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En närmare stad



Sedan 2007 har tidningen Stockholmsre-
gionen fungerat som en arena för dialog 
och debatt kring regionens utveckling. 
Som läsare har du kunnat möta regionen 
på natten, följt med på cykeltur genom 
Stockholm och smakat på matstaden 
Stockholm – bland mycket annat. 

Med varje temanummer har redaktio-
nen bakom tidningen lyft fram en specifik 
aspekt av regionen. En stor mängd olika 
röster har hörts, alla med sin bild av regi-
onen Stockholm. Infrastruktur, närings-
liv, kultur och utbildning är bara några av 
alla de ämnen som förts upp på agendan.

Tidningen har också fungerat som en 
budbärare av riktlinjerna i RUFS, genom 
att tydligt visa hur den regionala utveck-
lingsplanen påverkar regionen ända ner 
på individnivå. Att visa de stora pensel-
dragen, utan att för den skull förlora 
kontakten med det specifika, har varit 
tidningens signum.

Nu är det dags att gå vidare och kom-
municera om Stockholmsregionen på 
nya sätt. Det innebär att Stockholms-
regionen upphör att existera som tid-
ning. Samtalet om regionens dåtid, nutid 
och framtid kommer förstås att fortsätta 
föras i andra kanaler. 

Webbplatsen stockholmsregionen.nu 

kommer att finnas kvar som arkiv för 
tidningen Stockholmsregionen. Här 
kommer även fortsättningsvis artiklar 
från tidningen att kunna läsas, delas och 
kommenteras.

Det sista numret av Stockholms-
regionen tillägnas tunnelbanan. Vi 
reder ut det praktiska resultatet av 
Stockholmsförhandlingen 2013 och 
visar hur framtidens tunnelbana ge-
nom regionen ska sträcka sig, finan-
sieras och göras trygg. 

Utbyggnaden av tunnelbanan och för-
handlingen är ett lysande exempel på 
hur stora strategiska grepp lägger grun-
den för framtidens Stockholm. I de nya 
tunnelbanelinjernas spår växer regionen 
fram. Bostäder är bara början; på dem 
följer arbetsplatser, service, mötesplat-
ser. Tunnelbanan leder vägen för en le-
vande Stockholmsregion. 

Vi vill tacka alla läsare för den här ti-
den och hoppas att ni som läst och varit 
engagerade kommer att fortsätta delta 
i samtalet om Stockholmsregionen och 
följa den regionala utvecklingen på sll.se 
och rufs.se. 
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4. Effektiv trafik 
Den största framgångsfaktorn när det gäller att skapa en bra kollektiv- 
trafik är planering som sätter rätt kollektivtrafiklösning på rätt plats. 

7. Vad kostar en tunnelbana? 
Tunnelbanan drivs av privata aktörer på uppdrag av landstinget. Liksom all 
kollektivtrafik är den en samhällsservice som ska få kosta – men inte vilket 
pris som helst. 

9. Binder oss samman  
I tunnelbanans spår byggs en större, tätare stad. Nya bostäder, arbetsplat-
ser, serviceställen och rum för upplevelser skapar möten mellan människor.

13. Tunnelbanestaden Nacka  
Nacka har väntat länge på tunnelbana. Redan på 70-talet planerades för 
en dragning hit. Nu blir den äntligen verklighet.

14. Snabbväxande Solna 
Solna växer snabbast i Stockholm – och tar nu ett stort steg med två nya 
tunnelbanestationer och massor av kringservice och bostäder. Nära sam
arbete med näringslivet är framgångsfaktorn.

18. En känsla av trygghet 
Att ta sig ner i underjorden är i många religioner och kulturer en om-
skrivning för döden. Mot den bakgrunden, hur arbetas det för att få nya 
stationer på upp till 90 meters djup att upplevas trygga?

21. Unik konståkning 
Många stationer i Stockholms tunnelbanesystem är ett konstverk i sig.

24. Reko reklam? 
Tunnelbanan är en intressant kontaktyta mellan offentligt och privat.  
Det syns i budskapen på stationer och tåg.

27. Nya tåg på röda linjen  
Plats för fler när systemets äldsta tåg byts ut till helt nya vagnar.

28. Stockholm Noir  
I fiktionen är Stockholms tunnelbana en blodig spelplats.

30. Rapporter och politiska beslut

Flera starka knutpunkter är nyckeln till en sammanhållen 
stad när Stockholm växer. Med tunnelbana blir länkarna 
mellan människor och platser starka hela vägen.

Sammanknuten stad
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Stockholmsregionen växer stadigt, en 
utveckling som inte kommer att mattas av 
i en överskådlig framtid. Tvärtom pekar 
allt mot att fler och fler av oss kommer att 
bo i städer. Det är en utveckling som går 
att se över hela världen. 

En risk i en växande stad är utgles-
ning. För att motverka att Stockholm blir 
en glesare stad är det viktigt med en hög 
byggnadstakt och väl planerad bebyggel-
se, parad med en effektiv och funktionell 
infrastruktur. Kollektivtrafiken är en vik-
tig del i en hållbar Stockholmsregion.

– Den nya tunnelbanan kan vara en 

Planering för
effektivitet
Tunnelbana är ett bra transportmedel när många människor ska ta 
sig kortare sträckor. Den fungerar som bäst i en tätt byggd stad med 
många invånare. Text: Klara Möller Noren  Grafik: TT Nyhetsbyrån

viktig motkraft mot utglesning, säger Jo-
nas Eliasson, professor i transportsystem 
vid Kungliga tekniska högskolan, KTH.

Han forskar om transporter och kan 
berätta att it-revolutionen, tvärtemot vad 
många trott, inte minskat vårt behov av 
pendling utan snarare ökat det. 

– Det har pratats länge om att geo-
grafin ska sättas ur spel i det globa-
la, uppkopplade samhället, men än 
har det inte hänt och frågan är om det 
kommer att hända. Tvärtom har det 
blivit viktigare att vara nära vissa saker 
och andra människor, säger han.

Jonas Eliasson,  
professor i transport-
system på KTH.



Text: Klara Möller Noren  Grafik: TT Nyhetsbyrån

Jonas Eliasson förklarar att speciali-
sering blivit allt viktigare i den urbana 
världen; att vara riktigt bra på en speci-
fik sak. Och att dessa specialkunskaper 
verkar utvecklas till stor del i samspel 
med andra. 

– I miljön där jag verkar, universi-
tetsvärlden, så märks det tydligt att nära 
interaktion ger bättre utbildning. Det 
uppstår något i fysiska möten som är 
svårt att ta på, men som är avgörande. 

Därför samlas företag av en viss typ 
gärna inom ett och samma område, som 
i Kistas it-kluster. Hit dras specialister 
från hela Stockholm, för att inte säga 
Sverige och världen, för att utbyta er-
farenheter och utvecklas. Jonas Eliasson 
menar att möten ger utrymme åt det 
oplanerade och tänkande utanför det 
invanda. De skapar en spontanitet som 
ofta behövs för att innovationer och nya 
idéer ska uppstå och lyfta.

– Elektronik, internet och så vidare 
är jättebra om du vet vad du letar ef-
ter, men bara då. I möten uppstår det 
oväntade.

Tunnelbanan har därmed en central 
roll i att transportera rätt personer med 
rätt specialkunskaper till rätt möten. En-
ligt transportprofessorn ska de dock inte 
behöva ta sig för långt.

– Tunnelbana är bäst för korta trans-
porter i tätbefolkade områden. Om tun-
nelbanan ska vara effektiv ska vagnarna 
vara relativt fulla och folk ska helst inte 
resa längre än 20–30 minuter, kanske 
någon mil. 

En bättre planerad stad
För att tunnelbanan ska fungera opti-
malt krävs därför noggrann planering. 
Och det är inte bara linjernas dragning 
och nya stationer som spelar roll, utan 
allt som finns runt omkring dem – bostä-
der, service, andra transportmedel. 

Vid en tunnelbanestation är det en 
stor mängd människor som stiger på och 
av vid varje station varje dag. Det ger bra 
underlag för olika typer av service. En 
tunnelbanestation är därför en möjlighet 
till arbetstillfällen, ökad trygghet genom 
ett levande stationsområde och en möjlig 
mötesplats.

– Samtidigt har bussar andra fördelar. 
Med buss går det att lägga ett väldigt fin-
maskigt nät av linjer och hållplatser, och 
att dra linjer genom bebyggda områden 
utan att påverka dem så mycket, fram-
håller Jonas Eliasson. 

Smart planerade busslinjer kan ytter-
ligare öka upptagningsområdet för en 
tunnelbanestation, eller avlasta en hårt 
belastad knutpunkt.

– Och tunnelbanan är fantastisk, helt 
oumbärlig, när det gäller att knyta ihop 
olika kärnområden. Både buss och tun-
nelbana behövs!

Samlar många människor
I och med att den samlar personer från 
så många olika platser blir tunnelbanan 
också en plats för social interaktion mel-
lan olika människor. Även om vi kanske 
inte samtalar särskilt flitigt med våra 
medresenärer är tunnelbanan en plats 
där vi konfronteras med individer från 
en mängd olika områden. Och idén om 
tunnelbanan som demokratisk arena där 
alla möts på lika villkor är djupt rotad i 
det stockholmska medvetandet. 

– Tunnelbanan är enormt viktig för 
regionens självbild. Det finns en stor 
stolthet i att alla åker tunnelbana. Här är 
det ju verkligen så; att den svenska stats-
ministern skulle ta tunnelbanan känns 
inte alls osannolikt. n

Spårväg med 
hög status
Det går att se 
ett trendbrott i 
efterfrågan på 
spårbunden kol-
lektivtrafik i Stock-
holmsregionen. I 
medborgardialo-
ger har framkom-
mit att spårväg an-
ses ge ett område 
högre status än 
bara bussar. Flera 
kommuner med 
stor andel högin-
komsttagare, som 
tidigare  varit ut-
talat skeptiska till 
utbyggd tunnelba-
na åt sitt håll, vill 
nu få tunnelbana i 
framtiden.
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TRAFIK OCH TRÄNGSEL HÄLSA
Så många bilar skulle det krävas för att transportera ett fullt tunnelbanetåg.

