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Tunnelbana for framtiden

Forslag till riksdagsbeslut

1. Riksdagen tillkdnnager for regeringen som sin mening vad som anfors i
motionen om behovet av att bygga vidare pa Stockholmsregionens tun-
nelbana for framkomlighetens, resendrernas och miljons skull och for att
minska tringseln ovan jord.

2. Riksdagen tillkdnnager for regeringen som sin mening vad som anfors i
motionen om att tydliga statsbidragsbestimmelser bor utarbetas for att
stimulera till utbyggnad av tunnelbana i befolkningstita tillvixtdelar i
Sverige.

Motivering

Under 2012 har héndelser pa tunnelbaneomrédet intrédffat som gor att man fér
gé tillbaka till 1930- och 1940-talen for att finna motsvarighet till. Dels har
regeringen tréffat beslut om att medverka till att en ny tunnelbanelinje byggs
under S6dermalm i Stockholm till Nacka centrum, dels diskuteras seridst en
forldingning av tunnelbanan frdn Danderyds centrum till Téby/Arninge.

Dessutom finns fortfarande diskussioner om man inte ocksé skall bygga
vidare en tunnelbanelinje till Sveriges nya storsjukhus, Karolinska sjukhuset i
Solna, en strackning som tekniskt finns forberedd genom stationen Odenplan
vid bygget av Citybanan. Att motionédren foresprakar denna linje, som delvis
kan onodiggora att en av norra Europas storsta parkeringsplatser méste by gg-
gas samtidigt med sjukhuset, p-byggnader som redan reser sig, kan fa svéva i
tvivelsmal om.

Niér Stockholms tunnelbana byggdes under 1950-, 1960-, 1970- och 1980-
och tidiga 1990-talen utgjordes grunden av samverkan mellan staten och
regionen eller stdderna i omrddet. Grundforutséttningen var ett forutbestdmt
statligt stod till utbyggnaden. Utan detta hade Storstockholm haft en helt
infernalisk trafikinfarkt sedan ménga ar.



Fel! Okint namn pa

Statsbidragsbestimmelserna kan sjélvfallet inte bli desamma som under
1950-talet, da upp till 90-procentiga statsbidrag bidrog till anldggandet av den
moderna tunnelbanan. Men for att Stockholmsregionen skall kunna ta emot
den strida strdm av nya invanare som soker sig till Sveriges huvudstad, maste
trafikplanerarna veta vilka statsbidrag till byggande av tunnelbana som kan
parédknas.

Det kan noteras att trangselskatter — eller framtida trangselavgifter — avses
anvindas, enligt savél allianspartierna som flera oppositionspartier, till finan-
sieringen dels av Forbifart Stockholm, dels av utbyggd tunnelbana, dels till
andra infrastrukturprojekt.

Om denna finansiering skall rdcka, krdvs dock att tillrdckligt manga fordon
verkligen betalar trangselskatt/tringselavgift, det vill sdga att den utbyggda
kollektivtrafiken blir lagom framgangsrik, en motsidgelse av betydande matt.
Man kan ju inte heller utesluta att den nya finansieringskélla som tring-
selskatter eller tringselavgifter utgdr — efter att fran bérjan ha varit en milj6-
atgdrd — kan komma att vilja anvindas for 4n fler projekt &n som redan avise-
rats och utlovats.

Sa har da ytterligare ett ar gatt och Stockholmsregionen Okat med nira
40 000 invanare. Inte heller under denna tid har en enda meter ny tunnelbana
pabdrjats, diremot pagar antligen forberedande planering.

Ett annat resultat kan dock rapporteras: Trangseln pa T-banetagen har okat
ytterligare och med létthet skulle en sérskild tringselavgift pd vissa tdg och
stationer kunna tas ut och inbringa stora pengar.

For manga hundratusen i Stockholmsregionen finns inget alternativ till
tunnelbanan. Nér detta dr sagt finns skal att hoja blicken. Vad hénder runt om
i vérlden?

