Sedan borjan av 1960-talet har fyra tunga, strategiska 6verens-
kommelser traffats mellan staten och Stockholmsregionen om utveck-
lingen av regionens transportsystem. Nar arbetet med denna skrift inled-
des hosten 2006, fanns tecken, som tydde pa att nya férhandlingar kunde
bli aktuella. Tecknen var talande, strax efter valet 2006 tillkannagav den
nytilltradda borgerliga regeringen att man skulle tillkalla en férhandlare
om framtida trafikatgarder i Stockholms lan. Namnet Cederschi6ld tog
plats i raden fran Hoérjel, via Strang och Dennis till Stockholmsberedningen.
Fragorna om vad som utléser férhandlingar, hur de planeras och genom-
fors och vad de kan ge for resultat har darmed aterigen blivit hégaktuella.
Avsikten med denna skrift ar att beratta historien om tidigare férhand-
lingar och att redovisa en jamférande analys for att se vad vi kan lara av
historien.
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Forord

Sedan borjan av 1960-talet har fyra tunga, strategiska verenskommelser
traffats mellan staten och Stockholmsregionen om utvecklingen av regionens
transportsystem. Sarskilda forhandlingar har varit en 16sning nér de ordinarie
modellerna for planering och prioritering inte lyckats 6verbrygga meningsskiljak-
tigheter eller formatt tillfora tillrackliga resurser for vaxande behov. Nar arbetet
med denna skrift inleddes, hosten 2006, fanns tecken, som tydde pa att nya for-
handlingar mellan staten och regionen kunde bli aktuella. Inom Malardalsomradet
hade politikerna gétt samman och inlett processen En bittre sits, som syftade till
att fa fram en gemensam bild av omrédets behov av investeringar i vdagar och
jarnvagar. I Stockholm hade ett fors6k med trangselskatt genomforts, och fragan
om skattens framtid hade varit féremal for folkomrostning och ett beslut var att
vanta. Nagra mycket investeringstunga projekt vintade pa att genomforas eller
planerades, och det verkade vara omgjligt att inordna dessa i de ordinarie investe-
ringsplanerna. Strax efter valet 2006 tillkinnagav den nytilltridda borgerliga
regeringen att man skulle tillkalla en férhandlare med uppgift att férhandla om
framtida trafikdtgarder i Stockholms l4n. Frdgorna vad det var som utlost férhand-
lingar, hur de planerats och genomforts och vad de gett for resultat blev dairmed
hogaktuella. Avsikten med denna skrift &r att berdtta historien om tidigare
forhandlingar och att redovisa en jamforande analys for att se vad vi kan ldra av
historien. Skriftens forsta del dr en kronologisk berattelse fran 1960-talets borjan
fram till borjan av 2007 och omfattar Horjel-, Striang- och Dennisférhandlingarna,
Stockholmsberedningen och upprinnelsen till Cederschioldférhandlingarna. I en
andra del redovisas en jaimforande analys av forhandlingarna. Skildringar och
analyser bygger pa litteraturstudier och intervjuer med personer som varit
delaktiga i forhandlingsarbetet pa olika sétt.

Rapporten ar framtagen av erfarna praktiker inom omradet (se forfattar-
presentation). Publiceringen innebér inte att Regionplane- och trafikkontoret tagit
stillning till rapportens innehall. Alla varderingar och slutsatser i skriften svarar
forfattarna for. Det dr var forhoppning att materialet ger ett bidrag till den
historiska beskrivningen av hur Stockholmsregionens transportsystem utvecklats
och vigledning i hur svara fragor kan 16sas vid forhandlingsbordet nir viljan till

samforstind finns.

Stockholm i april 2007
Sven-Inge Nylund
Regionplanedirektor
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Om forfattarna

Forfattarna till skriften ir tva personer med lang erfarenhet av trafik-
forhéllandena i Sockholmsregionen. Bo Malmsten och Magnus Carle var under
1970-talet verksamma i Haninge kommun, som kommunstyrelsens ordférande
respektive som trafikingenjor. Ur detta perspektiv verkade de for att f pendel-
tagtrafiken att fungera och for att fa till stdnd bra vagforbindelser pa S6dertorn.
De kom bada senare att arbeta med regionala trafikfrégor pd Trafikkontoret,
senare Regionplane- och trafikkontoret, som trafikdirektor och regionplanedirek-
tor respektive samordningsansvarig for trafikfrégorna i regionplanen. Under
1990-talet var de djupt engagerade i Dennisférhandlingarna och uppf6ljningen av
Dennispaketets genomforande. Malmsten deltog ocksa i Stockholmsberedningen
som tillkallad expert. Carle var under en tid chef for Stockholms miljoavgiftskansli
med uppgift att planera och genomfo6ra férséket med trangselskatter i Stockholm.

Bo Malmsten Magnus Carle
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Sammanfattning

Historien om drygt 40 ars férhandlingar

Horjeloverenskommelsen — forsta linstrafikbolaget och statsbidrag
till tunnelbaneutbyggnad

I december 1964 sl6ts den sé kallade Horjeloverenskommelsen mellan Stockholms
lans landsting, Stockholm stad och regeringen. Principéverenskommelsen, som
hade sitt namn efter regeringens férhandlare, statssekreteraren i kommunikations-
departementet Nils Horjel, skulle syfta till “samordning, utbyggnad och drift av
det kollektiva trafiksystemet i Storstockholm”. Genom principoverenskommelsen
lades grunden till att all kollektivtrafik i Stockholms lédn kunde samlas under AB
Storstockholms lokaltrafik (SL), som darmed blev Sveriges forsta lanstrafik-

bolag. Horjel fick ocksa regeringen att ge statsbidrag till tunnelbaneutbyggnad pa
motsvarande sitt som till vigar. Overenskommelsen skulle successivt komplette-
ras med ett stort antal avtal mellan berérda parter.

Striangoverenskommelsen — omforhandlingar om ersittning till SJ

Med éren 6kade béde landstingets och SJ:s missnéje med Horjelavtalet, sarskilt
som pendeltagtrafiken fungerade daligt. Regeringen utség darfor 1982 Gunnar
String till férhandlingsman med uppdrag att 16sa finansierings- och erséttnings-
problemen for regionens pendeltagstrafik.

Resultatet av forhandlingarna var att landstinget visserligen fick en béattre
ekonomisk uppgorelse men landstingets kostnader var fortfarande mycket hoga.
Vad géller SJ var lokaltdgtrafiken i Stockholmsregionen fortfarande en av
foretagets mest lonsamma affarer.

Dennisoverenskommelserna I och II — tidsplaner och finansiering av
stora investeringar i kollektivtrafik och vigar

Under 1990-talet blev vigar och jarnvigar alltmer 6verbelastade och framkomlig-
hets- och miljéproblemen allt tydligare. Samtidigt var nivén for nyinvesteringar i
béade kollektivtrafik- och vigsystemet 14g och svarade inte mot den 6kande
trafikens behov. Regeringen kunde konstatera att aktorerna i Stockholmsregionen
inte hade kunnat enas om hur problemen skulle kunna lsas. Regeringen till-
kallade darfor 1990 riksbankschefen Bengt Dennis for att han skulle utarbeta
overenskommelser med berorda parter.

Den forsta Dennis6verenskommelsen, som sl6ts i januari 1991 mellan social-
demokraterna, moderaterna och folkpartiet, omfattade tidsplaner och finansiering
av investeringar pé drygt 14 miljarder kronor i kollektivtrafiken och knappt 14
miljarder kronor i trafikleder. Nigra visentliga och kontroversiella frgor aterstod
emellertid att 16sa: Osterleden, Visterleden och vigavgifter. Efter valet 1991
fortsatte darfor forhandlingarna som resulterade i den andra Dennisuppgorelsen
i september 1992.
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Ar 1996 hade 25 procent av objekten i uppgérelsen genomférts. Men arbetet
drog ut pa tiden och kostnaderna och de politiska spanningarna dkade alltmer.
Problemen var storst i kanslihuset, dar socialdemokraterna regerade med indirekt
stod av centerpartiet, som var emot stora delar av Dennispaketet. I februari 1997
meddelade regeringen genom ett pressmeddelande att den ville revidera Dennis-
paketet och ta fram ett mer miljovanligt program for transportsystemets utveck-
ling i Stockholmsregionen. Darmed upplostes i praktiken Dennisuppgorelsen.

Nya uppgorelser — avtal om delar av Dennispaketet

Sedan Dennisoverenskommelsen 6vergivits fortsatte arbetet med att finna
16sningar pa trafiksituationen i Stockholmsregionen. Det medforde att ménga av
de objekt som fanns med i 6verenskommelsen levde vidare. Salunda traffades
senare uppgorelser som omfattade Norra och Sodra lanken, delar av Yttre
tvarleden och Dennispaketets kollektivtrafiksatsningar. Men investeringstakten
mattades av och triangseln 6kade bade pa vigarna och i kollektivtrafiken.

Stockholmsberedningen — prioriteringar av kollektiv-
och jarnviagssatsning for Milardalen

Sommaren 2000 tog socialdemokraterna i Stockholms stad och 14n kontakt med
Niringsdepartementet och foreslog att en kommitté skulle tillsattas for att 16sa
regionens trafikproblem. Stockholmsberedningen, som tillsattes i december, fick
formen av en parlamentarisk kommitté — en utredning med forhandlingsinslag.
Forslagen skulle gilla ett utvidgat geografiskt omrédet som dven omfattade 6vriga
Milardalen. Stockholmsberedningens arbete, som slutredovisades i december
2003, lyckades skapa politisk samling kring prioriteringar av kollektiv- och
jarnvigssatsningar — men endast med s, m, fp och kd vad géller vigprojekt —

i Stockholm—Mailarregionen. Beredningen foreslog ocksa att regeringen skulle
initiera en Gversyn av organisationsstrukturen for kommunikationsfragorna i
Stockholms lan.

Stockholmsforsoket

Ar 2006 genomfordes Stockholmsforsoket, vars huvudsyfte var att minska
trangseln pa de mest belastade vdgarna i regionens centrala delar och dérigenom
oka framkomligheten och forbattra miljon. Stockholmsforsoket omfattade —
forutom avgifterna — en kraftig satsning pa forbattringar av kollektivtrafiken och
pa utbyggnad av ett antal infartsparkeringar. P4 grund av komplicerade forbere-
delsearbeten kom forsoket att pagé i bara 7 manader mot planerade 18. Effekterna
utvirderades och trafikminskningen blev ngot storre &n forvéantat. I en folkom-
rostning i anslutning till valet 2006 rostade en majoritet av invénarna i Stock-
holms stad for fortsatta trangselavgifter medan majoriteten av invanarna i de
kommuner i ldnet, som genomforde folkomrostningar, rostade mot.



Fran Horjel till Cederschiéld 13

Regeringen gor ett utspel om tringselskatt

Valet 2006 gav nya majoriteter i riksdagen, landstingshuset och stadshuset. Den
borgerliga regeringen tillkdnnagav i en artikel i DN den 1 oktober 2006 att en
trangselskatt eller vigavgift ska ingd i ett trafikpolitiskt program for regionen.
Skatten eller avgiften ska i forsta hand bidra till finansieringen av nya trafikleder.
Av artikeln framgick ocksé att regeringen ville ompréva den planerade pendeltig-
tunneln, Citybanan, och att man hade for avsikt att tillkalla en férhandlingsman
for att forhandla om framtida trafikatgérder i Stockholms lén.

Regionens aktorer formerar sig

Stockholmsberedningen hade konstaterat att det finns ett stort behov av politisk
samling och samordning kring viktiga infrastruktursatsningar i Stockholm-
Malarregionen, inte minst for Stockholms lan. Varen 2005 inleddes ett samarbete
mellan politikerna i den funktionella regionens fem lan om framtidens transport-
system i Mélardalen. Avsikten &r att vara vil forberedd da nista statliga plane-
ringsomgéng for vig- och jarnvigsinvesteringar startar. Men ocksa andra frégor av
gemensamt intresse, som trafikering och taxor for den regionala tigtrafiken i
Malardalen, star pa agendan.

I samarbete mellan framst ldnsstyrelserna, trafikverken, Milab och trafikhuvud-
mannen har de fem ldnen samordnat sina resurser for att fi fram underlag till den
pagaende politiska process som getts namnet En bdttre sits. Malardalsradet har
det administrativa ansvaret for processen.

Slutsatser som kan dras av analysen

Varfor man tog upp forhandlingar

Det finns manga forklaringar till varfor Stockholmsregionen genom éren ibland
lyckats — och ibland inte lyckats — bygga ut transportinfrastrukturen. Ofta pekar
man pa att de politiska partierna i regionen inte formatt komma 6verens om de
olika trafikprojekten. Oenigheten har ibland 6verdrivits och anvénts som tillhygge
i debatten utan full tickning.

En annan uppfattning som forekommer i den offentliga debatten, ar att
statsmakterna medvetet missgynnat Stockholmsregionen vid tilldelningen av
statsbidrag. Kostnaderna for utbyggnad av tunga strategiska lankar i regionens
trafikndt har i nagra fall varit extremt hoga beroende pa bristen pa utrymme och
hoga standard- och miljokrav. Den etablerade modellen for planering av statliga
trafikinvesteringar har sledes inte lyckats 16sa konflikterna mellan parterna och
har inte heller formatt tillfora tillrackliga resurser for att tdcka regionens behov.

Regeringen har inte kunnat acceptera att nédvéndig utbyggnad av transportin-
frastrukturen blockerats utan har varit angeldgen att medverka till att 1dsningarna
16sts upp.
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Sammantaget har detta lett till att staten och regionen allt oftare kommit
Overens om att ta upp forhandlingar.

Forhandlingsmodellen ir pa vig att institutionaliseras

Aven om de genomfdrda férhandlingarna i minga avseenden kan betecknas som
framgangsrika, maste fragan 4nda stéllas om det ar lampligt att tillampa denna
modell for konfliktlésning och férhandling i nastan institutionell form.

Det ar uppenbart att modellen rymmer en del risker. Trycket pa regionens
politiker att komma Gverens minskar. I stillet 6verldter man i betydande grad at
statens forhandlare att agera som katalysator och medlare.

Det kan ses som ett svaghetstecken att regionens aktorer inte sjilva klarar av att
enas om en langsiktig strategi for transportsystemets utveckling. Det skulle vara
en styrka om en sddan samsyn var grunden for regionens férhandlingar med
staten om anslagen till atgarder i transportsystemet eller om samfinansiering av
sdrskilda projekt. For att astadkomma en sddan samsyn kravs ett regionalt organ
med kompetens, legitimitet och handlingskraft som kan agera motpart till staten.
Dé kan forhandlingar ske pa basis av ett renodlat tvapartsforhallande.

Nu nér Ansvarskommittén lagt fram sitt férslag om regional samverkan bor
tiden vara mogen for politikerna i Stockholmsregionen att verka for att ett sddant
organ skapas.

Forhandlingarnas karaktar

Vid en 6versiktlig jamforelse mellan de olika forhandlingarna kan man urskilja
vissa specifika drag. Infor Horjel6verenskommelsen var det bristen pa samord-
ning i kollektivtrafiksystemet som stod i fokus. Horjel lyckades fa Stockholms
stad och landstinget att ena sig om en sammanhaéllen organisation for kollektiv-
trafiken i hela regionen, KSL och SL. Vidare fick han till stind ett avtal mellan
regionen och SJ om pendeltégstrafiken. Och inte minst — han lyckades fa
statsmakterna att acceptera att statsbidrag skulle betalas till utbyggnaden av
tunnelbanan.

Strangforhandlingarna l6ste tvistefragor mellan SJ och landstinget och
klarade av kapacitetsproblemen for pendeltagstrafiken pa kort och lang sikt.

I Dennisférhandlingarna togs miljofragorna for forsta gangen explicit upp i
direktiven vid sidan av trangselproblemen och forutsattningarna for ekonomisk
tillviaxt. Dennis fick till stdnd en 6verenskommelse mellan tre partier, s, m och fp,
som representerade mer dn 70 procent av valjarna. I uppgorelsen ingick saval
utbyggnad av kollektivtrafik och vigar som finansieringen av dessa projekt.

Stockholmsberedningens uppdrag var att foresld losningar for trafiken i hela
Milardalen med atgirder for att komma tillrdtta med milj6- och tréngselproblemen
och skapa forutsittningar for en fortsatt ekonomisk utveckling. Beredningen
lyckades skapa politisk enighet om satsningarna pé kollektivtrafiken inklusive
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jarnvagsfragorna. Dock kvarstod motsittningarna vad géllde vigarna. Beredningen
anlade ett bredare geografiskt perspektiv dn tidigare, ett Mélardalsperspektiv.

Kanske alltfor méanga aktorer

I Stockholmsregionen har under de &r som denna rapport omspanner (1963—
2007) funnits ett antal starka aktorer — organ liksom personer — inom trafik-
omradet. Samtidigt har ansvaret for transportsystemtes utveckling varit mycket
splittrat. Detta har forsvarat en langsiktigt samordnad utveckling.

Staten, i form av regering och riksdag, har ytterst bestimt utvecklingen. Férhand-
lingsmdnnen har i hog grad paverkat utgéngen av de olika forhandlingarna och
dirigenom utvecklingen i regionen ur béde stadsbyggnads- och ekonomisk synpunkt.

