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Vad lär oss tredje spåret?
Om demokrati, samhällsnytta och samhällskostnad

Gamla stan med Riddarholmen
är kanske den värdefullaste
kulturmiljön som Sverige har. Det

borde därför vara självklart att alla
ingrepp som äventyrar denna känsli
ga miljö är baserade på en noggrann
bedömning som säkerställer att den
samhällsnytta man vinner med in
greppet med god marginal överstiger
den skada som kulturmiljön drabbas
av.

Enligt gällande trafikpolitik skall
samhällsekonomiskt beslutsunder
lag, där man gör sådana avvägning
ar, presenteras för stora trafikinves
teringar. För investeringen i Tredje 
spåret fanns inget samhällsekono
miskt beslutsunderlag när projektet
togs med i Dennispaketet 1992.

Den svenska demokratins och
ekonomins kanske största problem
är enligt min mening att det politis
ka systemet inte klarar av att mot 
olika särintressen hävda allmänhe
tens intresse av att våra skattepengar
används på ett effektivt sätt. För att
nå sina målsättningar vill otaliga 
särintressen lägga beslag på skatte
betalarnas pengar. Den svenska de
mokratins oförmåga att använda
skattepengarna effektivt ser jag som
en huvudförklaring till att Sverige
har rasat i ekonomisk styrka jämfört

AV INGEMAR AHLSTRAND

Årstabron, ett byggnadsverk av Cyrillus
Johansson, invigdes 1929. Bron är stat
ligt byggnadsminne sedan 1986. Foto: C
G Rosenberg, i ATA.

Aktörer med en stark roll i be
slutsprocessen kan ge sina särin
tressen en orimlig tyngd när poli
tikerna inte förmår att hävda be
slutsprocessens rationalitet, me
nar författaren. Trots att Kungs-
holmenbanan funnits med i re-
gionplanearbetet för Stockholm
och förordats av många trafikex
perter finns ännu inte någon till
fredsställande utredning om ba
nan. Samhällsekonomiskt vore
Kungsholmenbanan - det ”raka
spåret” - det mest lönsamma al
ternativet till tredje spåret över
Riddarholmen.

med andra länder från en topposi-
tion omkring 1970 till en ganska
blygsam placering idag.

Problemet illustreras här med ex
emplet Tredje spåret.

Kungsholmenbanan
Många trafikexperter vid Banverket, 
Regionplane- och trafikkontoret,
Storstockholms lokaltrafik och
Stadsbyggnadskontoret ansåg redan
på 80-talet att den förstärkning av
spårtrafiken genom Stockholm som
var mest angelägen var Kungshol
menbanan (Raka spåret), som är en
tågtunnel Älvsjö-Liljeholmen-Frid-
hemsplan-Karlberg. Om man bygger
denna tunnel behöver man inte ett
Tredje spår genom Gamla stan och
inte heller någon ny miljöstörande
bro över Årstaviken. Järnvägstun
neln går då nära Västerbron långt
från Gamla stan.

Kungsholmenbanan är 2,5 km
kortare än vägen över Centralen, vil
ket ger en tidsbesparing på 3 minu
ter för pendeltågstrafikanter som
kommer från Älvsjö och söderut och
som skall till destinationer bortom
Karlbergs station. Pendeltågstrafik
skulle i Kungsholmenalternativet gå
både i den nya sträckningen i tunnel 
under Kungsholmen och i nuvarande
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sträckning förbi Centralen. En
ligt datasimulering av resenärer
nas vägval skulle de flesta pen-
deltågsresenärerna välja den
nya sträckningen, som ger be
kväm omstigning till alla tre 
tunnelbanelinjerna (Spårlös
ningar, 1993).

Denna nya sträckning över
Kungsholmen skulle medföra 
att områdena kring Fridhems
plan och Liljeholmen skulle få
ökad attraktivitet. Samtidigt 
skulle koncentrationen av spår
förbindelser till Centralen i
Stockholm minska.

