miljo

Ingrepp markytan (-) -

Ingrepp under jord -- (-)

Buller/vibrationer (-)

under byggtiden

Vigtrafikbuller ++ +
Klimatgaser/partiklar ++ +
Jamstiélldhet ++ +

* Med “tillgang till” menas dels allminhetens tillgang till transportsystemet, dels sirskilt utsatta gruppers
tillgang till systemet, som funktionshindrade, barn och éldre.

I fraga om delmaélet om tillgdnglighet (restid) dr Citybanan 6verlidgsen en tresparsldsning,
eftersom har finns mojligheter till rejéla restidsforkortningar. En trespdrslosning kan inte
forviantas ge mer an i stort sett oforandrade restider. De mojligheter till tidtabellsupplagg for
pendeltag och regionaltdg samt bytesmdjligheter mellan olika tagslag och annan kollektiv-
trafik (i forsta hand tunnelbanan) som Citybanan ger kan inte ges i ett tresparsuppligg.
Denna mdjlighet till attraktiva tidtabellsupplidgg ger ocksa dverldgsna bidrag till delmalet om
transportkvalitet och dven till delmalet om regional utveckling.

Citybanan &r ocksa overlagsen nér det géller att gora kollektivtrafiken mojlig att anvianda for
grupper som &r starkt beroende av en vil fungerande kollektivtrafik, som exempelvis barn
och ungdomar, liksom manga laginkomsttagare. Det blir littare att byta och géngtiderna blir
kortare. Tryggheten i ett nybyggt system blir dessutom mycket storre &n i ett ombyggt.
Delmalen om tillgénglighet, regional utveckling och transportkvalitet far visentliga bidrag
genom Citybanan. Bidraget frén ett tredje spér &r inte lika stort.
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Den storsta miljopaverkan kommer genom de olika alternativens indirekta paverkan pa
végtrafiken. Enkelt kan man sédga att utan utbyggnad kommer vi att fa en betydande paverkan
pa miljon genom klimatgaser, partiklar och vagtrafikbuller. Denna paverkan minskar nagot
med en tresparslosning men de stora vinsterna kommer med Citybanan. I frdga om
jamstélldhet ger Citybanan viktiga forbattringar framforallt genom att restiderna minskar
dven 1 korta relationer. Sannolikt kommer detta att medverka till att ménga kvinnors
arbetsmarknad vidgas och att familjeuppoffringen i form av sammanlagd restid minskar.

Otvetydigt ger Citybanan vasentligt storre bidrag till en transportpolitisk maluppfyllelse dn
andra l6sningar. Endast bidraget till det transportpolitiska malet och dess delmal kan
emellertid inte ligga till grund for ett stillningstagande. For ett beslut behdvs ocksé en
samhiéllsekonomisk kalkyl, liksom bedomningar om risker for kostnader och tider.

Samhallsekonomi

Berdkningarna av de samhiéllsekonomiska effekterna far betraktas som overslagsmissiga.
Resultaten stdimmer dock vil 6verens med tidigare, mer omfattande, analyser och
kéanslighetsanalyser visar att de vasentliga slutsatserna inte dndras om man forandrar
berdkningsforutsattningarna inom rimliga intervall.

De effekter som ingér 1 den samhéllsekonomiska kalkylen ar:

1. Eftekter pa restider (aktid, vantetid, bytestid, gangtid) for pendeltags-, regionaltags- och
fjérrtagsresendrer

Effekter pa resandet med regional- och pendeltag

Effekter pa tdgens punktlighet

Investerings- och driftskostnader for de nya sparinvesteringarna
Effekter pa vagtrangseln

Vigtrafikens emissioner och trafikolyckor

NS kWD

Kostnader for subventionering av utdkad pendeltagstrafik

Punkt 6 och 7 har hiimtats frin Jirnvigsutredningen for Citybanan (Banverket, 2003). Ovriga
kalkylposter har berdknats i detta arbete.

Utredda alternativ
De samhéllsekonomiska effekterna har berdknats for tre alternativ: ytspar [6st], Citybanan
samt Citybanan etapp 2. Dessa jamfors med ett Nollalternativ.

Nollalternativet innebér att inga ytterligare spar byggs. Daremot genomfors relativt
omfattande upprustningar och standardhdjningar pé bl.a. vixlar och signalsystem. Ddrmed
forvintas kapaciteten 6ver Getingmidjan hojas fran dagens teoretiska kapacitet pa 24 tag per
timme och riktning till en faktisk kapacitet pa 26 tag per timme och riktning.' Om inga nya

" Om man idag korde 24 tag per timme och riktning skulle systemet bli mycket kénsligt och forseningarna
oacceptabelt stora.
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spar byggs krivs atgiarder pa Stockholms central for 400 mkr (bl.a. plattforms- och
gangtunnelombyggnader).

Ytspér [6st] ger en kapacitet pi maximalt 32 tig dver Getingmidjan®. Kapaciteten antas
anviandas till att kora 18 pendeltag, 10 regionaltdg och 4 fjarrtdg under maxtimmen.
Investeringskostnaden har beréknats till 6,5 miljarder kr (inklusive 1,5 miljarder kr for
atgarder vid Stockholms central)’.