De statliga myndigheterna SJ, Banverket, Vigverket och lansstyrelserna har
haft viktiga roller vid planering och genomférande av den statliga och regionala
transportpolitiken.

Kommunerna, i dag 26 stycken, har alltid haft en stark stillning, enskilt och
genom samverkansorganet KSL. Det kommunala planmonopolet har varit ett av
de vassaste verktygen for kommunal medverkan i samhallsutvecklingen.

Stockholms stad intar en sarstéllning i kraft av sin storlek, sina utrednings-
resurser och sin finansiella styrka.

Landstinget &r en viktig och kompetent aktor inte minst som huvudman for
kollektivtrafiken (SL) och har genom Regionplane- och trafikkontoret (RTK) haft
en viktig roll nér det gillt att ta fram langsiktiga visioner, prognoser och utred-
ningsunderlag. Landstinget och Stockholms stad har ocksa genom sin finansiella
styrka haft stort inflytande pa forhandlingarna.

Ytterst dr det dock de politiska partierna i regionen som, i olika konstellationer,
beslutar om regionens gemensamma stindpunkter. Vissa partier har skilda
organisationer for lanet respektive Stockholms stad, vilket emellanat skapar vissa
problem. Den sé kallade majoritetsparlamentarismen, som inforts allmént i
kommunerna och landstinget, har forstarkt motsittningarna mellan de politiska
blocken och forsvarat 6verenskommelser 6ver blockgrénserna. Detta har inte
minst drabbat trafikfragorna.

Aven olika organisationer har engagerat sig i trafikfrigorna och har ménga
ganger haft ett stort inflytande. Det géller framfor allt Stockholms handels-
kammare och i viss man LO-distriktet. Naturskyddsforeningen och Motorméannen
ar andra organisationer som drivit sina asikter i den trafikpolitiska debatten. Det
starka motstdnd som ofta artikulerats av olika miljégrupper har forsvarat for de
politiska partierna att hantera beslut om de ofta komplicerade projekten.

Som en konsekvens av den 6kade regionforstoringen har Mdlardalsrddet under
senare &r blivit en allt viktigare aktor inom trafikomradet.

Allmént géller ocksa att massmedierna varit mycket engagerade i trafikfragorna
och kontinuerligt speglat dem, heltdckande och relativt sakligt.
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Utfallet blev inte alltid som det var tinkt

Stora infrastrukturprojekt genomfors sillan av en enda aktor utan oftare av
kollektiv, som kan besta av offentliga eller privata organisationer, som tillsam-
mans bildar en "genomf6randestruktur”. Att det uppstar intressemotséttningar
och konflikter i processen ar naturligt med hénsyn till de olika intressenterna.
Dessa konflikter forsoker man 16sa genom forhandlingar och kompromisser.

I de forhandlingar vi studerat har férhandlarna inte alltid haft tillrackligt
underlag for att bedoma de langsiktiga effekterna av ingdngna avtal eller de
svarigheter som genomforandet kunde medfora. Avtalstiderna har ofta varit sa
l&nga att forandrade forutsittningar i omvérlden har gjort 6verenskommelserna
inaktuella. Manga frégor har kopplats samman pa ett satt som medfort att
forandringar riskerat hela uppgorelsen. Uppbackningen av avtalen har ibland varit
dalig, sarskilt dé kritiken rasat som virst. Kostnader och tidsplaner har ofta varit
alltfor optimistiska, vilket skapat forst falska forvintningar och sedan besvikelser.

Generella slutsatser baserade pa empirin

Regionen lider sedan léng tid tillbaka av betydande politiska motsittningar inom
trafikomréadet, vilket allvarligt hotar regionens utveckling. De tita majoritets-
bytena, savil i landstinget som i Stockholms stadshus och i manga andra kommu-
ner, skapar ryckighet nir det giller de 1dngsiktiga malen och medlen. Overens-
kommelser méste g& 6ver blockgrénserna for att halla, men det krivs inte en total
uppslutning fran alla politiska partier. Tvartom kan allomfattande kompromisser
urvattna 6verenskommelserna. Nar det géller de 1dngsiktiga satsningarna inom
trafiken i Stockholmsregionen finns det en betydande samsyn mellan social-
demokrater, moderater, folkpartister och kristdemokrater.

For att 16sa Stockholmsregionens trafikproblem krivs en kombination av
atgérder. I sdvil Dennisoverenskommelsen som i Stockholmsberedningen var
formeln: satsning pé kollektivtrafik, utbyggnad av vagnitet samt vigavgifter som
styrmedel och finansiellt instrument.

Ett antal faktorer som framjat framgang och resultat har utkristalliserats vid
genomgéngen av de olika forhandlingarna.

En viktig utgdngspunkt dr att man dr 6verens om att ett effektivt och attraktivt
transportsystem &r en nédvéandig forutsattning for en gynnsam utveckling av
stads- och regionstrukturen och av stor vikt for den ekonomiska tillviaxten.

Fran borjan bor goras tydligt vad som ar syftet med forhandlingarna och vad
regeringen och andra parter vill att forhandlingarna ska resultera i. Sedan bor
forhandlaren ha stor frihet att vilja vigen fran start till mal.

Staten har i allménhet ett egenintresse av att gé in i en férhandling, vilket bor
framga av forhandlarens direktiv. Vidare maste staten i ngot avseende vara
beredd att dela ansvaret for genomférandet av den uppgorelse som forhandlingen
leder till. Ansvaret kan vara bdde administrativt och ekonomiskt.
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Direktiven for forhandlingarna méste vara vil forankrade hos berorda parter.
Malet maste vara en “win-win”-16sning. Samrad kring direktiven kan vara ett
forsta steg i forhandlingen och biadda for ett bra resultat.

Den som utses till forhandlingsman maste ha alla parters fortroende och ha
regeringens fullmakt att inom givna ramar sluta en 6verenskommelse.

Om malet dr uppslutning kring en vision och en avsiktsforklaring kan sakfragan
vara omfattande och en uppgorelse kan ticka ett stort antal dtgirder.

Om det ddremot redan finns en vision och det dr bindande avtal om genom-
forande och finansiering som efterstrivas, bor sakfragan vara mer begriansad — till
ett eller ett fatal objekt.

Avtalstiden méste anpassas till arten av 6verenskommelse, men om langsiktiga
overenskommelser efterstriavas, bor det finnas avstimningstider med jaimna
mellanrum med mojlighet att anpassa uppgorelsen till aktuella forutsiattningar.

Viktigt ar ocksé att parterna har forstaelse for att kostnader for olika dtgiarder
maste std i rimlig proportion till nyttan. Det &r t.ex. alltfor 14tt att komma Gverens
om att bygga i tunnlar i stéllet fér pé ytan. Det kan vara forodande ur ekonomisk
synpunkt och leda till att ett projekt aldrig genomfors.

Vad giller finansieringen bor denna i hogre grad &n i dag bygga pa samfinan-
siering, dir kostnadsansvaret fordelas efter en nyttoprincip, och inte som i dag
efter en slags hierarkisk ansvarsprincip.

Tidsplaner for genomforandet maste vara realistiska for att undvika falska
forhoppningar.

Slutligen &r en bred politisk uppslutning kring 6verenskommelsen av storsta
vikt. Den behover dock inte omfatta alla politiska partier, men ska vara tillrackligt
bred for att uppgorelsen ska 6verleva ett eller flera val — oavsett utgangen.

Den form av féorhandlingar med en statlig forhandlingsman, som har till uppgift
att ena regionens parter, skulle kunna bli 6verflodig om det fanns ett regionalt organ
— med ansvar for att dels ta fram en langsiktig, ssmmanhéllen vision av hur fram-

tidens transportsystem i regionen ska utformas, dels hélla denna vision vid liv,

— med betydande befogenheter nir det giller att ta till vara regionens intressen och
foretrada regionen vid forhandlingar med staten,

— med ett samlat ansvar for vissa regionala genomforandefrégor i férsta hand
kopplade till dtgérdernas finansiering.

Ett sddant organ skulle kunna fora en fortlopande dialog med statens foretradare
och parterna skulle tillsammans kunna 6verviga nir forhandlingar, utanfor ramen
for de ordinarie planeringsprocesserna for statliga transportinvesteringar, kunde
vara motiverade.
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Inledning

Ett effektivt och attraktivt transportsystem har avgorande betydelse for medborg-
arnas levnadsforhéllanden och niringslivets utveckling i Stockholmsregionen.
Transportinfrastrukturen maste byggas sa att samhaéllets behov av transporter
tillgodoses pa ett sitt som ar socialt, ekonomiskt och miljomaéssigt héllbart.

Overenskommelser om transportsystemets utveckling méste vara bade
visiondra och konkreta och ha en klar handlingsinriktning, baserad pa sunda
ekonomiska villkor. De méste ha en sé bred politisk forankring som mdjligt, 4ven
om inte full konsensus kan uppnés. Det finns dock stora ideologiska skillnader
mellan de ansvariga parterna i regionen om hur transportsystemet ska utvecklas
och om hur kostnadsansvaret ska fordelas. Ibland har detta lett till handlings-
forlamning och det har med jamna mellanrum varit nédvéandigt att tillgripa
forhandlingar mellan staten och regionens akt6érer om &tgiarder som det ordinarie
planeringssystemet inte lyckats hantera och om resurser for utbyggnaden av nya
végar och spar.

I regionens trafikpolitiska historia finns fyra strategiskt viktiga forhandlingar
som resulterat i:

1. Horjeloverenskommelsen 1964
2. Strangoverenskommelsen 1983
3. Denniséverenskommelsen 1991 och 1992

4. Stockholmsberedningens slutrapport 2003.
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Avsikten med denna skrift ar att i ett jimférande perspektiv beskriva och analyse-
ra dessa forhandlingar. De fragor som sarskilt analyserats ar varfor man tillgrep
forhandlingar for att 16sa strategiska trafikfragor i regionen, hur direktiven
kommit till, vad de sdger och hur forhandlingsmannen forhallit sig till sina
uppdrag. Slutligen gors en jamforelse av resultaten av forhandlingarna och av hur
resultaten tillampats.

Skriften borjar med en kronologisk beréttelse som tar sin borjan i 1960-talet
och gar fram till i dag, dvs. den omfattar ocksa inledningen av Cederschiold-
forhandlingarna. Darefter foljer en systematisk, komparativ analys.

Ett omfattande skriftligt material har gétts igenom och personer som varit
delaktiga i forhandlingsarbetet pé olika sitt har intervjuats.



DEL 1
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Nils Horjel, statlig forhandlings- och utredningsman 1963-1964.
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Horjeloverenskommelsen
- grunden for integrationen av trafiksystemet
i Stockholmsregionen

| december 1964 s|6ts den sa kallade Horjeloverenskommelsen mellan Stockholms
lans landsting, Stockholms stad och regeringen. Principéverenskommelsen, som
hade sitt namn efter regeringens férhandlare, statssekreteraren i kommunika-
tionsdepartementet Nils Horjel, skulle syfta till “samordning, utbyggnad och

drift av det kollektiva trafiksystemet i Storstockholm”. Genom principdverens-
kommelsen lades grunden till att all kollektivtrafik i Stockholms lan kunde samlas
under AB Storstockholms lokaltrafik (SL) som darmed blev Sveriges forsta lanstrafik-
bolag. Horjel fick ocksa regeringen att ge statsbidrag till tunnelbaneutbyggnaden
pé& motsvarande satt som till vagar. Overenskommelsen skulle successivt
kompletteras med ett stort antal avtal mellan berérda parter.

En flora av trafikféretag

Vid sidan av bostadsbristen utgjorde kollektivtrafiken ett stort problem i Stor-
stockholmsomrédet i borjan av 1960-talet. Huvudmannaskapet for kollektiv-
trafiken var splittrat pé 13 olika foretag. Forutom AB Stockholms sparvagar (SS),
som bedrev sparvégs-, buss- och tunnelbanetrafik inom Stockholms stad, svarade
Statens Jarnvagar (SJ) for jarnvégslinjer i regionen, inklusive den smalspéariga
Roslagsbanan. Dessutom hade SJ en omfattande busstrafik. Waxholms stad hade
egen trafik, liksom Lidingo stad. Det fanns dven andra foretag som bedrev buss-
och jarnvigstrafik, de flesta i enskild dgo, som Wallenbergsstiftelsens bussar och
Saltsjobanan. Savil taxesystem som taxenivier och resestandard var olika.
Forortsborna var hianvisade till ett daligt samordnat kollektivtrafiksystem med
dyra resor.

Bade i Stockholms stad och inom Stockholms ldn fanns en bred politisk
uppfattning att den rika floran av trafikféretag forsvarade en rationell ekonomisk
drift av kollektivtrafiken, liksom mojligheterna att erbjuda trafikanterna en god
kollektivtrafikstandard. Dessutom var det splittrade trafiksystemet ocksé en stor
oldgenhet nir det gillde att planera for regionens utveckling pa langre sikt.

P& kommunalt initiativ hade pd 1950-talet ett omfattande utredningsarbete
inletts om mojligheterna att f4 till stind en samordning av det kollektiva trafik-
systemet. Arbetet hade lett fram till 6verenskommelser mellan nagra av kommu-
nerna. Men det framstod i borjan av 1960-talet som helt klart att trafikforsor;j-
ningen i Stockholmsregionen inte kunde baseras pa insatser fran enskilda
kommuner utan att det fordrades en ldngtgaende regional samordning.

Ocksé bostadsbyggandet forsvarades av att trafikfrdgorna inte 16stes. Fran
mitten av 1960-talet skulle det sa kallade miljonprogrammet genomféras. Under
en 10-arsperiod skulle 100 000 bostader per ar byggas i landet, en betydande
andel i Stockholmsregionen. Det blev alltmer uppenbart att en samordning
kravdes mellan lanets 55 kommuner inom olika samhéallsomraden.
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Befolkningsokningen i lanet kraver utbyggd
kollektivtrafik

Ar 1963 aviserade kommunikationsminister Gunnar Skoglund i en proposition® att
nagot maste goras for att fA till stdnd en samordning av trafikfrdgorna i storstads-
regionerna och speciellt i Stockholms lan.

Kommunikationsministern forutsag en betydande befolkningsokning inom
Stockholmsomrédet och att denna 6kning i allt véasentligt skulle komma att dga
rum utanfor Stockholms stads grinser. Aven vid en kraftig expansion av privat-
bilismen maste den kollektiva trafiken svara fér huvuddelen av resorna mellan
bostad och arbetsplats. For att mota denna utveckling skulle det kriavas miljard-
belopp i investeringar for enbart den sparbundna kollektiva trafiken och mang-
dubbelt storre belopp for en utbyggnad av vagsystemet. I propositionen konstater-
ades att saval SJ:s som Stockholms Spérvégars trafik gick med forlust.

Ministern ansag att en samordning av planering och utbyggnad av den kollek-
tiva trafikapparaten var i hog grad angeldgen. Inte minst for att kunna tillgodose
onskemélen om ett enhetligt taxesystem m.m. krivdes det nya organisatoriska
16sningar.

Propositionen konstaterar att samordningen beror ett betydande antal myndig-
heter, kommuner och trafikforetag:

”Utvecklingen hittills tyder pé att synpunkterna gar starkt isér, vilket kan komma

att avsevart fordroja en 10sning av problemen. Med hansyn hartill torde ett

initiativ fran statens sida vara motiverat for att soka narma de olika intressenter-
nas standpunkter till varandra och ddrmed underlitta en lamplig 16sning av
problemkomplexet. Gjorda sonderingar tyder ocksé pé att 6nskema4l finns bland
berorda intressenter for en sidan medverkan fran statens sida.”

Enligt propositionen:
”...bor en sddan medverkan for frigans 16sning f& den formen, att en sérskild
forhandlingsman eller férhandlings- och utredningsman utses. Uppgiften bor
darvid vara att genom forhandlingar mellan berérda intressenter soka samman-
jamka dessa stindpunkter samt utarbeta forslag till gemensamma l6sningar av
den kollektiva nirtrafikens problem i omrédet. Mélet for arbetet bor vara att mot
bakgrund av bl.a. regionplanen uppna en 16sning som innebér en fullgod
trafikservice inom omradet till lagsta samhallsekonomiska kostnad. Arbetet bor
iforsta hand inriktas pa att genom organisatoriska dtgarder maojliggora sddan
samordning inom nértrafiken, att investerings-, drift- och taxepolitik smidigt kan
inriktas mot nyssndmnda mé&l.”

1 Prop. 1963:191, om riktlinjer for den statliga trafikpolitiken m.m.
(s. 115-117)
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Kommunikationsministern band sig i propositionen inte for formerna for forhand-
lingsarbetet utan uttalade att de fick utformas i narmare samrad med berérda
intressenter. Han meddelade sin avsikt att under den narmaste tiden ta upp
overlaggningar med vederborande myndigheter, kommuner och trafikforetag m.fl.,
varefter han pa nytt skulle anmala drendet for regeringen, vilket ocksa skedde.