Det är möjligt att Kungshol-
menbanan skulle medföra en li
ten minskning av hyrorna för
kontorshus runt Centralen och
därmed också hyresintäkerna i
SJ:s befintliga och planerade
fastighetsbestånd vid Centralen.

Flera olika personer vid Ban
verket, Regionplane- och trafik
kontoret och SL har på min frå
ga, varför Kungsholmenbanan 
inte har utretts, svarat att det be
ror på SJ-ledningens oro för att förlo
ra hyresintäkter. SJ skall enligt sina
instruktioner ge företagsekonomisk
vinst så det är svårt att klandra SJ:s
ledning för att den inte tar tillräcklig
hänsyn till Stockholms kulturmiljö.

Dennisöverenskommelsen
I Dennisförhandlingarna lyckades SJ
få med övriga på en uppläggning 
som innebar att man snabbt skulle
bygga Tredje spåret för att därefter
satsa på Kungsholmenbanan. Endast
1 miljard kr togs upp i Dennisöver
enskommelsen för Nya spår mellan
Stockholm Central och Årsta
(Malmsten, 1993).

Cheftjänstemän som såg till all
mänintresset och förordade Kungs
holmenbanan fick efter överenskom
melsen stränga direktiv om att inte
gå ut med detta offentligt. Liknande 
munkavel gällde för andra tjänste
män som privat menade att mycket

Tomteboda

Bef.Karlberg Karlberg

Bef.
Fridhemsplan Stockholms

central

Stockholm
södra

Liljeholmen

Kungsholmenbanan, det ”raka spåret”,
en tågtunnel mellan Älvsjö-Liljehol-
men-Fridhemsplan-Karlberg, skulle eli
minera behovet av tredje spåret och
medföra att områdena kring Fridhems
plan och Liljeholmen skulle få ökad att
raktivitet. Ritning: Kerttu Palmgren.

av det som fanns med i Dennisöver
enskommelsen inte överensstämde 
med allmänintresset.

I Dennisförhandlingarna avfärda
des Kungsholmenbanan officiellt
med att den dels ansågs vara för dyr
och dels skulle ligga längre fram i ti
den (Malmsten, 1993). Detta är lite
paradoxalt eftersom ett av bekymren
i förhandlingarna var att Dennispa- 
ketets kollektivandel inte blev lika
stor som vägdelen.

Istället för att presentera samhälls
ekonomiskt beslutsunderlag för Tre
dje spåret räknade SJ nu fram det ut-
rymmeskrav som befintliga och till
kommande förbindelser skulle ställa

och då fann man att kapacitets
taket för två spår, 40 tåg i tim
men, nås år 1998. Denna halv
sanning svaldes av många poli
tiker som sedan med äkta inle
velse genom åren har talat om
den katastrof för spårtrafiken
som skulle uppstå om inte tre
dje spåret byggdes snabbt.

Riddarholmskommittén
tillsätts

Nu gick det inte som man hade 
tänkt sig. Tredje spåret körde 
fast när regeringen godkände
överklagandet av detaljplanen.
Riddarholmskommittén tillsat
tes.

En statlig utredning kan inte
underlåta att ta fram det sam
hällsekonomiska beslutsunder
lag som trafikpolitiken kräver.
Det tas fram för de flesta andra
trafikinvesteringar och Dennis-
paketet var ett undantag. Hur
skulle man nu kunna undvika 
att utreda Kungsholmenbanan?

Lösningen blev den att direk
tiven för den nya utredningen före
skrev att man skulle finna lösningar
för spårförbindelsen genom Stock
holm mellan Södra station i söder 
och Tomteboda. Riddarholmskom-
mitténs huvudsekreterare Bo Wijk-
mark beklagade att direktiven inte
gav utredningen möjlighet att stude
ra Kungsholmenbanan. Ordförande
Gertrud Sigurdsen hade på min frå
ga ingen annan förklaring till de be
gränsande direktiven än att man nog
försökte förenkla problemen.