Citybanan ger tillsammans med ytterligare atgiarder en kapacitet pd maximalt 24 pendeltag (i
tunneln) samt 24 dvriga tag (pa ytsparen) forbi Getingmidjan. Kapaciteten antas anvindas till
att kora upp till 24 pendeltag, upp till 20 regionaltdg och upp till 4 fjarrtdg under maxtimmen.
Citybanan ger ocksa kortare restider for pendeltdgen genom Stockholms innerstad och
forkortar bytestiden mellan pendeltdg och tunnelbana vid Stockholms central. Den nya
pendeltdgsstationen vid Odenplan forbattrar bytesmdjligheterna mellan pendeltag och
tunnelbana och gor dessutom att fler resenérer nar sin malpunkt direkt, utan byte.
Investeringskostnaden har beréknats till 15,9 miljarder kr.

Citybanan etapp 2 okar pendeltagstunnelns kapacitet fran 24 tag till 30 tdg per timme.
(Kapaciteten pa ytspdren fordndras inte.) Investeringskostnaden har beréknats till
2,5 miljarder kr, utover kostnaden for sjdlva Citybanan.

Experternas slutsatser
Kapacitetstaket nas snart bade med Noll- och Ytsparsalternativet

Kapacitetstaket for antalet tdg Gver den s.k. Getingmidjan i Stockholm kommer att nis inom
en nira framtid for sdvil Nollalternativet (26 tag/timme) som for Ytsparet (32 tdg/timme).
Ytspéret kan sla i1 kapacitetstaket redan ar 2014, alltsa redan innan det ens kan vara fardig-
byggt. Med antaganden om en ldngsammare resandeutveckling tar det ytterligare nigra ar
innan taket nés.

Om man lyckas fa pendel- och regionaltagsresandet att fortsitta utvecklas positivt, berdknas
kapacitetstaket for Citybanans etapp 1 nds omkring &r 2020 eller nagra &r darefter. Om
diaremot resandeutvecklingen blir Idngsam skjuts behovet av etapp 2 langt pa framtiden,
kanske in pa 2040-talet. Behovet av etapp 2 dr alltsé svrbedomt och det verkar darfor klokt
att avvakta med beslutet om huruvida den ska genomf6ras tills kunskaperna ar stérre om hur
resandet utvecklas.

? Med ombyggnader av plattformarna pa Stockholms central kan man Ska kapaciteten till 34 tag. Kostnaden for
en sddan ombyggnad uppgér dock till omkring 2,5 miljarderkr. Ett snabbt Sverslag visar att den
samhillsekonomiska nyttan av en sddan ombyggnad ar langt mindre an investeringskostnaden, varfor detta
alternativ inte utretts vidare i detta sammanhang.

? Med ett tredje ytspar far man pa kopet en ombyggnad av strickan mellan Sédermalm och Tegelbacken (tva
broar samt mellanliggande tunnel), som i vilket fall som helst méaste repareras inom en nira framtid. Kostnaden
for den reparationen har berdknats till totalt omkring 2 miljarderkr — en kostnad som man alltsa undviker med
Ytsparet.
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Citybanan ar mer lI6nsam an Ytsparet

Béde Citybanan och Ytsparet berdknas vara samhéllsekonomiskt olonsamma med géingse
kalkylforutsittningar och -metoder. Citybanans 16nsamhet dr dock béttre dn Ytspérets och
forsprdnget 0kar ytterligare om man tar hénsyn till ndgon eller flera av foljande faktorer:

- att virdet av tidsvinsterna sannolikt underskattas (eftersom vérderingen av tidsvinster inte
avspeglar stockholmsregionens speciella arbetsmarknad)

- att kalkylen inte fangar hela effekten av hojd produktivitet och sdnkt arbetsloshet
- att virderingarna av tid, komfort och miljo tenderar att 6ka med 6kande inkomster
- att nyttan av 6kad komfort for resendrerna inte beaktas i kalkylen

- att Ytspéret utgor ett visst intrang kring Riddarholmen

Redan relativt sma justeringar av tidsvérden eller diskonteringsrinta gor Citybanan samhélls-
ekonomiskt 16nsam enligt kalkylen. Man bor darfor betrakta resultat om de olika alternativens
absoluta 16nsamhet med lagom sund skepsis, men det star klart att Citybanan uppvisar en
battre I1onsamhet dn Ytsparet.

Nuvarande kapacitet bor utnyttjas effektivt

I véantan pd utdkad kapacitet bor givetvis den befintliga kapaciteten utnyttjas pa basta sétt.
Integrering av pendel- och regionaltag, liksom effektivast mdjliga prioritering av tigtyper,
ar idéer som bor dvervégas dven pa kort sikt. En sddan integrering fordrar formodligen en
fordndring av huvudmannaskapet for regionaltagstrafiken. De forsta stegen mot en sddan
integrering dr mojliga att ta redan nu. Med 6kad sparkapacitet blir de potentiella vinsterna av
integrerade tagsystem dnnu storre.