240 fullsatta bilar

Källa: Trafikverket, Stockholms stad, SL, MTR, Google Maps *Sammanlagda antalet kilometer personerna i ett fordon transporteras.
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Det är ovanligt att fem personer sitter i en bil. Om varje person satt i var sin
bil skulle det bli 1 200 bilar som tillsammans skulle bilda en bilkö på 8 km.

Trafiken är Stockholms största 
miljöproblem. Utsläppen kan ge 
ökade besvär hos personer med 
astma och andra luftvägssjuk-
domar, påverka hjärt- 
och kärlsystemet samt 
ha betydelse för upp- 
komst av lungcancer.

Bensin Ren el

MILJÖSMART I TÄT STAD
Tunnelbana passar bra i en tätt byggd stad. Den är fenomenal 
på att knyta ihop olika kärnpunkter och att flytta många 
människor mellan dem snabbt och effektivt. 

I vägnära miljöer bidrar slitage- 
partiklar från däck, väg och bromsar 
samt uppvirvling med 50–80 % av 
luftens totala partikelhalt.

50–80
%

Stockholms tunnelbana drivs 
med förnybar och miljömärkt el 
från vatten- och vindkraft. Ren 
produktion ger ren el.

De flesta personbilar drivs med 
bensin eller diesel. Båda är 
fossila bränslen som bidrar till 
ökad växthuseffekt och 
klimatförändringar.

Biogas
Andelen bussar som drivs med 
biogas ökar. Buss är ett bra 
komplement till tunnelbana. 
Med biogas i stället för fossila 
bränslen minskar de klimat-
påverkande utsläppen.
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När man pratar om kostnader för 
tunnelbanan skiljer man för det första 
mellan tunnelbaneavtalet och spår
underhållet. Det förstnämnda sköts 
sedan november 2009 av Hongkong-ba-
serade järnvägsföretaget MTR på upp-
drag av Stockholms läns landsting.

 – Vi hade en stor upphandling där 
många kriterier vägdes samman och då 
lämnade MTR det bästa budet, säger 
Kjerstin Hultsten, affärsområdesansva-
rig för tunnelbaneavtalet på Trafikför-
valtningen i Stockholm.

Därmed inte sagt att MTR var billi-
gast. I upphandlingen vägdes flera olika 
områden samman och betygsattes, och 
när den totala poängen räknades ihop 
hade MTR fått högst resultat.

Kvalitet som får kosta
Text: Karin Aase  Foto: Sandra Idenius

– Priset var såklart också en faktor 
som vägdes in, men den kvalitet som 
MTR stod för var så pass hög att priset 
inte blev det avgörande, berättar Kjerstin 
Hultsten.

Totalt betalar SL varje år 2,7 miljar-
der kronor till MTR för tunnelbaneavta-
let. För det ska MTR se till att fyra olika 
delområden flyter som de ska: trafik-
drift, fordonsunderhåll, kundmiljöer och 
kundservice.

Flera delar
Det första området, trafikdrift, är det 
som de flesta förknippar med tunnelba-
nan – det vill säga att tågen faktiskt kör. 

– I grunden ligger en tidtabell som SL 
varje år justerar efter resenärsbehoven, 

2,8 miljarder – så mycket kostar tunnelbanan varje år. Men vad är  
det egentligen vi får för pengarna?

Kjerstin Hultsten, 
affärsområdesansvarig 
för tunnelbaneavtalet 
på Trafikförvaltningen i 
Stockholm.

1917 krävdes särskilt 
kort om poliser skulle 
åka kollektivt. De 
personliga månadsbil-
jetterna från 70-talet 
liknar körkort med sitt 
krav på foto.

Anställda inom spår-
vägen fick hushållsbil-
jetter till sina familjer. 
Liksom andra biljetter 
var de knutna till vissa 
sträckor. En biljett som 
gav möjlighet att resa 
i hela systemet kom 
först 1971.

Påsklovskort för 
skolungdom med 
säsongsenlig design. 
På 50-talet fick även 
hundar betala för sig.
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men det är MTR som sedan ansvarar för 
planering och drift samt trafikledning, 
förklarar Kjerstin Hultsten.

Det andra området, fordonsunderhåll 
och depådrift, innebär att MTR ska laga 
fordonen om de går sönder, men de ska 
även sköta den långsiktiga fordonsförvalt-
ningen, det som gör att tågen håller längre.

Förutom avgångar enligt tidtabell och 
fordonsunderhåll är MTR även ansva
riga för att sköta om kundmiljöer och 
kundservice.

– Kundmiljöer är till exempel biljett-
hallar och miljön inne i tågen. Det är 
MTR:s ansvar att se till att både vagnar 
och stationer är hela och rena. Sedan ska 
de också se till att kundservicen fung-
erar, att det till exempel är möjligt för 
resenärerna att få hjälp att köpa biljetter 
eller få hjälp ner i rulltrappan.

Kriterier att möta
Avtalet med MTR löper på 14 år med 
möjlighet för landstinget att säga upp 
det vid viss intervall. För att MTR ska få 
betalt krävs att de lever upp till och leve-
rerar i enlighet med ett antal kriterier.

– Vi följer mängden inställd och för-
senad trafik månad för månad och även 
hur nöjda resenärerna är. 

Förutom pengarna till MTR lägger 
landstinget ytterligare cirka 100 miljo-
ner kronor per år på att utveckla och un-
derhålla sin spåranläggning, något som 
även det sköts av underleverantörer.

– Dels ska de självklart avhjälpa fel, 
men de har också ett större ansvar för att 
utveckla spåranläggningen så att fel ald-
rig ens uppstår. Vi har till och med sett 
till att entreprenören tjänar mer på att se 
till att fel inte uppstår, snarare än att åka 
ut och laga småsaker. Så det finns verk-
ligen incitament för leverantörerna att 
tänka långsiktigt.

Skatt och biljetter
Av den totala kostnaden för kollektivtra-
fiken 2014 finansierades 47,8 procent av 
skattepengar, medan resten av kostna-
derna framförallt täcks av biljettintäkter.

– Det är politikerna i landstings-
fullmäktige som bestämmer hur stor 
del av kostnaden som ska betalas av 

resenärerna och hur mycket skatte-
betalarna ska stå för. I Sverige är det 
ganska vanligt att ha just den fördel-
ningen som vi har, eftersom kollektiv-
trafiken ses som en viktig samhälls-
funktion, berättar Henrik Normark, 
affärsutvecklingschef.

På vissa ställen och under vissa tids-
perioder har försök med nolltaxa i Stock-
holm kollektivtrafik genomförts. Resul-
tatet har blivit ett ökat resande.

– Men då har också kostnaderna 
skjutit i höjden eftersom det krävts 
stora investeringar väldigt snabbt. I 
Stockholm har vi målet att resandet 
ska öka, men för att vi ska kunna göra 
de investeringar som krävs har poli-
tikerna alltså bestämt att resenärerna 
ska vara med och betala.

Men det är det inte alla som gör. Av 
den totala mängden resenärer i länet för-
ra året var det 3,2 procent som inte beta-
lade för sin resa.

– Totalt räknar vi med att det betyder 
att vi förlorade intäkter motsvarande cir-
ka 250 miljoner kronor, berättar Kjerstin 
Hultsten. Med tanke på att det motsva-
rar hela tio procent av tunnelbanans to-
tala finansiering skulle vi ha kunnat göra 
ganska mycket för de pengarna. n

Stängda uppgångar upprör
Om SL behöver spara pengar kan beställningen till MTR 
ändras. På senaste tiden har till exempel vissa uppgång-
ar med låg beläggning fått minskade öppettider. Det 
har mött kritik från bland annat synskadade. 
  – Det här är självklart inget vi önskar, men alterna-
tivet hade varit att dra ner på antalet avgångar, säger 
Kjerstin Hultsten.

Kortpriser
Ett månadskort på 
SL kostar 790 kro-
nor. I Skåne kostar 
motsvarande kort 
1 195 kronor, i 
Västra Götaland 
1 595 kronor och 
hos Östgötatrafi-
ken 1 090 kronor. 
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De kommuner som berörs av 
utbyggnaden ska dessutom byg-
ga nästan åttiotusen nya bostäder 
i tunnelbanans närområde. Det är 
resultatet av den så kallade Stock-
holmsförhandlingen 2013, som 
nu är i färd med att förverkligas. I 
november 2013 kom staten, Stock-
holms läns landsting, Stockholm, 
Solna, Nacka och Järfälla överens 
om en gemensam satsning på bättre 
kollektivtrafik och fler bostäder för 
att möta den ökade inflyttningen till 
Stockholmsregionen och underlät-
ta vardagen för befintliga stock-
holmare. Stockholms län är i dag 
en av Europas snabbast växande 
regioner med 35 000–40 000 nya 
invånare per år.

En historisk överenskommel-
se enligt H-G Wessberg som var 
regeringens främste företrädare i 
förhandlingarna med landstinget 
och kommunerna.

– Alla parter har arbetat utifrån 
vetskapen om att förbättrad kol-
lektivtrafik och fler bostäder är 
grundförutsättningar för regio-
nens utveckling. Det kommer att ge 
stora positiva effekter på tillgäng-
ligheten och bostadsbyggandet i re-
gionen, summerade han när över-
enskommelsen sattes på pränt.

Stockholmsförhandlingen 2013 
innebär bland annat att tunnel
banan byggs ut till Nacka centrum, 
Arenastaden i Solna och Barkarby 
station i Järfälla. Dessutom byggs 
blå linje ut till Gullmarsplan och 
kopplas samman med gröna linjen 
till Hagsätra. 

