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Sammanfattning
* Stora satsningar pa kollektivtrafik dr nddvéndiga om vi ska klara regionens miljomal

* Tunnelbana till Nacka I0ser inte, atminstone inte ensam, Nacka och Varmdos behov
av snabbare och béttre kollektivtrafik

* Tunnelbanan kan vara pé plats om ca 20 ar, dtgdrder behdver sittas in nu

* En langsiktig sparlosning for Nacka och Varmdo skulle kunna vara att dra ut en gren
av Saltsjobanan till Mélnvik. En sddan 16sning borde ocksa utredas 1 detta
sammanhang

* Samlokalisering med en 0stlig vigforbindelse dr helt oacceptabel och skulle ge ett
forsdmrat reseunderlag for tunnelbanan

* Tunnelbanan bor inte dras via Djurgarden eftersom reseunderlaget blir for litet

* For att tunnelbanan ska upplevas som bekvam och tillganglig ar det viktigt att
stationerna ligger sa ytligt som mojligt

* Enutveckling av tringselskattesystemet, sa att beslutanderétt fors dver till regional
niva, ar nddviandig for att klara regionens trangselproblem. Detta dr ocksa avgorande
for framkomligheten for bussarna

Inledning



Trafiken ligger bakom de flesta av regionens allvarligaste miljoproblem — hoga halter av
luftfororeningar, intrdng 1 vardefulla natur- och kulturomraden, buller m.m. Att 16sa
trafikproblemen i regionen dr nyckeln till en héllbar utveckling. Vi vet att trafikproblemen
inte kan 16sas med en utbyggnad av viignitet. Okad vigkapacitet ger istillet bara Skade
trafikvolymer.

Det ar darfor gladjande att olika forslag om nya satsningar pa spartrafik forts fram under
senare tid. I en politisk 6verenskommelse mellan Stockholms léns landsting, Stockholms stad
samt Nacka och Virmdo kommuner beslutades 2012 att en forstudie for tunnelbana till Nacka
ska genomforas.

Nacka och Varmdo &r tva snabbt vixande kommuner med en befolkningstillvéixt pd 3-4% per
ar. Redan idag réder ett akut lage vad géller busstrafiken till Slussen. Samtidigt planeras
Slussen att byggas om, vilket berdknas ta ca 10 ar. Nacka och Varmdo behover verkligen
kapacitetsstark spértrafik. Men dr tunnelbana det bésta alternativet? Det kan 16sa en del
problem 1 kollektivtrafiken, men vi dr inte sdkra pa att det dr en bra helhetslosning for
ostsektorn. Vi tror att nyckeln till en klimatsmart 16sning, d.v.s. ett minskat bil- och
bussberoende for bade Nacka och Varmdo, ar mojligheten att kunna vélja snabb spartrafik
langre ut 4n vid Nacka Forum.

En tunnelbana kan vara pa plats forst om ca 20 ar och man maste ha en plan {f6r hur
kollektivtrafiken ska 16sas under den tiden. Problemen dr akuta redan idag och atgarder maste
vidtas nu. Den enda mojliga forstarkningen pa kort sikt dr att utdka busstratiken med
direktbussar till olika delar av Stockholmsregionen. Om fler bussar ska séttas in méaste
framkomligheten 6ka pd vidgarna. Att se over trangselskatten och se till att den beslutas pa
regional niv4, s att justeringar kan goras utan att gi via riksdag och regering, ir en
forutséttning for att klara trangselproblemen.

Vad giller tunnelbanans strickning, dr foreningarnas uppfattning att tunnelbanan maste ga via
Ostra Sodermalm och inte via Djurgarden. Av de foreslagna strackningarna &r alltsa alternativ
2 och 4 att foredra. Da far man ocksé en inte fullt s djupt beldgen station pa Ostra
Soédermalm.

Ostlig vigforbindelse

Forslag finns om att kombinera en forlingning av tunnelbanans bl linje med en Ostlig
vigforbindelse, tidigare kallad Osterleden. En sidan 16sning skulle kraftigt motverka syftena
med tunnelbanan. En 6stlig vagforbindelse skulle innebéra att biltrafiken gynnas och att
andelen kollektivresor minskar. Detta lyfts ocksa fram 1 idéstudien Kapacitetsstark
kollektivtrafik i ostsektorn. Dir sigs att ”Osterleden dock blir ett sd attraktivt alternativ for
bilisterna att kberna okar pd delar av Virmdoleden” samt ”Osterleden innebdr att restiden
med bil for en stor mdngd resrelationer blir avsevirt kortare. Det innebdr att bilens
attraktivitet relativt kollektivtrafiken blir storre i dessa relationer. Ddrmed sker en
overflyttning fran kollektivtrafik till bil.”