Utvecklad regionaltagstrafik realiserar nyttan av Citybanan

En stor del av behovet och den potentiella nyttan av investeringarna — 1 synnerhet vad giller
Citybanan — stammar fran visionerna om starkt utdkad regionaltigstrafik i Mélardalen. Det
bor understrykas att en stor del av Citybanans berdknade nytta vilar pé att denna vision
faktiskt genomfors. Detta ér, liksom de potentiella vinsterna med integrerad tagtrafik, ett skil
att prova idén om att Gverfora ansvaret for regionaltigstrafiken till en regional huvudman
(eller mojligen flera).

16. Kompletterande direktbusstrafik

Detta kapitel belyser mdjligheter, begrinsningar och konsekvenser av att komplettera
pendeltagstrafiken med busstrafik, i tidshorisonten dren 2015-2030.

Direktbusstrafik

Direktbusslinjer dr ett bra och uppskattat trafikeringskoncept som komplement till annan
trafik, men det &r viktigt att géra noggranna analyser om olika geografiska omradens
potential. Direktbusstrafik &r inte ett koncept som &r tillampbart i alla situationer.
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Viktiga faktorer for en vilfungerande direktbusstrafik:
e Storre boendekoncentrationer som inte ligger i direkt anslutning till pendeltdgsstationen

e Omrédet ska ha ett betydande resandeunderlag, det ska finnas starka resanderelationer till
Stockholms innerstad

e En total restid som dr konkurrenskraftig med andra trafikslag
e God framkomlighet
e Hog turtithet

Bus Rapid Transit

Bus Rapid Transit ér ett koncept som bl.a. utvecklats som ett alternativ till spartrafik (light
rail eller sparvagnslosningar). En prioritering av busstrafik pé detta sitt krdver normalt lagre
investeringar dn byggandet av ny sparviag. Exempel fran USA visar pa en kostnadsskillnad pa
ca 10 ggr. Anda ir kostnaden for en utbyggnad av helt egna bussviigar timligen stor, och
naturligtvis beroende pa omgivande tillgang till mark mm. Amerikanska kostnadsuppskatt-
ningar pekar pa en kostnad om ca 100 Mkr/km f6r anldiggande av BRT-banor.

Det finns krav kopplade till Bus Rapid Transitlosningar om dessa skall bli framgéngsrika.
Framforallt krdvs en garanterad framkomlighet, vilket i realiteten innebér egna végar utan
biltrafik. Vidare maste terminalfunktionerna fungera ostort och effektivt framforallt vid
linjernas malpunkter i stadskdrnan.

Resandesiffror och busstrafikpotential

Resandet i pendeltagstrafiken har legat i intervallet 220.000 — 235.000 pastigande per vardag
sedan 1998. Bl.a. tringselskatt och nigra nya avgéangar efter Arstabrons tillkomst har bidragit
till att resandet 1 &r hitintills &r ca 235.000 pastigande per vardag. Stockholmsforsokets
direktbussupplagg har haft 13.000 pastigande per vardag. D& har bussarnas funktion varit att
avlasta savil pendeltdg och tunnelbana och lokalbanor. Siffrorna visar tydligt att det krdvs
extraordinéra atgirder for att en avlastande busstrafik ska astadkomma mer @n bara en
marginellt avlastande effekt pa pendeltagstrafiken.

Att avlasta pendeltagstrafiken &r 2030, {or att frambringa ett rimligt kapacitetsutnyttjande
av pendeltagen, kréaver att den avlastande direktbusstrafiken dimensioneras for mellan
5.000 - 15.000 pastigande per gren och dag. Visterhaningegrenen har det lagre behovet
och Marstagrenen det storsta.

Kapacitet Pendel/Buss

Ett pendeltag tar normalt ca 750 sittande resendrer. Under rusningstid kan antalet resenédrer
inkl staende uppga till 6ver 1000. En 18 meters ledbuss tar ca 55 sittande resenérer.

I rusningstid kan ibland @nda upp emot 110 resenérer forekomma. I Géteborg provas f.n.
tviledade bussar som dr 24 meter 1dnga pa en linje lings Norra Alvstranden. Denna busstyp
borde kunna ta runt 80 sittande i ett forortsutforande (finns f.n. bara som innerstadsbuss med
forhallandevis fa sittplatser). Som framgéar ovan ar det mycket stora skillnader i lastkapacitet
mellan pendeltig och buss. En forutséttning i direktbusskonceptet ar att alla resenérer kan fa
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sittplats (finns forslag om krav pa sittplats pa 90 km/h vdg), varfor det krévs ett stort antal
ledbussar (ca 15 -20) for att motsvara ett pendeltag.