Sammantaget beräknas de nya 
tunnelbanespåren och stationer-
na att kosta nästan 20 miljarder 
kronor. Staten svarar för cirka 13 
miljarder kronor av kostnader-
na, som till största delen ska fi-
nansieras med höjd och breddad 

Leder väg mot 
sammanhållning
Förberedelserna är i full gång för den största utbyggnaden av 
Stockholms tunnelbana sedan 1970-talet. 19 kilometer nya spår 
och tio nya stationer ska bland annat ge tätare trafik och minskad 
trängsel. År 2030 beräknas tunnelbanan ha ytterligare 140 000 
påstigande varje dag. Text: Hans Hellberg Illustration: Joakim Hellstedt

H-G Wessberg,  
Regeringens 
främste företrädare 
i förhandlingarna 
med landstinget och 
kommunerna.



trängselskatt från vägtrafiken. 
Landstinget betalar 650 miljo-
ner kronor samt ytterligare drygt 
6 miljarder kronor för nya depåer 
och fordon. Övriga kostnader delas 
mellan kommunerna, där Stock-
holms stad tar största delen.

I utbyte har kommunerna lovat 
att bygga 78 000 nya bostäder i den 
nya tunnelbanesträckningens när-
område fram till år 2030. Av dessa 
ska Stockholm bygga 46 000, Jär-
fälla 14 000, Nacka 13 500 och Sol-
na 4 500 bostäder.

Ny förvaltning
Stockholms läns landsting har 
inrättat en helt ny organisation, 
direkt under landstingsstyrelsen 
som ansvarar för utbyggnaden: 
Förvaltningen för utbyggd tunnel-
bana. Förvaltningens enda upp-
gift är att se till att Stockholmsför-
handlingen 2013 blir verklighet. 

Riggert Anderson är förvalt-
ningschef med tidigare erfarenhet 
från flera stora infrastrukturpro-
jekt som Citybanan och Förbifart 
Stockholm. Han anser att Stock-
holmsförhandlingen 2013 har stor 
betydelse för regionens invånare. 

– Utbyggnaden gör trafiksyste-
men i Stockholm mindre känsliga 

och skapar stabilitet i planering-
en och stadens infrastruktur. Man 
flyttar inte på en tunnelbana, sä-
ger han. De nya stationerna och 
sträckningarna bidrar till att un-
derlätta vardagen för dem som re-
dan bor här och är en förutsätt-
ning för att kunna svälja alla nya 
människor som flyttar in.

Viktiga knutpunkter
Riggert Anderson är säker på att 
den nya tunnelbanan kommer att 
förändra rörelsemönster i staden 
när de flesta nya stationer blir vik-
tiga bytespunkter. Några blir sär-
skilt viktiga knutpunkter.

– När Järfälla nu får sin första 
tunnelbana blir Barkarby station 
en stor knutpunkt i nordvästra 
Storstockholm. Här kan passage-
rarna byta mellan såväl tunnelba-
na som pendeltåg, buss och även 
regionaltåg, när den nya Mälar-
dalsbanan är färdig.

Även Odenplan blir en vik-
tig knutpunkt mellan den nya 
gula tunnelbanelinjen och den 
gamla gröna, nya Citybanan 
som tas i drift 2017 samt en rad 
innerstadsbussar.

– Den gula linjen knyter ock-
så samman den nya stadsdelen 

Riggert Anderson,  
förvaltningschef.
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Hagastaden med Vasastan och Sol-
na och underlättar arbetspendling 
till de stora arbetsplatserna vid 
Karolinska sjukhuset, Karolinska 
institutet och Arenastaden.  Dess-
utom blir det lättare att ta sig till 
publikmagneten Friends Arena.

Ökad turtäthet i Söderort
Den nya blå grenen till Nacka 
kommer framförallt att avlasta 
busstrafiken in till Slussen. Men 
Sickla, Järla och Nacka C blir 
också viktiga knutpunkter för 
byte till buss och Saltsjöbanan, i 
Sickla även tvärbanan. Värmdö-
bussarna till Slussen blir dock 
kvar, annars skulle den blå linjen 
från Nacka bli fullsatt redan från 
start. Dessutom kommer den nya 
stationen i Hammarby sjöstad 
med uppgångar på båda sidor om 
Hammarby kanal att göra det lätt-
are att ta sig mellan Södermalm 
och Sjöstaden.

Men den allra största vinsten är 
enligt Riggert Andersson att Hag-
sätragrenen blir en del av den blå 
linjen: 

– Att Hagsätralinjen i fortsätt-
ningen ska gå under Saltsjön via 
Kungsträdgården innebär en stor 
avlastning för den i dag mest tra-

fikerade sträckan mellan Slussen 
och T-centralen. Den nya blå lin-
jen innebär att vi kan öka turtäthe-
ten på samtliga tre Söderortslinjer. 
Dessutom kommer det att gå fem 
minuter snabbare än i dag att ta sig 
den nya vägen från Sockenplan till 
T-centralen.

Planeringen för utbyggnaden 
pågår alltså med full fart. Förvalt-
ningen för utbyggd tunnelbana är 
sedan i höstas tillsammans med 
kommuner och allmänhet igång 
med att genomföra samråd vid fle-
ra av de nya stationerna.

Ny gul linje
Först ut är den nya sträckningen 
till Barkarby samt den gula linjen 
mellan Odenplan och Arenastaden. 
Redan under 2016 planeras upp-
handlingen och byggstart av båda 
dessa projekt. Alla nya sträckor 
och stationer kommer att byggas 
under jord.

Förvaltningen är också först 
ut med att pröva den nya lagstift-
ningen som vid större infrastruk-
tursatsningar ger möjlighet att 
samordna alla samråd som ska 
göras när det gäller järnvägsplan, 
detaljplaner och ansökan enligt 
miljöbalken.
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– Det är till stor fördel för oss 
och kommunerna, eftersom det 
effektiviserar arbetet och säker-
ställer att järnvägsplaner och de-
taljplaner inte är motstridiga. 
Dessutom blir det lättare för all-
mänheten att förstå och tycka till, 
många hade svårt att förstå skill-
naden mellan de olika processer-
na förut.

Många utmaningar
Med sina tidigare 

erfarenheter från 
enorma infra-
strukturprojekt 
bakom sig vågar 
Riggert Ander-
son se på utbygg-
naden av tun-
nelbanan med 

tillförsikt. Men 
han tillstår att pro-

jektet rymmer många 
utmaningar.

– En första viktig del är att få 
de tillstånd som krävs för att kun-
na börja bygga; tidplanen rymmer 
inte överklaganden. Det är också 
viktigt att kunna rekrytera all den 
kompetens som krävs för ett så-
dant här jätteprojekt. Vi konkurre-
rar ju om samma personer som en 
rad andra stora byggen. Vi jobbar 
aktivt med att göra uppdraget känt 
i hela Europa så att även utländska 
entreprenörer vet vad vi ska göra. 
Det är också ett bra sätt att öka 
konkurrensen.

Den största projektmässiga ut-
maningen är den nya blå linjen sö-
derut med passage i berget under 
Saltsjön och den nya stationen vid 
Sofia som kommer att byggas 90 
meter ned i berget. Där planeras 
snabbhissar som ska ta passagerna 
upp och ned i djupet.

Roll och funktion
Marcus Andersson är tillförordnad 
chef på sektionen för strategisk 
planering på Trafikförvaltning-
en. Han menar att den planerade 

Marcus Andersson 
tillförordnad chef 
på sektionen för 
strategisk planering 
Trafikförvaltningen.

utbyggnaden har stor betydelse för 
stadens utveckling och gillar inne-
börden av Stockholmsförhandligen 
2013 och dess finansieringsmetod.

– Det är positivt att olika aktö-
rer kommer överens om att kopp-
la ihop infrastruktursatsningar 
och bostadsbyggande med nytta 
för hela regionen. Det är svårt att 
finansiera utbyggnad av kollektiv-
trafik, här har man lyckats väva 
ihop perspektiv och verktyg på ett 
bra sätt.

Marcus Andersson påpekar att 
det kommer att behövas fler verk-
tyg för att ta sig an regionens kom-
mande transportutmaningar.

– Tunnelbanan är populär och 
står för en trygghet och stabilitet. 
Men vid framtida utbyggnader bör 
man även väga in andra trafikslag 
som kan göra minst lika mycket 
eller större nytta. Det kan handla 
om såväl spårvagn som bussar el-
ler nya tekniska lösningar. Varje 
trafikslag har sin roll och funktion 
och kan passa olika bra i olika situ-
ationer, säger han.

Utbyggnaden av tunnelbanan 
kommer sannolikt att fortsätta. 
Den så kallade Sverigeförhand-
lingen är en sorts fortsättning på 
Stockholmsförhandlingen 2013, 
som ska verka för höghastighets-
järnvägar mellan Stockholm, Gö-
teborg och Malmö samt ökad kol-
lektivtrafik i dessa städer fram till 
2035–2040.

Förhandlarna har under våren 
skickat ut förfrågningar till nio 
kommuner runt Stockholm om de 
är intresserade av utbyggd tunnel-
bana i framtiden. Svaren samman-
ställs under hösten. 

Både Huddinge och Täby kom-
muner har redan anmält intresse 
för att inleda förhandlingar. Hud-
dinge vill att t-banan förlängs från 
Fruängen till Kungens kurva via 
Segeltorp. Täby vill bidra till att 
hitta den optimala tunnelbanelös-
ningen som gagnar kommunen och 
länets nordöstra delar. n



På 70-talet stoppades förlängningen 
av den blå linjen från Kungsträdgården 
till Nacka med motiveringen att det var 
dåliga tider och att Stockholm inte skulle 
växa mer. Men i dag applåderas den nya 
tunnelbanan både av kommunledning 
och merparten av de 100 000 invånarna.

– 70 procent av Nacka-borna är po-
sitiva till den tillväxt som tunnelbanan 
skapar. Sedan finns det förstås synpunk-
ter på de enskilda detaljplanerna, säger 
Klara Palmberg-Broryd, strategi- och 

förnyelsedirektör på Nacka kommun.
Kommunen har genom Stockholms-

förhandlingen 2013 förbundit sig att 
bygga 14 000 nya bostäder i utbyte mot 
den nya tunnelbanan. Cirka 20 000  
Nackabor kommer att beröras av exploa-
tering och byggen.

