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KOMMUNALFORBUNDET FOR STOCKHOLMS

STADS OCH LANS REGIONALA FRAGOR

KSL

Flemingsbergsgruppen 18.6.1969

Styrelsens presidium

Utredning om flemingsbergsomrddets trafikforsorjning

I enlighet med KSL:s styrelses uppdrag den 6 november 1967 beslét styrelsens
presidium den 17 november 1967 tillsitta en arbetsgrupp for utredning om
flemingsbergsomradets trafikforsorjning. Arbetsgruppen, som antagit benidm-
ningen Flemingsbergsgruppen, har haft foljande sammansittning: tekniske di-
rektéren Bror Hillbom, KSL, ordférande, forvaltningsdirektéren Bernt Mattson,
Huddinge kommun, direktéren Sivert Sahlin, SL, trafikchefen Bo Tollin, SJ,
samt administrative direktoren Nils-Otto Witting, Stockholms lins landsting.
Hirutover har sirskilt inkallade experter deltagit i arbetet. Gruppens sekreterare
har varit sekreteraren Stig Hanno.

Bakgrund

I mars 1966 triffades mellan KSL och SJ dverenskommelse angiende den fram-
tida lokaltrafiken pi SJ:s normalspariga jarnvigslinjer. Overenskommelsen giller
till och med &r 1990 och uppsigs den inte av nigondera parten forlings den-
samma med tio &r i taget. Senast under 1975 och med giltighet frin den 1
januari 1976 skall den dock omprévas med avseende pd investeringsplaner och
dirmed sammanhingande ekonomiska férhillanden. Avtalet forutsitter att
savil fjirrtdg som lokaltig skall kunna framforas pd gemensamma spar.

Enligt 6verenskommelsen giller att man “sedan erforderligt tidtabellsutrymme
for SI:s fjirrtrafik tillgodosetts, inom ramen for Aterstiende tidtabellsutrymme
skall efterstriva styv tidtabell for stomtigen”. Med hinsyn till fjirrtigen har i
overenskommelsen SJ:s &tagande betriffande lokaltrafiken pa sodertiljelinjen
maximerats till att utdver tigen i reguljir halvtimmestrafik omfatta 5 insats-
tag under lokaltrafikens rusningstid. Samtidigt har dock dven Sverenskommits
att “vid forseningar och oregelmissigheter i trafiken lokaltigen som regel skall
ges foretride under forortstrafikens topptrafiktid och fjirrtigen under ovrig
tid”.

I de trafiktekniska forutsittningar som ingdr i Overeskommelsen upptogs en-
dast 8 stationer mellan Sodertilje S och Stockholm C, namligen stationerna
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Ostertilje, Ronninge, Tumba, Tullinge, Huddinge, Stuvsta, Alvsjo och Stock-
holm S. Samtidigt férklarade sig SJ “villig prova fragan om aterupptagande av
lokalpersontrafik pd jirnvdg vid Uttran liksom om inrittandet av en ny drift-
plats vid Flemingsberg” sedan upprustningen av linjerna i huvudsak genomforts
och erfarenheter av pendeltrafiken vunnits.

Som resultat av vidare férhandlingar triffades sedermera en tilliggsdverens-
kommelse avseende tidtabellsperioderna maj 1968—maj 1970 innebdrande att
under del av dygnet med i princip 1-timmestrafik antalet mellanstationsuppehall
far uppgd till 9 och under tider med 1/2-timmestrafik till hogst 8. Det har
siledes ej utsagts vilka av mellanstationerna som skall trafikeras enligt denna
princip men vid upprittandet av tidtabellen fér perioden maj 1968—maj 1969
utnyttjades Overenskommelsen si att under tiden med halvtimmestrafik vartan-
nat tag stannade i Rénninge och vartannat i Uttran (skipstopsystem).

Styrelsen inom KSL beslot vid sammantride den 13 december 1968 att Uttrans
station fran den 1 juni 1969 skall indragas som SL-station. Efter denna tidpunkt
bussforsorjes Uttran och omkringliggande omridden med anslutning till de tva
ndrmast beligna stationerna Ro&nninge och Tumba. Genom detta beslut bere-
des utrymme for fullstindig tagtrafik p4 samtliga kvarvarande 8 pendelsta-
tioner.

Framstdllningar angdende intriittande av en pendelstation i Flemingsberg

I Huddinge kommuns yttrande éver SJ:s forslag till ovannimnda huvuddverens-
kommelse angiende jirnvigstrafiken pA de normalspariga jirnviagarna och plan
fér dennas upprustning anfordes starka onskemal om att en station i Flemings-
berg — senast i anslutning till byggandet av Huddinge sjukhus — inrittas
med hidnsyn till sivil planerad bebyggelsec som det kommande sjukhuset m m.

Inom KSL har irendet vidare aktualiserats genom skrivelse den 16 februari 1967
frAn Stockholms lins landstings forvaltningsutskott. I denna skrivelse anfors att
landstinget har ett synnerligen starkt intresse av att trafikforsorjningen vid
Flemingsberg far en riktig och for framtiden hallbar 16sning. Som skdl hirfor
betonas framfor allt att Huddinge centralsjukhus skall forlaggas till vistra
Flemingsberg. Forvaltningsutskottet hemstiller att KSL snarast faststidller att en
station anldgges i Flemingsberg.

Hirutéver har Stockholms Handelskammare for kdnnedom till SL Oversdnt
sitt yttrande over forslag till dispositionsplan foér vistra Flemingsberg. 1 detta
yttrande framhdlls det angeligna i att en jarnvigsstation inrittas. Enligt kam-
marens mening ir det ej rimligt att persontrafik av den omfattning det har
kommer att gilla skall uppriatthillas med hjilp av matarbussar.

Slutligen ma erinras om att herr Wahlstrém vid férbundsstyrelsens behandling i
augusti 1968 av irende avseende avtal angiende flyttning av Tullinge station
forutsatte att Flemingsbergsgruppen belyste dven frigan om inrittande av en
ny station mellan Flemingsberg och Tullinge nya station vid Banslitt.
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Nuldgesbeskrivning

Karta utvisande flemingsbergsomradets lige jaimte befintliga kommunikationer
i denna sektor av regionen biligges.* Omridet som dr beliget ca 3 km sdder
om Huddinge station delas av jirnvigen och linsvig 226 i en vistlig och en 0Ost-
lig del, vistra respektive ostra Flemingsberg. Vistra Flemingsberg begrinsas i
norr av Glémstavigen och i vister av kommungransen mot Botkyrka.

Inom hela flemingsbergsomradet bor for niarvarande drygt 2 600 ménniskor for-
delade pa ca 1300 i vardera Kvarningen och Visittra inom Ostra Flemings-
berg. Vidare finns — exklusive byggarbetsplatsen for Huddinge sjukhus —
tre storre arbetsplatser — samtliga lokaliserade till éstra Flemingsberg — med
sammanlagt ca 1300 anstillda. En av dessa ir landstingets centrala vardanstalt
for psykiskt efterblivna, Bjornkullahemmet. De 6vriga tvd ir industrier.

I samband med den igingsatta exploateringen av Flemingsberg inrdttades buss-
linje 724 for omridets trafikfdrsorjning. Denna busslinje trafikerar for nar-
varande strickan Huddinge station—Visittra/Bjornkulla. Avsikten &r att linjen
successivt skall indras och anpassas till hur det vixande bostadsomridet jimte
industrier och vardanliggningar utvecklas.

Planer fér omrddets utbyggnad

Enligt foreliggande planer foér vistra Flemingsbergs exploatering skall dar till-
komma ett nytt bostadsomride beliget i anslutning till Huddinge sjukhus.
Detta omrade, som igs av landstinget och som genom dess f&rsorg skall succes-
sivt bebyggas i takt med sjukhusets uppbyggnad, beriknas enligt dnnu ej de-
finitiva planer rymma ca 11 000 invdnare nir det dr helt utbyggt under senare
delen av 1970-talet. Vid Huddinge sjukhus och en dirtill anknuten vérdyrkes-
skola samt vid en planerad statlig odontologisk utbildningsanstalt (tandlikarhog-
skola) beriknas vid denna tid vara verksamma drygt 7000 personer inklusive
ca 800 vikarier vid sjukhuset och ca 2000 medicine och odontologie studerande
samt elever vid vardyrkesskolan. Enligt preliminira planer torde ytterligare
institutioner, statliga och landstingskommunala, komma att lokaliseras till denna
stadsdel. Dessa planer ar emellertid innu inte tillrickligt konkreta for att nigon
uppskattning nu skall kunna gbras av antalet som kommer att vara sysselsatta vid
dessa arbetsplatser.