Underhandskontakter med staden och landstinget

En utrednings- och féorhandlingsman tillsattes efter olika underhandskontakter
mellan regeringen och foretradare for Stockholms stad samt 6vriga regionen.
Exakt hur detta gick till 4r daligt dokumenterat. Enligt Mert Kubu, DN:s
kommunalreporter?, var det oklart vem av stadshuspolitikerna som vickte tanken
pa en paketlosning for trafiken i Storstockholm:
“Davarande gatuborgarraddet Helge Berglund, nu SL-direktdr, anser att han kom
med forslaget och att det skedde under en middag dér dven SJ-chefen Upmark
var ndrvarande. Hjalmar Mehr kan som st6d for att han var initiativtagaren
aberopa en intervju i Aftonbladet”.
Vid en intern kongress, som lanets socialdemokrater holl i Dalarna och dit
finansborgarradet Hjalmar Mehr (s) var inbjuden, skulle Stockholms lans starke
man Nils Eliasson3 ha deklarerat: “Aldrig i livet. Landstinget skall inte vara med
om nagon trafikoverenskommelse”. Men efter Eliassons dod, en kort tid darefter,
tog Mehr kontakt med kommunikationsministern, som lovade att stilla stats-
sekreteraren i departementet, Nils Horjel, till forfogande som férhandlingsman.
Aven statsminister Tage Erlander och finansminister Gunnar String var involve-
rade i diskussionerna innan Hérjel utségs.

Horjel forordnas

Den 19 december 1963 forordnade regeringen Horjel att vara statlig forhandlings-
och utredningsman for den kollektiva nartrafikens ordnande i Storstockholms-
omradet i 6verensstimmelse med vad kommunikationsministern hade anfort i
propositionen. Nagra ytterligare direktiv utfardades inte.

Omfattande underlag

Horjel hade redan fran borjan av sitt arbete tillgang till ett omfattande utrednings-
material som tagits fram av Stockholms Spérvégar, Generalplaneberedningen och
Stockholmstraktens regionplaneférbund. Stor-Stockholms trafikutredning hade
efter ett tiodrigt utredningsarbete i slutet av 1950-talet lagt fram tre betdnkanden.

2 Mert Kubu, Det politiska spelet i stadshuset, AlImqvist & Wiksell, 1968.
3 Ordférande i kommunalndmnden i Huddinge, ordférande i landstingets
forvaltningsutskott.
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Fragorna hade darefter varit foremal for vidare studier och bearbetning inom
berdrda trafikforetag, kommuner och kommunala samarbetsorgan.

Kommunikationsministern understrok i propositionen att det var av fundamen-
tal betydelse for bedomningen av den framtida trafiken inom huvudstadsomrédet
att den 1960 faststéllda regionplanen for Stockholmstrakten beaktades. I fraga om
kollektivtrafiken byggde regionplanen i allt vasentligt pa Stor-Stockholms trafik-
utrednings undersékningar.

Horjel forhandlar

Horjel startade sitt arbete i slutet av 1963, och i december 1964 var uppgorelsen
klar. Férhandlingsparter var regeringen, SJ, Stockholms lans landsting och
Stockholms stad. Till sin hjidlp hade Horjel ett stort antal experter, som inom olika
omraden tog fram underlag och utforde ett omfattande utredningsarbete.
Stockholms stads forhandlingsdelegation leddes av finansborgarradet Hjalmar
Mehr och landstingets av Erik A. Lind (s). Stockholms stads representanter hade
lang erfarenhet av trafikfragor och i férhandlingsdelegationen fanns hog kompe-
tens dven nir det géllde planfragor och ekonomi. Staden hade dven en mycket god
utredningskapacitet. Landstingssidan var svagare vad gillde erfarenheter och
kompetens, eftersom landstinget inte hade sysslat med trafikfragor tidigare.

Horjels strategi — att balansera buden till staden
och landstinget

Under forhandlingens gang lade Horjel fram olika bud till parterna. Horjels forsta
forslag innebar en viss favorisering av landstinget i storleksordningen 60—40. Han
raknade med att det sedan — efter forhandlingar i sluttampen — skulle bli en
balanserad 6verenskommelse mellan staden och landstinget.

Forslaget retade emellertid Mehr, som ringde upp Strang, Erlander och Krister
Wickman, statssekreterare i Finansdepartement, och ville ha en dndring till stand.
Han fick da av Striang svaret, att regeringen utsett Horjel till forhandlingsman och
att Mehr forst borde prata med honom. String menade att man inte kunde kéra
over sin forhandlingsman.

Forhandlingen resulterade i att det blev en 50—50-16sning mellan landstinget
och staden.

Ny princip — statsbidrag till tunnelbaneutbyggnaden

Horjel anvédnde sig av samma metod som en forlikningskommission vid avtals-
forhandlingar. Han satt sjélv i ett rum. De béda delegationerna hade stranga order
att halla sig i var sin del av byggnaden och de fick inte tala med varandra. Dele-
gationerna kallades omvaxlande in till Horjel, som ldt dem svéva i ovisshet om
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motpartens stindpunkt. I ett rum for sig satt SJ-chefen Erik Upmark. Aven han
skulle vara med i slutuppgorelsen.

I slutfasen forhandlade man i 36 timmar i tvd omgangar och var klara andra
dagens morgon, den 13 december. De sista forhandlingstimmarna gillde inte
miljardbelopp, utan vem som skulle bli ordférande i det nya kommunalférbundets
styrelse och fullmiktige, en stadsbo eller en lansbo. Stadshuset fick nyckelposten.

Horjel hade kontakt med och forankrade successivt forhandlingsresultatet hos —
forutom kommunikationsministern — ocksa finansministern och statsministern.
Gentemot staden kunde Horjel spela ut trumfkortet att regeringen gatt med pa att
ge statsbidrag till tunnelbaneutbyggnad efter samma principer som for viagbyggen,
négot som den tidigare hade avvisat. Stockholmspolitikerna fick da vilja mellan
att satsa pa trafikleder eller pa tunnelbanan. Vidare skulle staten ge bidrag till
pendeltagstrafiken.

Genom en utbyggnad av tunnelbanan till Ropsten kunde bilarna fa storre plats
pa Lidingovigen. Darmed kunde Horjel pavisa att bilisterna gynnades av att
tunnelbanan fick del av viganslagen. Denna 16sning hade krévt att Horjel varit
tvungen att 6vertyga inte bara Strang utan ocksa Gustav Wahlberg, som var
generaldirektor for Vig- och vattenbyggnadsstyrelsen.

I slutet av forhandlingarna ville Mehr diskutera att ocksa sjukvéarden skulle
integreras i en 6verenskommelse. Det ville emellertid inte Horjel. Det skulle ha
inneburit att han hade fatt arbeta ett ar till med férhandlingar. Eftersom han hade
accepterat att bli ny chef for Postverket var detta inte mojligt.

Principoverenskommelse om kommunalférbund
och trafikbolag

Arbetet resulterade i en preliminér principdverenskommelse den 17 december
1964 om samordning, utbyggnad och drift av det kollektiva trafiksystemet i
Storstockholm m.m.

Forutom Horjel var det Lars Skold, kanslirdd i Kommunikationsdepartementet,
som drog upp de stora linjerna i 6verenskommelsen. De tva stod for ett stort matt av
nytdnkande och kreativitet och tog fram forslag som gick att genomfora i praktiken.
Det géllde att ta stora grepp och att inte minst integrera de 55 kommunerna.

Styrkan var det stora antalet trafikfunktioner som omfattades och att ocksa
finansieringen var reglerad. Aven beslutsorgan och beslutsprocess fanns stipulera-
de. Det var en historisk 6verenskommelse som slutits och den imponerade dven
internationellt.

Enligt 6verenskommelsen skulle Stockholms stad och landstinget bilda ett
kommunalférbund for utbyggnad och drift av kollektivtrafiken inom Storstock-
holm. Kommunalférbundet skulle forvirva AB Stockholms sparvégar (SS), som
efter ombildningen skulle benimnas AB Storstockholms lokaltrafik (SL). Bolaget
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skulle bedriva tunnelbanetrafik samt den busstrafik och de trafikuppgifter i 6vrigt
som SS svarat for. Den busstrafik som SJ bedrev i Storstockholm, och den
jarnvigs- och busstrafik som bedrevs av kommunala och enskilda trafikforetag,
skulle bli foremal for forhandlingar i syfte att 6verfora dem till SL.

Det forutsattes att ett avtal skulle traffas om att SJ och dess dotterforetag pa
sina jarnvags- och busslinjer skulle bedriva viss lokaltrafik for SL:s rakning.
En upprustning av lokaltrafiken pa de normalspariga jarnvigslinjerna skulle ske
genom SJ:s forsorg. Pendeltagstrafik med moderna motorvagnsenheter skulle
inforas pa strickan Marsta—Sodertélje fran varen 1968 och pa strickan
Kungsingen—Visterhaninge frén varen 1970.

Tunnelbanorna skulle byggas ut till att omfatta tre system.

Enbhetliga regler skulle utformas for 6vergang mellan olika linjer och trafik-
medel, och taxesystemet skulle successivt samordnas.

Statsbidrag skulle betalas till tunnelbaneutbyggnaden i likhet med vad som
géllde for vigar och gator. Bidraget skulle tdcka 95 procent av kostnaderna for s.k.
underbyggnad, inberéknat marklésen.

Avtalet godkanns...

Hoérjel skrev sjilv huvudavtalet och Skold granskade det. Overenskommelsen
skrevs in i statsverkspropositionen for 1965 som hade deadline 17-18 december.
I bilaga 8 redovisade kommunikationsministern Horjeloverenskommelsen, som
godkandes av riksdagen.

For att bli bindande skulle 6verenskommelsen godkénnas av Stockholms
stadsfullmiktige och Stockholms ldns landsting fore den 15 april 1965, vilket ocksé
skedde. Principen om statsbidrag till tunnelbaneutbyggnad togs upp i en sirskild
proposition, som godkindes av riksdagen 1965. Overenskommelsen i de delar som
berorde SJ godkindes av jairnvagsstyrelsen.

Overenskommelsens riktlinjer for samordning, utbyggnad och drift av det
kollektiva trafiksystemet skulle tillimpas fr.o.m. 1967. For nddvindiga forberedelser
och 6vergéngsanordningar skulle kommunalférbundet bildas redan under 1965.

Horjeloverenskommelsen godkindes i sin helhet av berérda parter.

...och genomfors

Det overenskomna kommunalforbundet, KSL* (Kommunalforbundet for Stock-
holms stads och léns regionala frégor), bildades genom beslut av Stockholms
stadsfullmiktige respektive Stockholms léns landsting. KSL upplostes sedan i och
med storlandstingets bildande 1971 och landstinget tog da 6ver KSL:s uppgifter.

4 Kommunalférbundet KSL ska inte sammanblandas med Kommunférbundet
Stockholms 1an som é&r ett samarbetsorgan for lanets kommuner och féretrader
kommunerna i férhandlingar med staten och andra aktérer.
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Det nya trafikforetaget, AB Storstockholms Lokaltrafik, SL, var fardigbildat den
1januari 1967. KSL upptog sedan, tillsammans med SL, férhandlingar om forvarv
av de foretag som bedrev kollektiv lokaltrafik inom regionen. Dessa forvarvades
successivt. Vid utgdngen av 1969 hade samtliga utom ett forvarvats, inklusive den
av SJ bedrivna busstrafiken. Det dterstdende — Waxholms Trafik AB — forvarvades
1971.

De olika trafikprojekten genomférdes i enlighet med vad som stipulerats, och ett
antal avtal sl6ts mellan olika parter pa basis av 6verenskommelsen.

Ett pendeltagsavtal traffades 1966 mellan KSL och SJ dar dtagandena om
lokaltrafiken pa SJ:s normalspériga jarnvagslinjer reglerades mer i detalj.
Overenskommelsen gillde fram till den 31 december 1990 med en femérig
uppsigningstid. Den baserades pa 6verenskommelsen om SL:s ersittningar till SJ
for lokaltagsentreprenaden och tréffades under forutsittningen att statsbidrag
skulle betalas for vissa kostnader for den pagaende utbyggnaden av tunnelbane-
systemet.

Pendeltagsavtalet foljdes av flera tilliggsavtal, som reglerade trafiken mellan
Visterhaninge och Nyndshamn, mellan Sédertilje Sodra och Sodertalje C och
mellan Sodertélje och Gnesta.

Senare uppstod en del tvister om pendeltagstrafiken mellan landstinget och SJ.
Dessa behandlas i foljande avsnitt.
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Gunnar Strang, statlig férhandlingsman 1982-1984.
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Stranguppgorelsen
- sparen blir stommen i Stockholmsregionens trafik

Med aren 6kade bade landstingets och SJ:s missndje med Horjelavtalet sarskilt
som pendeltagtrafiken fungerade daligt. Regeringen utsag darfor 1982 Gunnar
Strang till férhandlingsman med direktiv att, med hansyn till fragans vikt och den
sarstallning och omfattning kollektivtrafiken har i regionen, s6ka okonventionella
l6sningar pa finansierings- och ersattningsproblemen.

Strangoéverenskommelsen, som traffades 1983, omfattade till skillnad fran
Horjeldverenskommelsen enbart atgarder for pendeltagstrafiken.

Resultatet av forhandlingarna var att landstinget visserligen fick en battre
ekonomisk uppgorelse men landstingets kostnader var alltjamt mycket héga. Vad
galler SJ var lokaltagtrafiken i Stockholmsregionen fortfarande en av foretagets
mest Idnsamma afférer.

Att Strang lyckades ena tva parter som stod sa langt ifran varandra pa relativt
kort tid och 6ver huvud taget fa fram en 6verenskommelse har emellertid
beskrivits som en bedrift.

| Hérjeloverenskommelsens spar vixer
pendeltagtrafiken fram

Ar 1967 blev SL huvudman for tigtrafiken med SJ som entreprensr, men det kom
att drgja till 1968 innan nya pendeltig kunde tas i bruk. Det tog ocksa ldangre tid 4n
berédknat innan alla delar av pendeltégtrafiken fungerade enligt planerna. De nya
resmojligheterna blev snart mycket populdra och under de forsta tio aren tre-
dubblades antalet trafikanter. Utvecklingen berodde ocksé pa — och var en
forutsattning for — det omfattande bostadsbyggandet inom tagtrafikens upptag-
ningsomréde. Da Storlandstinget bildades 1971 upplostes KSL och Stockholms
lans landsting tog 6ver kommunalférbundets uppgifter.

Men det gnisslar i relationerna

De 6verenskomna investeringarna var i stort sett genomforda vid mitten av 1970-
talet. Relationerna mellan SL och SJ, som hade svérigheter att komma Gverens om
fortsatta investeringar och forbattringar av pendeltigtrafiken, forsiamrades
emellertid gradvis. Parterna hade delade meningar om pendeltagstationen
Flemingsberg, och béda blev alltmer missndjda med utformningen av reglerna for
ersittningen till SJ. Dessutom var det stora problem med vagnmaterielen
vintertid, vilket gjorde att SJ hade svért att leva upp till sina dtaganden och for-
orsakade resendrerna forseningar och stora olagenheter. Samtidigt 6kade behovet
av pendeltégtrafik for att klara de vixande resbehoven.

Enligt Horjeloverenskommelsen skulle SJ upplata befintliga spar for den nya
lokaltdgtrafiken. Principen var att SJ:s erséttningar inte skulle generera nagon
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Diagram: Resande med pendeltag 1967-2002
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vinst utan enbart ticka trafikens nettounderskott. Landstinget behévde séledes
inte finansiera nya spir utan ersittningen till SJ avsag att ticka den utvecklade
lokaltagtrafikens sarkostnader.

Ersittningen till SJ omfattade dels kapitaltjanstkostnader, dels driftskostnader.

Berdkningsgrunderna for SL:s ersittning till SJ skilde sig frén berdknings-
grunderna for SJ:s erséttning frén staten. Avtalskonstruktionen var vinstgivande
for SJ och med 6kande inflation innebar det att SL fick betala en realridnta pé ca 13
procent for kapitaltjanstkostnaderna pa de sista investeringarna SJ finansierade.
Om SL sjalvt finansierat motsvarande investeringar hade realrdntan stannat pé ca
4 procent. A andra sidan hiivdade SJ att man inte fick full ersittning fér sina
sarkostnader for lokaltagtrafiken dvs. kostnader for banunderbyggnad, el-, signal-
och teleanldggningar, byggnader, administration m.m. Det visade sig ocksa svért
for SL att tolka SJ:s berdkningar, och under hela 1970-talet tvistade parterna om
ersittningsbeloppen.

Riksdagen fattade 1980 beslut om en strukturplan, som lade fast att SJ
snabbare skulle avveckla sina underskott senast under budgetéret 1983/84. Bland
de atgirder som anvisades var hgjda taxor. Dessa hade faststéllts av regeringen
och skulle ticka en genomsnittlig sarkostnad per kilometer vid en viss stricka med
ett proportionerligt tickningsbidrag till gemensamma kostnader.