Framkomlighet for busstrafiken

En del infartsvégar till Stockholms innerstad har idag busskorféalt som kan garantera
bussarnas framkomlighet. Busskorfélten begrédnsas dock ju langre in mot Stockholms
innerstad man kommer, vilket leder till att busstrafiken hamnar i1 blandtrafik och i bilkéer.
Exempelvis stricker sig busskorfiltet pa Nyndsvégen bara fram till Sockenvégen. Darefter far
bussarna dver Johanneshovsbron, genom Sddertunneln och pa Centralbron kdra 1 blandtrafik.
Norrifrén finns splittrade busskorfalt pa E 4 men bussarna hamnar i bilkderna vid Norrtull
och pa Sveavigen. Fran Roslagen finns upphackade busskorfilt pa Roslagsvégen.
Busskorfiltet i riktning mot in mot City, upphor vid Roslagstull. Anda ir ett vilutnyttjat och
fungerande busskorfilt totalt sett en samhéllseffektiv 10sning, vars transportkapacitet av
ménniskor dr ca 3 ganger hogre dn for ett bilkorfalt som flyter val.

I Stockholms innerstad &r bussframkomligheten i rusningstrafik idag generellt sett lag (ca 14
km/h).

Behov av framkomlighetsatgarder

For att busstrafiken pa ett seriost vis skall kunna utgdra en komplettering till pendeltdg méste
en god framkomlighet kunna garanteras. Detta innebér krav pa bussprioritering 1 trafik-
signaler samt egna korfalt eller korvigar hela vigen in till Stockholms innerstad.

I Stockholms innerstad behdver busstrafiken forutom bussprioritering i signalerna egna
korfilt in till de centrala delarna av Stockholms stad, samt utrymme att terminera i dessa
lagen.

Direktbussar

Foljande huvudstrék in mot Stockholms innerstad dr exempel pd vad som skulle kunna
komma att trafikeras som foljd av ett kraftfullt utbyggt direktbussnit:

Fran Soder:

E 4 - Sodertéljevigen - Liljeholmsbron - Visterbron - Fridhemsplan
Huddingevigen - Alvsjd - mot Sédertiljeviigen - Fridhemsplan
Nynésvigen - Johanneshovsbron - Sodertunneln - Centralbron - City

Fran Oster:
Viarmdovégen - Stadsgarden - Centralbron - City

Fran Nordvast:
E 18 motE 4
E 4 - Norrtull - City

Fran Norr:
Roslagsviigen — Tekniska hogskolan/Ostra station - City
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Fran Lidingo:
Lidingdbron - Ropsten

Om egna busskorfalt infors 1dngs hela linjestrdckningarna kommer biltrafiken pé vissa
belastade avsnitt att drabbas av 6kade koer. Vissa strackor langs ovanstdende vigar gar att
16sa med tdmligen enkla medel men ju ndrmare den Stockholms innerstad man kommer desto
svérare blir trafiksituationen. Ett nalsdga &r broarna dér all trafik maste passera.

Tankbara atgarder i vagnatet

Kungsangengrenen

Pa E 18 fran Kungséngen mot Stockholms innerstad finns busskorfalt pa en kortare del in mot
Hjulsta trafikplats. Langs E 4 frén Jirva Krog och in till Norrtull har vissa atgérder gjorts for
att frimja busstrafiken, bland annat med motorvagshallplatser pa ramperna vid Jarva Krog
och Frosunda. For att bussar, som gér den hér végen in till Stockholms innerstad, inte skall
fastna i kder krivs kompletterande dtgiarder som svéra dr att 4stadkomma utan ordentliga
inskrinkningar for vrig vigtrafik. Annu storre utmaning vore det att skapa egna korfalt for
busstrafiken fran Norrtull och indt pa Stockholm stads gator.

Grov kostnadsuppskattning:

Att utoka viagbredden mellan Hjulsta och Rinkeby for att rymma busskorfalt bedoms 1 en
grov uppskattning kosta i storleksordningen 60 miljoner kr. En enkel anpassning till
kollektivkorfilt pa befintlig E 18 Rinkeby - Jarva Krog kostar gissningsvis under 10 miljoner
kr (ommalning, skyltning, signalarbeten etc.). Ombyggnader for att skapa busskorfilt pa
strackorna fran Jarva Krog till City é&r till stora delar inte tinkbara och vi har inte gjort nagra
kostnadsuppskattningar hér.

Sodertiljegrenen

Utmed E 4 fran Kungens Kurva till Bredidng skulle man relativt ldtt kunna forldnga befintligt
kollektivkorfélt i vdgren utan ta utrymme frin 6vrig vigtrafik. Fran Bredéng till Véstertorp
finns redan kollektivkorfalt. Fran Véstertorp och vidare in mot Liljeholmen och City dr det 1
praktiken inte mojligt att gora kollektivtrafikkorfalt utan att allvarligt inskrédnka
framkomligheten for den Ovriga végtrafiken.

Léangs langa strickor pa Huddingevégen in till S6dra Lanken skulle det sannolikt vara mdojligt
rent tekniskt att bredda och fi fram kollektivtrafikkorfélt som i kombination med béttre
signalprioritering kunde skapa béttre framkomlighet for busstrafik. Fran S6dra Lanken och in
mot City dr det dterigen mycket svart att dstadkomma kollektivkorfalt utan att allvarligt
inskridnka framkomligheten for den dvriga végtrafiken.