Ostra Flemingsberg beriknas enligt nuvarande planer uppskattningsvis — nir
omradet ir fullt utbyggt mot slutet av 1970-talet — rymma ca 21000 invanare.
Antalet anstillda inom detta omrade kan uppskattas till omkring 2 000. Utdver
vad hir redovisats tillkommer verksamma inom bostadsomridena och dess cent-
rumanldggningar.

Totalt skulle alltsd hela flemingsbergsomradet enligt foreliggande planer mot
slutet av 1970-talet rymma i runda tal 32000 invinare och 10000 sysselsatta.
For en helhetsbedomning av omridet fran trafiksynpunkt bor vidare féljande
beaktas. Enligt landstingets prognoser kommer mot slutet av 1970-talet antalet
personer som besoker patienter vid sjukhuset att uppgd till pA vardagar ca
1 100 samt pa sondagar omkring 2 300. Hirtill kommer antalet patienter i dppen

* Ej hdr tryckt.
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vard vid sjukhuset och vid tandlikarhdgskolan, vilket antal jimte medféljande
personer vid motsvarande tidpunkt uppskattats till i runt tal 2 500 per arbetsdag.

Vistra Flemingsberg kommer i hog grad att domineras av nimnda sjukvards-
och utbildningsanliggningar. Enligt utbyggnadsplanerna kommer en férsta del
av sjukhuset samt vardyrkesskolan att vara i drift viren 1972. Sjukhusanligg-
ningen, som direfter kommer att firdigstillas successivt, planeras i allt vi-
sentligt st firdig 1976—1977. Tandlikarhégskolan kan enligt preliminira be-
démningar komma att vara i drift fére ar 1975.

Trafikmdngdsberdkningar

En nidrmare totalbedoming av kapaciteten pi pendelnitet har ej gjorts di
detta enligt gruppens mening ligger utanfdér utredningsuppdraget. I det féljande
redovisas dock vissa inom gruppen gjorda &verslagsmissiga bedomningar. Det
mi i sammanhanget erinras om att det inom exploateringskommittén aktualise-
rats att utreda en ny spadrbunden férbindelse pd strickan Stockholm—Sdder-
talje.

P4 sodertiljependeln kan framféras fem insatstig under hogtrafiktid. Om det
skulle visa sig mojligt, och onskvirt, att koncentrera alla dessa tig till en timme
skulle detta inklusive de tvd under timmen giende stomtigen totalt innebira ett
platsutbud med 8 400 platser varav 5 600 sittplatser per maxtimme (8-vagnarstig).
Enligt trafikrikning den 12 mars 1969 uppgick antalet trafikanter pi sddertilje-
pendelns mest belastade stracka till 4 300 trafikanter per maxtimme och rikt-
ning, dirav frAn Sédertilje ett 1000-tal. Trafikunderlaget kan beddémas till att
di ha varit ca 57000 invinare exklusive Sodertilje, som méiste anses ha en
mycket hog sjalvforsorjningsgrad vad avser arbetstillfillen.

Med hinsyn till den befolkningsutveckling man har att vinta utefter sodertilje-
pendeln till omkring 1976, kan man rikna med att belastningen frinsett till-
komsten av bebyggelsen i Flemingsberg och Sédertilje kan ha okat till ca 72 000
invdnare, Man torde i detta fall kunna rikna med proportionell 6kning av an-
talet resenidrer i forhdllande till antalet invidnare och antalet trafikanter pa
mest belastade strickan skulle silunda komma att uppga till minst 5 400 trafikan-
ter per maxtimme och riktning.

Betriffande trafikbelastningen frin Flemingsberg kan man foéra foljande resone-
mang. En viss del av Flemingsbergs invanare har sina arbetsplatser p4 sjukhuset
och pd andra platser utanfor Stockholm. Med hidnsyn hirtill och med stéd av
foretagna resvaneundersokningar kan man rikna med att ca 14 % &4r yrkes-
verksamma i Stockholm och att 45 9% av dessa reser in under maxtimmen med
jarnvig. Enligt de planer som finns betriffande Flemingsbergs utbyggnad kan
man 1975 rikna med totalt 12 000 invinare i Flemingsberg varav silunda 1 700
skulle vara verksamma i Stockholm. Detta skulle ge ett tillskott till det ovan
nimnda trafikantbelastningstalet med 750 trafikanter per maxtimme och rikt-
ning.

Man kommer alltsd fram till att s6dertiljependeln vid den tidpunkt dd Flemings-
berg ar utbyggt till 12000 invinare kommer att ha en belastning av minst
6 150 trafikanter per maxtimme och riktning vilket ger en beliggningsgrad pi
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73 %. Som jimforelse kan nimnas att Stockholms tunnelbanor pd de mest be-
lastade snitten for nirvarande har en beldggningsgrad pa ca 75 %.

Sedan Flemingsberg blivit fullt exploaterat med drygt 30000 invAnare mot se-
nare delen av 1970-talet skulle maxtimbelastningen frAn Flemingsberg med ovan-
stiende resonemang komma att uppgd till ca 2000 trafikanter per riktning.
Di kommer ocksd exploateringen utefter sodertiljependeln i Ovrigt att ha
medfort en okad belastning pd pendeltigen. Detta kan krdva okad kapacitet
pi pendelstrickan eller andra &tgirder sisom avlastande busstrafik. Sidan
avlastning bér dock avse andra omraden 4n Flemingsberg som dels ligger vil
till i férhallande till en ny station pA stambanan, dels kan betjina Huddinge
sjukhus. Det bor observeras att kapacitetsproblemet pd banan blir detsamma
antingen trafiken till och frin Flemingsberg sker Gver en ny station eller ge-
nom anslutande busstrafik till forslagsvis Huddinge station.

Allmiinna férutsittingar for trafikférsérjningens ordnande

De allminna forutsittningarna foér en god kollektivtrafikforsérjning av flemings-
bergsomradet ir relativt ogynnsamma. Detta beror i férsta hand pi att befint-
liga vigsystem samt terringforhdllandena starkt begrinsar mdjligheten att loka-
lisera bebyggelsen inom acceptabelt gingvigsavstind frin en eventuell station i
omradet. Den redan befintliga bebyggelsen inom ostra Flemingsberg ligger ca
500—800 m fran ett tinkt stationslige med en nivaskillnad pd 25—30 m. Aven
tillkommande bebyggelse i ostra Flemingsberg kommer att vara si lokaliserad
att samtliga boende fir mera an 500 m gingvig till en tinkt jirnvigsstation.
Bebyggelsen i vistra Flemingsberg kommer ocksi att ligga ogynnsamt i for-
hallande till en station — i vissa fall med en nivaskillnad av 30 m — och pi
sddant avstind att i bista fall endast ca 1/3 av stadsdelens invinare kommer
inom femhundrametersavstindet. I gorligaste man kommer dock bebyggelsen i
vistra Flemingsberg att fortitas i omradet nirmast jirnvigen. Det blivande sjuk-
husets entré ligger ca 800 m frin ett tinkt stationslige och 30 m hdgre dn jirn-
vigen.

For sjukhusomridet inom vistra Flemingsberg och for viss ytterligare be-
byggelse vid Visittra och Kvarningen finns faststillda stadsplaner. P4 grund-
val av forslag till generalplan av december 1964 for hela flemingsbergsomradet
har upprittats dels forslag till dispositionsplan for vistra Flemingsberg (februari
1967 samt december 1968 och juni 1969), dels forslag till dispositionsplan for
ostra Flemingsberg (december 1967). Dispositionsplanen for vistra Flemingsberg
4r for ndrvarande under bearbetning och beriknas bli firdig under 1969. Plan-
forslag for Huddinge framtida centrum (Fullersta) finns upprittade, men ar for
niarvarande under 6verarbetning.