Genom beslut i riksdagen 1981 om riktlinjer fér berdkning av trafikhuvudméns
ersittning till SJ for kopta lokala eller regionala tagtrafiktjanster, kompletterades
taxe- och kalkylprinciperna. Som grund for ersittning skulle man antingen
anvinda SJ:s ménadstaxa eller sirkostnaden for SJ:s extrainsatser for lokal-
trafiken plus ett tickningsbidrag maximerat till 50 procent.
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Landstinget begar nya férhandlingar och inleder
egna utredningar

Det nya Storlandstingets forvaltningsutskott uppvaktade kommunikations-
ministern i mars 1971 med begéiran att regeringen aterigen skulle tillsdtta en
sarskild forhandlingsman for att leda och samordna férhandlingar och utred-
ningar om trafikutbyggnaden i regionen.

Regeringen avvisade emellertid forslaget, varpa landstinget inledde en egen
utredning, Landstingets kollektivtrafikutredning, LAKU.

Utredningen, som lades fram 1976, grundades pé relativt forsiktiga antaganden
om befolkningsutvecklingen och landstingets ekonomi. Daremot antogs kostnad-
erna for kollektivtrafiken 6ka kraftigt. Kollektivtrafiken skulle utvecklas med
inriktning pa ett effektivt resursutnyttjande och medverka till att forbéttra miljon
och trafiksikerheten. Trafiksystemets kapacitetsproblem tonades ner i jaimforelse
med tidigare planer. For pendeltagtrafiken forutsdgs kapacitetsproblem utefter i
forsta hand Marsta- och Sodertéljegrenarna, och pa langre sikt kunde det majligen
bli aktuellt att separera lokaltag och fjarrtag.

Inom SL utarbetades en PM, "Lokaltdgens framtida utformning”, vilken ledde
till att SL 1978 fick i uppdrag av sin styrelse att ta upp 6verlaggningar med SJ om
ett gemensamt handlingsprogram. Det gemensamma utredningsarbetet resultera-
de i ett forslag till ett tiodrigt investeringsprogram pa totalt 745 miljoner kronor
(i prisniva 1979), som skulle kunna ge en kapacitetsokning for lokaltdgen med 25
procent.

LAKU behandlades vid landstingsfullmiktige sammantriade i maj 1979.
Landstinget beslutade da att gora en framstéllning till regeringen om en ny
principéverenskommelse for kollektivtrafiken och ett nytt lokaltdgsavtal pa lang
sikt. Landstingets trafiknamnd och SL fick i uppdrag att ta fram underlag for
forhandlingarna.

Férhandlingar mellan SJ och SL

SJ och SL presenterade i mars 1981 en gemensam rapport om investeringar i
lokaltédgtrafiken. Parterna forhandlade sedan om ett nytt investeringsavtal,
och i sérskild ordning kom parterna 6verens om vissa ombyggnader av tidigare
anskaffade vagnar och om vissa atgarder for att forbéttra trafiken vintertid.
Material och slutsatser frin de tidigare utredningarna sammanfattades i en
gemensam rapport frdn SL och landstingets trafikkontor i augusti 1982, "Lokal-
tagen pa langre sikt”. I rapporten konstaterades att utbudet av pendeltigtrafik var
lagre dn vad pendeltagavtalet angav, beroende pé att vagnreserven var for liten.
Kapaciteten pa pendeltdgen bedomdes under rusningstid vara klart otillracklig.
I rapporten analyserades négra olika scenarier och en l6sning baserad pé bibe-
héllen pendeltigtrafik kompletterad med direktbussar forordades.



34 Fran Horjel till Cederschisld

Strax darefter fardigstalldes SJ:s sparkapacitetsutredning. I SJ:s investerings-
planer ingick fasta anlaggningar och rullande materiel, som SJ kunde traffa avtal
med landstinget eller SL om.

Utredning om samordnade statliga insatser

I december 1981 ldmnade en statlig utredning om samordnade statliga insatser pa
trafikomrédet i Stockholmsregionen sitt betdnkande® med bl.a. forslag om
lokaltégstrafiken. Utredaren menade att fler spér erfordrades i framtiden, men
ingen part ville ta initiativ till en utbyggnad eftersom det antogs innebara ansvar
for finansieringen. For att minska risken for trafiklosningar, som var samre ur
samhaéllsekonomisk synpunkt, féreslogs i utredningen att 4ven investeringar for
lokaltagtrafiken skulle kunna fa statsbidrag. Principen att statsbidrag skulle kunna
betalas till kollektivtrafikitgirder, efter samma principer som for vigbyggen, hade
sjosatts av Horjel. Den hade sedan vunnit terrdng under aren.

Pendeltigselindet

Att SJ:s nya motorvagnstig X1 var kinsliga fér sn6 och kyla blev alltmer uppen-
bart nigra ir in pa 1970-talet. De kalla och snorika vintrarna kom tidvis att med-
fora totalt ssmmanbrott i trafiken, och protesterna mot SJ vixte fran bade
allménhet och ansvariga lokalpolitiker. Tekniska brister i upphandlingen friade
tillverkaren fran ansvar. Nya och béttre utrustade tag bestélldes i borjan pé 1980-
talet och togs i bruk vintern 1982/83. Under den strianga vintern 1981/82 var
forhallandena virre @n vanligt och detta bidrog till att hoja tempot i forhandling-
arna mellan landstinget och SJ. Landstingets forvaltningsutskott tillsatte den s.k.
Pendeltagberedningen, med uppgift att undanréja de akuta bristerna i lokaltag-
trafiken och att forhandla fram mer langsiktiga 16sningar.

Pendeltdgberedningen traffade SJ forsta gangen i februari 1982. Man diskuter-
ade ombyggnader av de gamla tagen, kravspecifikationer for de nya samt fragor
om pendeltagtrafikens framtida utformning. Efter interna 6verviganden lade
beredningen fram ett forhandlingsbud till SJ. Forslaget gick ut pa att snabbt hoja
kapaciteten med ytterligare ett tag till per maxtimme och bangren, ombyggnad av
Stockholm C, utokning av vagnparken och standardhgjning pa pendeltags-
stationerna. Landstinget sade sig vara berett att bidra ekonomiskt om kostnaderna
fordelades mellan parterna. Under &ret visade det sig emellertid att avstdnden
mellan parterna var ooverstigliga. Beredningen begirde darfor i september 1982
att fa forhandla direkt med regeringen.

Beredningens forslag var initialt inte forankrat hos moderaternas ledaméter.
Dessa menade att analysen av for- och nackdelar med olika trafiklésningar inte var
klar. Nar “Lokaltdgen pa langre sikt” presenterades i augusti 1982 bedomde de att

5 Ds 1982:1 Statliga insatser for Stockholmstrafiken.
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ett direktbussalternativ, som komplement till pendeltagen, skulle vara bast ur
samhallekonomisk synpunkt. Majoriteten i beredningen férordade trots detta
utokad pendeltagtrafik, eftersom en kraftigt utékad busstrafik skulle stélla stora
krav pa nya, centralt beldgna terminaler och inte bidra till att minska oljeberoen-
det. Dessutom kriavde redan den etablerade pendeltagstrafiken forbattrade
forhéllanden vid Stockholm C och andra stationer samt 6kad sparkapacitet for att
garantera battre regularitet i trafiken.

Pendeltagen fungerar daligt - staten intervenerar

Regeringen utser Gunnar Strang till férhandlingsman

I december 1982 fick kommunikationsministern i uppdrag av regeringen att tillkalla
en sirskild forhandlingsman. Denne skulle, enligt direktiven, tillsammans med par-
terna ta fram ett forslag till en ny 6verenskommelse om pendeltigtrafiken. Direktiven
oppnade for nya principiella I6sningar. En omférhandling av Horjel6verenskommel-
sen bedomdes som angeldgen bl.a. mot bakgrund av regeringens nya riktlinjer om
ersittning till SJ for kop av tigtjanster. Forhandlaren bemyndigades att soka
okonventionella 16sningar pé finansierings- och erséttningsproblemen mot bakgrund
av den sarstéllning och omfattning kollektivtrafiken hade i Stockholmsregionen.

Till sdrskild utredare utsigs riksdagsmannen, forre finansministern, Gunnar
Strang.

Strangs direktiv

Strings uppdrag preciserades i kommittédirektiv®, som beslutades vid regerings-
sammantriade den 9 december 1982.

Direktiven inleds med en bakgrundsbeskrivning, som tar sin utgéngspunkt i
pendeltégsavtalet 1966 mellan SJ och davarande KSL. De hianvisar ocksa till 1979
ars trafikpolitiska beslut, som betonar att jirnvagens forutsattningar och
mojligheter ska tas till vara for all slags trafik, som ar 1amplig frén samhéllsekono-
misk utgdngspunkt. Direktiven slér sirskilt fast att detta ocksa giller lokal och
regional tagtrafik, som huvudménnen kan kopa fran SJ.

Det trafikpolitiska beslutet kinnetecknades allméint av en samhillsekonomisk
grundsyn. Det innebar att alla investeringar i storre trafikanlaggningar skulle
baseras pé Gvergripande samhillekonomiska kalkyler, att en marginalkostnads-
baserad prissittning skulle frimja ett hogt utnyttjande av befintliga anldggningar
och att trafikféretagen skulle verka for rationella transporter genom foretags-
ekonomisk effektivitet. Behovet av ndra samarbete mellan trafikforetagen,
daribland SJ, framhélls sarskilt.

6 Dir 1982:97 Lokaltrafik i Stockholmsregionen.
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En ny 6verenskommelse dr angelagen

I direktiven konstateras att landstinget och SJ vid olika tillfallen haft svrigheter
att komma Gverens, framfor allt om ersittningsprinciper. Med hansyn till
oenigheten, och for att det var av stor betydelse att klarlagga forutsattningarna for
regionens framtida trafikférsorjning, var det angeliget att snarast majligt triaffa en
ny principoverenskommelse.

Enligt en 6verenskommelse mellan regeringen och representanter for de
regionala trafikhuvudméannen kunde huvudménnen férhandla med SJ om
egenfinansiering av rullande materiel och fasta anldggningar. Vid en omférhand-
ling skulle SJ kunna fa rimlig ersittning for gemensamma kostnader.

I direktiven beskrivs att SJ:s trafik under senare ar hade utvecklats si att
pendeltagstrafiken, enligt SJ, bidrog till storningar i fjarrtigtrafiken. Landstinget
4 sin sida havdade att fjarrtagtrafiken storde pendeltigstrafiken. En framtida
utbyggnad av spar- och stationskapaciteten skulle vara till nytta for hela trafiken.
Detta var alla parter angeldgna att stadkomma sa snart som majligt.

Regeringen hade i sin proposition” foreslagit att medel skulle anvisas for att
paborja utbyggnaden av ett dubbelspar sdderut pa strickan Alvsjo—Flemingsberg.
Byggstarten skulle kunna ske omedelbart efter det att en 6verenskommelse om
lokaltagtrafiken tréffats mellan SJ och SL.

Alvsjo—Flemingsberg skulle utgora den forsta etappen i en utbyggnad till Jirna.
Samtidigt maste Stockholms Central byggas om och sparkapaciteten forstarkas
norrut i forsta hand pa strackan Karlberg—Ulriksdal. I direktiven ndmns ocksa
onskemélen om en lokaltdgforbindelse till Arlanda flygplats.

Direktiven sammanfattar att ménga faktorer talar for en omforhandling.
“Regeringen avser att tillkalla en sirskild forhandlare for att tillsammans med
parterna utreda forutséttningarna for och utarbeta en ny 6verenskommelse om
SJ:s lokaltagstrafik i Storstockholm.”

Riktlinjer for utrednings- och férhandlingsarbetet

Direktiven konstaterar vidare att frdgan om trafiken i Stockholmsregionen utretts
av bade statliga, landstingskommunala och kommunala organ. Tillsammans med
SJ:s sparkapacitetsutredning och landstingets lokaltdgsutredning, med under-
liggande utredningar, fanns saledes ett rikhaltigt material som kunde ligga till
grund for forhandlingarna. Prognoserna for resandet pa sparen kunde tillsam-
mans med uppdaterade kostnadsberikningar m.m. anviandas som ingangsviarden
i samhéllsekonomiska bedomningar for olika trafikeringsalternativ.
Utrednings- och férhandlingsarbetet skulle bedrivas skyndsamt.

7  Prop. 1982/83:50, Vissa ekonomisk-politiska atgarder m.m.
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Strang forhandlar

I december 1982 inledde String féorhandlingarna mellan SJ och landstinget; en
forhandling som han beskrivit som tidvis mycket besvérlig. Anledningen var inte
enbart att parterna stod mycket ldngt ifrén varandra i sak utan ocksa att bada var
ekonomiskt svaga.

Utbyggd pendeltagtrafik ett huvudalternativ
for framtiden

Utgéngslaget for forhandlingarna var bl.a. forslaget fran landstingets Pendeltigs-
beredning om en snabb forstarkning av pendeltégstrafiken under rusningstid.
Onskemaélet var att hja bankapaciteten si att ytterligare ett tdg kunde sittas in p&
respektive linje under maxtimmen. Landstinget hade sagt sig vara berett att bidra
till den ombyggnad av Stockholm C som SJ krévde. Ocksé SJ ansag att det kravdes
utokad sparkapacitet och hade pekat ut tva projekt utéver ombyggnaden av
Stockholm C, nimligen ytterligare tvi spar Alvsjo—Flemingsberg och Karlberg—
Ulriksdal. Pendeltagsberedningen hade varit beredd att bidra ekonomiskt ocksa
till dessa under forutsattning att kostnaderna fordelades mellan parterna efter
nytta, men SJ hade krévt att kostnaderna i sin helhet skulle betalas av staten.

Moderaterna lamnar férhandlingarna

Under véren 1983 gick forhandlingarna in i ett kritiskt skede. Moderaterna var
alltmer missndjda med att Pendeltadgsberedningens majoritet tidigt 1ast sig vid att
en utbyggnad av pendeltégstrafiken var den basta l6sningen pa framtidens
kapacitetsproblem. De ansdg att denna l6sning — tillsammans med Strangs forslag
om tillkommande erséttningar till SJ for att ticka pendeltégstrafikens andel av
gemensamma kostnader — skulle kunna bli ekonomiskt ogynnsamt for landstinget.
Med hénvisning till utredningen "Lokaltégen pa langre sikt” forslog moderaterna
att forhandlingarna skulle inriktas pé ett direktbussalternativ och att beredningen
skulle begira hos regeringen att Striang skulle skiljas fréan sitt uppdrag som
forhandlingsman. Beredningens majoritet avvisade moderaternas forslag, varpa
dessa lamnade forhandlingarna.

En 6verenskommelse traffas i september

Forhandlingarna fortsatte under varen och sommaren 1983 och den 19 september
enades parterna om en principoverenskommelse dokumenterad i ett forhandlings-
protokoll undertecknat av Strang, som foretradare for svenska staten, samt av
foretradare for landstinget, Olov Lekberg (s), och SJ, Bengt Furback.



38 Fran Horjel till Cederschisld

Enligt protokollet skulle 6verenskommelsen, tillsammans med avtal som SJ och
SL skulle triffa, ersatta de delar som rorde lokaltagstrafiken, normalspérs- eller
pendeltagsavtalet i Horjeloverenskommelsen med tilldggsavtal samt 6verenskom-
melser om lokaltagstrafik pa jarnvagslinjerna Sodertilje S—Gnesta och Vaster-
haninge—Nyndshamn.

Overenskommelsen skulle gilla under forutsittning att den godkindes av rege-
ringen och landstinget.

Omfattande sparutbyggnader planeras

Overenskommelsen preciserade foljande sparutbyggnader och andra investeringar:

Strdcka Byggnadstid Kostnad

Alvsjé-Flemingsberg 1983-1986 375 miljoner kronor
Karlberg-Ulriksdal 1986-1991 405 miljoner kronor
Stockholm C; spar, signaler m.m. 1984-1988 210 miljoner kronor
Stockholm S; plattformar, fyrspar 1985-1988 75 miljoner kronorr
Ovriga stationer 1984-1990 120 miljoner kronor

Totalkostnaden berdknades till 1 185 miljoner kronor i 1982 &r prislage. Investe-
ringarna skulle finansieras av staten. Kapitalkostnaderna skulle betalas till 65
procent av landstinget.

Darutover skulle landstinget erldgga ett engangsbelopp pa 200 miljoner kronor
till SJ for den fortsatta utbyggnaden av nya spar soder om Flemingsberg. Denna
utbyggnad planerades ske 1987-1992 och kostnaden uppskattades till 1 120
miljoner kronor.

Enligt 6verenskommelsen skulle landstinget till 100 procent béra kostnaderna
for tag och vagnar samt de 6vriga fasta anlidggningar, som helt kunde hénforas till
lokaltrafikens behov. SJ och landstinget skulle kunna avtala om att landstinget pa
egen hand finansierade denna materiel eller dessa anldggningar om detta var
forenligt med landstingets intressen.

Lokaltagstrafiken ska utokas

Efter ombyggnaden av Stockholm C skulle samtliga linjer vara forstarkta med ett
insatstdg under rusningstid. I protokollet noterades att rimlig hansyn skulle tas
till fjarrtagtrafikens behov, men att de nya tdgen i mdjligaste man skulle séttas in
for att avlasta det mest belastade taget under den mest belastade timmen pa
respektive delstricka.