Nya spårförslag
I utredningen ”Nya spår genom
Stockholm”, som lades fram paral
lellt med Riddarholmskommitténs
rapport, fann utredarna från Banver
ket och Transek AB att det finns tre
alternativ för spårtrafiken genom
Stockholm som är likvärdiga. Ett al
ternativ är att fortsätta att köra på
två spår och ta de störningskostna-
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der som kan uppstå genom
den begränsade kapaciteten.
Trafiken klarar man genom 
att med tiden sätta in tvåvå
nings pendeltåg. Dessa an
vänds i Ziirich och de har
med gott resultat redan tes
tats i Stockholm.

Ett andra alternativ är att
bygga ett tredje och fjärde
spår i tunnel under Riddar-
holmen i sträckningen Oden-
plan-City-Stockholms södra.
Det ger en långsiktig lösning,
men det kostar lika mycket
som Kungsholmenbanan och
gör det omöjligt att föra
fram önskemål om att sedan
också bygga Kungsholmen
banan.

.-• ' tDet tredje likvärdiga alter
nativet var att bygga Tredje 
spåret. Detta alternativ har
emellertid en stor nackdel, som inte 
står med i utredningen, nämligen att
vi kommer att få 4-5 år med tåg-
och pendeltågkaos i Stockholm. Det 
tredje spåret skall byggas på nätter
na samtidigt som järnvägstrafiken
skall gå fram på två spår på dagar
na. Detta kan man inte klara utan
stora störningar för trafiken.

Tredje spåret tar enligt det slutliga
förslaget utrymme från Centralbron

mm

te
1 7

Kommunikations- och teknikhistoriskt är
Årstabron ett synnerligen märkligt bygg
nadsverk. Formspråket är hämtat från anti
kens monumentala akvedukter. Bron utgör
idag ett omistligt inslag i Stockholms stads
bild. I sitt yttrande över en ny bro konstate
rar Riksantikvarieämbetet att förslaget inte
står i strid med skyddsföreskrifterna för själ
va byggnadsminnet, men att projektet skulle
innebära negativa konsekvenser för de kul
turhistoriska värden som ligger till grund för
byggnadsminnesförklaringen. Fotomontage:
Stockholms stadsbyggnadskontor.

som då endast kan få fem
körfält. Ursprungligen hade
Banverket tagit fram en lös
ning som varken inkräktade
på Riddarholmen eller på
Centralbron. För den kräv
des dock en dispens från reg
lerna om säkerhetsavstånd
mellan spåren. Det var ingen
allvarlig fråga, så Järnvägsin- 
spektionen skulle säkert ge
dispens. Trots detta valde
Riddarholmskommittén att
dra in Centralbron i tunnel i
en paketlösning.

Centralbron i tunnel
Tredje spåret hade tidigare 
med framgång överklagats 
av kulturintressen i Stock
holm, bl a engagerade sig
stiftelsen Stolta Stad. Det var
därför naturligt att Riddar

holmskommittén förde samtal med
Stolta Stad. Det paket som Riddar
holmskommittén föreslog med Tre
dje spåret genom Riddarholmen och
Centralbron i tunnel fick också lov
ord från alla håll när det lades fram.

Centralbron i tunnel är ett angelä
get stadsmiljöprojekt, men hur går
det med effektiviteten i den svenska
ekonomin om jätteinvesteringar be
slutas på så lösa boliner?
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VAD LÄR OSS TREDJE SPÅRET?

Centralbron i tunnel bör ses som
ett självständigt projekt och för det 
bör man ta fram det beslutsunderlag
som trafikpolitiken föreskriver innan 
beslut fattas. En intervjuundersök
ning pågår redan med vars hjälp for
skare vid universitetet i Linköping
under ledning av professor Jan
Owen Jansson försöker fastställa 
den betalningsvilja som Stockhol
marna har för att lägga Centralbron
i tunnel. När ett fullständigt besluts
underlag finns framme är det dags
för politikerna att göra sin helhets
bedömning av projektet. Det är
orimligt att kasta in detta jättepro
jekt med en kostnad på mellan 3 och
4 miljarder kronor som det smörj
medel som behövs för att få igenom
Tredje spåret.