SL avgav i skrivelse den 4 december 1967 yttrande 6ver forslag till dispositions-
plan for vistra Flemingsberg. I dispositionsplanen forutsattes att en jarnvigs-
station skulle anliggas vid Flemingsberg. Med hinvisning till att det inte finns
nigot beslut om en station understrok SL vikten av att planen utformas si att
stadsdelen kan fungera vil sivil med som utan jirnvigsstation. Vidare anforde
SL att om en station €j inridttas vid Flemingsberg eller om en sidan station
kommer till utférande forst sedan stadsdelen utbyggts maste de under alla for-
hallanden erforderliga anslutningsbusslinjerna kunna omhinderta hela trafik-
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forsorjningen. Si linge ndgot beslut ej foreligger om att en station skall in-
rittas borde enligt SL hinsyn tas till anslutningstrafikens utrymmesbehov vid
planerandet av bussterminal invid Huddinge station.

Nu foreliggande planer har i méjligaste man upprittats i &verensstimmelse
med SL:s forslag. Siledes har bebyggelsen i vistra Flemingsberg lokaliserats si
att busstrafikforsorijning av omridet ir méjlig. Vidare har efter samrad mellan
KSL—SL och Huddinge 6verenskommelse triffats mellan parterna med inne-
bord att bussterminal med plats for 12 bussar samt infartsparkering for ca
100 bilplatser skall anliggas vid Huddinge station.

Det ir emellertid synnerligen tveksamt om denna terminal &r tillricklig ens
for den trafik som kan forutses under ett Svergingsskede innan en eventuell
station kan firdigstillas vid Flemingsberg. Om foérverkligandet av planerna for
Fullersta centrums framtida utformning inte skulle medféra avseviart okade
forutsittningar for en utokad terminal synes det klart att betydande svarigheter
foreligger att vid en permanent anslutningstrafik fran Flemingsberg till Hud-
dinge station bereda erforderligt utrymme intill stationen fér en bussterminal
av den storlek som d& krdvs. Hirtill kommer att det bristfilliga vigsystemet
mellan Huddinge och Flemingsberg under lang tid kan leda till avsevirda oli-
genheter vid anslutningstrafik med buss. Dessa fragor behandlas ytterligare i det
foljande.

I KSL:s och SL:s yttranden i augusti 1968 oOver stadsplan for viss ytterligare
bebyggelse i Visiattra och Kvarnidngen anférdes bla att planen bor utformas
sd att den kan anpassas till sdval spirbunden trafik som busstrafik. Vidare be-
tonades att vid planens genomférande, bla med hinsyn till de langa ging-
vigsavstanden, stor vikt borde liggas vid gingvigarnas utférandestandard.

Som torde framgd av ovanstiende medfor terringforhidllanden mm att en
stor del av flemingsbergsomriadet maste kollektivtrafikférsorjas med anslutande
busstrafik dven om en jiarnvigsstation inrdttas vid Flemingsberg. Denna an-
slutningstrafik kan inom flemingsbergsomradet i allt vasentligt ges samma ut-
formning oavsett om trafiken kommer att repliera pi en pendeltigsstation i
Huddinge eller en i Flemingsberg. Principforslag till bussnit bildgges.*

Jimforelse mellan de tva huvudalternativen till trafikférsérining av flemings-
bergsomradet

Flemingsbergsomridets trafikforsorjning kan som ovan framhéllits i princip
ordnas antingen genom anliggandet av en jirnvigsstation vid Flemingsberg,
vilken kompletteras med anslutningstrafik (alt 1), eller med anslutande busstrafik
till Huddinge station (alt 2). Ytterligare losningar dr tankbara och behandlas
i korthet nedan.

Vid beddémningen av de bida huvudalternativen har bla jaimférts restider och
kostnader. Vidare har nigot belysts de olika problem och konsekvenser som kan
uppstd for de olika 16sningarna.

Gruppen har studerat restidsfaktorn vid buss- eller jirnvagsforsérjning av om-
ridet. Enligt gjorda berdkningar blir tidsitgingen for anslutningsbuss och

* Ej hiar tryckt.
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tdg pa strickan Flemingsberg—Stockholm C 31—35 minuter. Tidsitgingen for
anslutningsbuss till Huddinge station samt tig strickan Huddinge—Stockholm C
blir — ndr vignit samt gingférbindelse mellan terminal och station firdig-
stillts — minimum 33—38 minuter. Déarvid har riknats med ett vigavstand
mellan Flemingsberg och Huddinge pd 3 km samt att anslutningstrafiken till-
ryggaldgger denna stricka pa ca S minuter. Med hinsyn till vignitets nuvarande
liga kapacitet och standard samt den hdga trafikbelastning och dirmed
sammanhingande risker for kobildningar och andra trafikstorningar fir man
dock &tminstone under de nirmaste &ren rikna med visentligt lingre restid
for anslutningstrafiken framforallt under hogtrafiktid.

Den for anslutningstrafiken nirmast aktuella vigen mellan Flemingsberg och
Huddinge station skall enligt vigforvaltningens planer byggas om till stadsmo-
torvag. I gillande flerdrsplan foér perioden 1967—1971, vilken skall revideras
1969, upptas medel for detta dndamal &r 1971. Enligt preliminira planer skall
ombyggnaden vara firdig 1974—1975. Denna ombyggnad avser dock inte hela
den fér busstrafiken aktuella strickan mellan Flemingsberg och Huddinge
station. D& vigforbindelsen i nuvarande skick mellan flemingsbergsomradet och
Huddinge station (frimst strickan gamla jarnvigsviadukten—Flemingsberg) icke
ar limplig for en s omfattande busstrafik, varom hir #r friga, erfordras snabbt
en upprustning. For busstrafiken och den okade trafiken, som bla flemings-
bergsomridet alstrar pd den aktuella strickan, anser arbetsgruppen att nu
gillande vigplan maste omprovas si att vigombyggnaden kan goras under 1971
eller att en visentlig upprustning av nuvarande vig kan vara genomford vid
denna tidpunkt frimst med avseende pd vigbredd och gangbanor. Gruppen
vill for sin del med skdrpa understryka vikten av att detta genomféres. Den si-
lunda planerade utbyggnaden synes nimligen utgbra ett minimikrav for att vig-
trafiken inom omridet skall kunna uppritthillas pi ett tillfredsstillande sitt
oavsett om anslutningstrafiken ordnas till Huddinge station eller till en ny
station i Flemingsberg. Under alla forhillanden miste man nimligen rikna med
att lokal busstrafik erfordras mellan Flemingsberg och det blivande Fullersta
Centrum vid Huddinge station.

Andra busslinjer mellan Flemingsberg och nirliggande omriden, som kan tinkas
repliera pd en station vid Flemingsberg har gruppen inte ansett sig ha anled-
ning att nirmare studera. Vid bedémningar av erforderligt terminalutrymme vid
en station i Flemingsberg har dock denna friga beaktats.

Som ovan angivits beriknas flemingsbergsomradet fullt utbyggt alstra ca
2 000 resande i mest belastad riktning under maxtimme. Om samtliga dessa skulle
transporteras med anslutningsbussar till Huddinge station torde det krivas
35—40 bussar under en timme med 50—60 resande i varje. F6r att omstigningsti-
den skall kunna minimeras krivs dirvid busskonvojer om ca 6 bussar per tig for
att klara den angivna mingden trafikanter under maxtimmen. Aven om denna
busstrafik delvis kommer att framfoéras pi olika strickor kommer den i nir-
heten av Huddinge station i allt visentligt f4 samma strickning. Dirtill blir
den sannolikt svirmanévrerbar och framfér allt kommer det att krivas spe-
ciella anordningar vad giller bussterminal, in- och utfarter samt omstigning.