Fran Huddingevigen skulle bussarna dven kunna ga, forbi Alvsjo station och ut till E 4, men
det dr en kénslig och trdng stracka ddr en breddning sannolikt inte &r mdojlig. Alternativen &r
sannolikt mycket dyra 16sningar som t.ex. en 6verdackning av befintliga korfalt med ny
bussgata eller innebar kraftiga inskridnkningar pd 6vrig végtrafik om bussarna skulle
prioriteras pa befintligt utrymme.
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Grov kostnadsuppskattning:

Nytt busskorfilt 1 vigren straickan Kungens Kurva - Bredéing, liknande befintligt korfélt norr
om Bredéng bedoms kosta ca 3 miljoner kronor. En ombyggnad av ca 6 km av Huddinge-
viagen med kollektivkorfilt och signalprioritering bedoms kosta i storleksordningen

300 miljoner kronor, expropriering av fastigheter ej inkluderat.

Att forligga Alvsjovigen i tunnel har diskuteras i stadsutvecklingssammanhang och
kostnaderna har tidigare uppskattas till 400-500 miljoner kronor (oklart om kostnaden avser
hela strickan frdn Huddingevégen ut till Véstberga trafikplats eller enbart delen genom
Alvsjo centrum).

Marstagrenen

Kollektivkorfilt finns pa delar av E 4 men upphor vid Jarva Krog. De kan sannolikt
kompletteras, &tminstone pa delar av striickan. Atgirder vidare in frén Jirva Krog mot
Norrtull och City dr svara att genomfora utan stora inskrdnkningar for végtrafiken.

Terminaler

Det rdcker inte att bussarna kan koras in till Stockholms innerstad. Utrymme maéste skapas for
bussarna att stanna och slédppa av och ta upp passagerare 1 attraktiva ligen med
ganganslutning till malpunkter eller anslutande kollektivtrafik. Kostnader har inte beréknats,
men experterna bedémer att en storre bussterminal 1 Stockholm city utan vidare kan komma
upp 1 kostnader om en miljard kronor, om utrymmet alls kan uppbringas.

Vigverket har inte haft mdjlighet att gora kostnadsberdkningar for annat dn ett fatal
atgidrdsexempel och 1 huvudsak 1 det statliga vignétet. De har avstatt frin att bedoma
kostnader dir de tror att det i princip dr omdjligt, eller oerhort dyrt, att skapa nytt
vagutrymme, i Stockholms innerstad eller pd de stora broarna in till Stockholms innerstad.
Sammanfattningsvis gor Véigverket bedomningen att kompletteringar med kollektiv-
trafikkorfalt dér det ar realistiskt skulle kunna medfora kostnader pa en eller flera miljarder.

Slutsatser
e Bussar kan aldrig bli en erséttning for pendeltag, endast komplement.

e 18 pendeltag per timme och riktning istéllet for Citybanans 24 motsvarar, om tagen gar
fulla, en skillnad pa 6 000 resenérer i timmen under hogtrafik.

o [Ett tdg motsvarar ca 15-20 ledbussar. Det innebér att fordndringen i antal tag ca 200
bussar under varje hogtrafiktimme.

e Bussarna maste ga fran storre bostadsomraden som idag saknar pendeltag till stora
maélpunkter i de centrala delarna av Stockholms innerstad

e For att de ska fyllas méste de ha "perfekt framkomlighet” och inte fastna i koer.

e Det blir mycket dyrt att skapa kollektivkorfalt for en sddan busstrafik och stort
tillmétesgdende behovs fran berérda kommuner.
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17. Vagverket ar den storsta tillskyndaren av fler spar till Stockholm

Vigverket kan inte pé det underlag de har tillgang till idag, ta stéllning till vilken 16sning som
ar den bista for att utoka sparkapaciteten genom Stockholm. De betonar emellertid starkt
vikten av att regionens befolkningsutveckling maste kunna motas av en utbyggnad av savil
spar- som vigkapacitet.

I Stockholm gors sedan ldnge en stor andel av resorna med kollektiva fardmedel. Andel
minskar dock, och hotar att minska ytterligare om inte planeringen av markanvéndning och
kollektivtrafik hinner med de befolknings- och inkomstokningar som vintas.

I Mélardalsregionen som helhet dr de langa pendlingsresorna &n sa ldnge en liten andel, men
de vixer snabbt och hir spelar tigtrafiken en viktig roll for att knyta samman regionen.
Spérkapaciteten genom Stockholm spelar dven en viktig roll for utvecklingen av tagtrafik i
resten av landet. Satsningar pa végsystemet kan inte ersétta jarnvégens roll i de hér
sammanhangen.

Beroende pa vilka hamn- och terminalldgen som planeras i regionen och landet sa kan det
dven vara viktigt att ha visst utrymme for godstrafik péd spir genom Stockholm.