Senast vid utgéngen av 1992 skulle antalet tag 6ka till ett preciserat antal under
de tva mest belastade timmarna, under forutséttning att landstinget s& 6nskade.
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Det noterades att den angivna trafikvolymen pa Vasterhaningelinjen kunde
medfora att sparkapaciteten pa linjen beh6vde 6ka ytterligare.

Tagplanen for varje tidtabellsperiod skulle faststillas efter samrad mellan SJ
och SL. Vid trafikplaneringen skulle man efterstriava storsta mojliga regularitet i
tidtabell och tagforing. Vidare kunde SJ och SL tréffa 6verenskommelser om
tillfalliga tdgarrangemang t.ex. vid sdrskilda evenemang.

Storningar under byggtiden skulle minimeras

Overenskommelsen slog fast att under byggtiden skulle tigtrafiken oundvikligen
drabbas av betydande storningar. SJ och SL skulle emellertid i samrad planera
nodvindiga trafikomldggningar. Sarskild hansyn skulle tas till lokaltrafikens behov
under rusningstid och till fjarrtrafiken under 6vrig tid. SJ ansvarade for att
trafiken kunde uppratthéllas pa ett nojaktigt sétt utan merkostnader for SL.

SJ far betalt for sidrkostnader och gemensamma kostnader

Enligt protokollet skulle landstinget ersitta SJ dels for de sarkostnader lokal-
trafiken gav upphov till, dels for lokaltagstrafikens andel av de gemensamma
kostnaderna for jarnvagstrafiken.

For definition av sdrkostnaderna hianvisades till regeringens allménna riktlinjer
fran 1981. De 6verenskomna sérkostnadsslagen preciserades i en bilaga upprattad
av SJ. Landstingets skuld till SJ for tidigare investeringar (avslutade senast 30
juni, 1983) togs upp till ett ssmmanlagt dterstdende virde pa 1 815 miljoner
kronor. Skulden skulle betalas enligt annuitetsmetoden under en period av 27 ar.

Landstingets erséttning till SJ for kapitalkostnaden for investeringar, gjorda
efter sista juni 1983, och for sex X10-enheter, som levererats under forsta
halvaret 1983, skulle beréknas enligt samma principer som belastade SJ for
det bundna statskapitalet. Det vill séga linjar avskrivning pé ateranskaffnings-
vardet samt rinta pa det historiska anskaffningsvirdet minskat med gjorda
avskrivningar.

Overenskommelsen skulle giilla under en ling period

Enligt protokollet skulle 6verenskommelsen gélla, under forutséattning att den
godkandes av regeringen och landstinget, minst till utgédngen av &r 2010 och
dérefter tillsvidare med fem &rs uppségningstid. Omférhandling av vissa kostna-
der skulle vara mojlig efter utgéngen av 1998.

Strang rapporterar till regeringen

Nagra dagar efter den sista forhandlingen lamnade Stréng en slutrapport med
redovisning av vad som 6verenskommits och en rekommendation till regeringen
om reglering av vissa f6ljdforslag fran SJ.
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Striang framholl att landstingets dtaganden i huvudsak foljde de allmanna
riktlinjerna for erséttning till SJ. Den andel landstinget patagit sig svarade, enligt
Strang, i stort sett mot lokaltrafikens nytta av investeringarna.

De resterande kostnaderna skulle enligt 6verenskommelsen falla pé staten. SJ
hade under forhandlingarna framhallit att kostnaderna endast i begriansad
omfattning kunde tdckas genom en utokad person- och godstrafik och forutsatte,
som villkor for 6verenskommelsen, att staten skulle anpassa sina krav pa SJ med
hansyn till detta. Strang beskrev relativt detaljerat vad det innebar. Skilen for att i
huvudsak tillgodose SJ:s 6nskemal var starka, ansag Strang.

Vad blev det verkliga utfallet av
Strangoverenskommelsen?

Var utfallet bra eller daligt?

Resultatet av forhandlingarna har kommenterats som allt emellan "slavavtalet”
och "nagot av det basta som Gunnar Strang gjorde”. Visserligen fick landstinget en
bittre ekonomisk uppgorelse an genom Horjel6verenskommelsen, men landsting-
ets kostnader var alltjamt mycket hoga, och for SJ var lokaltdgstrafiken i Stock-
holmsregionen fortfarande en av féretagets mest lonsamma affarer. Att Strang pa
relativt kort tid lyckades ena tva parter som stod sa langt ifran varandra och na
fram till en 6verenskommelse, har emellertid beskrivits som en bedrift.

Strangoverenskommelsen omfattade till skillnad fran Horjel6verenskommelsen
enbart atgirder for pendeltdgstrafiken. Som en inte forsumbar bieffekt skulle dven
SJ:s person- och godstrafik dra stor nytta av de investeringar som planerades i
spérsystemet. Detta medforde att staten, i hogre grad dn vad SJ initialt velat
medge, kom att bidra ekonomiskt.

Den férsta utbyggnadsetappen omfattade tva nya spar frin Alvsjo till Flemings-
berg och utbyggnad av pendeltagstationen i Flemingsberg. Norr om Stockholm C
skulle tva nya spar anldggas mellan Karlberg och Ulriksdal och pa Stockholm C
skulle — efter ombyggnad — tva plattformar och fyra spar reserveras for pendelta-
gen. Sammantaget innebar detta att lokaltdgen i hogre grad kunde separeras fran
SJ:s Ovriga tag och de Omsesidiga stérningarna skulle dirmed kunna minska
viasentligt.

Stationen vid Flemingsberg hade diskuterats linge och forvintades fa stor
betydelse for utvecklingen av det intilliggande sjukhus- och hogskoleomréadet och
diarmed for utvecklingen pa hela Sodertorn.

Den andra etappen av sparutbyggnaden soderut fran Flemingsberg till Jarna
innebar att pendeltagen slapp trangas med 6vrig tagtrafik, som i stillet kunde
utnyttja de nya sparen genom Grodinge, Grodingebanan.
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Strangoverenskommelsen medforde stora forandringar for landstingets
ersittningar till SJ, som gjordes om till en rimligare kapitalkostnadserséttning, en
sirkostnadsbaserad driftskostnadsersittning och ett tickningsbidrag. Ar 1984
gjordes en jamforande utvardering av de gamla och de nya ersattningsprinciperna.
Den visade att det nya avtalet gav landstinget forbattrade ekonomiska villkor, men
pa grund av de omfattande nyinvesteringarna skulle landstingets kostnader dnda
komma att oka.

Striangoverenskommelsen hade karaktér av ett ramavtal och skulle kompletteras
med ett nytt avtal mellan SJ och SL. Detta avtal undertecknades den 24 april 1984.

Hart spinda stringarna holl linge

Strangoverenskommelsen godkiandes av regeringen i oktober 1983 och av
landstinget i november. Det visade sig snart att kostnaderna for de planerade
investeringarna skulle bli vésentligt hogre dn beridknat. For den forsta etappen var
okningen drygt hundra procent, fran 1,2 miljarder kronor till 2,5 miljarder kronor.
Detta berodde framst pa att kostnaderna for stationerna grundats pa grova
schablonbedémningar och att 6verdackningen vid Stockholm Sédra inte ingick i
de ursprungliga planerna.

Under de narmaste aren fortsatte SJ att ha ekonomiska problem, och detta
foranledde regeringen att vidta atgiarder som i hog grad kom att dndra forutsatt-
ningarna for jarnvagstrafikens huvudman. Staten tog ett 6kat ansvar for jarnvéagar-
nas infrastrukturkostnader och avskrev SJ:s skulder till staten for gjorda investe-
ringar. Samtidigt &ndrades reglerna for avskrivning av framtida investeringar.
Atgirderna visade sig emellertid vara otillrickliga och genom 1988 érs trafikpoli-
tiska beslut 6vertog staten helt ansvaret for investeringar och drift av jarnvégarnas
infrastruktur. SJ delades upp i tva organisationer, en myndighet som banhéllare,
Banverket, och ett trafikforetag, nya SJ, med ett renodlat operatorsansvar.

Genom det trafikpolitiska beslutet 6verfordes ansvaret for trafiken pa de
regionala jarnvigarna, lansjarnvagarna, fran staten till trafikhuvudménnen.
Dérigenom blev det mdjligt for dem att handla upp jarnvagstrafik i konkurrens.

Fortsatta storningar i pendeltagtrafiken, SJ:s forménliga erséttningar for
trafiken och den langa avtalstiden, som hindrade SL frén att utnyttja majlighe-
terna till upphandling i konkurrens, medforde att SL 1994 kravde omforhandling
av avtalets giltighetstid. I oktober 1995 tecknades ett dndringsavtal, som innebar
att avtalstiden forkortades med elva ar frén utgangen av 2010 till arsskiftet
1999/2000.

Andringsavtalet gav SL md&jlighet att handla upp pendeltigtrafiken i konkurrens
frén ar 2000, dé SL skulle fa trafikeringsratt for lokaltagen pé stomnéten i Stock-
holms och S6dermanlands lan. Enligt avtalet skulle SL 6verta den rullande materi-
elen och fa tillgang till stationer och andra fasta anldggningar som skulle kvarsté i
SJ:s dgo. Alla ekonomiska mellanhavanden reglerades och skulle avslutas vid
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avtalstidens utgéng, forutom att SL skulle betala kapitalkostnader enligt
Strangoverenskommelsen fram till 2011 oavsett vem som skulle vara entreprendr for
trafiken efter 1999.

Ut- och ombyggnader har genomforts, med undantag for Mirsta station

Alla stora ut- och ombyggnader enligt Strangoverenskommelsen har genomforts,
med undantag av Mirsta station. Investeringskostnaderna blev i flera fall
vasentligt hogre dn de kostnader som redovisades i 6verenskommelsen, och
arbetet tog i allménhet négot langre tid d4n vad som avtalats.

Anledningen till att Mérsta station dnnu inte byggts om ar bl.a. att forutsitt-
ningarna for stationens framtida funktion varit oklara, bade som station och som
element i utvecklingen av Mérsta samhiille.
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Dennisoverenskommelsen
- framkomlighets- och miljoproblem maste I6sas

Bengt Dennis, statlig forhandlingsman 1990-1991

Under 1980-talet blev vagar och jarnvagar alltmer 6verbelastade och framkom-
lighets- och miljéproblemen allt tydligare. Samtidigt var nivan for nyinvesteringar

i bade kollektivtrafik- och vagsystemet lag och svarade inte alls mot den 6kande
trafikens behov. Regeringen, som konstaterade att aktorerna i Stockholmsregionen
inte kunnat enas om hur problemen skulle kunna lésas, beslutade 1990 att tillkalla
en férhandlare med uppdrag att utarbeta 6verenskommelser med berérda parter.
Riksbankschefen Bengt Dennis férordnades som forhandlingsman.

Den férsta Dennisdverenskommelsen, som sléts i januari 1991 mellan socialdemo-
kraterna, moderaterna och folkpartiet, omfattade tidsplaner och finansiering av
investeringar pa drygt 14 miljarder kronor i kollektivtrafiken och pa knappt 14 mil-
jarder kronor i trafikleder. Men nagra vasentliga och kontroversiella fragor aterstod
att |6sa: Osterleden, Vasterleden och vagavgifter. Efter valet 1991 fortsatte darfér
forhandlingarna som resulterade i den andra Dennisuppgorelsen i september 1992.

Ar 1996 hade 25 procent av objekten i uppgérelsen genomférts. Men arbetet
drog ut pa tiden och kostnaderna och de politiska spanningarna 6kade alltmer.
Problemen var storst i kanslihuset, dar socialdemokraterna regerade med stéd av
centerpartiet, som var emot stora delar av Dennispaketet. Den 7 februari 1997
meddelade regeringen genom ett pressmeddelande att den ville revidera Dennis-
paketet och utarbeta ett mer miljévanligt program for transportsystemets utveckling
i Stockholmsregionen. Déarmed uppl6stes i praktiken Dennisuppgérelsen.
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Grytan kokar nastan 6ver

Senare delen av 1980-talet préglades av en lang period med hogkonjunktur.
Tillvixten var hog, arbetslésheten lag och priserna pa boende slog alla rekord.
Med 6kande befolkning, 6kande aktivitet i naringslivet och 6kande ekonomiska
resurser 6kade ocksé resandet. Véagar och jarnvégar blev alltmer 6verbelastade och
framkomlighets- och miljoproblemen blev allt tydligare. Samtidigt var nivén for
nyinvesteringar i bade kollektivtrafik- och viagsystemet 14g och svarade inte alls
mot den 6kande trafikens behov. Alla tycktes vara 6verens om att kraftfulla
atgarder kriavdes, men politikerna kunde inte enas om vad som skulle goras. Négra
foresprakade kraftiga restriktioner for att minska bilanvindningen kombinerat
med en omfattande utveckling av kollektivtrafiken, medan andra menade att den
okade efterfragan i forsta hand borde motas med utbyggnad av nya kringfartsle-
der. Kompromissviljan var 1ag och systemtédnkandet inte sarskilt utvecklat i de
transportpolitiska programmen, och &n mindre da det kom till beslut om genom-
forande. Dessutom var ansvaret for genomforandet sé splittrat att det var svart att
ta ett helhetsgrepp.

Nya utredningar tas fram

P4 olika nivaer inom staten, landstinget och regionens kommuner gjordes
utredningar. Alla pekade samstdmmigt pa behoven av verkningsfulla atgérder for
att komma till ratta med framkomlighets- och miljoproblemen. Framfor allt
understroks att bade regionens och landets konkurrenskraft och en fortsatt positiv
ekonomisk utveckling forutsatte en attraktiv och vil fungerande storstadsregion.
Inom regionen pagick arbetet med Regionplan 9o, Trafikplan 90, "Kringlanut-
redningen”® och ett antal utredningar om kollektivtrafiken. De utgjorde tillsam-
mans ett digert underlagsmaterial for trafikpolitiska beslut, men besluten uteblev.
Tva statliga utredningar kom i hog grad att bana vig for nya forhandlingar om
transportsystemens utveckling i de tre storstadsregionerna. Den ena var Stor-
stadstrafikutredningen och den andra den mer omfattande Storstadsutredningen.
Ocksa enskilda organisationer och intressegrupper bidrog med forslag till
trafikpolitiska atgarder. Ett antal foretag med intressen i Sicklaomradet tog
initiativ till Osterledskonsortiet och erbjod sig att finansiera och bygga ut Oster-
leden. Naturskyddsforeningen engagerade sig alltmer i debatten och féresprakade
kraftatgiarder for att komma till riatta med bilismens negativa konsekvenser.

8 Utredning om kringfartsleder runt Stockholm.
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Vems var egentligen vdgarna?

Under senare delen av 1980-talet diskuterades vem som skulle ansvara for
huvudvégarna i regionen. Riksdagen hade beslutat att staten skulle ansvara for det
overgripande vignétet dven dar kommunen var vighallare. Forslaget syftade till
att utjamna skillnader mellan kommunerna i landet.

Vigverket skickade ett forslag till fordndringar till Stockholms stad pa remiss.
Staden ville inte ta stillning, utan avvaktade den pagéende Storstadstrafikkommit-
téns utredning och annat kompletterande beslutsunderlag.

Agoverenskommelsen

S& sméningom fick Lars Ag (generaldirektor for SMHI) i uppgift av regeringen
att leda 6verldggningar med staden. Staden ville, trots riksdagens beslut, behélla
kontrollen 6ver ett antal 6vergripande vagar. Resultatet blev Agoverenskommel-
sen, som tréaffades i juni 1990, och som innebar att det Gvergripande vignatet
utokades med Soderleden, Klarastrandsleden och Stadsgérdsleden.

Viagverket 6vertog ocksé viaghallningsansvaret for Essingeleden, Nynésvéigen
soder om Tyresovigen, E3-delen Roslagstull-Alkistan, E18-delen Hjulsta—
Barkarby, Vendelsovigen och Tyresovagen. Dartill skulle Vagverket 6verta Norra
ldnken d& denna 6ppnades for trafik.

Parterna forklarade sig beredda att verka for att Bellevue- och Vartaldnkarna
samt Arsta- och S6dra linken skulle byggas ut med byggstart 1993 for de sodra
delarna. Vagverket skulle bli vighallare d& vigarna togs i bruk.

Viagverket atog sig att bygga om Tranebergsbron och Akalla-/Hanstavigen som
statliga vigar och dérefter 6verta vighallningen.

Overenskommelsen innebar att staden fick behalla inflytandet 6ver utbyggnad
och drift av ett flertal 6vergripande vagar.

Frén 1993 betalas inte langre statsbidrag till byggande och drift av kommunala
vagar och gator. Bidraget har forts 6ver till potten for generella statsbidrag till
kommunerna. Det har medfort att staden inte heller far direkt bidrag till det
overgripande vagnatet dir staden kvarstar som vaghéllare.