Den som exempelvis i dag besoker Berlin kan upptidcka nagot intressant:
Fran Kurflirstendamm i véstra delen av denna 4—5-miljonersstad byggs till
Alexanderplatz i st en helt ny tunnelbanelinje. Det finns inget, &r tanken,
som kan ersitta denna snabba sparforbindelse, trots att Berlin torde ha ett av
vérldens mest utbyggda tunnelbanenit.

Peking tog tva helt nya tunnelbanelinjer i bruk infor de olympiska spelen
dar 2008.

Infor London-OS 2012 skedde en enorm upprustning av Londons slitna
tunnelbanelinjer, till gagn for londonborna och besdkare ménga ar framover.

Pa motsvarande sitt dr det i kanske bortét trettiotalet stora stdder runt om i
vérlden. Byggandet av tunnelbana betraktas som framtidens viktigaste kom-
munikationsmedel i stora tétorter.

Lét oss darfor ga till Sverige.

Det forsta embryot till nuvarande Stockholms tunnelbana — om man bort-
ser fran den sparforsedda ovanjordsbana som anlades 1913 i anslutning till att
Stockholms stadsfullmiktige 1912 hade beslutat om att till kyrkogard avsétta
det betydande markomrade som i dag ar ként som Skogskyrkogérden — var
den tunnel under S6dermalm som invigdes redan den 30 september 1933. Den
trafikerades fran borjan av sparvagnar som helt separerades fran annan trafik
och delvis gick i tunnel. Linjen hade tre stationer, Slussen, S6dra bantorget
(frén 1940 Medborgarplatsen) och Ringvigen (fran 1950 Skanstull). Utanfor
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fanns stora T:n som markerade att sparvagnarna gick i tunnel. T:et omgavs av
orden Tunnel och Banan.

Efter att beslut hade traffats 1940 av Stockholms stadsfullméktige invigdes
Stockholms tunnelbana den 1 oktober 1950. Linjen, i dag bendmnd Gréna
linjen, hade strickningen Slussen—Hokardngen. Att det blev just denna linje
som konverterades fran sparvagn till tunnelbana hdnger néra samman med att
Skanstullsbron hade fardigstéllts 1946 och att under andra véarldskriget, da
byggandet var mer sporadiskt dr systematiskt, flera delstrackor hade gjorts
planskilda fran annan trafik och ddrmed korsningsfria.

I dag omfattar Stockholms tunnelbana tre linjer med sammanlagd ldngd
om 108 km med totalt 101 stationer varav 100 dr ppna. Stockholm har dar-
med den 15:¢ léngsta tunnelbaneldngden i varlden (2007).

Diremot kan konstateras att tunnelbanebyggande pagar i uppskattningsvis
mer dn 30 storre stdder eller metropoler i vérlden, varav mer dn tjugotalet
stider bara i Europa.

I Stockholm har 30 delstrickor invigts sedan 1950. Men 14t oss titta pa de
fem sist invigda delstrackorna:

5 juni 1977 Hallonbergen i Sundbyberg—Akalla.

30 oktober 1977 T-centralen—Kungstradgarden.

29 januari 1978 Universitetet—-Morby centrum i Danderyd.
19 augusti 1985 Vistra Skogen i Solna—Rinkeby.

15 augusti 1994 Bagarmossen—Skarpnick.

Sedan 1994 har alltsa inte en meter tunnelbana byggts i Stockholmsomradet.

Samtidigt har regionen vuxit med 250 000-300 000 ménniskor. Trots detta
dr ungefér fyra av fem resor inom centrala Stockholmsregionen en T-bane-
eller bussresa under de stora forflyttningstiderna under vardagar. Det borde
emellertid vara dnnu hogre siffror.

Likval ar atskilliga hundratusentals ménniskor i Stockholmsregionen i dag
bosatta sa att T-banan i praktiken inte dr négot reellt alternativ till transport
med egen bil. Detta &dr det grundldggande problemet i all diskussion om fram-
komlighet, dkad trdngsel ovan jord for speciellt biltrafiken och miljohédnsy-
nen.