I remissvaren till den senaste regionplaneprocessen i Stockholm har Végverket framhéllit
behovet av sparkapacitet. Dir ségs att, ”en utbyggnad av det kollektiva transportsystemet &r
angelédget, en viktig atgérd ar 6kad sparkapacitet genom Stockholms centrala delar” samt ”
det ar av sarskild vikt att sparkapaciteten genom Stockholm forbéttras, genom att snarast sitta
igéng bygget av en tdgtunnel under centrala Stockholm”.

Vagtrafiken paverkas negativt av en ytsparslosning, men effekterna ar sma nar
Forbifart Stockholm har 6ppnats

En utokad jarnvagskapacitet med ett tredje spar 6ver Riddarholmen har en relativt liten
inverkan pé végtrafiksystemet ar 2030 da Forbifart Stockholm antas vara utbyggd. De
fordrojningar som uppkommer beror i forsta hand pa att man med alternativet ytspar st kan
behova ta ett korfilt fran Centralbron. Kostnaderna for ldngre restider och 6kad trangsel for
biltrafiken beréknas uppga till i storleksordningen 20-100 miljoner kr per ar. Under tiden da
ett tredje spar byggs och Forbifart Stockholm dnnu inte har 6ppnats for trafik blir kostnaderna
betydligt storre och sannolikt mycket besvarande.

Bussar kan ge en viss avlastning i kollektivtrafiksystemet, men inte ersatta utebliven
pendeltagstrafik

Pendeltag dr 6verldgsna bussar i kapacitet och snabbhet. Det skulle kridvas en mycket stor
mingd bussar i rusningstrafik for att kapacitetsméssigt ersétta det antal pendeltdg som skiljer
mellan ett tredje spar och Citybanan. Det storsta problemet dr dock inte antalet bussar, utan
svarigheten att skapa en tillrackligt god framkomlighet for dem. Det skulle visserligen vara
mdjligt att ge bussarna egna korfélt pd delar av infartslederna en bit ut fran Stockholms
innerstads centrum, med ndgorlunda rimliga kostnader och utan alltfor allvarliga
inskrankningar for 6vrig végtrafik.
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Nérmare Stockholms innerstad och inne 1 Stockholms innerstad 4r det ddremot inte mojligt att
skapa kollektivtrafikkorfalt utan att ta utrymme fran ovrig biltrafik. Det skulle bland annat
innebéra att utrymme tas dven fran yrkestrafiken, som inte kan flyttas 6ver till kollektivtrafik.
I delar av staden kan yrkestrafiken utgora upp till 50 % av den totala biltrafiken. De kostnader
for okade restider och tringsel som biltrafiken skulle drabbas av skulle bli langt storre dn
nyttan med busstrafiken som skulle frimjas. Utan god framkomlighet f6r bussarna i de
centrala delarna, riskerar de tidsvinster som skulle kunna skapas med nya kollektivkorfalt
langs infarterna, att dtas upp av koerna narmare City. Vigverkets slutsats ér att utokad
busstrafik kan ge viss avlastning for kollektivtrafiken om den planeras vél men att det
langtifran racker for att ersitta pendeltagen.

Stora effekter i kollektivtrafiken men sma for biltrafiken, hur gar det ihop?

Det kan verka mirkligt att effekterna i vigtrafiken ter sig sma, trots att det samtidigt dr svart
att fa fram tillrickligt med bussar for att ta hand om alla resendrer om inte Citybanan byggs.
Det dr dock inte orimligt att en stor del av det 6kade antalet pendeltagsresor som foljer av
Citybanan, kommer fran andra kollektiva firdmedel och till viss del utgdrs av nygenererade
resor. En del av de nya pendeltdgsresorna gors av fore detta bilister, men det &r inte orimligt
att de &r for fa for att ge nagra stora effekter pd vigarna.

18. Hur kan en jarnvagslosning finansieras

Banverkets framtidsplan

I Banverket framtidsplan finns reserverat 6,5 miljarder kr f6r Citybanan i 2002 ars prislage.
Enligt beslutade principer for upprikning av belopp 1 planen motsvarar det idag omkring

6,7 miljarder kr. Expertgenomgangen ger en berdkning av kostnaderna idag for Citybanan till
15,9 miljarder kr (i prislidge 2006-03) och for ytspar ost till 6,5 miljarder kr (i samma
prislidge). Uppdraget innebir att 1dmna forslag till hur eventuella kostnader som inte tacks i
banverkets framtidsplan skall kunna betalas. For det fall beslutet blir att bygga ytspar 6st,
kan utbyggnaden av sparkapaciteten tills vidare klaras inom de av Riksdagen beslutade
planeringsramarna.

For att bygga Citybanan maste medel tillforas antingen genom att medel omfordelas inom
Banverkets framtidsplan, dvs. andra projekt far bantas eller utgé, eller genom att medel
tillfors projektet pd annat sitt, tex. genom vidgning av planeringsramen, bidrag fran
intressenter och/eller alternativ finansiering.