Anslutningstrafiken till en station vid Flemingsberg maste iven den bygga pa
principen om busskonvojer men trafikmingden under maxtimmen torde bli 300—
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500 resande firre eftersom, en del av trafikanterna kan né stationen till fots. Vid
bussmatning till en station i Flemingsberg krivs siledes ca 30 bussar per max-
timme eller 4 bussar per tig. Till skillnad mot vad fallet ar vid Huddinge sta-
tion finns det relativt goda forutsittningar att ordna erforderlig bussterminal i
anslutning till en station i Flemingsberg.

Antagandet att behovet av anslutningsbussar till en station i Flemingsberg
blir firre grundas pa férhillandet att ca 10—12 % av det totala invanarantalet
pa ca 32000 i det utbyggda flemingsbergsomradet torde komma att bo inom
ett avstdand av 500 meter frdn en jirnvigsstation. Dirtill kommer att det i nu-
varande planering anses acceptabelt med ett gingavstind av upp till 1000 m
mellan enfamiljsbebyggelse och station fér sparbunden trafik samt att det er-
farenhetsmissigt visat sig att trafikanterna i viss utstrickning avstdr frin moj-
ligheten att inom detta avstind utnyttja befintlig matartrafik.

Principskiss till stationsutformning, bussterminal i Flemingsberg mm biligges.*

Av denna framgar att busshallplatser torde kunna férliggas dels pd ett nedre
plan i samma nivd som plattformen, dels pd den viadukt Over plattformen som
sammanbinder 6stra och vistra Flemingsberg. En dylik spridning av den an-
slutande busstrafiken torde bla med hinsyn till omstigningsproblem mm vara
att foredra jamfért med en enda stor terminal.

Aven med avseende pi mdjligheterna att ordna infartsparkering dr flemings-
bergsalternativet att foredra di det synes foreligga goda forutsittningar att i
anslutning till en sddan station ordna parkeringsplatser, vilket framgar av nimn-
da principskiss. Vid Huddinge station dr dessa mdjligheter ytterligt begrinsade
om inte en 16sning med parkeringshus véljs. P4 grund av oklarheter rorande den
definitiva utformningen av stadsplan for Fullersta centrum kan i dag dock e€j
avgoras om erforderliga anliggningar for anslutningstrafiken, d vs savil busster-
minal som parkeringsplatser ver huvudtaget kan rymmas i anslutning till Hud-
dinge station.

Gruppen har vidare gjort vissa Overslagsmissiga kostnadsjdmférelser mellan de
bada huvudalternativen. Med beaktande av de omfattande om- och nybyggnads-
arbeten som krivs vid Huddinge station for att klara en permanent anslutnings-
trafik till och frin Flemingsberg jimte de hogre markkostnaderna dar torde in-
vesteringarna bli av samma storleksordning i Huddinge som i Flemingsberg.
Anliggningskostnaden for stationsanliggning i Flemingsberg inklusive busster-
minal, infartsparkering och gingférbindelser enligt foreliggande principskiss har
uppskattats till storleksordningen 10 miljoner kronor.

De arliga drift- och kapitaltjinstkostnaderna — exklusive kostnader for vigan-
slutning, bussterminal mm — f6r alternativet med bussmatning till Huddinge
har &verslagsmissigt bedomts bli nigot hogre dn jaimforbar kostnad for alterna-
tivet med en station i Flemingsberg.

Nigon virdering av eventuella differenser pd intiktssidan har ej gjorts. En
dylik jamforelse skulle dock sannolikt inte dndra pd foérhdllandet att de bada
alternativen ur kostnadssynpunkt ir relativt likvirdiga.

* Ej har tryckt.
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Mot bakgrund av ovanstiende jimforelse mellan de bida huvudalternativen
finner gruppen siledes starka skil tala for att basera trafikforsérjningen av
Flemingsberg pid en station inom omridet. Med hinsyn dels till bebyggelsens
lokalisering utmed jirnvigen mellan Tullinge och Huddinge, dels till flemings-
bergsomradets utformning mm 4r det foreslagna liget for jarnvigsstationen
det enda tinkbara. Detta belyses delvis av féljande uppgifter rérande stations-
avstind: Huddinge—Flemingsberg 3 km, Flemingsberg—Tullinge (i det nya laget
vid Bansldtt) 3 km.

Som tidigare nimnts kommer enligt gruppens bedémning vissa kapacitetsproblem
att uppstd pa sodertiljependeln redan aren omkring 1975. Problemet blir dock
som ovan framhallits, detsamma vare sig trafiken till och frin Flemingsberg
baseras pa en ny station eller pi en annan station utmed banan.

Ett annat problem ar frigan om det méjliga antalet uppehill pa strickan So-
dertilje—Stockholm. Enligt &verenskommelsen mellan SJ och KSL har SJ
férklarat sig villig préva mojligheten att inritta en station i Flemingsberg se-
dan upprustningen av linjerna i huvudsak genomférts och erfarenheter av pen-
deltrafiken vunnits. Upprustningen beriknas i huvudsak vara genomférd under
ar 1972. Direfter kan slutliga erfarenheter av pendeltrafiken vinnas. SJ anser
dirfér att definitiv provning av inrittandet av en station i Flemingsberg i
Sverensstimmelse med avtalet tidigast torde kunna ske 1974. Detta skulle i
sin tur medféra att en station i bista fall skulle kunna tas i bruk under 1976,
vilket ur trafikférsériningssynpunkt inte kan anses tillfredsstillande. Av detta
skil synes det motiverat att Sverenskommelse triffas mellan parterna, som gor
det maijligt att franga tidigare avtal. Vid ett dylikt férfaringssitt skulle en station
kunna tas i bruk ca tre &r efter beslut om dess inridttande.

Om det vid den kommande bedémningen inte skulle visa sig mdojligt att in-
ritta en station i Flemingsberg och samtidigt bibehalla 6vriga stationer kan
nagon eller ndgra av nedan antydda &tgirder diskuteras for att 16sa problemen.
Vid en bedémning av denna friga bor beaktas att en station i Flemingsberg torde
fa storre passagerarfrekvens in 6vriga mellanstationer utmed pendeln. Atgir-
derna har hir redovisats utan prioritering eller annat stillningstagande frin
gruppens sida d& detta bedomts ligga utanfor utredningsuppdraget.

1) Anliggande av ytterligare spaAr mellan Soderby spirkryss séder om Tumba
och Alvsj6. Mellan Alvsjo och Arstabron kommer att finnas fyra spir och pa den
resterande strickan till Stockholm C kan lokal- och fjirrtdg hilla ungefir sam-
ma hastighet, varfor tidtabellsproblemet pi detta sitt kan reduceras. SJ
bevakar i samband med stadsplaneirenden méjligheten att anligga ytterligare tva
spar pa bl a ifrigavarande stricka.

2) Fjirrtagen kor med reducerad hastighet. Aven detta skulle begrinsa tidta-
bellsproblemet, men SJ:s representant har bedémt detta alternativ som ogenom-
forbart enar effekten av miljoninvesteringar pa fjirrtdgslinjerna i hastighets-
6kande syfte da skulle bortfalla.

3) Ligga ned nigon station utmed den aktuella pendellinjen. Denna l6sning
ir givetvis inte dnskvird savida inte likvardig trafik kan ordnas p4 annat sitt.
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4) Tillimpning av det sk skipstopsystemet med alternerade tiguppehill. Er-
farenheter fran trafiken pd Uttran och Roénninge visar dock att denna lésning ur
trafikeringssynpunkt har vissa nackdelar.

Enligt gruppens uppfattning bor dessa antydda alternativa méijliga 18sningar
snarast bli foremal for 6verviganden. Hirvid dr det ocksi angeldget att det
framtida kapacitetsproblemet pad sédertiljependeln i sin helhet medtages i be-
domningarna. Om erfarenheterna av pendeltrafiken pid sédertiljependeln skulle
visa att det inte ar mojligt att utan vidtagande av sirskilda Atgirder inritta en
ny station i Flemingsberg synes det andd — med hidnsyn till det relativt stora
antalet invanare i Flemingsberg m m i férhillande till minga andra utmed banan
beligna omrdden — rimligt att en station inrdttas dar for omridets trafikfor-
sorjning.