Tunnelbanan i Stockholmsregionen maste fortsétta att byggas ut! Att det
inte blir tunnelbana till nya Karolinska sjukhuset i Solna eller nya fotbollsnat-
ionalarenan i samma stad — bada av kostnadsskél — &r, kort sagt, inte klokt,
det &r bisarrt. Varfor blir det s& har?

Finansieringen ar en nyckelfrdga och hir maste staten bidra pa ett sitt som
stimulerar Stockholms l4ns landsting, Stockholms stad och andra kommuner
samt det privata néringslivet att gora storsatsningar pa T-baneomréadet. Att det
gér att generera kapital bara langsiktighet i planeringen férekommer visas av
byggnationen av den i viss del privatfinansierade Arlandabanan.

Pa tunnelbanans grona linje, med sina 49 stationer, &r antalet resande per
arbetsdag i storleksordningen 500 000, 6vergangar medriknade; antalet rese-
nérer/ar dverstiger 150 miljoner. Linjen har fyra grenar och &r drygt 41 km
lang.
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Pa tunnelbanans roda linje, med sina 36 stationer, dr antalet resande per
arbetsdag i storleksordningen 425 000, 6vergangar ocksa medridknade; antalet
resendrer/ar overstiger 130 miljoner. Ocksa denna linje har fyra grenar — tva i
norr, tva i sdder — och dr ocksa den 41 km léng.

Pé tunnelbanans bla linje, den nyaste med 20 stationer, &dr antalet resande
per arbetsdag i storleksordningen 190 000, dito Overgangar; antalet resené-
rer/ar overstiger 60 miljoner. Denna linje har tre grenar — tva i nordvést, en i
sydost — och &r drygt 25 km lang.

Enligt min mening foreligger ett akut behov av att hdja blicken fran nuva-
rande miljo- och trangselproblem och diskutera hur Stockholmsregionen skall
fungera kring 2050, en hyfsat éverblickbar tid, lika ldngt framét i tiden som
1970 ligger bakat.

Fragan dr: Hur mycket mer T-bana méste byggas i Stockholmsregionen?

Svaret anses st att finna dels i alternativens konkurrenskraft, dels kostna-
den for nybyggnation.

Men den omvinda frigan maéste ocksa stéllas: Vad kostar det att inte
bygga?

Om T-banan inte byggs ut i Stockholmsregionen utover vad som skett
fram till 1995 och den planerade Nackalinjen, kommer tringselproblemen att
bli dn tydligare, miljoproblemen allt storre, regionen fungera sdmre dn den
skulle behova gora.

Om inte annat av miljoskél bor tunnelbanan kraftigt byggas ut.

Tunnelbanan tillhor framtiden. Att inte inse dess ostridigt overldgsna ka-
pacitet i en stad som kanske inte &r tva utan fyra miljoner kring 2050 &r att
forneka framtiden och 16sa gardagens trafik- och miljoproblem.

Ar inte utbyggd spérvigstrafik ett alternativ? Svaret &r nej.

Sparvagnar kan forvisso ersétta dagens bussar, men skall Stockholm fort-
sdtta véixa som fallet varit under senaste decenniet finns bara ett alternativ for
transporter fran kringliggande centrum till Stockholm City: Tunnebana — eller
rittare sagt tunnelbanor, nya och kapacitetshdjande.

Hur skall dé investeringarna bestridas?

Hir kommer riksdagens och regeringens sérskilda ansvar in. Utdver den
finansiering som kommer genom brukaravgifter, uppenbart dven avgifter fran
biltrafik och landstingsskattemedel samt intdkter som kan uppstd genom vér-
dehdjande markanvindning — en viktig finansieringskilla for att attrahera icke
offentligt kapital pd samma sitt som stora centrumanldggningar i dag dgs och
forvaltas av ofta internationella investerare och byggbolag och dir svenska
pensionsfonder skulle kunna géra for sina pensionirer goda, 1dngsiktiga och
dartill en god miljdinvestering — maste den statliga delen av finansieringen
vara langsiktig och forutsebar, inte minst viktigt om man i exempelvis Malméo
eller Goteborg kan komma att dverviga trafiksystem som liknar Stockholms
tunnelbana.

Stockholm den 3 oktober 2012
Gunnar Andrén (FP)
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