Beslutade bidrag fran Stockholms stad och Stockholms lans landsting till Citybanan
Avtalet mellan Stockholms stad Stockholms lidns landsting och Banverket innebar att
Banverket far medfinansiering med 4,1 miljarder kr (uppréknat till prislige 2006-03) for bl.a.
stationerna i Citybanan, nigot motsvarande bidrag finns inte avtalat for ytspar 0st, tvirtom
har Stockholms stad meddelat att man inte avser att bidra ekonomiskt till ett ytspar.
Stockholms stad och Stockholms léns landstings bidrag dr i ndgon mening dnnu storre &dn det
angivna beloppet eftersom de ocksa accepterat en bantning av projektet sé att projektbudgeten
idag endast omfattar Citybanan etapp 1 och ddrmed 2,5 miljarder kr i1 investeringar har
skjutits pd framtiden. Darmed aterstér att finansiera 5,1 miljarder kr, se nedanstaende tabell.
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Finansieringstrappan
Kostnad
Citybanan etapp 1 15,9 miljarder kr
/. Stockholms stads och 4,1 miljarder kr
Stockholms lins landstings
bidrag i prisldge 2006 03
./.Framtidplanens belopp 6,7 miljarder kr
uppréknat till pris 0603
Kvar att finansiera 5,1 miljarder kr

Omfoérdelning inom Banverkets framtidsplan

Banverkets bedomning dr att om storre belopp pressas in i planen fér i forsta hand foljande
projekt prioriteras bort: Norrbotniabanan, Ostlédnken, Mdlnlycke-Révlanda, Falun-Borlénge,
Angelholm-Helsingborg och Lund-Staffanstorp-Dalby. Vilka projekt som faktiskt far sta
tillbaka for de merkostnader som kommer att belasta Banverkets framtidsplan far avgoras i
samband med att planen revideras eller att en ny plan upprittas.

Bidrag fran andra intressenter

Det finns fler intressenter dn Stockholms stad och Stockholms ldns landsting som har stort
intresse av Citybanans tillkomst och/eller har ett direkt ekonomiskt intresse av att Citybanan
kommer till stdnd.

Nuvirdet av den samhillsekonomiska intdkten av utokad regionaltagstrafik kan uppskattas till
mer dn 3 miljarder kr. Den tillfaller i hog grad kommuner och landsting i Mélardalen och
Ostergdtland som alltsd har uppenbara fordelar av att Citybanan byggs och trafikeras i ett
gemensamt och integrerat trafiksystem med pendeltigstrafiken. Med Citybanan &ppnas
diarmed mojligheter f6r en mer genomgripande integration av hela omradet och utvecklingen
av en enda stor arbetsmarknad.

En tresparslosning ger forutsittningar for en 6kning av pendeltagstrafiken som l6ser delar av
Storstockholms arbetsresor, men ger inget utrymme for en utvidgad och integrerad
regionaltagstrafik.

Egen trafikeringsritt for regionaltagstrafik dr en atgérd som sédkerstdller kommuner och
landstings mdjligheter att skapa en godtagbar regionaltigstrafik, ger berérda kommuner och
landsting mojlighet att bidra till Citybanan. Det verkar rimligt att bidragsviljan dr beroende av
vilket inflytande pé trafiken som intressenterna ges. En mdjlighet skulle vara att berdrda
bildade ett gemensamt utvecklingsbolag, som lanar till bidraget p4 marknaden och att
intressenterna betalar tillbaka lénet i1 takt med att deras skatteinkomster och sysselsittning
okar till foljd av regionens integration.

Det finns ytterligare en intressent som har uppenbara intressen i tillkomsten av en Citybana,
fastighetsaktiebolaget Jernhusen. Bolagets stora exploateringsplaner i Centralstationsomradet
ar helt avhingigt tillkomsten av en Citybana, en tresparslosning skulle ddremot forsvara
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kanske forhindra framtida exploateringar kring Centralen. Mot denna bakgrund bor det finnas
ett positivt intresse frdn AB Jernhusen att bidra till Citybanans tillkomst.

Alternativ finansiering
Vanliga alternativa finansieringar &r:

e partnerskapsfinansiering,
e lan i Riksgéldskontoret och

e infrastrukturavgifter

Partnerskapsfinansiering
Det kan finnas intressenter utover Landsting, kommuner och AB Jernhusen som kan, genom
ndgon form av partnerskap, kunna medverka till tillkomsten av Citybanan.

Offentligprivat samverkan (PPP) dr ett begrepp som ticker in olika former av ldngsiktig
samverkan mellan en offentlig huvudman och néringslivet dér syftet r att pa basta mgjliga
satt tillvarata den kompetens som ér specifik for vardera partnern i syfte att tillhandahélla
tjénster sa effektivt som mojligt. Malséttningen dr manga ganger att etablera nagot nytt:
investering i ny infrastruktur, utveckling och anvéndning av nya produktionsmetoder eller
serviceverksamheter etc.

I Sverige har PPP-modellen framst diskuterats nér det géller transportinfrastruktur (vigar och
jarnvégar). Arlandabanan &r det hittills enda exemplet pé tillimpning av modellen i storre
skala. Projektet har dock inte helt finansierats pa marknaden, utan staten medverkar som
finansidr, bl.a. med ett villkorslén till projektbolaget A-Train AB. Staten delar ddrmed den
kommersiella risken med den privata partnern.