Tva storstadsutredningar

Storstadsutredningen, som varen 1990 6verlamnade sitt slutbetankande? till rege-
ringen, drog slutsatsen att omdaningen fran industrisamhélle till tjanstesamhalle
skulle péverka Stockholm negativt. Informationsteknologins framvixt skulle leda
till expansion i forsta hand utanfor Stockholm och darmed leda till stagnation for
huvudstaden. Detta i kombination med bristen pé arbetskraft och bostédder samt
tilltagande trafik- och miljoproblem skulle gora att storstadsmiljon blev mindre

9 SOU 1990:20, Storstadsutredningen.
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attraktiv och att Stockholm skulle forlora sin tillvaxtpotential. Med informations-
teknologins hjilp skulle framtidens attraktiva arbetsplatser lokaliseras till orter
som kunde erbjuda en bittre livsmiljo.

Utredningen framholl sarskilt att ett vdl fungerande transportsystem ar en
forutsattning for en fortsatt ekonomisk tillvaxt. Samma slutsats drog den parallellt
arbetande Produktivitetsdelegationen. Det framstod alltsd som oerhort viktigt att
vidmakthélla och bygga ut trafikens infrastruktur i takt med den 6kande efterfra-
gan pa resande och transporter for att forbattra tillgdngligheten och stimulera
regionens ekonomiska och sociala utveckling.

Storstadstrafikutredningen'® fokuserade sin analys p& trafikens miljop&verkan.
I betdinkandet framholls sirskilt behovet av en battre samverkan mellan de
ansvariga for transportsystemets olika delar, savil vad giller planering, genom-
forande och finansiering av trafikitgarder som samordning mellan trafik- och
bebyggelseplanering.

Tre statliga férhandlingsman tillsatts

Initiativen fran Stockholmsregionen och de statliga storstadsutredningarna ledde
till att regeringen tog upp overldaggningar med de tre storstadsregionerna om hur
framtidens transportsystem skulle kunna utformas.

Regeringen konstaterade att aktorerna i Stockholmsregionen inte kunnat enas om
hur de 6kande trafik- och miljoproblemen skulle kunna lGsas. Regeringen inség att
det var ett riksintresse att 16sa inte minst de delar av triangselproblemen som pa-
verkade den nationella trafiken pa vigar och jarnvégar. Liknande problem behévde
16sas ocksa i Goteborgs- och Malmoregionerna, och regeringen bedomde det som
taktiskt att agera utifrén ett storstadsperspektiv for alla de tre omradena. P4 s sitt
beh6vde man inte gé till riksdagen med en renodlad Stockholmsfraga. Riksdagen
hade ibland visat mindre omsorg om Stockholmsregionen &n om landet i 6vrigt.

Regeringen ansig att tre statliga forhandlingsmén — en for respektive region —
borde kunna fungera som katalysatorer och fa regionernas politiker att enas om
transportpolitiska utvecklingsprogram. Stockholmsregionens politiker stallde sig
positiva till ett sddant initiativ bide for att de hade positiva erfarenheter av
tidigare statliga forhandlingsmén och for att man pé detta sétt skulle fa battre
kontakt med staten och direkt kunna forhandla om 6kade statliga ekonomiska
bidrag till utveckling av regionens transportsystem.

I april 1990 beslutade regeringen darfor att tillkalla tre forhandlare — en for
Stockholmsregionen, en for Goteborgsregionen och en for Malmoregionen — med
uppdrag att utarbeta 6verenskommelser med berorda parter om atgarder for att
forbattra miljosituationen, 6ka tillgangligheten och skapa battre forutsattningar
for respektive regions utveckling

10 SOU 1990:16, Storstadstrafikutredningen.
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Till forhandlingsman i Stockholmsregionen utsigs riksbankschefen Bengt
Dennis. Forhandlingsman for Goteborgsregionen blev Ulf Adelsohn och for
Malmoéregionen Sven Hulterstrom, bada tidigare kommunikationsministrar.

Direktiv till tre statliga forhandlingsman

Uppdragen till de tre forhandlingsméannen formulerades i ett kommittédirektiv'
den 5 april 1990. Dir redovisas Storstadsutredningens och Storstadstrafikutred-
ningens slutsatser och det foredragande statsrddets bedomningar av dem. Forhand-
larnas uppdrag beskrivs generellt och ir inte specifikt for de tre berorda regionerna.

Storstadsomradena spelar en vital roll i den nationella
ekonomin

Storstadsomradena hade utvecklats frén storre stader med kringliggande samhal-
len med lokala marknader till storstadsregioner, dar bostader och arbetsplatser
spritts ut frén de ursprungliga stadskirnorna till omgivande kommuner. Forbatt-
rade kommunikationer hade lett till att manniskor och verksamheter kunde
utnyttja hela storstadsregionens utbud av arbete, bostader, utbildning, varor och
tjdnster. De tre regionerna hade blivit centra for utveckling av kunskaper och ny
teknik och darmed viktiga motorer i den nationella ekonomin.

Samtidigt hammades utvecklingen i regionerna av 6kande transport- och miljo-
problem samt av bristen pa bostédder och kvalificerad arbetskraft. Informations-
teknologins framviaxt, med expansionseffekter i forsta hand utanfoér Stockholms-
omrédet, bedomdes kunna komma att medfora en stagnation for denna region.
Goéteborgs- och Malméregionerna bedémdes vara sdrbara pa grund av alltfor stort
beroende av nigra fa dominerande industriforetag. Enligt Storstadsutredningen
behovde niringslivets utveckling stimuleras genom forbattrade trafiksystem i alla
tre regionerna. “Investeringar i infrastrukturen kréavs for att landet ska kunna
behélla sin struktur med tre storstdder och vidmakthélla Stockholmsregionens
strategiska roll for importfunktioner och andra internationella kontakter.”

Storstadsregionerna hoér de till mest miljéstérda

Enligt direktiven ar utvecklingen av trafiksystemen ocksa nodviandig av miljoskal.
Fler arbetsresor och godstransporter kan foras 6ver till miljovanliga transport-
medel och nya férbindelser medfor kortare transportstrackor.
Storstadsregionerna utpekas som landets mest miljostorda omréden i flera
avseenden. I Stockholmsregionen ar luftféroreningarna ett av de allra storsta
miljoproblemen. Vagtrafiken fororsakar de storsta utsldppen, dven om stora

11 Dir 1990:21, Overenskommelser om trafik och miljé i storstadsregionerna.
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punktutslapp kommer fran andra verksamheter som t.ex. energi- och vairmepro-
duktion och en del industrier. Situationen ansags vara otillfredsstillande ur bade
miljo- och hilsosynpunkt. Trafiken gav ocksa upphov till bullerproblem och
olycksrisker, inte minst vid transport av farligt gods.

Enligt Storstadstrafikkommittén behovdes ett stort antal samverkande atgéarder
for att 16sa storstadernas trafik- och miljoproblem. Det kriavdes utbyggnader av
kollektivtrafiken, nya trafikleder samt lokalisering och utformning av bebyggelsen
sé att resbehoven minskar och kollektivtrafiken gynnas. Men utbyggnader av nya
trafikleder bedomdes ha béde positiva och negativa miljokonsekvenser. Kringfarter
kunde minska trafiken och forbéttra miljon i innerstdderna. Frigjorda gatuutrym-
men kunde anvindas for att forbattra kollektivtrafikens och nyttotrafikens
framkomlighet och ge 6kat och sikrare utrymme for gang- och cykeltrafiken.
Samtidigt var det negativt att biltrafiken ofta 6kar nér vagkapaciteten forbéttras.
Avgorande for beslut om nya véagar borde darfor, enligt kommittén, vara om
utbyggnaden totalt sett forvintas ge positiva miljoeffekter.

Regional samverkan maste utvecklas

I Storstadsutredningen konstaterades att det inte fanns négra fardiga program for
att genomfora olika trafikprojekt och inte heller ndgra gemensamma inomregio-
nala strategier for hur transportsystemen ska utvecklas. Utredningen menade,
liksom Storstadstrafikutredningen, att ett samordnat agerande frén saval
kommuner som landsting, lansstyrelser och andra statliga verk och myndigheter
var nodvandigt.

Storstadstrafikkommittén framholl sarskilt att en annan organisation av den
regionala planeringen borde 6vervigas. Ansvaret for planering och finansiering av
transportsystemet var splittrat, och samordningen med planeringen av bebyggel-
sen och 6vriga verksamheter fungerade ménga ganger bristfilligt.

Det foredragande statsridet delade i dessa avseenden utredningarnas bedém-
ningar. Han menade att en uppenbar svérighet var att samarbetet inom regioner-
na i minga avseenden gick trogt, vilket ocksd medborgarna uppmérksammat. En
stor mangd olika kommunala, landstingskommunala, statliga och andra organ och
grupper foretrddde sina egna sarskilda intressen. Detta forsvarade helhetslosning-
ar. Ett sitt att 6verbrygga detta kunde vara langsiktiga 6verenskommelser mellan
berorda parter inom respektive region. Sidana gav erfarenhetsmaissigt stabilitet
och la grunden for en god utveckling for alla parter.

Statsrddet konstaterade att regionernas foretradare vid 6verlaggningar med
departementet hade stéllt sig positiva till regionvisa forhandlingar.



Fran Horjel till Cederschiéld 49

Uppdraget preciseras

Enligt direktiven skulle forhandlarna tillsammans med berdrda parter i respektive
region triffa 6verenskommelser om étgirder i det samlade trafiksystemet, som
syftar till att forbéttra regionens miljésituation, oka tillgangligheten samt skapa
bittre forutsittningar for regionens utveckling.

Overenskommelserna skulle vara lngsiktiga och omfatta dtgirder och finansier-
ing. Atgérderna skulle i férsta hand omfatta perioden fram till &r 2000.

Forhandlarna skulle samarbeta med berdrda statliga myndigheter, kommunala
organ, landsting och néringsliv for att uppné effektiva l6sningar som leder till
milj6forbattringar.

Forhandlarna skulle utga fran de resurser som kommer frén befintliga statliga
anslag och fran olika kommunala organ och landsting. De skulle inte rakna med
utokade statliga anslag. Skattesystemet far inte paverkas, vare sig genom uttag av
nya skatter eller genom specialdestinering av befintliga skatter. Forhandlarna
borde i stéllet underséka mojligheterna till 6kad néringslivsmedverkan och
avgiftsfinansiering.

Forhandlingsresultaten borde knyta an till den pdgéende statliga investerings-
planeringen for perioden 1991—2000 och till den fysiska planeringen pd kommu-
nal och regional niva.

Stockholmsférhandlingen avgriansades pé tva punkter: utredningar om
Arlandabanan och Mélardalens samlade trafiksystem som redan pagick pa
regeringens uppdrag skulle inte inga.

Uppdraget preciserar inte den geografiska avgransningen, eftersom férhandlar-
nas mdjligheter att foresla langsiktigt bra och flexibla 16sningar inte skulle
begréansas.

Forhandlarna skulle senast den 15 januari 1991 redovisa sina forslag till
overenskommelser.

Dennis forhandlar med tre partier

Dennis inledde forhandlingarna med sonderande kontakter med de politiska
partierna och med nagra organisationer, som bedomdes som strategiskt viktiga.
Diérefter skissade han pé ett forslag till losning pé regionens trafikproblem, som
presenterades for de politiska partierna.

Strategin var att packa ett paket

Dennis utgdngspunkt var att forhandla fram ett paket av dtgarder med langsiktig
inriktning och bred politisk férankring. Uppgorelsen skulle omfatta sévil viagar
som kollektivtrafik och bilavgifter och den skulle vara totalfinansierad.
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Forhandlingarna inleddes med 6verlaggningar med négra intresseorganisationer

och regionens huvudman for transportsystemets olika delar om:

— vilka objekt man skulle satsa pa

— hur de skulle finansieras

— vem som skulle vara huvudman

— vilka konsekvenserna skulle bli for milj6, framkomlighet och ekonomisk tillvaxt.

De politiska partierna fick fragorna:

— Vilka anser ni vara de stora problemen for trafiken och miljon i Stockholms-
regionen?

— Vilka dtgérder anser ni vara nédvéndiga for att 16sa problemen?

Alla fick inte vara med

Under maj ménad bjéd Dennis in representanter for bl.a. Osterledskonsortiet,
Handelskammaren och LO-distriktet samt Banverket, SJ, SL och Vigverket. LO och
Handelskammaren bedémdes vara strategiskt viktiga, dé de kunde medverka till att
forankra en kommande uppgérelse, och Osterledskonsortiet hade Iyft fram behoven
av kringfartsleder och aktualiserat frigan om finansiering genom vigavgifter.

Déremot deltog inte nagra representanter for ideella organisationer som
bevakade intressen som miljo eller kollektivtrafik. De parter som deltog i de
inledande samtalen fick storre mojligheter &n andra att paverka inriktningen pa
forhandlingarna. I efterhand kan ségas att de som férordade utbyggnad av
kringfartsleder i inledningsskedet fick storre genomslagskraft dn de som framholl
problemen med massbilismen.

Kontakterna med de planerande och genomforande myndigheterna inom
trafikomradet visade att det fanns ett rikt underlagsmaterial att utga ifran. I det
pagaende regionplanearbetet presenterades framtidsvisioner, och flera av de tunga
lankarna i vig- och kollektivtrafiknéten var utredda och kostnadsberidknade av
trafikverken och SL.

Politiken positionerar sig

I slutet av maj bjod Dennis in foretradare for alla partier som var representerade i
riksdagen och fullmaktigforsamlingarna i landstinget och Stockholms stad till
overlaggningar.

Folkpartiet forordade en ring runt Stockholms innerstad och yttre tvarforbind-
elser i norr och séder, men ingen ny vistlig forbifart mellan de norra och sédra
regiondelarna. De prioriterade ocksa satsningar pa kollektivtrafiken och vag-
avgifter for att minska biltrafiken i innerstan och for att finansiera extra satsningar
pa kollektivtrafik och végar.

Moderaterna ansag att bristen pa kringfartsleder var det stora problemet och
forordade utbyggnad av Norra linken, Osterleden och Sédra linken i en ring runt
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innerstan samt en yttre tvirled. Satsningar pa kollektivtrafiken borde ocksé inga.
Daremot var de mer tveksamma till vagavgifter men kunde diskutera sddana
under forutsittning att de kunde reserveras for utbyggnad av vigar.
Socialdemokraterna prioriterade i forsta hand satsningar pa kollektivtrafiken
och utbyggnad av Norra linken och Sédra lanken samt en yttre tvirled. For
finansiering och styrning kunde de ocksa tinka sig vagavgifter.
De dvriga partierna ville prioritera kollektivtrafiken och infora vagavgifter,
i forsta hand for att minska bilanvindningen och forbattra miljon. De var emot
storre vagutbyggnader och var sarskilt kritiska till den centrala ringens ostra del,
Osterleden, och en ny forbifart mellan de norra och sédra regiondelarna genom
Eker6 kommun, Visterleden.

Dennis lagger fram ett forslag for parterna
att fundera pa

I mitten av juni presenterade Dennis ett forslag till 16sning for de politiska
partierna, ett paket som byggde pa de synpunkter som kommit fram vid de
inledande sonderingarna.

Dennis foreslog att en kommande 6verenskommelse skulle innefatta utbyggnad
av en komplett ring runt Stockholms innerstad och en histskoformad yttre
tvarforbindelse, en kraftig utbyggnad av kollektivtrafiken samt vigavgifter.

Ringen omfattade delarna Sédra linken, Osterleden och Norra linken. Yttre
tvirleden bestod av delarna S6dertornsleden, Vasterleden och Norrortsleden samt
vissa anslutande vigar. For kollektivtrafiken foreslogs i forsta hand upprustning
av befintlig infrastruktur och ny rullande materiel. Ett av de frimsta motiven till
vagavgifterna var att finansiera paketet.

Parterna fick sommaren pa sig att fundera 6ver forslaget. Dennis ville ha deras
svar i mitten av augusti.

Och sa var de bara tre

Efter overldggningar med partierna kunde Dennis konstatera att endast tre partier
forklarade sig villiga att diskutera ett paket dir saval vidgar som kollektivtrafik-
Gtgdrder och nigon form av vdgavgifter ingick. Dennis bedomde att det var
meningslost att fortsdtta forhandlingarna med de partier som inte var beredda att
diskutera de tre komponenterna. I de fortsatta forhandlingarna deltog darfér bara
tre partier, socialdemokraterna, moderaterna och folkpartiet. Dessa representera-
de tillsammans drygt 75 procent av viljarna.

De 6vriga partierna fick alltsa 1amna forhandlingsbordet. Detta utloste en
naturlig besvikelse hos dessa, men reaktionerna i massmedierna mot forfarandet
var relativt svaga.
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Arbetet organiserades s att varje parti utsag ett par forhandlare inom sina respek-
tive partiorganisationer i ldnet och Stockholms stad. Férhandlingsgruppen utgjordes
av nagra av de tyngsta politikerna i regionen med finanslandstingsradet Bosse Ring-
holm (s) och finansborgarradet Mats Hult (s) i spetsen. I gruppen ingick enbart méan.

Trots att de tre partierna gitt med pa de grundlaggande villkor f6r en framtida
overenskommelse som Dennis formulerat, visade det sig att de hade svért att
komma 6verens om de tre knickfragorna Osterleden, Visterleden och vigav-
gifterna. Varje parti hade en fréga som man helst ville halla borta frén férhand-
lingsbordet. For folkpartiet var det Vésterleden, for moderaterna vigavgifterna
och fér socialdemokraterna Osterleden.