Andra tdnkbara trafikldsningar

Utover ovanstiende huvudalternativ for flemingsbergsomradets trafiklosning
har Overvigts att basera omradets trafikforsorjning pa direktgiende busstrafik
till innerstaden eller till limplig tunnelbanestation. Gruppen har dock med
hansyn till bla restider och vignitets begrinsade framkomlighet inte ansett
det motiverat att nirmare utreda detta alternativ.

Slutligen har mycket allmidnt diskuterats mojligheten av en férlangning av
Fruingsbanan till Huddinge. Den befintliga banan fran T-Centralen till Fru-
angen ar ca 9,5 km lang och restiden pd denna stricka uppgar till drygt 16
minuter. En forlingning av banan till Flemingsberg torde inte medféra nigon
tidsvinst for resenirerna frin detta omride jamfért med resa med anslutnings-
buss och tdg pad strickan Flemingsberg—Stockholm. En utbyggnad av tunnel-
banan torde bla av denna anledning och med hinsyn till de betydande investe-
ringar en dylik banférlingning skulle medféra inte i forsta hand vara av intresse
for trafikfoérsérjningen av flemingsbergsomradet utan den skulle motiveras av
andra skil. Dirtill har gruppen ansett att den aktuella exploateringen av Fle-
mingsberg av tidskil inte kan baseras pA en tunnelbana di resurserna for tun-
nelbanebyggande genom fattade beslut redan 4r ianspriktagna till senare de-
len av 1970-talet. P4 grund hirav samt di en dylik utbyggnad 4r en regional
friga och siledes bor ses i ett stdrre sammanhang har gruppen inte ansett
det ligga inom utredningsuppdraget att nirmare behandla frigan. Det mi erin-
ras om att KSL och SL i sina yttranden 6ver regionplaneskissen forordat att for-
utsittningarna for att forlinga Fruingsbanan mot Flemingsberg utreds i det fort-
satta regionplanearbetet.

Sammanfattning

Inom ramen for uppdraget att utreda flemingsbergsomradets trafikforsorjning
har gruppen studerat olika alternativa 16sningar. Med utgdngspunkt fran fore-
liggande ehuru ej faststillda planer fér omrddets exploatering har gruppen vid
en jdmforelse funnit Svervigande skil tala for att trafikférsérjningen bor ord-
nas genom anliggandet av en jirnvdgsstation i Flemingsberg kompletterad med
anslutande busstrafik. Principskisser till stationsutformning, busslinjenit m m
redovisas i bilagor.
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Med hinsyn till bla féreliggande exploateringsplaner for omrddet samt de
ogynnsamma forutsittningarna for busstrafikforsérjning torde det vara realistiskt
rikna med att en station bér Oppnas for trafik 1973—1974. Under alla for-
hillanden maste dock under en overgdngstid erforderligt utrymme stillas till
férfogande vid Huddinge station for en omfattande anslutande busstrafik frin
flemingsbergsomradet. For denna busstrafik 4r det nodvindigt att nu gillande
vigplan omprdvas si att ombyggnaden av vigen mellan flemingsbergsomradet
och Huddinge station kan géras under 1971 eller att en visentlig upprustning
av nuvarande vig kan vara genomfdrd vid denna tidpunkt frimst med avseende
pa viagbredd och gangbanor.

For niarvarande synes det dock av tidtabellsskdl inte mgjligt att — inom ramen
for overenskommelsen mellan KSL och SJ — utéka antalet stationsuppehall
pa pendeln. Vidare torde det, oavsett om man viljer att inritta en station
i Flemingsberg eller ej, enligt gruppens uppskattning uppstd kapacitetsproblem
pa sodertiljependeln redan &dren omkring 1975. Trots att dessa tidtabells- och
kapacitetsproblem ansetts ligga utanfér utredningsuppdraget har gruppen utan
eget stillningstagande redovisat tinkbara &tgirder som kan bli erforderliga for att
inrdtta en station i Flemingsberg. Detta motiveras av att gruppen funnit att sir-
skilda Atgirder kan vara berittigade for att mojliggora inrdttandet av en sta-
tion i omradet. Enligt gjorda bedémningar torde nimligen en station i Flemings-
berg fa storre trafikfrekvens #n &vriga mellanstationer pd sodertiljependeln.
Dirtill kommer att omradet kommer att inrymma ett flertal vard- och utbild-
ningsanldggningar av regional karaktir,

Med Sverlimnande av ovanstiende utredning samt forslag till atgarder for ord-
nande av flemingsbergsomradets trafikforsorjning anses gruppens uppdrag slut-
fort.

Hemstéllan

Med overlaimnande av foéreliggande utredning till férbundsstyrelsens presidium
foreslar arbetsgruppen att KSL genom overenskommelse med SJ skapar forut-
sittningar for att flemingsbergsomridets trafikforsorjning baseras piA en ny pen-
delstation i omradet.

Bror Hillbom

Bernt Mattson Sivert Sahlin
Bo Tollin Nils Otto Witting
Stig Hanno
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PM
angdende Flemingsbergs station och kapaciteten pa Sédertiiljelinjen
Flemingsbergs station

En station vid Flemingsberg har diskuterats och funnits med i trafikplanerna
sedan bérjan av 40-talet.

Under forhandlingarna om avtalet mellan KSL och SJ hosten 1965, diskuterades
frigan. DA SJ saknade erfarenheter av lokaltrafik av den art och med den
materiel som avtalet omfattade ville man inte binda sig for att inrédtta en sta-
tion i Flemingsberg. SJ foérklarade sig emellertid villig prova frigan sedan upp-
rustningen i huvudsak genomféorts och erfarenheter av pendeltrafiken vunnits. 1
samband dirmed skulle SJ dven préva frigan om Aterupptagande av trafiken
vid Uttran.

Upprustningsarbetena ar férsenade och SJ har tidigare anmilt att den avtals-
missiga provningen inte kan goras forran ar 1973—74. Slis kategoriska ut-
talanden pa senare tid om att Flemingsbergs station inte kan inrittas, med mindre
annan station nedligges eller ytterligare spir bygges, méste siledes ses mot
bakgrund av att nigon prévning i enlighet med tidigare besked inte kan ha
gjorts.

Kapacitetsproblemen pa Sédertiljelinjen

Overenskommen utbyggnad och trafikering

I dagsliget utfor SJ pendeltrafiken enligt éverenskommelsen (halvtimmes stom-
trafik jamte insatstig under rusningstid) pa strickan Kungsingen—Stockholm C
och Mirsta—Stockholm C—Sédertilje. For denna trafik, jimte pendeltrafik
p4 strickan Stockholm C—Visterhaninge, som beridknas starta ar 1972, anslogs
i "Hérjeloverenskommelsen” cirka 400 miljoner kronor (1964 &rs penningvirde).
Detta belopp har nu genom utdkningen i investeringsprogrammet och brister i
SI:s projektering och kostnadsberikning stigit till dver 500 miljoner kronor.

I overenskommelsen faststilldes en prioriteringsordning dir, frinsett helt ndd-
vindiga upprustningar pi grund av kraftigt eftersatt underhéll, i forsta hand
kapacitetshjande atgirder skulle 4stadkommas, Av dessa har, utéver insdttandet
av de nya tigsitten, vars prestanda for nidrvarande inte kan fullt utnyttjas ge-
nom ombyggnadsarbetenas negativa inverkan, knappast nigon tagits i bruk.
En mycket stor del av de kapacitetshéjande atgirderna ir fér nirvarande un-
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der utférande inom omrddet Alvsjo—Ulriksdal. Enligt vad som angavs vid
forhandlingarna hade SJ i samband med projekteringen av utbyggnaden bland
annat genom simulering i datamaskin funnit att “flaskhalsen” i trafiksystemet
fanns inom detta omrade.

Jamfort med tidpunkten for berikningarna ir kapaciteten inom omridet for
niarvarande ligre pA grund av de pigiende arbetena. Trots detta har det varit
mojligt for SJ att sedan viren 1969 ha pendeltrafiken iging pa tre av linjerna
samt dessutom uppritthilla trafiken pd den visserligen glestrafikerade men be-
svirliga Nynéasbanan.