– Vi fördubblar vår tillväxttakt med 50 
procent på 15 år. Vi tror att det är möjligt 
tack vare kommunens attraktiva läge, att 
här finns outnyttjad mark och den nära 
dialog som vi för med medborgarna.

Nacka kommun utlovar 800 bostäder om året fram till år 2030 
i utbyte mot utbyggd tunnelbana. Nu väntar en utmanande 
byggprocess.

Liv och rörelse kring  
Nackas tunnelbana

Klara Palmberg-Broryd, 
strategi- och  
förnyelsedirektör 
Nacka kommun.

Text: Carina Järvenhag
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»Nära och nyskapande« är den de-
vis för det nya Nacka som antogs av 
en enig kommunstyrelse 2014 som nu 
ska omsättas till verklighet.

– Ett levande stadsliv är vad Nacka 
borna själva önskar sig. Här har vi 
en stor fördel med Nacka Forum och 
Sickla Köpkvarter som två tydliga 
servicepunkter. Vår utmaning är att 
därifrån skapa attraktiva stråk, till ex-
empel genom verksamheter i fastig-
heternas bottenvåningar.

Resan del av målet
Enligt Klara Palmberg-Broryd är själ-
va resan fram till det nya Nacka minst 
lika viktig som slutmålet.

– Det räcker inte med att säga att 
allt kommer att bli jättefint om 15 år. 
Hela processen måste bli dräglig, och 
allra helst, en trevlig upplevelse. 

Hon tar bygget av Kvarnholmen 
som ett gott exempel. Där har kom-
munen upplåtit tomma lokaler och 
platser till kaféer, lekytor, utställning-
ar, konserter och loppmarknader.

– Det är ett koncept som kan an-
vändas i andra delar av kommunen i 
takt med att byggprocessen fortskri-
der. Kommunen ska inte komma med 
alla lösningar, men vi ska möjliggöra 
goda idéer. 

Modell för bättre vardag
Än så länge är det nya Nacka enbart 
en modell i mindre skala som står i 
kommunhuset. Men vilka är de störs-
ta utmaningarna nu när man inleder 
de första provborrningarna i berget 
där den blå linjen ska dras fram?

– Det finns en oro hos Nacka-
borna att kommunikationerna ska 
försämras under byggtiden. Och vi 
måste ödmjukt erkänna att vi inte 
har alla svar i dag. Vi tittar bland 
annat på hur cykelvägarna kan för-
bättras. Viktigt är också att skapa 
tunnelbanestationer som både har 
kommunal service och ett affärsut-
bud som underlättar vardagen för 
människor. Kring det har vi ett nära 
samarbete med landstinget, avslutar 
Klara Palmberg-Broryd. n
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I början av Stockholmsförhandlingen 
2013 var det meningen att den nya tun-
nelbanelinjen mot Solnahållet bara skul-
le stanna i Hagastaden, vilket hade varit 
av begränsad nytta för Solnaborna. Pehr 
Granfalk, kommunstyrelsens ordförande 
i Solna, är därför glad att kommunen fick 
gehör även för en station i Arenastaden.

– Vi är väldigt nöjda med resultatet. 
Det känns rimligt att ny infrastruktur 
hamnar där den bäst behövs, säger Pehr 
Granfalk. Vi är en av de kommuner som 
vuxit mest de senaste tio åren – cirka 20 
procent – och räknar med att växa lika 
mycket framöver. 

I utbyte mot de nya tunnelbane
stationerna har kommunen lovat att byg-
ga 4 500 nya bostäder i det så kallade 
influensområdet till de nya stationerna. 
Merparten av de nya bostäderna plane
ras i Hagastaden och en mindre andel 
runt Arenastaden. De första bostäderna 
beräknas vara klara 2017 och 2019, alltså 
innan den nya linjen öppnar.

Totalt planerar Solna stad att bygga  
14 000 nya bostäder fram till år 2030, 
med en utbyggnadstakt av minst 800 
bostäder per år.

Finansierar linjen
Kommunen ska också bidra med 600 
miljoner kronor till finansieringen av 
den nya tunnelbanebanelinjen. En sum-
ma som man redan är på väg att få ihop 
genom intäkter från befintliga och kom-
mande mark- och fastighetsägare runt 
stationerna.

– Förhoppningen är att merparten av 
de 600 miljonerna ska betalas av dem 

»Vi är 		  ett skolexempel«
Solna stad är en av vinnarna 
när tunnelbanan byggs ut. Med 
två helt nya stationer befäster 
kommunen sin roll som en av 
landets mest urbaniserade.
Text: Hans Hellberg
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»Vi är 		  ett skolexempel«

som tar del av den ökade tillväxten och 
ökade fastighetsvärden. Vi kommer ändå 
att få göra stora investeringar för att byg-
ga ut skolor, vägar och VA-nät. Vi ser 
oss som ett skolexempel på hur framtida 
infrastrukturutbyggnad ska finansieras, 
säger Pehr Granfalk.

Uppgörelsen bidrar till att befäs-
ta Solnas ställning som tillväxtnav. 
Pehr Granfalk anser att Hagastaden 
och Arenastaden blir några av landets, 
eller åtminstone regionens, viktigaste 
tillväxtområden med 50–60 000 
arbetsplatser.

Det innebär i sin tur att Solnas demo-
grafiska karta ritas om.

– Fokus kommer att förflyttas till 
båda dessa områden, medan dagens 
Solna centrum förvandlas till mer av ett 
närcentrum.

Pehr Granfalk ser nästan bara fördelar 

för Solnaborna med utbyggnaden av tun-
nelbanan i kommunen. 

– Fler arbetsplatser och bostäder inne-
bär att vi får både ökad service och bättre 
möjligheter till handel. Visst blir det lite 
stökigt under byggtiden, men inte lika 
mycket som vid utbyggnaden av tvärba-
nan. Nu sker ju det mesta under jord.

Solnas utbyggnad stoppar inte med 
två nya tunnelbanestationer. På sikt 
hoppas kommunen på tunnelbana längre 
ut i Bergshamra och tvärbana mot Jär-
vastaden. Och Pehr Granfalks framtids-
vision är att omvandla dagens hårt tra-
fikerade Solnaväg till en lokalgata med 
bostäder hela vägen mellan Solna cen-
trum och Hagastaden.

– Det ligger en bra bit fram i tiden. 
Men förutsättningarna ökar med den nya 
tunnelbanelinjen, säger kommunstyrel-
sens ordförande. n

Pehr Granfalk, 
kommunstyrelsens 
ordförande i 
Solna.

Solna Stad satsar på en mix av nöjen, service och arbetsplatser. Stjärntorget är en möjlig plats för en 
tunnelbaneuppgång i Arenastaden.

Fastighetsägarna 
är med och betalar
Solna har redan fått in 
471 av de 600 miljon
er kronor staden ska 
bidra med till bygget 
av tunnelbanan. Den 
30 juni såg finansie-
ringen ut så här:

• �Karolinska Institutet 
250 miljoner

• �Fabege  
100 miljoner

• �Skanska  
65 miljoner

• �Akademiska Hus  
40 miljoner

• �Diligentia  
10 miljoner

• Wolins 3,5 miljoner

• JM 2,5 miljoner
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gården ska en gren av

Blå linje gå mot Gullmars-
plan och söderort, tidigare 

grön linje. En ny station
i centrala Slakthusområdet 

föreslås ersätta Globen
och Enskede gård.

Klart 2025 

Tunnelbanans
Blå linje ska förlängas 
från Kungsträdgården 

via Sofia på östra 
Södermalm till Nacka.

Klart 2025

En ny tunnel-
banelinje ska byggas

från Odenplan via
Hagastaden till Arena-

staden i Solna.
Klart 2022

STOCKHOLMS NYA
TUNNELBANEKARTA

Källa: Trafikverket, Stockholms stad, SL, MTR, Google Maps Grafik: TT Nyhetsbyrån

Fyra nya sträckningar
Stockholmsöverenskommelsen omfat-
tar fyra nya tunnelbanesträckningar, 
varav en helt ny linje:

•	Blå linjen förlängs från Kungsträd-
gården till Nacka C, med nya statio-
ner i Sofia, Hammarby kanal, Sickla, 
Järla och Nacka C.

•	Blå linjen förlängs även via Sofia till 
Gullmarsplan, där den knyts ihop med 
dagens gröna linje till Hagsätra, som 
blir blå. En ny station i Slakthusområ-
det ersätter stationerna Globen och 
Enskede Gård.

•	Blå linje förlängs från Akalla till 
Järfälla med nya stationerna Barkar
bystaden och Barkarby station.

•	En ny gul linje byggs från Odenplan 
till Arenastaden i Solna, med ny sta-
tion även i Hagastaden.

Här byggs de nya bostäderna
Totalt ska 78 000 nya bostäder byggas 
i nya tunnelbanans närområde:

Stockholm: 40 000 bostäder från 
Gullmarsplan till Hagsätra, Farsta 
strand och Skarpnäck. 3 000 bostäder i 
Hagastaden, 2 000 i Hammarby sjöstad 
samt 900 bostäder på Södermalm.  
Byggtakt: 2 700 bostäder per år.

Järfälla: 14 000 bostäder i Barkarby-
staden och i anslutning till Barkarby C.  
Byggtakt: 825 bostäder per år.

Nacka: 13 500 bostäder på västra  
Sicklaön.  
Byggtakt: 800 bostäder per år.

Solna: 4 500 bostäder i anslutning till 
Hagastaden och Arenastaden.  
Byggtakt: 825 bostäder per år.
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Roger Eriksson arbetar som trygg-
hetschef på MTR som driver Stockholms 
tunnelbana. Sedan flera år tillbaka är 
han involverad i ett trygghetsprojekt 
där ett av målen är att skapa trygga 
närmiljöer.