Vilket alternativ lönsammast?
Om vi utgår från SJ:s målsättning att
ge företagsekonomisk lönsamhet,
vilket alternativ borde SJ då föredra? 
Banarbeten i samband med bredd
ning till dubbelspår m m har angetts 
vara en huvudorsak till järnvägens
dåliga resultat det senaste året. Vad
kommer det då inte att innebära för 
järnvägen i Sverige om Getingmidjan 
genom Stockholm under en bygg
nadstid på 4 till 5 år (Nya spår,
1996) är blockerad av byggandet av
Tredje spåret? De samhällsekono
miska beräkningarna visar också att
det ökade utbudet av tågtrafik vid
Tredje spåret kostar SJ mer än vad
som kommer in i ökade biljettintäk
ter. Det bästa alternativet för SJ:s
ekonomi borde därför vara att effek
tivare använda de två spår som re
dan finns .

Detta stämmer också överens med
de besked som gavs av kommunika
tionsministern när propositionen om
infrastruktursatsningar 1998-2007
presenterades i december förra året.
Tredje spåret kan dröja i ytterligare 
tio år (DN, 1996). Däremot vill re
geringen snarast bygga Årstabron
som mycket marginellt ökar kapaci

teten men som effektivt eliminerar 
alternativet Kungsholmenbanan.

För SJ:s företagsekonomiska kal
kyl borde det allra bästa vara att
snabbt bygga Kungsholmenbanans
första etapp Älvsjö-Liljeholmen. Det 
borde också vara en samhällsekono
miskt lönsam satsning. Sträckan är
mindre än 1,5 km. Vid Liljeholmen
kan man under maxtrafik morgon
och kväll vända pendeltåg och pen-
deltågsresenärerna får då bekväm 
omstigning till tunnelbanan som har
tillräcklig kapacitet genom Geting
midjan. Dessutom passerar den nya
Snabbspårvägen Liljeholmen. Med

£ ■*>

denna första etapp är SJ:s kapaci
tetsproblem lösta. Genom att den
första etappen på Kungsholmenba
nan också ersätter den planerade
snabbspårvägsgrenen till Älvsjö spa
rar man omkring 350 miljoner kr
(Andersson, 1996). Fortsättningen
av Kungsholmenbanan mot Frid-
hemsplan kan sedan vänta i många 
år.

Utred huvudalternativet
Är det konstigt att den svenska eko
nomin har problem när våra politis
ka beslutsfattare är beredda att läg
ga ut omkring 3 miljarder på ett 
Tredje spår genom Gamla stan med
stora kulturmiljövärden och på en
ny miljöstörande bro över Årstavi
ken utan att huvudalternativet ens är 
ordentligt utrett? Ovanpå detta läg
ger man sedan utan ordentligt be
slutsunderlag en Centralbro i tunnel
för 3-4 miljarder kr för att tysta op
positionen mot Tredje spåret.

Aktörer med en stark roll i be
slutsprocessen som SJ kan ge sina
särintressen en orimlig tyngd när po
litikerna inte förmår att hävda be
slutsprocessens rationalitet. Trots att
Kungsholmenbanan fanns med i Re-
gionplanearbetet och trots att många
trafikexperter förordat detta alterna
tiv finns ännu inte någon tillfreds
ställande utredning för Kungshol
menbanan. När jag har talat med de
utredare från Banverket och Transek
AB som ligger bakom underlaget för 
de studerade alternativen, säger de
att de inte har någon uppfattning
om Kungsholmenbanan skulle vara
bättre eller sämre än de andra alter
nativen.

Det krävs en ökad medvetenhet 
bland våra politiker om att ekono
misk effektivitet kräver en rationell
vägning av samhällsnytta mot sam
hällskostnad innan skattebetalarnas
pengar spenderas i den offentliga
sektorn. Förhoppningsvis kan exemp
let Tredje spåret fungera som en
väckarklocka. □
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