Under forutsittning att SJ:s berikningar 4r riktiga, maste ett ibruktagande av
anliggningarna inom omradet Alvsjs—Ulriksdal komma att innebira synner-
ligen omfattande kapacitetsforbittringar jimfért med dagsldget. Till detta kom-
mer andra investeringsitgirder i form av ombyggda bangirdar pd férortssta-
tionerna, nya “vixelkrysstationer”, central trafikdirigering fran Stockholm C,
forbattrat signalsystem, tdgradio med mera, som utférs i kapacitetshojande syfte
och som bekostas av SL. Praktiskt taget ingen kapacitetsférstiirkning har hittills
tagits i bruk.

Oavsett om SJ numera riknar med att antalet fjarresenirer kommer att oka
mer 4n den tidigare redovisade prognostiserade rliga okningen, och lokaltra-
fiken kommer att 6ka med nigra insatstig jimte en fortitning av Nynisbanans
trafik di pendeltrafiken startar, si synes den merkapacitet, som den av SL be-
kostade utbyggnaden torde komma att innebira, inte std i Gverensstimmelse
med trafikdkningen. Den mertrafik jimfort med dagsliget, som kommer lo-
kaltrafikresenirerna tillgodo, stir inte i proportion till de merkostnader for in-
vesteringen, som denna resandekategori och &vriga skattebetalare inom Stock-
holms l4n far betala.

Det avtalsférslag, som presenterades av SJ infor forhandlingarna innehéll inte
négon begrinsning av antalet insatstig. Begrinsningen av tdgantalet skrevs in i
samband med att avtalsperioden utstracktes till ar 1990. Aven forslaget till an-
skaffning av tagsitt tydde pa att SJ riknat med en storre taginsats 4n vad be-
gransningarna senare innebar.

Investeringsprogrammet for kapacitetsutbyggnaden av fasta anliggningar bibe-
holls i stort ofdrindrat jamfort med forslaget trots begrinsningarna av trafik-
insatsen. SJ férklarade sig ddrvid dock berett att prova frigan om Ateruppta-
gande av trafiken vid Uttran och inrittande av station vid Flemingsberg samt
att prova frigan om en merinsats av insatstag.

Nuvarande trafikering

Vid en granskning av tidtabellen kan konstateras att pi Sédertiljelinjen mel-
lan kl 500 och 24.00 en vardag framfores sammanlagt ett 95-tal tag. I ge-
nomsnitt cirka 5 tig per timme. Under rusningstid ir tigtitheten nigot stérre
dn under ovrig tid, kl 7.00—7.59 = 8 tig norrut, kl 16.30—17.29 =6 tig
soderut.
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Per vardag och riktning framféres 43 lokaltdg och 28 fjirrtdg. Fjirrtdgen gir i
7 fall i "konvoj” med annat fjarrtdg, vilket innebdr att antalet “fjarrtigsav-
gingar” i praktiken dr 21. Det finns siledes fler 4n dubbelt s& manga lokaltigs-
avgingar som fjirrtigsavgingar av vilket ocksi foljer att inte ens halva antalet
lokaltdg i sin ndrhet har nigot fjarrtig som kan bli stért i sin gng. Vid de 21
fijarrtdgsavgingama 4r det endast i 6 fall som fjirrtaget ligger i en sidan risk-
zon att en forsening av framférvarande lokaltig pi 5 minuter paverkar fjirr-
tagets framkomlighet. Endast i 2 av de 6 fallen ligger fjarrtiget i tidtabellen
sd nidra lokaltiget att paverkan av ytterligare ett uppehdll fér lokaltiget (1,3
min) skulle forlinga fjarrtigets gangtid. Totala paverkan pa fjirrtrafiken av
ytterligare ett stationsuppehdll skulle siledes kunna beriknas bli 2 3 3 minuter/
dygn i vardera riktningen. Med det trafikeringsavtal som féreligger, dir fjarrta-
gen i forsta hand skall inldggas i tidtabellen, kan dven denna paverkan i sam-
band med tidtabellskonstruktionen justeras si att fjarrtrafiken inte beréres.

Betriffande godstrafikens paverkan av lokaltrafiken kan man konstatera att
nigon konfliktsituation knappast foreligger mellan dessa tvi tagslag, di deras
gangtider pa berdrda strickor i det nirmaste 4r desamma.

Kapacitets- och trafikprognoser

Enligt vad som tidigare meddelats frin SJ 4r “flaskhalsen” i trafiksystemet
bangirden pid Stockholm C. Vidare har uppgivits att kapaciteten pa strickan
Alvsjo—Stockholm C blir stérre 4n den pid Stockholm C. Aterstir dirmed att
analysera den blivande kapaciteten p& strickan Alvsjo—Sodertilje S. Nigon
narmare analys kan inte goras utan samridd med SJ (ett samrdd som SJ nekar
att medverka i), men som framgir av ovan angivet hogsta antal tdg per timme
i nuvarande tidtabell maste utrymme finnas fér ett dkat atagande i entreprenad-
trafiken.

Man kan siledes pid sikra grunder sli fast att bangirden pA Stockholm C ir
den del i trafiksystemet som avgor omfattningen av den totala trafiken inom
Storstockholm. Bangardens kapacitet har for nirvarande en viss fordelning mellan
fjarr- och lokaltrafik. En 6kning av kapaciteten pa linjerna utanfér Stockholm C,
genom utbyggnad av fler spir eller nedliggning av stationer, skulle komma att
innebdra en okad snedbelastning i trafiksystemet. Kapacitetsékningen pi linjerna
skall enligt SJ:s mening anvindas fér fjirrtrafiken. For att denna trafik skall fi
nigon praktisk nytta av linjekapaciteten méste den samtidigt beredas motsva-
rande utrymme pa Stockholm C. Eftersom man dir knappast kan tinka sig
nigon utbyggnad av spir inom O6verskadlig tid, maste ett okat utrymme fér
fijarrtrafiken tas av lokaltrafikens kapacitetsdel. Skulle KSL medverka till en
okad linjekapacitet kan detta siledes fi till effekt att lokaltrafikens del av
“kapacitetskakan” minskar.

Fran SJ:s sida har i diskussionerna och till massmedia pi senare tid sagts att
prognoserna for savil lokal- som fjarrtrafiken har overtriaffats. For lokaltrafikens
del kan sigas att detta pastiende ar direkt fel vid en jaimférelse med de prog-
noser som SJ sjilva presenterade i samband med forhandlingarna hésten 1965,
Enligt dessa skulle resandeantalet pd Sédertiljelinjen ar 1970 uppgad till 6 500
under den hardast belastade timmen. Resanderikning i mars 1970 visade att un-
der maximitimmen pad morgonen reste 4 518 trafikanter.
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For SJ:s egen trafik visar en granskning av intikter och resor perioden 1965
—1969 att trafiken inte okar. Den okning av jirnvagsresor, som redovisas, kan
helt hinforas till pendeltrafikens andel.

Uppforstoringen av problemet genom att hdnvisa till Overtriffade prognoser
synes inte vara motiverad.

Sammanfattning

En gemensam analys av kapacitetsproblemet pa Sodertiljelinjen sedan mera er-
farenheter vunnits av de nya motorvagnstigens prestanda (tigsétten har natur-
ligt nog, eftersom de utgér en helt ny produkt, varit behidftade med mingder
av “barnsjukdomar”, som speciellt givit sig tillkinna under vinterforhallanden)
och de kapacitetshojningar, som upprustningsprogrammet ger, torde med all
sannolikhet komma att visa att det ir mojligt att utnyttja linjen upp till den
grins dir man nir “taket” i den trdnga sektorn i systemet—Stockholm C.
Forst sedan man nitt detta utnyttjande kan det vara motiverat att soka andra
trafiklosningar. Detta giller sjilvfallet dven Ovriga linjer i pendeltigsystemet.
Fransett det helt otillfredsstillande forhallandet att KSL, jamfort med dagens
lige, for de ytterligt kostsamma investeringarna endast fir ytterligare ett fatal
tdg, méste det vara ur sivil foretags- som nationalekonomisk synpunkt orationellt
att inte utnyttja den kapacitet, som finns pa befintliga jarnvagslinjer.