Det sker bland annat genom så kal-
lade trygghetskartläggningar, ett intres-
sant och nytänkande sätt att kvantifiera 
de bakomliggande orsaker som påverkar 
tryggheten, som genomförs tillsammans 
med stiftelsen Tryggare Sverige. Hösten 
2013 genomfördes ett pilotprojekt som 
omfattade fem stationer på röda linjen. 

– Vi ville se om systemet fungerade 
och om det gick att få olika utslag be-
roende på de olika problembilder som 
fanns. Det gick så bra att vi fortsatte 
med ytterligare tio stationer på blå lin-
jen i år. Målet är att vi ska kartlägga alla 
stationer.

Metoden bygger på okulär besiktning 
och intervjuer med nyckelpersoner som 
till exempel poliser, fältarbetare, väkta-
re, ungdomsledare och egen personal. 
Sammantaget skapar det en ganska bra 
bild av hur platsen ser ut vid olika tider 
på dygnet, vilka problembilder som finns 
och vad som behöver förstärkas.

– Vi utgår från de åtta teman som en-
ligt forskning påverkar tryggheten i mil-
jön, säger Roger Eriksson. Det är belys-
ning, information, förvaltning, tydlighet, 
människor, skalskydd, social kontroll 
och en mix av olika funktioner i området.

Röd nivå innebär problem som måste 
åtgärdas, gul nivå problem som ska be-
vakas och grön nivå att det ser bra ut.

Därefter bjuder MTR in till en trygg-

De flesta känner sig trygga i själva tunnelbanan till 
skillnad från utanför. Så många som 60 procent av alla 
anmälda brott sker inom en radie av 500 meter utanför 
en tunnelbanestation.

hetsvandring där såväl politiker som 
kommunal förvaltning, fastighetsägare, 
ungdomsledare och andra intressenter 
medverkar.

– Vi visar vilka brister som finns och 
hur de kan åtgärdas. Sedan är det dags 
att tillsammans ta fram en handlings-
plan där det framgår vem som kan åtgär-
da vad, när det ska vara klart och hur vi 
vill att det ska se ut om ett halvår. 

Ofta enkla lösningar
Responsen från kommuner och stads-
delsförvaltningar har varit oerhört posi-
tiv. Många ser det som att de äntligen 
har fått ett hjälpmedel som visar vad de 
behöver arbeta med.

Innan projektet drog igång gjorde 
MTR en egen trygghetsundersökning ge-
nom att ordna trygghetscaféer i olika sta-
tionsområden där resenärerna fick fylla 
i en trygghetsenkät för att få en bild av 
den vanlige resenärens upplevelse. 

Resultatet visade att 80–85 procent 
kände sig trygga när de vistades i tunnel-
banan men däremot kände de sig otryg-
ga på vägen till och från stationen.

– Vi tar på oss ett ganska stort socialt 
ansvar genom att samla de lokala aktö-
rerna och se till att alla hjälps åt att ta 
tag i problemen. Det kan handla om så 
enkla saker som att ändra belysningen, 
klippa upp buskage eller flytta växter och 
bänkar till andra platser i området.

Man tittar också på olika lösningar i 
tunnelbanan tillsammans med SL som 
bättre skyltning i tunnlar och möjlighe-
ten att införa så kallade trygghetszoner 
på stationerna.

Tryggt inne och ute

Roger Eriksson  
Trygghetschef MTR.

Text: Karin Wandrell

Håkan Wilken, 
projektchef 
Förvaltningen för 
utbyggd tunnelbana.
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– En sådan zon skulle till exempel 
kunna ha en kamera riktad mot sig och 
kanske en larmknapp. Det finns redan 
ett trygghetsnummer och den som kän-
ner sig rädd skulle kunna ringa dit och 
be att någon bevakar kameran för att 
veta att man blir sedd och slipper känna 
sig ensam och utsatt.

För Roger Eriksson är det viktigt att 
försöka hitta nya kreativa lösningar som 
ökar tryggheten. Det handlar om att lyfta 
problemen, inte mörka dem.

– Vi vill att alla som kan ska hjälpas 
åt. Men jämfört med många andra län-
der är Stockholms tunnelbana trygg och 
säker. Jag brukar utgå från min 75-åriga 
mor – vågar hon åka på egen hand borde 
alla våga.

Attraktiva stationer
Redan nästa år påbörjas utbyggnaden av 
tunnelbanan. Det ligger mycket efter-
tanke bakom utformningen av de nya 
stationerna. De ska kännas både trygga, 
säkra och attraktiva för att locka ännu 
fler resenärer. Med tanke på det har För-
valtningen för utbyggd tunnelbana tagit 
fram en typstation, även om det givetvis 
kommer att ske individuella anpassning-
ar längs vägen.

På typstationen leder en liten del 
över mark ner till biljetthallen med 
dess breda spärrlinjer. Spärrvakten i 
sitt inglasade bås har full uppsikt över 
hallen där det också kommer att finnas 

en liten kiosk och en handikapptoalett. 
Den första rulltrappan leder ner till 

ett mellanplan med utsikt över plattfor-
men som inte har några bergmittpelare 
som skymmer sikten. Detta med tanke 
på tryggheten och säkerheten. Den andra 
rulltrappan leder ner till perrongen och 
jäms med rulltrapporna går en inglasad 
snedbanehiss.

– Det ska vara väl belyst med bra 
översikt och som resenär ska man hela 
tiden känna sig sedd, säger Håkan 
Wilken, projektansvarig på Förvaltning-
en för utbyggd tunnelbana. Det handlar 
också om att skapa en varm känsla ge-
nom att använda olika material, färger 
och kulörer. 

Djupt under mark
Ett par stationer som sticker ut är Sofia, 
som kommer att ligga 90 meter under 
mark, och Gullmarsplans ena uppgång 
som hamnar 70 meter under ytan.

– Målsättningen är förstås att det inte 
ska märkas när man är väl är därnere, 
säger Håkan Wilken. Vi försöker därför 
hitta lösningar som ska kännas bra för 
resenärerna.

Sofia kommer till exempel att få en 
hisslösning inspirerad av tunnelbanan i 
Barcelona. Sex stora hissar ska frakta re-
senärerna till och från perrongen. I teo-
rin skulle en hiss kunna avgå var tionde 
sekund, vilket innebär att det inte skulle 
bli några längre väntetider. Hela resan 
från tåget till gatan beräknas ta cirka 
1–1,5 minut; betydligt kortare tid än de 
fem minuter en rulltrappelösning beräk-
nas ta. Men hur ska man då få alla rese-
närer, inklusive de med till exempel hiss- 
eller cellskräck, att känna sig trygga?

– Det handlar om stora, delvis in
glasade hissar där det åt ena hållet går 
att se ut över perrongen under stora 
delar av resan. Jag hoppas också att de 
konstnärer som ska stå för utsmyck-
ningen av stationerna även kommer att 
utnyttja hisschakten så att turen blir 
trevligare, säger Håkan Wilken. Mål-
sättningen är ju att allt fler ska välja 
tunnelbanan som transportmedel och 
då ska det kännas bra och tryggt för 
alla att resa med den. nTrygghetsvandring med MTR.

Stockholms 
tunnelbana 
är trygg och 
säker. Jag 
brukar utgå 
från min 
75-åriga mor 
– vågar hon 
åka på egen 
hand borde 
alla våga.

85% känner  
sig trygga i  
tunnelbanan.
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Stockholms tunnelbana är unik på många sätt. Inte minst för att 
resan kan beskrivas som en enda lång konstupplevelse. Snart är det 
dags för de nya stationerna att få en konstnärlig gestaltning.

På resa i ett galleri

Marie Andersson, 
Stockholmsguide.

Text: Anna Förster  Foto: Henrik Sundholm
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Ulrik Samuelson har låtit den konstnärliga utsmyckningen 
på stationen Kungsträdgården berätta mycket om livet 
ovan jord. Här finns kopior av skulpturer från det praktfulla 
palatset Makalös.

En trafikapparat eller en konstupple-
velse – välj hur du vill se på tunnelbanan 
i Stockholm. För den som en gång åkt 
med på en av SL:s ”konståkningar” blir 
resan med tunnelbanan sällan sig lik. Det 
kan låta som en klyscha att det handlar 
om världens längsta konstutställning. 
Men så är det faktiskt.

Marie Andersson är en Stockholms-
guide som kommit att specialisera sig på 
offentlig konst i stan och konsten i tun-
nelbanan i synnerhet. I 15 år har hon gui-
dat längs nätet.

– Det är tre saker som gör Stockholms 
tunnelbana unik, säger hon. Främst är 
det mängden konst. Av de totalt 100 sta-
tionerna har 94 någon form av konst, 
och mer än 150 konstnärer har hittills bi-
dragit till att ge tunnelbanan sitt enastå-
ende uttryck. 

Unik är också den långa tradition 
med konst från 1957 fram till i dag – 
det blir sammantaget en resa på näs-
tan 60 år. Speciellt för Sverige är ock-
så grottstationerna som kom till på 
70-talet. 



beskådas, när tolv konstnärers verk upp-
fördes på T-centralens station. Därmed 
var arbetet med konst i Stockholms tun-
nelbana igång. 

På 1960-talet byggdes den röda linjen 
där många stationer helhetsgestaltades 
med konst redan från början. Tekniska 
framsteg hade gjort att man kunde bygga 
djupare ner i berget, stationerna kläd-
des i betong och fick ofta karaktären av 
ett rum i rummet. I stället för kakelkläd-
da väggar som på 50-talet använde man 
sig mycket av keramiskt material i varma 
jordfärger. Bra exempel kan ses på till 
exempel Östermalmstorg, Hornstull och 
Mariatorget.