Vidare konstateras att ”Forutom att bilresorna blir fler sa omfordelas bilresor frdn rutter
genom innerstaden till Osterleden. Sammantaget gor detta att trafikmdngderna blir sd stora
att framkomlighetsnedsdttningar uppstdar pa vissa vigar.”

Eftersom ett av malen med tunnelbanan till Nacka ar att 6ka kollektivresandet kommer en
Ostlig vigforbindelse att motverka hela syftet med tunnelbanan.

Atgiirdsvalstudien

Vi anser att utredningen och planeringen av kollektivtrafiken i ostsektorn har hoppat 6ver
flera led och darmed skett felaktigt. 2008 tog kommunerna 1 Stockholm, Nacka och Viarmdo
tillsammans med SL och landstinget fram en idéstudie, Kapacitetsstark kollektivtrafik i
ostsektorn, som ligger till grund f6r nuvarande tunnelbaneforslag. Studien fokuserar pa att
bygga nytt och jaimfor sex olika trafikslag utifran ett kapacitetsperspektiv. Man har dock
hoppat over att folja fyrstegsprincipen. Enligt den ska man 1 ett forsta skede effektivisera och
forbéttra befintligt kollektivtrafik {for att sedan utreda behovet av nyinvesteringar. Férutom en
for snav utgangspunkt, dr underlaget ocksa bristfalligt. Milj6- och klimataspekten har inte
utretts och fordjupade undersokningar av resmonster och restid har inte gjorts.

Ett alternativ som inte fanns med 1 studien var utbyggnad av dubbelspar pa Saltsjobanan samt
en forgrening mot Orminge och Gustavsberg. En anledning till det kan vara att man d4 hade
planer pa att konvertera Saltsjobanan till sparvag. Dessa planer tycks nu dessbéttre vara
nedlagda. Att forldnga Saltsjobanan mot Varmdo ér ett rimligt alternativ som bor 6vervégas
och utredas.

Vi ér inte sékra pa att tunnelbanan éar tillrackligt attraktiv for att locka over bilister. Den gér
helt under jord och 1 en medelfardshastighet pa 48 km/h enligt idéstudien. Riknat med géng-
och véntetid landar hastigheten pa 21 km/h. Den kommer ocksé att innebéra ett fortsatt
bussberoende for Varmdos del och att manga Nackabussar far sin slutstation vid Nacka
Forum med en troligtvis forsdmrad turtéthet.

Huvudkritik av utredningen:
Milen med en tunnelbana till Nacka &r, enligt forstudien, att:

» Forbdttra kollektivtrafikforsorjningen i Ostsektorn som helhet och i omraden lings
strdckningen med forutsdttningar for stort kollektivtrafikresande.

*  Minska flaskhalsproblematiken vid Slussen och i ovriga tunnelbanenditet genom en ny
tunnelbaneforbindelse 6ver Saltsjo-Mdlarsnittet som ger Ostsektorn en effektiv
anslutning till T-centralen.

* Forbdttra forutsdttningarna for arbetsmarknaden i Stockholmsregionen genom bdittre
bostadsforsorjning och effektiva, hallbara resor.



*  Forbdttra mojligheterna till bostadsbyggande i framst Nacka kommun med
malsdttningen att bygga nya bostdder for minst 40 000 personer.

»  Oka det kollektiva resandet till och fidn Ostsektorn och déirigenom underlitta ett
bdttre fungerande trafiksystem i hela Stockholmsregionen.

*  Ge mojligheter till framtida avgreningar och forldingningar som visar sig intressanta

Vi tror inte att en tunnelbaneldsning, atminstone inte ensam, uppfyller alla de ovanstaende
malen. Framforallt kan vi inte se hur tunnelbana till Nacka forbéttrar
kollektivtrafikforsorjningen i ostsektorn som helhet eftersom den bara kommer ga till Nacka
Forum. Det &r inte heller sdkert att det kollektiva resandet 1 ostsektorn kommer att 6ka. Med
tanke pa att tunnelbanan kommer att ligga relativt djupt och ha stora stationsdjup, finns risken
att det blir tidsddande omstigningar for resenérerna.