Det fanns ocksé olika uppfattningar inom partierna i vissa fragor bl.a. mellan
foretradare for staden respektive lanet.

Forhoppningar om mera pengar frin staten

I regionen fanns en stark forhoppning om att staten skulle bidra med mer pengar
till regionens transportsystem, eftersom det var uppenbart att ordinarie stats-
medel inte rackte till for att finansiera den upprustning av vagnétet och kollektiv-
trafiken som de flesta ansag var nédvandig.

Dennis, liksom de béda férhandlarna i Malmo och Goteborg, kontaktade
tidigt regeringen om extra statliga medel till transportsystemen i respektive region.
I direktiven var det visserligen uttalat att ndgra ut6kade anslag inte kunde pariknas,
men forhandlarna menade att ocksa staten borde skjuta till extra medel for att
underlatta forhandlingarna och motivera andra parter att bidra till finansieringen
pa olika sétt. Besked fran regeringen drdjde, och forst i november avslojade stats-
minister Ingvar Carlsson i ett tal infor arbetarkommunen i G6teborg att regeringen
var beredd att skjuta till 3,5 miljarder kronor extra i Stockholmsregionen.

For alla partierna i regionen var beloppet en besvikelse. Det kom senare till
uttryck i 6verenskommelsen, dar parterna forklarade att de avsag att &terkomma
for att forhandla om statens bidrag till regionens investeringar i trafiksystemet
under avtalsperiodens senare del.

Direktivet att forhandla fram ekonomiska resurser fran néaringslivet kunde inte
uppfyllas. Skilet var framst att det skulle vara svart att fordela risker i projekten i
forhéllande till finansieringen, och att det troligen fanns alltfor sma majligheter
for de privata finansidrerna att paverka intéktssidan.

Enligt direktiven skulle Svealandsbanan, Malarbanan och Arlandabanan
undantas fran forhandlingarna, men det blev uppenbart att ett Mélardals-
perspektiv var nodvandigt nir det gillde tagtrafiken. SJ hade tagit fram ett
regionaltigsuppligg, som presenterades for Dennisgruppen och som véckte stort
intresse. Centerpartisterna Knut Nilsson, Jon Kahn och Guy Ehrling foreslog i
augusti 1991 i en skrivelse till Dennis att bildandet av ett Mélardalens Trafik AB
for snabbgéende regionaltag skulle tas med i forhandlingarna.
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Efter att Dennis gjort sonderingar hos de olika trafikhuvudmannen i
Mailardalen, kunde dessa under hosten 1991 enas om att bilda ett bolag, Tég i
Milardalen (TIM). I bolaget ingick fran borjan trafikhuvudméannen i Stockholms,
Uppsala, Vastmanlands och S6dermanlands lan. Sedermera blev dven trafik-
huvudmannen i Orebro lin medlem. Bolagets forsta uppgift blev att utreda
mojligheterna att etablera en gemensam huvudman for regionaltagstrafiken
i Malardalen.

En forsta 6verenskommelse - trots allt

Vid arsskiftet 1990/1991 var det hogst osdkert om man skulle lyckas né en upp-
gorelse som planerat. Forhandlingsgruppen konstaterade att de tre partierna hade
alltfor skilda standpunkter for att kunna enas.

Dennis lade dé fram ett forslag som omfattade alla de frigor man var 6verens
om, medan de allra mest svérlosta fragorna lyftes bort. Dennis kopplade ocksa
ihop vigavgifterna med finansieringen av Ringen och Yttre tvarleden i ett projekt.
Vigverket forklarade sig berett att svara for finansiering, utbyggnad och drift av
vagarna genom ett sarskilt bolag, som skulle kunna ta upp lan for
finansieringen — lan som sedan skulle betalas av med intdkterna fran vig-
avgifterna.

Forhandlingsgruppen accepterade en uppliaggning enligt denna modell och den
23 januari 1991 undertecknades en 6verenskommelse om trafik och miljo i
Stockholmsregionen av folkpartiet, moderaterna och socialdemokraterna.

Lika delar kollektivtrafik och vagar

Samma dag redovisade Dennis resultaten av sitt uppdrag i ett brev till regeringen.
Till brevet bifogades 6verenskommelsen och tre bilagor. De senare utgjordes av
brev fran Végverket och Banverket, som berorde deras respektive objekt i
overenskommelsen, samt en sammanstallning 6ver utredningar som genomforts
inom ramen f6r forhandlingarna.

Overenskommelsen omfattade tidsplaner och finansiering av investeringar pa
drygt 14 miljarder kronor i kollektivtrafiken och knappt 14 miljarder kronor i
trafikleder.

Dennis papekade att kompletterande avtal skulle krévas for att fullt ut genom-
fora investeringsobjekten. Parterna hade sélunda skjutit upp det slutgiltiga
stillningstagandet till Osterleden, Visterleden och vissa finansieringsfragor.
Forhandlingar om dessa fragor avsigs dga rum under 1992.

Overenskommelsen byggde ocksa pa att de statliga anslag som skulle frigoras
genom att Ringen och Yttre tvirleden finansierades genom avgifter, skulle
anvindas for investeringar i kollektivtrafiken.
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Uppgorelsen var underfinansierad i den meningen att frédgorna om finansiering
av snabbsparvigens senare etapper, av nya fordon for stomnitstrafiken i innerstan
och av nya infartsparkeringar hanskots till 1992 ars forhandlingar.

Dennis ansag sig darmed ha fullgjort sitt uppdrag.

Férhandlingar om Dennis Il

Den forsta 6verenskommelsen, som kom att kallas Dennis I, 16ste alltsé inte alla
problem. Ett skil var att partierna behovde mer tid for att férankra de olika
delarna, ett annat var det forestdende valet.

De fortsatta forhandlingarna fram till valet, leddes av det socialdemokratiska
trafiklandstingsradet Claes Anstrand och priglades av att inget av de tre partierna
bakom uppgorelsen ville politisera de aterstaende tvistefrdgorna. Oppositionen
mot uppgorelsen kritiserade daremot kraftigt den ingadngna 6verenskommelsen
och ett nybildat bilistparti hade som enda valfraga att motarbeta inférandet av
végavgifter. Infor detta hot lovade moderaterna att inga biltullar skulle inféras,
vilket skapade en del irritation hos folkpartiet och socialdemokraterna.

Var det synd om stockholmarna?

En tidning med anknytning till centerpartiet skrev dagen efter det att Dennis I
undertecknades att det var synd om stockholmarna. Gigantiska leder pa Djur-
garden och 6ver Milar6arna skulle cementera regionen i en struktur, som skulle
ge akuta skador pa miljon och permanent prioritera biltrafiken fore kollektiv-
trafiken. Artikeln var tdmligen representativ for den kritik som kom att framforas
av motstandarna till Dennispaketet.

Trots att de tre Dennispartierna representerade en till synes betryggande
majoritet av viljarna fick de kritiska rosterna stort genomslag i medierna och kom
att fa stor betydelse for opinionsbildningen framéver.

Dennispartierna bemétte i viss méan kritiken och menade att den var orattvis
och osaklig. Det var inte bara biltrafikens intressen som hade tillgodosetts, utan
uppgorelsen var en kraftfull satsning ocksa pa kollektivtrafiken och miljon. Vag-
avgifter for finansiering och styrning var ett nytt, verksamt instrument som
introducerades i trafikpolitiken, trots att det inte verkade sérskilt populért hos den
breda allménheten. Och att tala om gigantiska leder pa Djurgérden och Milar-
Oarna var direkt ohederligt, eftersom lederna till allra storsta delen skulle ga i
tunnlar under de kénsligaste partierna. Men varken Dennispartiernas foretriadare
eller andra, som stodde Dennis I, var sarskilt aktiva nar det gillde att forsvara eller
forklara uppgorelsens syfte, innehéll och konsekvenser.

Massmedierna visade hela tiden stort intresse for forhandlingarna och f6ljde
dem ingdende. De stora dagstidningarna bidrog i hog grad till att sprida kunskap
om de aktuella trafikfrdgorna och om hur de processades av forhandlingsgruppen.
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Artiklarna var i allmanhet mycket klargérande och relativt objektiva. De priaglades
av stor respekt for forhandlarnas uppgift att komma Gverens om en langsiktig
helhetslosning for trafikfragorna i Stockholmsregionen.

Férhandlingar utan Dennis

Valet 1991 resulterade i majoritetsskiften pé regeringsniva samt inom landstinget
och Stockholms stad. Det innebar vissa forandringar av forhandlingsgruppens
sammansittning. Ordférandeskapet laimnades Gver fran det socialdemokratiska
till det nytilltradda moderata trafiklandstingsradet Elwe Nilsson, och nagra av de
ovriga ledamoterna byttes ut. KDS som kommit in i landstinget visade intresse av
att delta i forhandlingarna. Socialdemokraterna motsatte sig detta och menade att
det réackte att de gav forhandlingsinriktningen sitt stod. Och darvid blev det.
Staten deltog inte i forhandlingarna i detta skede.

Tva riktigt stora knackfragor

Nu tog férhandlingarna fart pé allvar. Ett omfattande underlagsmaterial togs fram
och processades i forhandlingsgruppen. Fragan hur viagavgifterna skulle utformas
for att generera tillrdckligt med intakter och samtidigt medfora en lamplig
avlastning av biltrafik fran innerstan utreddes ingdende. Men den stora stote-
stenen i denna fraga var om moderaterna Gver huvud taget skulle acceptera
vagavgifterna. Det var darfor ett stort genombrott i forhandlingarna nér de varen
1992, efter intensiva diskussioner i bade stadens och lénets partiorganisationer,
sade ja under forutsittning att intdkterna uteslutande skulle g till viginveste-
ringar. En anledning till att den moderata tveksamheten Gvervanns var sékert att
de inte sag nagot annat satt att finansiera de hett eftertraktade trafiklederna.

Det svéraste kvarvarande hindret mot en uppgorelse var folkpartiets motstand
mot Visterleden. De tva andra partierna forklarade att de inte skulle g& med pa en
uppgorelse utan en Visterled. Eftersom moderaterna kompromissat om vég-
avgifterna och socialdemokraterna gett upp sitt motstand mot Osterleden, ansig
dessa partier att det var rimligt att kréva att folkpartiet accepterade leden.
Folkpartiet utsattes for hérd press, och motstandskraften avtog nér en under-
sokning visade att niringslivet prioriterade Visterleden fore Osterleden, eftersom
leden till stor del skulle forldggas i en tunnel under Ekero.

Malet var att en slutlig Gverenskommelse skulle vara klar fére sommaren 1992.
Forhandlingarna drog emellertid ut pé tiden, vilket skapade viss oro hos Dennis-
paketets foresprakare. Folkpartiets motstdnd mot Vésterleden kom att férsena
uppgorelsen, men sent en natt i september kunde en slutlig 6verenskommelse
undertecknas av parterna. Folkpartiet fick in en sirmening i 6verenskommelsen
om att partiet ansdg att man inte borde ha fattat beslut om Visterleden forran
senare.
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Dennis Il ersatter Dennis |

Overenskommelsen Dennis II tog upp alla de frigor som fanns med i Dennis I
samt de nya som férhandlats fram. Darmed kom Dennis II att bli det dokument
som speglade hela uppgorelsen om infrastrukturens utbyggnad i Stockholmsregio-
nen. Kostnaderna for genomforandet hade 6kat fran 28 till 36 miljarder kronor.
Orsaken till uppriakningen var att prisnivén for januari 1990 ersatts av januari
1992 och att berdkningarna nu baserats pé ett mer detaljerat underlagsmaterial.

Kostnaderna for investeringarna i kollektivtrafik uppskattades till knappt 16
miljarder kronor, vilket innebar ungefar 1,5 miljarder kronor mer 4n i Dennis 1.
Samtidigt redovisades jarnvagsinvesteringar pé 12 miljarder kronor, som
planerades i Malarregionen och som inte ingick i sjdlva Denniséverenskommelsen.
Forutom indexupprékningen bidrog framst hogre kostnader for ett tredje
jarnvagsspar forbi Riddarholmen, Getingmidjan, och for Snabbsparvigen till att
kostnaderna hade 6kat.

Vigarna var kostnadsberdknade till drygt 18 miljarder kronor dvs. ca 4
miljarder kronor mer an i Dennis I. Dartill omfattade 6verenskommelsen knappt
2 miljarder kronor for vad som kallades viganknutna investeringar. Kostnads-
okningen for trafiklederna forklarades i huvudsak av hogre kostnader for Oster-
leden och S6dra ldnken. De vdganknutna investeringarna omfattade milj6forbatt
rande dtgérder ldngs Nynésvigen och i Stockholms innerstad, dtgarder for battre
framkomlighet i innerstan och infartsparkeringar.

Investeringarna skulle genomféras under
en femtonarsperiod

For var och en av de ingdende delarna redovisades en tidsplan och en finansie-
ringsplan. Hela paketet skulle vara genomfort till 2006. Tidsplanen forutsatte
att ménga objekt paborjades i borjan av genomforandeperioden. Detta for-
anledde en del oro for att det skulle bli svart for huvudménnen att administrera
flera stora objekt samtidigt. Det fanns ocksé farhégor for att det kunde bli svart
att rekrytera arbetskraft for projektering och genomférande och att detta kunde
medfora en 6verhettning av byggmarknaden med stigande priser som foljd.
Ansvaret for genomforandet skulle ligga hos respektive huvudman. Det innebar
att ansvaret for hela paketet delades mellan Vigverket, Banverket, landstinget, SL
och berérda kommuner. Parterna skulle fortlopande granska hur genomférandet
fortskred, och i avtalet skrevs in att man 1996 skulle gora en avstimning mellan
overenskommelsen och det verkliga utfallet.

Finansieringen var ett kitt i 6verenskommelsen

Uppgorelsen kom att inkludera parternas hjartefragor samtidigt som varje part
fick kompromissa i atminstone en viktig fraga. Detta innebar att det ur



Fran Horjel till Cederschidld 57

forhandlingssynpunkt var svart att &ndra paketets sammansattning sarskilt
avseende Osterleden, Visterleden och vigavgifterna.

Men ocksa finansieringsplanen bidrog till att halla ihop 6verenskommelsen.
Ansvaret for finansieringen delades mellan regionen och staten. Det statliga
bidraget kom fran det sirskilda infrastrukturanslaget, Banverkets langtidsplaner,
Viégverkets langtidsplaner for riksvagar och anslaget till lanstrafikanldggningar.
Kollektivtrafikobjekten finansierades i allmdnhet med medel fran flera av dessa
killor och fran landstinget. Genomforandet forutsatte att dessa medel stod till
forfogande enligt finansieringsplanen och innebar att alla ansvariga parter méste
fullfolja sina dtaganden for att objekten skulle kunna realiseras.

Utbyggnaden av Snabbsparvigens senare etapper var fortfarande ofinansierad
och beslutet hanskdéts till 1996 ars avstimning.

Partierna bakom Dennisoverenskommelsen markerade ocksa att de ansag att
statens finansieringsandel var for liten och borde 6kas avsevirt. De knappa 4
borde i stéllet vara 10 miljarder kronor. Det extra statliga bidraget skulle enligt
finansieringsplanen i huvudsak forbrukas under de forsta 5—6 aren, och parterna
avsag att 1996 skapa klarhet i frigan om statens bidrag till investeringarna under
avtalsperiodens senare halft.

Overenskommelsen godkanns formellt

Enligt Dennis II skulle de tre partierna som undertecknat 6verenskommelsen
verka for att den fullfoljdes, och den skulle bekriftas genom beslut av regering och
riksdag samt berérda kommuner, landsting och 6vriga statliga organ.

Landstingsfullméktige godkdnde 6verenskommelsen den 9 februari 1993.
Samtidigt fick berérda namnder och styrelser i uppdrag att genomfora de delar
for vilka landstinget ansvarade i egenskap av huvudman for kollektivirafiken.

I beslutet uttalades ocksa att 6verenskommelsen var forenlig med den antagna
regionplanen, Regionplan 91, och dess intentioner.

Kommunfullméktige i Stockholms stad beslutade den 25 januari 1993 att
godkianna 6verenskommelsen. I beslutet sades bl.a. att staden skulle inratta en
sarskild arbetsgrupp for att samordna arbetet med genomforandet. Man beslutade
ocksa att begéra att staten ater skulle préva majligheterna att finansiera en
tunnellésning for tredje spéaret.

Ovriga kommuner i linet godkinde successivt de delar de var berérda av genom
att besluta om de detaljplaner eller arbetsplaner, som kravdes for genomforandet.