Unika grottstationer
Med 70-talet kom de så kallade grott
stationerna. De är unika för Sverige och 
bidrar mycket till den nuvarande tun-
nelbanans identitet. Att bygga fyrkantiga 
rum av betong var inte längre på modet. 
Ny teknik gjorde det möjligt att dränera 
bergväggarna och täcka dem med sprut-
betong som följde väggarnas naturliga 
former. Till det kom utsmyckningen som 
utvalda konstnärer fick stå för.

– Grottstationerna är de som har fått 
mest uppmärksamhet internationellt. Vi 
får ofta besökare från andra städer i värl-
den som ska planera för tunnelbanebyg-
ge och vill se och lära av hur vi har gjort, 

– Det är en fantastisk upplevelse att 
guida i tunnelbanan. Varje gång är det 
någon som kommer fram och säger nå-
got i stil med ”här åker jag varje dag, 
men hade inte en aning om vad som 
finns att se”. Det finns så mycket att upp-
leva bara vi är mer närvarande där vi 
faktiskt befinner oss. 

Konsthistoria under jord
Att resa med tunnelbanan är som att 
följa ett stycke svensk konsthistoria. Den 
första tunnelbanan öppnades 1950 på 
sträckan Slussen–Hökarängen. Därefter 
byggdes den gröna linjen ut ytterligare. 
Arkitekturen var enhetlig. Stationerna 
låg nära markytan och hade samstäm-
migt kvadratiskt kakel, som fortfarande 
syns på till exempel S:t Eriksplan, Råd-
mansgatan och Hötorget. Några tankar 
på att ha konst i tunnelbanan fanns 
inte hos politikerna då, även om frågan 
debatterades flitigt inom konstvärlden. 

Det var först 1955 när konstnärer-
na Siri Derkert och Vera Nilsson efter 
intensivt lobbyarbete fick två partier att 
lämna in motioner om tunnelbanekonst 
till kommunfullmäktige som politikernas 
ögon öppnades. Konstnärerna menade 
att om människor ska vistas i tunnlar så 
måste man göra så att de verkligen tyck-
er om att vara där också. En tävling ut-
lystes och två år senare kunde resultatet 

Verket Himmelen i kub 
på blå linjens station 
Solna Strand (f.d. Vreten) 
är skapat av den svensk-
japanska konstnären 
Takashi Nahara. Verket 
består förutom av him-
melskuberna av en svart 
kub uppe vid spärrarna. 
Konstverket symboliserar 
hur himlen tagits ner till 
perrongen och den svarta 
tunneln lyfts upp i ljuset.

Konståk med SL
SL bjuder på gratis 
konstguidning 
hela året. Under 
vår och höst är de 
lite längre, cirka 
en och en halv 
timme och man 
försöker hinna 
med fem stationer 
åt gången. 
  På sl.se finns 
tider för konst
åkningar och mer 
information.
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säger Ylva Berglund som är arkitekt i 
grunden och affärsförvaltare av konst 
hos Trafikförvaltningen i Stockholms 
läns landsting.

– Förra året hade vi besök från både 
Dubai, Los Angeles och kanadensiska 
Metrolinks som ska bygga något liknan-
de vår Arlandabana som de vill ge en 
konstnärlig form. Dessutom var japansk 
tv nere i tunnelbanan och filmade, berät-
tar hon.

Hon betonar vikten av att SL kan bi-
dra med trygghet och igenkänning i 
vardagen.

– En väl omhändertagen miljö ger 
helt enkelt en känsla av trygghet. Bakom 
hela projektet ligger dessutom en tan-
ke om att i demokratisk anda göra konst 
tillgänglig för alla.

– Och visst påverkar konsten runt 
omkring oss. När vi förändrar något på 
en station får jag direkt väldigt många 
mejl från resenärer, säger hon.

Tillskott av tillfällig konst
Stockholms tunnelbana har växt blyg-
samt de senaste decennierna. De få nya 
stationer som byggts har var och en ska-
pats med en egen konstnärlig gestalt-
ning, planerad från start. Ett framgångs-
koncept från starten på 50-talet till idag. 
Ett nyare grepp är att visa upp konst 
på platser i tunnelbanan som möjliggör 

byten med jämna intervaller.
– Det vi kallar ”konstväxlingar” ger 

möjlighet att visa ännu mer konst, säger 
Ylva Berglund. 

Exempel finns på Slussen och Frid-
hemsplan, där svartvita bilder på stor-
tavlor sitter uppe intill den vanliga rekla-
men. Verken byts en gång om året. På 
Zinkensdamm och Gärdets stationer 
finns samma typ av stortavlor, men med 
färgbilder. På Mariatorget finns fotografi-
er, medan Skanstull har rörliga bilder. På 
Odenplan finns en stor monter där instal-
lationer från nyutexaminerade konstnä-
rer från Sveriges konst- och designhög-
skolor byts ut fyra gånger om året.

Ännu fler stationer
Stockholm växer så det knakar och nästa 
stora milstolpe i tunnelbanan är det tiotal 
nya stationer som snart tillkommer. En 
tävling har varit utlyst för att hitta konst-
närer som ska ge stationerna konstnärlig 
gestaltning. Eftersom tävlingen fortfar
ande pågår är allt omkring stationernas 
utsmyckning hemligt, men till årsskiftet 
kommer vi förhoppningsvis att kunna se 
förslag på hur de nya stationerna ska se ut. 

– Det är ett stort och utmanande arbe-
te som ska resultera i en minnesvärd och 
intressant upplevelse för såväl tillfälliga 
som återkommande besökare, säger  
Ylva Berglund. n

Carin Ellbergs verk 
Främmande växtlig-
het är ett av de nyare 
verken i Stockholms 
tunnelbana. Den sirliga 
jugendlyktstolpen kom 
på plats på Stureby 
station 2012. Konst 
och funktion i ett, i och 
med att den organiskt 
uttrycksfulla stolpen även 
har lampor.

T-centralen
T-centralen var den 
första stationen 
som fick konstnär-
lig utsmyckning. 
På två pelare från 
1957 syns verk av 
både Siri Derkert 
och Vera Nilsson, 
initiativtagare till 
konsten i tunnel-
banan.
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När vi åker tunnelbana delar vi sta-
tioner och vagnar med många andra. 
Och även med många budskap. Här 
finns såväl offentlig konst som budskap 
från kommersiella och icke-kommersi-
ella intressen. När det gäller reklambud-
skapen är bilden tydlig. Kvinnor ska vara 
unga, familjer bestå av mamma, pappa, 
barn och alla ska vara lyckliga.

– Det finns en skevhet i termer av att 
reklamen visar upp en ideal- och ste-
reotyp bild av verkligheten, säger Sara 
Rosengren, docent i marknadsföring vid 
Centrum för konsumentmarknadsföring 

Nu drar friskare 
reklamvindar in
Vita, smala kroppar i heterosexuella relationer är vad vi vanligtvis 
möter i reklambudskap. Nu visas tendenser till förändring. 
Text: Lina Zommorodi  Foto: Sandra Idenius

vid Handelshögskolan i Stockholm.
– Det påverkar vår uppfattning om 

hur världen ser ut och hur samhäl-
let är uppbyggt. Det kan få effekten att 
människor inte känner igen sig eller inte 
synliggörs. Man strävar efter något som 
är det vanliga, normen, men som egent-
ligen inte är vanligt alls.

En undersökning som Sveriges kom-
munikationsbyråer, Komm, låtit göra 
av ett urval reklamkampanjer i svensk 
reklam 2014 visar att bara 2 av 1 364 
personer hade en synlig funktionsned-
sättning. Och 94 procent av modellerna 

Dressman visar upp män som skiljer sig från den typiska, vältränade man som vi är vana att se på reklamens stortavlor.

Sara Rosengren, 
docent i marknads
föring vid Centrum för 
konsumentmarknads-
föring vid Handelshög-
skolan i Stockholm.
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Raoul Galli, fil. dr på 
socialantropologiska 
institutionen  
Stockholms universitet.

Suss Forssman  
Thullberg,  
kommunikationschef 
SL.

hade en smal kroppsbyggnad. Andra 
grupper som är marginaliserade är per-
soner med annan hudfärg än den som 
brukar kallas vit och personer som lever 
i andra relationer än heterosexuella.

– Större delen av samhället har pra-
tat om mångfald i decennier, men det 
går väldigt trögt i reklambranschen och 
det blir påtagligt i reklamen, säger Raoul 
Galli, fil. dr på socialantropologiska 
institutionen på Stockholms universitet.

Ofta stereotyper

Raoul Galli har forskat mycket om 
svensk reklam och bland annat tillbring-
at tid på reklambyråer för att se hur 
arbetet går till. Han berättar att det är en 
till stor del homogen grupp som arbetar 
på de mestadels Stockholmsbaserade 
byråerna, som består av en välbeställd 
vit medelklass med liknande bakgrund 
och fritidsintressen som bor i samma 
bostadsområden.

Det har lett till en omedvetenhet om 
de egna klassificeringarna, menar han, 
och påpekar att tycke och smak kring 
exempelvis hur en snygg tjej ser ut har 
upplevts som något naturligt. Därför har 
reklamkampanjerna följt samma spår.

– Det är sällan en asiat eller italienare 
bara dyker upp som vanliga människor 
och får vara sig själva. I stället får de en 
stereotypisk roll, säger Raoul Galli. 

Nu börjar dock vissa tendenser till 
förändring synas. De senaste årens dis-
kussioner kring reklam och diskrimi
nering har lett till ett ökande intresse 
inom branschen. Det är Komm-initiati-
vet ett exempel på.

– Det finns många byråer som visar 
att man försöker vara mer inkluderan-

de och framför allt visar att man tänker 
mer på hur man framställer människor i 
reklamen, säger Sara Rosengren.

Politiska beslut

Dock är det inte alltför ovanligt att 
reklam anmäls till Reklamombudsman-
nen för stötande eller diskrimineran-
de innehåll. Inte sällan gäller det just 
reklam på stortavlor på offentliga plat-
ser, såsom tunnelbanan.