Att minska flaskhalsproblematiken vid Slussen och 1 dvriga tunnelbanenétet ar forstas oerhort
viktigt. Men vi tror att det kan gdras pa andra sdtt &n bara genom att 6ka kapaciteten i det
centrala snittet. Forbéttrade tviarforbindelser 6ver hela Storstockholm &r i detta ssmmanhang
oerhort viktigt for att minska belastningen pé de centrala knutpunkterna. Genom att t.ex.
ersdtta delar av stombusslinjerna med spéarvig forstirks den totala transportkapaciteten pa
delar av innerstadens hardast belastade strackningar och innebir en betydande
standardhdjning bade kvantitativt och kvalitativt jamfort med dagens busstrafik. Déarigenom
laggs dven grunden till ett fast och tillforlitligt linjesystem som fordelar resandet mellan en
rad viktiga innerstadsterminaler och minskar tringseln vid nuvarande 6verhettade
bytespunkter som Slussen och T-centralen.

Haér &r véra viktigaste invandningar/fragor angdende tunnelbana till Nacka Forum.

1. Om man tittar pd en karta 6ver Nacka kommun och Varmdé kommun, tycks det mycket
markligt att man investerar ca 16 miljarder for att anldgga ett spar som ska ga till Nacka
Forum, dit det redan finns spar sa nir som pa nagra hundra meter. Det borde rimligen vara
mycket enklare och billigare att dra en gren av Saltsjobanan till Nacka Forum samt att anldgga
ytterligare mdotesspar istéllet for att upprétta en helt ny linje.

2. Tunnelbana till Nacka Forum ger varken en klimatsmart, bekvam eller snabb kollektivtrafik
for manga Nacka-Varmdobor. For Nackaborna kommer det innebéra ett fortsatt
bussberoende. Nédr man néstan r framme 1 Stockholm tvingas man till ett extra byte till
tunnelbana beldgen 30 meter under marknivan med en medelfardhastighet pa 48 km/h. Det
tycks varken bekvidmt, snabbt eller klimatvanligt. For Varmddborna innebir det fortsatt
busstrafik. Det &r inte klimatsmart. Det blir knappast bekvamt och snabbt pa ldngre sikt med
en 6kande befolkning och busskder, &ven om antalet bussar till Slussen minskar med en
tunnelbana till Nacka.

Under samréadet saknades underlag vad giller restid, miljo och klimateffekter. Inte heller
fanns nagot annat alternativ att jimfora med sdsom en avgrening av Saltsjobanan till Forum,
Orminge och Molnvik.



3. Av de enkitsvar som visades under samradet, framkom att Nackaborna dr mycket positiva
till en tunnelbana till Nacka. Vi anser att det beror pa hur fragan ar stélld och vilken
information man har tillgang till. Om man inte &r insatt och ndgon fragar om man vill ha
tunnelbana till Nacka, dr det vil rimligast att man svarar ja. Om man istéllet hade frgat t.ex.
skulle du foredra att dka tag till Forum, Bjorknés, Orminge, Mdlnvik (med bussar eller
spartaxi vid stationerna for vidare férd alt. bra cykelvigar), vilket innebér en resa pd 17
minuter mellan Slussen och Moélnvik ovan jord ELLER vill du dka buss frén Varmdo till
Slussen som tar xx antal minuter alternativt buss till Nacka Forum for byte till tunnelbana 30
meter under markytan och efter fard genom en djup tunnel komma fram till Kungstradgéarden/
T-centralen. Da hade enkétsvaren troligen sett annorlunda ut. Om det dessutom skulle finnas
jamforelser mellan hur ldng tid byggprocessen tar samt kostnader och darutdver effekter pa
milj6é och klimat skulle antagligen enkdtsvaren stimma béttre 6verens med vad folk
egentligen tycker.

4. 1 detta samrad &dr det mycket svart att ta stéllning till de alternativa strackningar som
presenterats p.g.a. det bristande underlaget vad géller t.ex. restider och milj6. Det star dock att
det skall utgora grund for strackningarna.