Partnerskapsmodellen fungerar i stora drag pa foljande sitt. Det offentliga preciserar vilka
funktionskrav en anldggning ska uppfylla och 6verlater ansvaret for projektering,
konstruktion, byggande och finansiering av anldggningen pa en kommersiell entreprenor.
Entreprendren fér rétten att mot betalning skdta drift och underhdll av anldggningen under en
langre period (koncession). Koncessionen utgdr sékerhet for den kommersiella
finansieringen. De intékter som entreprendren far ska tdcka kapitalkostnaderna och
driftkostnaderna samt ge en kalkylerad vinst. Efter kontraktstidens slut verfors anldggningen
1 offentlig 4go mot ett dverenskommet vederlag. Tanken é&r att infrastrukturen ska kunna
tillhandahallas pa ett effektivare sétt genom en dndamaélsenlig arbetsfordelning mellan
myndigheter och privata entreprendrer.

Partnerskapsmodellen kan inte bara anvéndas i samband med transportinfrastruktur. Den har
anvants i Europa och USA for att tillhandhélla bl.a. flygplatser, vattenverk och renings-
anldggningar.
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I Citybaneprojektet &dr det fraimst station Odenplan som kan bli foremal for partnerskap.
Ovriga delar av projektet dr antingen sa komplexa att de inte kan forvéntas engagera
utomstdende intressenter eller sa bli ett privat engagemang endast en finansiell transaktion.

Lan i Riksgaldskontoret

De vanligaste sitten att finansiera investeringar i vigar och jarnvégar ér anslag och 1an 1
Riksgildskontoret. Valet mellan dessa bada finansieringssitt ar i grunden en fraga om
formerna for den finansiella styrningen av investeringarna i friga. Oavsett vilket av dessa
alternativ som véljs paverkas inte resursutrymmet for investeringar. Riksdagen har funnit att
den har béttre kontroll genom beslut om anslagsmedel for investeringsutgifter 4n genom
beslut om anslagsmedel for rdntor och amorteringar. Trots detta anvinds finansiering med 14n
1 Riksgéldskontoret i inte obetydlig omfattning. Detta beror emellertid inte alltid pa att vissa
investeringsprojekt gér béttre att styra pa det sittet, utan pa att undantagsregeln i 23 § lagen
om statsbudgeten erbjuder en mdjlighet att omfordela trycket pa utgiftstaket.

Citybaneprojektet dgnar sig vél for en finansiering genom lan i1 Riksgéldskontoret. Projektets
rationella framdrift skulle underldttas med en lanekonstruktion. Projektets omfattning ar
ocksé sé stor att det vil kan argumenteras for att investeringskostnaden inte borde belasta
enstaka budgetar. Investeringar i transportinfrastruktur som finansieras med lén i
Riksgéldskontoret kan tidigareldggas eftersom ett mindre utrymme tas i ansprak under
utgiftstaket pd kort sikt &n om motsvarande investeringsutgifter skulle finansieras enligt
huvudregeln, dvs. med anslag. I Citybaneprojektet skulle detta vara en fordel.

Infrastrukturavgifter

Redan i dagens system betalar trafikforetagen for nyttjandet av sparen genom sé kallade
banavgifter. Avgifterna dr marginalkostnadsbaserade. Skilet mot att hdja dessa avgifter ar att
de skulle motverka en utdkad trafik pa sparen och didrmed sjdlva iden med Citybanan.

En mojlighet som bor provas ér att diskontera banavgifterna pa Citybanan och tillfora detta
belopp finansieringen. Darmed skulle tagoperatorerna kunna bidra till forverkligandet av
Citybanan.
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19. Bilageforteckning

Samtliga bilagor finns att himta pd www.regeringen.se/ytspar

Bilaga 1
Bilaga 2
Bilaga 3
Bilaga 4

Bilaga 5
Bilaga 6

Bilaga 7
Bilaga 8

Bilaga 9

Bilaga 10
Bilaga 11
Bilaga 12
Bilaga 13

Utredningsuppdrag
Banverket - Historien om tredje spéret
Vigverket Konsult — Tredje spéret utredning 2006-12-21

Banverket - Forutséttningar och begrénsningar for byggande av tredje och fjarde
sparet

Vigverket - Effekter pa vigen med tredje spéret alternativt Citybanan

Vigverket Konsult — Projekt Citybanan i Stockholm, Oversyn av
teknikutformning, genomforande, kostnad och tidplan

Banverket - Prognoser och resandesiffror

SL - Hur pendeltagstrafiken fungerar idag och hur SL vill utveckla den i
framtiden

Meijer och Sicking — Sparkapacitet och efterfragan vid utbyggnad av en
Ytsparslosning genom Stockholm

SL - Busstrafik, som komplement till pendeltagstrafik
Banverket - Paverkan pa Stockholms Centralstation och omgivande sparomrade
Transek — Samhillsekonomisk bedomning av Citybanan och Ytspéret

SL - Effekter av pendeltagstrafik till Balsta
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