– Den typ av reklam som finns i det 
offentliga rummet anmäls oftare, efter-
som den är mer påtvingad än reklam i 
media som vi väljer att konsumera, säger 
Sara Rosengren.

Från SL:s sida menar Suss Forssman 
Thullberg, kommunikationschef, att de 
följer de politiskt beslutade policyreg-
lerna gällande hur reklamen i tunnelba-
nan ska användas, liksom Internationel-
la Handelskammarens regler för reklam 
och marknadskommunikation.

– Vi har ett paket av riktlinjer som 
bland annat innebär att reklam inte ska 
ha ett sexistiskt budskap. Men det hand-
lar hela tiden om bedömningar.

Eftersom tunnelbanan är en del av 
det offentliga rummet, och på grund av 
att reklamintäkterna utgör en relativt  li-
ten del av koncernens intäkter ifråga
sätter kritiker att det finns reklam i 
tunnelbanan. 

– Det är ett politiskt beslut att vi ska 
ha reklam i tunnelbanan, säger Suss 
Forssman Thullberg.

2014 stod reklamintäkterna för 
knappt 8 procent av de totala intäkter-
na, 236 miljoner kronor. Det är en näs-
tan lika stor summa som den beräknade 
kostnaden för fuskåkning. n 

Självreglering istället för lagstiftning
Sverige är det enda landet i Norden utan lagstiftning mot köns-
diskriminerande reklam. I stället har vi en självreglerande funktion 
genom Reklamombudsmannen, RO. RO ska arbeta för hög etisk 
nivå i all kommersiell marknadsföring riktad mot den svenska 
marknaden. RO är instiftat av näringslivet på initiativ av Sveriges 
Annonsörer och Näringslivets delegation för marknadsrätt.
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I augusti blossade många SL-rese-
närers känslor upp. I en engelsksprå-
kig kampanj bad Sverigedemokraterna 
utländska turister om ursäkt för tiggare 
på Stockholms gator och hävdade att det 
handlar om organiserade ligor. 

Nära 11 000 personer hade inom ett 
par dagar anslutit sig till en Facebook-
grupp mot reklamen och organisera-
de en demonstration under parollen 
#SLspriderrasism.

Revs ner
De röster som höjdes såg det som 
osmakligt att ett företag i allmänhetens 
tjänst tillät förtal av fattiga människor. 
Andra hävdade att det står i strid med 
SL:s policydokument, som talar om 
respekt för mänskliga rättigheter och 
att ”reklam som uppfattas som stötande 
eller sedlighetssårande eller sårande mot 
folkgrupp” inte får förekomma.

– Våra riktlinjer omfattar inte poli-
tisk reklam eller reklam med religiösa -, 
åsikts- eller samhällsinformationsbud-

Provocerande kampanj

Text: Lina Zommorodi

skap, utan det regleras av tryckfrihets- 
och yttrandefrihetslagstiftning, säger 
Suss Forssman Thullberg, kommunika-
tionschef på SL.

Kampanjen skulle sitta uppe under 
två veckor, men avbröts i förväg då en 
folkmassa rev ner kampanjen. Under pe-
rioden fick Justitiekanslern, JK, in nära 
60 anmälningar mot kampanjen och SL. 
Det ledde dock inte till någon förunder-
sökning, eftersom JK bedömde att affi-
scherna inte var ett tryckfrihetsbrott. 

Det här var inte första gången som 
Sverigedemokraterna kampanjar i tun-
nelbanan – eller som de anmäls för stö-
tande innehåll. Samma sak skedde inför 
både EU-parlamentsvalet och riksdags-
valet förra året. Men SL ser det som 
”orimligt att ändra reglerna”.

– Det är en demokratifråga. Vi har ett 
system som tillåter rätten att uttrycka 
sin åsikt. Och det är den politiska led-
ningen som beslutar om vi behöver se 
över våra riktlinjer, säger Suss Forssman 
Thullberg. n

Politiska partier tillhör de som köper annonsplats i tunnelbanan. 
Senast i augusti ledde Sverigedemokraternas reklam till upprörda 
känslor. SL försvarar dock kampanjerna.

Stor spridning
SD:s kampanj av-
bröts i förtid, men 
hann få stort gen
omslag. Bevakning 
i såväl riksmedier 
som sociala me-
dier gav mängder 
av artiklar och in-
lägg. Det gav ett 
PR-värde som  var 
långt större än 
investeringen.

På grund av säkerhets-
risken som uppkom när 
folk rev ner SD:s kampanj  
tillåter SL inte längre att 
taket nyttjas för affische-
ring. Beslutet medförde att 
Stockholms stadsmissions-
kampanj mot SD:s budskap 
inte godkändes av SL.
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Med start 2017 ska 48 nya tåg av typ 
C 30 ersätta de så kallade Cx-fordonen, 
som faller för åldersstrecket. De nya 
tågen, som är luftkonditionerade, består 
av bara två vagnar med en längd på 70 
meter styck och ger plats för ungefär tio 
procent fler passagerare.

– De har en öppnare möblering med 
färre sittplatser än i dagens fordon, 
vilket gör det lättare att få på och av 
människor så snabbt som möjligt, be-
rättar Sonja Martin-Löf, programledare 
för röda linjens uppgradering på SL. Det 
är viktigt framförallt i stadens centra-
la delar.

– Den öppnare möbleringen ger också 
mer plats för rullstolar och barnvagnar.

När de nya tågen sätts i trafik införs 
samtidigt ett nytt signalsystem som möj-
liggör helautomatisk drift, det vill säga 
förarlösa tåg. Landstingets trafiknämnd 
har beslutat att utreda när det kan vara 
lämpligt att införa förarlös drift på röda 
linjen. Sonja Martin-Löf tror att det blir 
tidigast i början av 2020-talet. 

Ståplats till framtiden
Röda linjen uppgraderas inom några år med nytt signalsystem och 
moderna tåg med potential att köra sig själva. Text: Hans Hellberg

Att förarna i framtiden kanske av-
vecklas innebär inte automatiskt färre 
anställda.

– Om förarna försvinner behövs per-
sonalen på plattformarna för att hjäl-
pa resenärerna till rätta, säger Sonja 
Martin-Löf.

Fördelar med förarlös drift är att det 
blir enklare att sätta in extratåg vid behov 
och att turtätheten generellt kan ökas.

Plattformsbarriär ökar säkerheten
För att upprätthålla säkerheten på per-
rongerna om förarna tas bort krävs sys-
tem som hindrar att personer faller ned 
på spåret, eller larmar om någon gör det.

SL har testat fyra olika varianter av 
barriärer och larm, där den enklaste lös-
ningen är en nedfälld ridå på plattformen, 
som hissas upp när tåget har stannat. Den 
används i dag i Sydkorea och Japan. 

– Vi behöver testa mer innan vi tar 
något beslut. Det är viktigt att systemen 
klarar våra vinterförhållanden med snö 
och kyla.n

Sonja Martin-Löf,  
programledare för 
röda linjens upp-
gradering, SL.

C 30 har 292 sittplatser i ett helt tåg, att jämföra med 384 i CX-fordonen. De vanligaste tågen idag, C20, har 372 sittplatser.
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Johanna Mo har 
gett ut fem böcker, 
varav de senaste tre är 
deckare med polisen 
Helena Mobacke som 
huvudperson. Döden 
tänkte jag mig så, 
Vänd om och var stilla 
och Allting trasigt ska 
bli helt skildrar alla 
Stockholms södra 
förorter.

Tunnelbanan är en vital del av Stockholm, det visar inte minst 
spåren av den i litteraturen. Men vad betyder tunnelbanan för de 
författare som skriver om den? Johanna Mo är författaren som gjort 
tunnelbanan till mordvapen.

Stockholms  
inre värld

28� Stockholmsregionen 3 2015

Blodomlopp är en vanlig metafor 
för stadens underjordiska tågsys-
tem. Liknelsen syftar givetvis på 
tågens vindlande bana djupt inne i 
stadskroppen, förgreningarna som 
stretar ut från T-centralens pulse-
rande hjärta. Tunnelbanan pum-
par stadens blod – människorna 
som lever och bor där – runt i hela 
stadskroppen. 

När man letar efter tunnelbanan 
i Stockholmslitteraturen är det 
också blod som forsar fram. Det är 

i deckarnas mordiska Stockholm 
som de mörka tunnlarna får bilda 
kuliss för lika mörka skeenden. 

Tunnelbanan som vapen
Johanna Mo har tagit steget läng-
re. I hennes Döden tänkte jag mig 
så är tunnelbanan inte bara bak-
grund, utan det faktiska mord-
vapnet i en serie attacker. När en 
artonåring dör efter att ha knuffats
ner på spåret ställs vardagen på 
ända. Skräcken sprider sig i takt 

Text: Klara Möller Norén



När jag 
tänker på 
saken så 
finns faktiskt 
tunnelbanan 
med i 
alla mina 
deckare. 
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Andra deckare där tunnelbanan spelar stor roll: 

Skuggpojken av 
Lucifer 

Den trygga tunnel-
banan blir symbol 
för en reva i var-
dagsväven när en 
liten pojke rövas 
bort. Dunkla voo-
doo-symboler lad-
dar tunnelbanan 
med mystik och 
ondska.

Flickan under 
gatan av Roslund 
& Hellström 

Tunnelbanan är 
bara den första 
kretsen i ett sys-
tem som sluttar 
helvetiskt neråt. 
Djupt nere i mörk
are tunnlar lever 
de som inte vill 
vara i ljuset.

Efterskalv av 
Arne Dahl

Arne Dahls nionde 
bok om polisstyrk
an A-gruppen in-
leds med att en 
tunnelbanevagn 
sprängs. Händels
en drar igång en 
historia om terro-
rism, kulturkrockar 
och lojalitet.