Vi anser i alla fall att alternativ 3, att dra tunnelbanan med en Osterled, r det klart simsta
alternativet med tanke pa ett forsdmrat resandeunderlag och negativa effekter pa miljo, klimat
och hélsa p.g.a. 6kad bilism. Med reservation for bristande underlag enligt ovan, dr kanske
alternativ 4 att foredra.

5. Utbyggnad av tunnelbana ér ett mycket tidsédande projekt och redan idag finns ett stort
behov av forbattringar av kollektivtrafiken i Nacka/Varmdo-sektorn. Det finns inte tid till att
vinta i uppemot 20 ar pa nigot som fir en forhillandevis liten effekt. Atgirder behover sittas
in nu.

6. Ménga tunnelbanestationer verkar hamna pa relativt stora djup, ca 30 meter, och Gstra
S6dermalm kan fa en station pa 90-100 meters djup. Den sistnimnda stationen ska da
forsorjas med endast 5 hissar, som tar 30 personer vardera. Detta &r inte vad vi vill kalla
bekvam och tillganglig kollektivtrafik.

Utred en utveckling av Saltsjobanan

Vi vill att man utreder andra alternativ som har en storre spridning dver hela ostsektorn,
parallellt med tunnelbanan. Vi tycker att man ska ta ett samlat grepp over kollektivtrafiken 1
ostsektorn och se dver planeringen av tunnelbanan och andra kollektivtrafikslag, Skurubron
och den nya bussterminalen 1 Slussen samtidigt och prioritera resendrerna, klimatet och
samhéllsekonomin.

Utred dérfor ocksa ett jamforelsealternativ med en avgrening av Saltsjobanan mot Nacka
Forum och vidare till Orminge och Molnvik. Utred samtidigt en forldngning av Saltsjobanan
frdn Slussen till S6dra station genom befintlig tunnel (gamla stambanan). Stationen vid
Slussen skulle da behova ligga en niva ldgre for att komma in i tunneln. Det skulle 1 sin tur
kunna mdjliggora storre yta for en galleria.



Genom att erbjuda Nacka- och Virmdoresenidrerna flera omstigningspunkter med busstationer
och infartsparkeringar, istéllet for att alla ska trangas vid Nacka Forum dér det kommer rda
akut platsbrist, tror vi att man kan locka over fler bilister. En hog hastighet, ungefdar samma
som pa motorvigen, kan uppnds dé spérreservatet foljer motorvigen och ingen
bulleranpassning till nagon nérliggande bebyggelse behover goras. Om dven Gustavsberg och
Viarmdo ska kunna knytas thop med regionens sparsystem dr detta troligen den enda
l6sningen. Gustavsberg ligger for 1dngt ut for att kunna ha en tunnelbana, restiden till city
skulle bli for lang.

En viktig aspekt for att kunna genomfora detta ar att den nya Skurubron férbereds for
spartrafik.

Utveckla tringselskatten

En tunnelbaneutbyggnad till Nacka kommer ta mycket lang tid, formodligen ca 20 r. Det ér
alltsd ingen 16sning pa de akuta problemen med Gverfulla bussar och busskder till Slussen.
Den enda snabba I6sningen ér, trots allt, att sétta in fler bussar och inte minst direktbussar till
olika delar av Stockholm s4 att inte alla resenédrer maste passera Slussen. For att det ska vara
mojligt maste tringseln pa vagarna minska s att bussarna kommer fram. For att komma
tillratta med detta krdvs en utveckling av tringselskatten. Trangselskatten behover vara
flexibel och for att den ska fungera effektivt och med hog acceptans krévs att den dr en
integrerad del av den lokala trafikplaneringen (och bl.a. 16pande justeras bade upp och ner 1
takt med att trafikflodena fordndras).

Ansvaret for tringselskatten bor ldggas lokalt. Det nuvarande systemet, dédr regeringen och
riksdagen maste blandas in vid minsta justering, dr helt orimligt och forhindrar ett effektivt
utnyttjande av systemen.

Samspelet mellan trangselskatterna och kollektivtrafiken dr centralt. Busstrafikens effektivitet
och attraktivitet dr beroende av att tringselproblemen 1 vignitet minimeras. Detta kréver
effektiva och flexibla tringselskatter som beslutas pa regional niva, t.ex. av landstinget.
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