Stockholm den 23.10 1970

Helge Berglund
C. Adebick
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25.6.1970

Generaldirektor Lars Peterson
Statens Jarnvédgar

105 50 STOCKHOLM

Broder!

Angdende kapacitetsproblemen pa forortslinjerna

Enligt éverenskommelse vid vart sammantriffande den 29 maj 1970 skall KSL/
SL nirmare precisera vad bebyggelseutvecklingen inom regionen kommer att
stalla for krav pA SJ nir det giller lokaltrafiken. For att klarligga forutsitt-
ningarna pi 6mse hill ir jag tacksam att fi en redovisning av SJis uppfatt-
ning vad avser vissa principiella kapacitetsfragor.

I dagsliget utfor SJ pendeltrafiken enligt verenskommelsen (halvtimmes stom-
trafik jimte insatstig under rusningstid) pi strickan Kungsingen—Stockholm C
och Mirsta—Sédertilje. Fér denna trafik, jimte pendeltrafik p4 strickan Stock-
holm C—Visterhaninge, som skall starta ar 1972, anslogs i "Horjeldverenskom-
melsen” ca 400 miljoner kronor. Detta belopp har nu genom utdkningen i in-
vesteringsprogrammet och ofullstindigheter i SJ:s projektering och kostnadsbe-
rikning stigit till ca 500 miljoner kronor i 1964 4rs penningvirde. 1 Gverenskom-
melsen faststilldes en prioriteringsordning dir, frinsett helt nodvdndiga upp-
rustningar pa grund av kraftigt eftersatt underhdll, i férsta hand kapacitetshdjan-
de atgirder skulle 4stadkommas. Av dessa atgirder har, utver insittandet av de
nya tigsitten, vars prestanda for &vrigt foér nirvarande inte kan fullt utnyttjas
genom ombyggnadsarbetenas negativa inverkan, knappast nigon dnnu utnyttjats.
En mycket stor del av de kapacitetshdjande atgdrderna ar for ndrvarande under
utforande inom omradet Alvsjo—Ulriksdal. Enligt vad som angavs vid for-
handlingarna hade SJ i samband med projekteringen av utbyggnaden bl a genom
simulering i datamaskin funnit att “flaskhalsen” i trafiksystemet fanns inom
detta omrade. Till f6ljd av de pigiende arbetena miste kapaciteten inom detta
omrade foér nirvarande vara ligre in vid tidpunkten di dessa beridkningar
utfordes. Trots detta har det varit maojligt for SJ att sedan ett ar tillbaka ha pen-
deltrafik iging pa tre av pendelstrickorna samt dessutom uppritthilla trafiken
pa den visserligen glestrafikerade men besvirliga Nynidsbanan. (Jag vill i detta
sammanhang framhalla att SL uppskattar de anstringningar, som gjorts fran SJ:s
sida for att géra detta méjligt).
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Under forutsittning att SJ:s kapacitetsberdkningar, som 1ag till grund for upp-
rustningsprogrammet, dr riktiga, vilket jag inte har anledning att betvivla, méste
ett ibruktagande av anliggningarna inom omridet Alvsjo—Ulriksdal innebdra
synnerligen omfattande kapacitetsforbdttringar jimfort med dagslaget. Till
detta kommer andra investeringar, ombyggda bangirdar pd férortsstationerna,
nya “viaxelkryss” mellan stationerna, central trafikdirigering frdn Stockholm C,
forbittrat signalsystem, tigradio mm. Av alla dessa investeringar, som samtliga
utfores i kapacitetshojande syfte och bekostas av KSL, har praktiskt taget inte
ndgon hittills tagits i bruk.

Aven om SJ numera riknar med att antalet fjirresenirer kommer att oka mer
in den tidigare redovisade prognostiserade arliga okningen pad 4 %, och lokal-
trafiken kommer att 6ka till maximidtagandet, synes den merkapacitet, som den
av KSL bekostade utbyggnaden medfér, inte bli utnyttjad. Den mertrafik jam-
fort med dagsliget, som kommer lokaltrafikresenirerna tillgodo stir inte i
proportion till de merkostnader for investeringen, som Stockholmsregionen far
betala.

I detta sammanhang fir jag erinra om att det avtalsforslag, som presenterades
av SJ infor férhandlingarna inte inneholl ndgon begrinsning av antalet in-
satstdg. Begrinsningarna av tigantalet skrevs in i samband med att avtalsperio-
den utstricktes till &r 1990, d& SJ fann anledning gardera sig med hdnsyn till
svarigheter att bedoma utvecklingen under avtalsperiodens senare del. Det av SJ
ursprungligen angivna forslaget till vagnanskaffning tyder dven pa att SJ riknat
med en vida storre tiginsats &n som kom till uttryck i avtalet, Investeringspro-
grammet f6r kapacitetsutbyggnaden av fasta anliggningar bibeholls diremot i
stort oforindrat jamfort med ursprungsforslaget. SJ forklarade sig darvid ocksd
berett att prova frigan om aterupptagande av trafiken vid Uttran och inrittande
av station vid Flemingsberg samt att préva frigan om en merinsats av insats-
tag.

For vart fortsatta trafiksamarbete ir det av visentlig betydelse att veta SJ:s
instillning till nedanstiende frigor, som synes bli helt avgérande for den nytta
SJ:s jarnvigslinjer kan fA i regionens kollektivtrafiknit.

1 Vilken kapacitetsforbittring riknar SJ med att ombyggnaden i Alvsjéom-
radet skall ge och hur stor del darav kommer lokaltrafiken tillgodo? Vilken
kapacitet riknat i tig per timme kommer efter ombyggnaden att finnas pi
strickan Alvsjo—Stockholm C?

2 Vilken kapacitetsforbittring raknar SJ med att ombyggnaden norr om
Stockholm C t o m delningspunkten for linjerna till Kungsdngen och Mirsta
skall ge och hur stor del dirav kommer lokaltrafiken tillgodo? Kan SJ dven
efter det att den genomgiende trafiken Kungsingen—Visterhaninge startat,
ta emot insatstig i den norra sickbangirden? Om inte, spelar en ev framtida
Arlandatrafik nigon roll i sammanhanget?

3 Vilken kapacitet kommer genomgingsbangirden” pd Stockholm C att ha?

4 1 vilken utstrickning riaknar SJ med att ibruktagandet av fjarrblockeringen
med de nya “kryssvdxlarna” mellan stationerna och de ombyggda bangir-
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darna, innebirande bl a hogre hastighet genom vixlar, skall forbattra tag-
féringen?

Enligt 6verenskommelsen skall signalsystemet forbittras. P4 vilket sitt l6ses
detta och hur forbittras tdgforingen hiarav? :

P4 vilket sitt riknar SJ med att tigradion skall forbittra tagforingen?

I 6verenskommelsens trafikeringsplan anges vilka hdgsta hastigheter som
skall gilla pd de olika linjerna. Baserar sig SJ:s bedomningar av fjirr- och
lokaltigens framtida gingtider pi dessa avtalade hdgsta hastigheter? Om inte,
hur paverkas forhallandet mellan fjarrtrafiken och lokaltrafiken och hur
beddmer SJ ett eventuellt fringdende av forutsittningarna i overenskom-
melsen?

I samband med férhandlingarna hosten 1965 angavs i SI:s forslag till avtal
gangtider for fjarrtig respektive lokaltig. Ar dessa forutsittningar desamma
idag?

Under “Flemingsbergsgruppens” arbete viren 1969 presenterade SJ en
prognos over fjarrtrafikens utveckling. Frin SJ meddelas nu att fjdrrtrafiken
utvecklas snabbare #n beriknat. Vilka prognoser foreligger numera for
fiarrtrafikens utveckling? Vidare sigs frin SJ att lokaltrafiken okat snabbare
an beriknat. Sivitt jag kan se frin de prognoser, som presenterades av SJ
i samband med férhandlingarna ar inte detta riktigt. Féljande virden for
resande till innerstaden under maximitimmen ges i prognosen respektive visas
enligt resanderikning i mars 1970 (diar biade morgon och eftermiddag maxi-
mitimmen riknas mer 4n 60 min.).