Citymorden av 
Lars Bill Lundholm 

En man tar tun-
nelbanan hem 
från jobbet. Allt 
är vardagslugnt, 
tills friden brutalt 
slits sönder av tre 
svartklädda perso-
ner som stormar 
vagnen med drag-
na vapen.

med att fler och fler tvingas möta sitt öde 
på de stålhårda spåren efter en tung knuff 
framåt, neråt. Stockholms underjord 
smyger sig på, de mörka tunnlarnas svär-
ta kryper utåt och inåt i alla som tvingas 
se sin vardags trygga transportmedel 
förvandlas till ett rytande mordmonster, 
en livsfarlig tyngd att krossas under. När 
Johanna Mo skrev boken konfronterade 
hon samtidigt sina egna rädslor. 

 – Jag är rädd för tunnelbanan. Inte 
så att jag inte kan åka, men jag tycker det 
är obehagligt med spåren, tanken på att 
köras över och högspänningen, ström-
men. Det är därför jag skriver om att bli 
knuffad.

Hon är inflyttad från Kalmar men 
Stockholmsbo sedan 15 år. Under den 
tiden har hon hunnit bo i ett flertal för-
orter och är väl bekant med gröna, röda 
och blå linjen. 

– Nu bor jag vid tvärbanan, men det 
är inte för att slippa tunnelbanan, haha. 
Jag åker en hel del ändå.

Johanna Mo kan inte minnas någon 
särskild händelse som startade skräcken. 
Som barn var hon mycket hos morför-
äldrarna i Skärholmen och fick ofta till-
fälle att åka tunnelbana. 

– Jag vill skildra platser som jag kän-
ner och gillar. De södra förorterna be-
skrivs ofta negativt och som farliga, men 
det stämmer inte med min bild. Jag vill 
visa hur det verkligen är, att livet lunkar 
på rätt lugnt för de flesta även här.  

Även när hon gör platser som 

Skärholmen, Högdalen och Stureby till 
skådeplats för mörka brott är hennes 
skildringar vardagliga och verklighetstrog-
na. Här pågår vanliga liv, levda av vanliga 
människor, som plötsligt rubbas i sin var-
dag – där tunnelbanan ofta är en självklar 
del. 

– När jag tänker på saken så finns fak-
tiskt tunnelbanan med i alla mina deck-
are. Jag skriver om vanliga stockholma-
re och det är liksom självklart att de åker 
tunnelbana. 

Tunnelbanetarmar
När tunnelbanan transporterar alla 
dessa vanliga till och från jobb, skolor, 
nöjen och annat blir den en mötesplats 
där vänskapsband knyts och upplöses, 
kärlekshistorier börjar och slutar. Tun-
nelbanan är också många ungas första 
stora steg ut i staden.

– Tunnelbanan kan ta vem som helst 
nästan var som helst i Stockholm, under-
stryker Johanna Mo. 

Kanske är den bästa kroppsliga meta-
foren för tunnelbanan att den liknar ett 
tarmsystem – inte minst då den tycks 
lika frekvent och nödvändig för vår var-
dag som den mat vi äter. Tunnelbanan 
sväljer människor och transporterar dem 
till den plats där just deras näring, deras 
energi, kan ge bränsle till staden, driva 
den framåt och nära den med sitt arbete. 
Och det tycks för många stockholmare 
vara lika rutinmässigt att åka tunnelbana 
som att äta. n 
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Program för ny RUFS godkänt
RUFS 2050 kommer att ersätta RUFS 
2010 som regional utvecklingsplan 
för Stockholmsregionen. Tillväxt- och 
regionplanenämnden har godkänt 
RUFS 2050-programmet som är en 
utgångspunkt för det fortsatta ar-
betet, i samverkan och samråd med 
länsstyrelsen, landstingets trafikför-
valtning, regionens kommuner och 
andra aktörer. 
  Planen kommer att gälla i åtta år 
från antagandet. Ambitionen är att 
den antas 2018 efter samråd och 
granskning under 2016 och 2017.  
  Några förbättringsområden är 
bland annat att målstrukturen bör 
preciseras med delmål och att prio-

riterade åtgärder tydligare kopplar 
till olika tidsperspektiv, med lång sikt 
2050, medellång sikt 2030 och med 
planens åttaåriga genomförandetid 
som kort sikt. Regionens utmaning-
ar kvarstår i huvudsak men har setts 
över och reviderats.
  Former för kontinuerlig uppdate-
ring ska tas fram. Planen ska också 
fungera som en gemensam platt-
form för samverkan mellan länen i 
östra Mellansverige.
  Nämnden framhöll särskilt vikten 
av samplanering av kollektivtrafik och 
nya bostäder. Det är också viktigt att 
den privata sektorn involveras i högre 
utsträckning än idag.

Haninge – översiktsplan 2030
Ett samrådsförslag för översiktsplan 2030 för Haninge kommun, 
med utblick mot 2050, anger en utbyggnad i den regionala stads-
kärnan som prioriterad. Inriktningen med alternativ hög gäller 
600 lägenheter per år. Spårväg Syd innebär en förlängning från 
Flemingsberg till Haninge.  
  Landstinget är positivt till utbyggnadsstrategier och bebyggelse-
utveckling och anser, genom tillväxt- och regionplanenämnden, i 
sitt yttrande att förslaget väl beskriver kommunens roll i regionen. 
Planens fokus på sociala aspekter i samhällsplaneringen är också 
bra. Kostnaderna för förlängningen av Spårväg Syd har dock inte 
analyserats och finns inte med i landstingets planering. 

Bostadsmarknaden – 
en komplex väg från 
teori till praktik 
(2015:1) tittar närmare på frågan i 
fyra delrapporter med diskussion om 
metoder, antaganden och regelverk. 
   Landstinget fick 2012 regerings-
uppdraget att göra en regional be-
dömning av behovet av nya bostäder 
i länets kommuner. Arbetet bedrevs i 
flera faser med deltagande av samtli-
ga kommuner i Stockholms län, Kom-
munförbundet och Länsstyrelsen. 
  Bedömningen av behovet hamnade 
på 319 000 bostäder fram till 2030. 
Detta bör ses i relation till att det idag 
finns cirka 
1 000 000 
bostäder i 
Stockholms-
regionen. Bostadsmarknaden

– en komplex väg från teori till praktik 
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Glesbygdsservice
I betänkandet Service i glesbygd (SOU 2015:35) 
föreslås en ny typ av driftsstöd till dagligvarubutiker 
som ligger i områden med låg tillgänglighet och 
i avlägset belägna skärgårdsområden utan fast 
landsförbindelse. Villkor om omsättning, öppet
tider, utbud av varor och avstånd till närmaste butik 
föreslås.
  Landstinget, genom tillväxt- och regionplane
nämnden, tillstyrker i sitt yttrande i huvudsak 
utredningens förslag. En ändring i förordningstex-
ten föreslås: villkoret på minst 15 kilometer mellan 
försäljningsställen ska inte gälla för skärgården. 

Samrådsförslag för  
Solna stads nya översiktsplan
Inriktningen är att fortsätta att förtäta och utveckla 
staden. Dagens 74 000 invånare i Solna förväntas 
år 2030 överstiga 100 000. Avsikten är att planera 
800 nya lägenheter per år. Samordnad planering 
ska knyta an Solna med angränsade kommuner. 
I Hagastaden byggs Solna ihop med Stockholm 
medan Järvastaden, Solna Business Park och Solna 
strand byggs ihop med Sundbyberg.    
  Landstinget, genom tillväxt- och regionplane-
nämnden, konstaterar i sitt yttrande att förslaget 
ligger i linje med RUFS 2010 och att det håller sig 
på en övergripande, strategisk nivå. Med hänsyn till 
den kraftiga expansion som planeras finns behov av 
att utveckla strategier och att fördjupa översiktspla-
neringen i olika avseenden. Markanvändningskar-
tan och grönplanen bör kompletteras med de svaga 
samband som anges i RUFS 2010. Dessa bör också 
preciseras vad gäller kvalitet, innehåll och storlek. 
  Solna station/Arenastaden är en viktig framtida 
knutpunkt men det nya stationsläget i Huvudsta 
som anges finns inte med i RUFS 2010 och bedöms 
inte heller vara aktuellt.
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Frida Rundlöf, 23, är en av de som kör tusentals personer 
till jobb och skola varje dag. Sedan två år tillbaka jobbar 
hon som tunneltågförare på gröna linjen.

Ljuset i tunneln 
Hur är det att ha tunnlarna  
som arbetsmiljö?
– Det är roligt att se hur det ser ut 
i tunnlarna. Det är väldigt mörkt, 
men från hytten ser man allt 
eftersom tågen har helljus. Vissa 
uppställningsspår och vändplatser 
i tunnlarna kan vara lite läskiga. 

Hur är det att arbeta ensam?
– Jag trivs väldigt bra med att sitta 
själv. Man ska nog trivas med sig 
själv och vara lugn och inte bli 
stressad för att trivas med jobbet. 
Jag tycker att det är skönt att ha 
eget ansvar och själv styra över vad 
jag ska säga och göra. 

Du har kollegor också. Berätta!
– Jag träffar mina kollegor på 
rasterna. Det är kul att det är en 
blandning av människor som arbe-
tar inom tunnelbanan, med olika 
åldrar, kön och bakgrund. En bra 
mix. Jag träffar personer som jag 
inte skulle ha träffat annars.

Vad gillar du med jobbet?
– Det är roligare att köra tågen än 
jag trodde att det skulle vara. Det 
är tydliga arbetsuppgifter; jag ska 
köra mjukt och behagligt, hålla 
tidtabell och se till säkerheten för 
trafikanterna.

Vilka utmaningar möter du?
– Det kan vara extremt tajt i vag-
narna i rusningstid. Då är det inte 
kul att bli tvungen att stänga dör-
rarna och åka; folk kan klämmas 
eller inte hinna med. 

Ibland kan folk bete sig kon-
stigt och oberäkneligt, det är 
obehagligt. Då kan vi anropa 
ordningsvakter och det finns 
kameror som vi kan be trafikled-
ningen hålla extra koll på. Det är 
en trygghet. n

Intervju: Lina Zommorodi Foto: Nicklas Thegerström