Prognos fér 1970 Resanderiakning 1970
Sédertiljelinjen 6400 res 4 500 morgon
(7.07—8.11)

4 000 eftermiddag
(16.17—17.24)

Mirstalinjen 5900 res 2 700 morgon
(7.37—8.32)
3 100 eftermiddag
(16.09—17.15)

Kungsingenlinjen 4 400 res 3 200 morgon
(7.34—8.38)
2 800 eftermiddag
(16.17—17.06)

Férekommer nigra andra prognoser inom SJ in de som angavs i samband
med forhandlingarna?

Vid en granskning av nu gillande tidtabell kan konstateras betraffande tra-
fiken i en riktning pd Sodertiljelinjen att mellan k1l 5.00 och 24.00 en vardag
framféres ett 30-tal sndll- och expresstag, ett 20-tal godstig, 42 lokaltdg samt
4 regionalpersontig. Sammanlagt ett 95-tal tig under 19 timmar. I genom-
snitt ca 5 tig per timme. Under rusningstid ir tigtitheten nagot hdgre dn
under &vrig tid, kl. 7.00—7.59 — 8 tig norrut, kl. 16.30—17.29 =6 tig
soderut.
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Tillhor Det har tidigare understrukits att det som begrinsar kapaciteten ir “flask-

dokument 14 halsen” Stockholm C. VAr uppfattning ir att dess kapacitet inte kommer att
utnyttjas med mindre dn att tigantalet icke ovisentligt utékas. Med anled-
ning harav vill jag framstilla fridgan, hur minga tig SJ anser det mojligt
att framfora pad strickorna Alvsjo—Sodertilje S, Alvsjo—Visterhaninge,
Stockholm C—Kungsingen och Stockholm C—Mairsta?

Fransett det helt otillfredsstillande férhillandet att lokaltrafikanterna, jamfért
med dagens ldge, for regionens kapacitetshdjande investeringar pd ca 300 miljoner
kronor under kapacitetskrivande tid endast fir ett fatal tig fler i4n fore Gverens-
kommelsen, miste det vara ur sdvil féretags- som nationalekonomisk synpunkt
orationellt att inte utnyttja den kapacitet, som kommer att finnas pd befintliga
jarnvigslinjer. Jag avvaktar med stérsta intresse Ditt svar pA ovanstiende fragor.
Som alitid har jag den Overtygelsen att det genom sakligt resonemang skall
vara majligt att nd en 16sning for det allménnas basta.

Hilsningar

Helge Berglund
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CHEFEN 19.8.1970
for
STATENS JARNVAGAR

Direktér Helge Berglund

AB Storstockholms Lokaltrafik
Box 6301

113 81 STOCKHOLM

Broder!

Kapacitetsproblemen pa forortslinjerna

Med anledning av Din skrivelse av den 25.6.1970 i rubricerade irende vill jag
meddela foljande.

Kontentan av skrivelsen synes vara, att Du inte ir ndjd med det dtagande frin
SJ sida, varom avtal triffats med KSL. Inte heller jag ar tillfredsstilld med av-
talet. Men jag anser i motsats till Dig, att vi inom ramen for tilldelade resurser
har Atagit oss mer in vad vi borde gjort. Detta har jag ocksi tidigare framhallit
vid 6verliggningar med KSL.

Jag kan dock inte finna annat dn, att SJ pA ett rimligt sidtt bor fullfélja avtalet
och jag tar for givet, att avtalspartern KSL pd samma satt for sin del anser
sig bunden av avtalet.

Dina synpunkter pd kapacitetsfrigan ar icke relevanta for en bedémning av
vara avtalsenliga dtaganden. Huruvida var syn i frigan kan komma att férind-
ras i en framtid, nir erfarenheter av utvecklingen har vunnits, vet vi i dag
inget om. Det blir i varje fall skidl aterkomma till frigan ndr, som vi kommit
Sverens om, KSL/SL med utgingspunkt frin bla bebyggelseutvecklingen inom
regionen kan presentera mera langsiktiga Snskemal utover vira nuvarande avtal.
Med dessa uppgifter som underlag bor en mera reell diskussion kunna foras.
Jag delar Din i brevet angivna Svertygelse att det d4 bor vara mojligt att nd en
Sverenskommelse mellan KSL och SJ, som foérenar bida parters visentliga in-
tressen.

Hailsningar

Lars Peterson
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2.14.3

AB STORSTOCKHOLMS LOKALTRAFIK 28. AUG. 1970

Generaldirektoér Lars Peterson

Statens Jarnvidgar
105 50 STOCKHOLM

Ang kapacitetsproblemen pa férortslinjerna

Jag har mottagit Ditt brev av den 19 augusti 1970 i rubricerade friga. Av detta
framgar att Du uppenbarligen inte har underlag att svara pi de sakliga fragor,
som jag stillde i mitt brev den 25 juni 1970. Jag har ingen anledning tro, att
Du, om mojlighet funnes, inte skulle delge mig SJ:s berikningar angiende den
blivande kapaciteten hos de anliggningar, som pid regionens bekostnad rustas
upp. Din &sikt att SJ Atagit sig mer d&n man borde ha gjort, forefaller siledes
icke underbyggd. Jag anser for min del att man bdr behandla det av mig aktua-
liserade problemet betydligt mer ingdende, varfér jag tilliter mig hemstilla att
Du snarast skaffar Dig faktaunderlag si att SL kan fi svar pi de framstillda
frigorna. Personal f6r berikningarna bér finnas, di enligt uppgifterna i Arsav-
rikningen enbart pa driftdistriktsexpeditionen 20 man sysselsittes med administra-
tiva uppgifter for lokaltrafiken. Behdvs dndock hjilp med analysarbetet s kan
SL:s expertis, om Du si 6nskar, bitrida Er.

Din férmodan att jag inte skulle vara ndjd med SJ:s itaganden i avtalet med
KSL é&r inte riktig. Avtalet baseras i forsta hand pa Horjeléverenskommelsen
med vad dér bland annat anges att “upprustningen skall givas den omfattningen,
att trafikbehoven inom ifrdgavarande sektorer tillgodoses”, och i andra hand pa
ett forslag till avtal, som framlades av SJ 4r 1965. I detta forslag forutsattes
att trafikbehovet skulle tillgodoses med bland annat stomtrafik kompletterad
under rusningstid med erforderliga insatstig (lokdragna tig eller motorvagns-
tag). Jag pAminner 4nnu en ging om att dndringen till ett visst antal insatstig
gjordes i samband med att avtalsperioden forlingdes till &r 1990. Denna begréns-
ning accepterades frin vér sida, di SJ gick med pi att skriva in att man senare
under avtaisperioden skulle “positivt préva framstillning fran SL:s sida” om
insdttandet av ytterligare insatstdg, om detta kunde goras utan férfing for
fiarrtrafiken. Av Dina uttalanden vid 6verliggningar med KSL, SL och till
massmedia synes dock framgd att Du redan nu fastslagit att nigon okning i
SJ:s ataganden ej kan komma ifriga. Inte nog dirmed, Du har dven framfort
att Du anser att SJ Atagit sig mer 4n man borde ha gjort. Jag kan dirvid inte
finna, att, for att anvinda Dina egna ord, SJ pi ett rimligt sitt fullfsljer avtalet.

Jag far sdlunda dn en ging hemstilla att de av mig framforda konkreta och foér
regionen avgorande fragorna ingiende penetreras och resultatet redovisas for SL.

Halsningar.

Helge Berglund
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GENERALDIREKTOREN OCH CHEFEN
FOR
STATENS JARNVAGAR

Stockholm 2.9.1970

Direktor Helge Berglund

AB Stor-Stockholms Lokaltrafik
Box 6301

113 81 STOCKHOLM

Broder!

Som Du sikerligen forstir delar jag inte den uppfattning om pendeltigstrafiken
som kommer till uttryck i Ditt brev den 28.8.1970. I den mén det skulle vara
nigon tveksamhet om inneborden av gillande Overenskommelser riaknar jag med
att det kommer att tas upp i vira fortsatta overlaggningar med KSL.

Med hilsning
Lars Peterson
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