Riksdagen har aldrig direkt tagit stédllning till eller formellt godkdnt Dennisover-
enskommelsen. Daremot har riksdagen indirekt accepterat uppgorelsen genom att
den presenterats i flera propositioner som en grund for trafikpolitiska stallnings-
taganden och beslut om &tgarder i enlighet med de statliga ataganden som
overenskommelsen forutsatte.
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Dennispaketet (Dennis I1)

Uppskattad kostnad mkr (1992-2001) Planerad klar

Vagar

Sodra lanken 4020 1998
Osterleden 4340 1998
Norra lanken 2150 1996
Fors-Jordbro 450 1996
Soédertérnleden 450 1997
Vasterleden 4600 2005
Bergslagsleden-Hjulsta 200 2005
Hjulsta-Haggvik 550 1997
Norrortsleden 850 1998
E 18 Séderhall-Résa 550 1996
Forbattringar i gatumiljon 730 2000
Miljoatgarder pa Nynasvagen 500 1998
Infartsparkeringar 230 1997

Kollektivtrafik

Getingmidjan 1550 1998
Kallhall-Kungséngen 1248 1998
Nynasbanan 1121 1996
Tunnelbanan, upprustning och férnyelse 6433 2005
Tunnelbanan Hjulsta—Barkarby 290 2000
Roslagsbanan 611 1997
Snabbsparvagen etapp 1 2 057 1997
Snabbsparvagen etapp 2 600 2000
Miljovanliga bussar 340 1998

Stomnat for bussar i innerstan 400 1998
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Dennispaketet genomfors tills det tar stopp

Genomforandet fick en rivstart och alla ansvariga pdborjade planering, projek-
tering och upphandling av de olika delarna.

Det visade sig emellertid snart att processerna tog langre tid 4n berdknat och att
kostnaderna i flera fall 6kade kraftigt. Samtidigt ringde alltfler varningsklockor om att
det skulle bli svért att genomfora Dennispaketet och hélla ihop 6verenskommelsen.

Tidsplanerna péverkades delvis av att opinionen mot paketet vaxte sig allt
starkare och att motstandarna ofta utnyttjade majligheterna att 6verklaga de
formella beslut som krévdes for genomférandet. Men éven de férdjupade plane-
ringsunderlagen och detaljprojekteringarna tog ofta langre tid 4n planerat.

Kostnaderna 6kade framst for vagobjekten, delvis beroende pé att Gverenskom-
melsen inte omfattade kostnader for marklosen, ledningscentral och information
samt vagavgiftssystemet. Andra kostnader identifierades i samband med att
berdkningsunderlaget blev tydligare vid detaljprojekteringen. Ocksa ckade
standardkrav, inte minst for vigtunnlarna, drev upp kostnadsnivaerna.

Regeringen var missndjd med att kommunerna i regionen var for lingsamma med
att ta fram nodvindiga detaljplaner. Det gick sa 1&ngt att regeringen i juni 1995
stoppade utbetalningarna av statsbidrag till kollektivtrafikprojekten och férbjod
Viagverket att starta utbyggnaden av nya objekt — allt for att sitta press pd kommu-
nerna. Stoppet hévdes efter ett r och hade da bidragit till forseningar for framst
Haggviksleden, Norra lanken och Sodra ldnken men ocksa for en del av SL:s projekt.

Osikerheten som kom att prégla genomforandet ledde till att Dennispartierna
arbetade fram en tilliggs6verenskommelse, som sl6ts i november 1995. Denna
reglerade det fortsatta genomf6érandet med noggranna tidsplaner for att ta fram
detaljplaner. Man slog ocksa fast att man var Gverens om att géra vad som var
mojligt for att minska motsittningarna samt 6ka legitimiteten och férankringen
bland medborgarna for 6verenskommelsen och dess syften.

Enligt 6verenskommelsen gjordes 1996 en utvardering av hur genomférandet
fortskred. I rapporten som togs fram av de genomférandeansvariga, dvs. Banver-
ket, landstinget, Stockholms stad och Viagverket, redovisades ocksé underlag for
beslut i de fragor som hénskjutits till denna kontrollstation.

Kontrollstationen 1996 kom aldrig att leda till ndgot beslut om fortsatt genom-
forande. Underlaget speglar emellertid val hur lingt genomférandet kommit i
slutet av 1996 eller ungefar vid den tidpunkt 6verenskommelsen brots.

25 procent av paketet genomfért vid slutet av 1996

Vid slutet av 1996 hade Dennisobjekt for 7,2 miljarder kronor genomforts,
motsvarande 25 procent av hela investeringspaketet. Dessutom var avsevéarda
belopp uppbundna genom bestallningar, och staten hade stéllt ut garantier for 13
miljarder kronor for att ticka kostnaderna for de vigar som senare skulle finansie-
ras genom vagavgifter.
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For kollektivtrafiken hade drygt 4 miljarder kronor forbrukats. Nynasbanan
hade fatt dubbelspar till Vasterhaninge och rustats upp pa den fortsatta strickan
mot Nyniashamn. Tunnelbanestationer hade rustats upp, ett nytt radiosystem
var under installation och ett nytt signalsystem var under utprovning. Roslags-
banan hade fatt nya vagnar och dubbelspar pa vissa striackor, och den nya
Stocksundsbron hade tagits i bruk. Forsta etappen pa snabbsparvigen hade
paborjats.

Vigar for knappt 3 miljarder kronor var byggda: en etapp av Sodertérnsleden
och motorvigarna Soderhall-Résa i norr och Jordbro—Fors i soder. Arbetet med
Haggviksleden var paborjat och visentliga belopp hade lagts ned pa projektering
av Norra och Sodra lanken.

For 6vriga vaganknutna investeringar hade man satsat 300 miljoner kronor
fordelade pa bullerskyddsétgérder, framkomlighetsatgédrder och 1 500 nya
P-platser for infartsparkering.

Férseningar, 6kade kostnader och politiska spanningar
spracker uppgorelsen

Under detaljplanearbetet provades nya alternativa utformningar, som visade sig
bittre dn de ursprungliga forslagen, bide miljomaéssigt och funktionellt. De
komplicerade projekterings- och detaljplaneprocesserna medforde en hel del
forseningar och 6kade kostnader. Till detta bidrog opinionen mot Dennispaketet
bade som helhet och mot vissa sirskilt omstridda delar av paketet.

Trafikutvecklingen under 1990-talets forsta halft padverkades i hog grad av den
radande lagkonjunkturen i sviterna efter fastighetskraschen 1990. Okningen av
trafiken blev for denna period inte alls vad som f6respatts. Man férvéntade nu den
okningstakt som tidigare prognoser visat, men med ungefér 5 ars eftersldpning.
Ur denna synpunkt var effekterna av forseningarna inte sarskilt kinnbara.

De totala kostnaderna var emellertid ett stérre bekymmer. Hur skulle kostnads-
okningarna téickas ekonomiskt, och skulle intdkterna fran vigavgifterna racka till
allt vad man hoppades pa?

Vid kontrollstationen 1996 uppskattades kostnaderna till totalt 41 miljarder
kronor. De hade siledes 6kat frdn 28 miljarder i Dennis I till 36 miljarder i Dennis
1T och darefter med 5 miljarder kronor eller ytterligare drygt 10 procent.

Kollektivtrafikobjekten bedémdes bli knappt 5 procent dyrare an vad som
uppskattats 1992. Det var framfor allt det tredje sparet forbi Riddarholmen som
riaknats upp fran 1,6 till 2,5 miljarder kronor.

Kostnaderna for trafiklederna bedomdes bli 13 procent hégre dn vad som
angavs i Dennisoverenskommelsen. Dartill kom kostnader som inte raknats in
tidigare. Kostnaderna for de genomforda objekten var emellertid 20 procent lagre
an forvantat. Anledningen var att de upphandlades i ett konjunkturlage da
entreprenadkostnaderna var relativt 1aga. De storsta kostnadsokningarna lag pa
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Norra lanken och var orsakade av de krav som stilldes pa grund av att leden
berorde Nationalstadsparken samt andra milj6- och standardkrav.

Kostnadsutvecklingen var besviarande av flera skil. Dels rubbades balansen
mellan investeringar i kollektivtrafik respektive viagar, dels menade kritikerna att
det blev allt tydligare att Dennispaketet i forsta hand var en satsning pa privat-
bilismen. De 6kade kostnaderna riskerade att forsena andra investeringar, som
skulle finansieras med medel ur de ordinarie investeringsplanerna, och urholkade
mojligheterna att finansiera hela vigpaketet med intidkterna fran vagavgifter.

Balansfragan betraktades ocksa ur funktionell, tidsmassig och finansiell synpunkt.
Funktionellt var balansen of6éréandrad i den meningen att inga objekt tillkommit
eller strukits. Den tidsmissiga ordningen mellan objekten var i stort sett oférand-
rad, da forseningarna var relativt jamnt férdelade mellan kollektivtrafik- och vig-
objekten. Ur finansiell synpunkt hade vigobjektens ekonomi forsvagats genom den
relativt hoga realréntan och genom senareldggning av inférandet av bilavgifter.

Man kan ocksé anse att vissa dolda obalanser var inbyggda i Dennispaketet
redan frén borjan. Dels hade inte alla kostnader tagits med for vdagobjekten, dels
var driftkostnaderna for vigarna finansierade men inte f6r kollektivtrafik-
atgirderna.

Juridiken bidrar till att stjalpa Dennispaketet

Inférandet av vigavgifter visade sig krava ny lagstiftning. Vigverket hade tagit
fram ett underlag fér Dennisférhandlingarna men detta var otillrackligt som
grund for lagstiftningsarbetet. Ett stort antal frégor méste provas innan en
proposition kunde skrivas. Regeringen initierade i maj 1994 en utredning som fick
i uppgift att analysera de konstitutionella och rattsliga forutsattningarna for
avgifterna och att utarbeta ett forslag till lagstiftning.

I utredningen'? konstaterades i november 1994 — vad manga jurister redan
framhallit — att avgiften var att betrakta som en skatt. Detta komplicerade
administrationen av systemet och innebar att riksdagen inte kunde delegera fragor
om taxor m.m. till regeringen eller till ndgon myndighet.

Inom Regeringskansliet startade, efter remissbehandling av utredningen, en
l&ng beredningsprocess. I maj 1996, atskilligt mycket senare dn planerat, lade
regeringen fram en proposition om Lag om vissa vagtullar, till lagradet for
granskning. Efter granskningen omarbetades texten och en proposition 1ag fardig
pa regeringens bord och véntade pé att bli 6verlamnad till riksdagen. Men innan
detta skett brots 6verenskommelsen.

Fragan huruvida utbyggnaden av Norra ldnken var forenlig med naturresurs-
lagens skrivningar vad géllde Nationalstadsparken hade drivits upp till Regerings-
réatten for provning. I januari 1997 kom utslaget, som innebar att ritten aterforvi-

12 SOU 1994:142, Vagtullar i Stockholmsregionen.
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sade regeringens beslut om att tillita utbyggnaden av Norra lanken. Darmed
saknades de legala forutsattningarna for ledens utbyggnad. Detta var allvarligt
eftersom avgiftssystemet skulle inféras da Norra lanken 6ppnades for trafik.

Regeringen spricker uppgorelsen

De politiska spanningarna 6kade emellertid alltmer. Problemen var storst i
kanslihuset, dar socialdemokraterna regerade med stod av centerpartiet, som var
emot stora delar av Dennispaketet. P4 morgonen den 7 februari 1997 meddelade
regeringen genom ett pressmeddelande att den ville revidera Dennispaketet och ta
fram ett mer milj6vanligt program for transportsystemets utveckling i
Stockholmsregionen. Darmed var uppgorelsen i praktiken upplost.

Aterstiende delar av Dennispaketet samlades ihop i nya mer begrinsade avtal
mellan berérda parter och andra delar férdes in i de traditionella planerings-
processerna for utbyggnad av jirnvagar och végar, vilket innebér att merparten av
projekten lever vidare.
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Efter Dennis

Efter det att Denniséverenskommelsen dvergivits fortsatte arbetet med att finna
l6sningar pa trafiksituationen i Stockholmsregionen. Det medférde att manga av de
objekt som fanns med i Denniséverenskommelsen levde vidare.

Inespaketet 1997 omfattade Norra och S6dra lanken, delar av Yttre tvarleden
och Dennispaketets kollektivtrafiksatsningar. Genomférandet gick inte som
tankt, men genom Personuppgérelsen i december 1997 traffade staten och
regionen avtal om att Sédra lanken och en ny jarnvéagsbro parallell med den gamla
Arstabron skulle byggas och finansieras gemensamt.

Inespaketet

En ny trafiklésning for Stockholmsregionen utarbetades under varen 1997 och
presenterades av ddvarande kommunikationsministern Ines Uusman. Forslaget
omfattade Norra och S6dra lanken, delar av Yttre tvirleden och Dennispaketets
kollektivtrafiksatsningar. De omstridda vigarna Osterleden och Visterleden togs
inte med och darigenom minskade de totala kostnaderna med ungefir 10 miljar-
der kronor. Forslaget forhandlades fram i 6verldggningar mellan regeringen,
centerpartiet och foretradare for socialdemokraterna i Stockholms stad och lan.

Losningen innebar ocksé att viagavgifter skulle inféras och en utredning
tillsattas for att utarbeta forslag om “miljostyrande vagavgifter i tatort”.

Regeringen argumenterade for att Osterleden inte behovdes for att klara
kapaciteten i vagnatet. Vasterleden lyftes in i ett nationellt perspektiv for fortsatt
behandling inom ramen for det nationella stamvagnatet.

Centralbron skulle forlaggas i tunnel for att ge plats for ett tredje spér i ytlige
och for att eliminera de storningar trafikleden medforde i stadsbilden och for
Gamla stan och Riddarholmen. Tunneln var emellertid inte finansierad.

Persson initierar forhandlingar som avslutar
Dennispaketet

Stockholms stad ville inte utarbeta ndgon detaljplan for tredje sparet innan man fatt
garantier for Centralbrons framtid. Regeringen forordnade darfor i augusti 1997
Magnus Persson, statssekreterare i Kommunikationsdepartementet, till forhand-
lingsman for att 16sa problemen kring Riddarholmen. Férhandlingarna 6vergick
under hosten i en diskussion om trafikfragor i allménhet. Regeringen var angeldgen
om att f bort Denniséverenskommelsen ur valrorelsen 1998 och ville darfor snabbt
komma till beslut om hur Dennispaketets kvarstiende objekt skulle hanteras.

Pé statsminister Goran Perssons inrddan inleddes forhandlingar mellan regeringen
och de tre partier som triffat Dennis6verenskommelsen. Resultatet blev en 6verens-
kommelse i december 1997 om att S6dra lanken och en ny jarnvagsbro parallell med
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den gamla Arstabron skulle byggas och finansieras gemensamt av staten och
regionen.

Landstingets bidrog med 800 miljoner kronor till projektet Stockholm S6dra—
Alvsjo, inklusive Arstabron och en ny station vid Arstaberg. Totalkostnaden for
projektet uppskattades till drygt 1 miljard kronor.

Overenskommelsen innebar ocks3 att ett tredje spar skulle byggas i ytlige forbi
Riddarholmen men detta forutsatte en ny biltunnel som erséttning fér Centralbron.

Stockholms stad bidrog med drygt 800 miljoner kronor till S6dra lanken.
Statens tillskott i form av budgetmedel till vdgar uppgick till drygt 8 miljarder
kronor, varav hogst 5 miljarder kronor till S6dra linken och 3 miljarder kronor for
Dennisvigar som fullbordats eller paborjats men avbrutits.

Dirmed nollstélldes Dennispaketet och en ny era i Stockholms trafikpolitiska
era kunde starta.
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Dennispaketet — status 2006

Védgar
Sodra lanken
Osterleden
Norra lanken
Fors —Jordbro
Sodertornsleden

- Haningeleden

- Botkyrkaleden
Vasterleden
Bergslagsplan-Hjulsta
Hjulsta—Haggvik
Norrortsleden
E 18 S6derhall-Résa
Forbattringar i gatumiljon
Miljoatgarder pa Nynasvagen

Infartsparkeringar

Kollektivtrafik
Getingmidjan

- Tredje sparet

— Arstabron
Kallhall-Kungséangen
Nynasbanan

Tunnelbanan

Tunnelbanan Hjulsta-Barkarby
Roslagsbanan
Snabbsparvagen etapp 1
Snabbsparvagen etapp 2
Miljovanliga bussar

Stomnat for bussar i innerstan

invigdes 2004
forstudier pagar
utbyggnad pagar
invigdes 1996

paborjad, tre etapper av fyra klara

planering pagar

planering pagar, del av Nord-sydliga férbindelser
planeras tillsammans med Nord-sydliga forbindelser
planeras tillsammans med Nord-sydliga forbindelser
utbyggnad pagar

invigdes 1996

delvis klara

delvis klara

delvis klara

prévas som alternativ till jdrnvagstunnel: Citybanan
invigdes 2005

invigdes 2001

upprustades 1994-1995

nytt signalsystem delvis klart.

nya vagnar levereras fortlépande
inaktuell

upprustningen klar

invigdes 2000

delvis klar, fram till Hammarby Sj6stad
etanolbussar inférda i innerstan

delvis inforda -4 linjer av 5
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Stockholmsberedningen
- utredning och férhandling

Sommaren 2000 tog socialdemokraterna i Stockholms stad och lan kontakt
med Néaringsdepartementet och foreslog att en kommitté skulle tillsattas for att
16sa regionens trafikproblem. Stockholmsberedningen, som tillsattes i december,
fick formen av en parlamentarisk kommitté — en utredning med férhandlingsinslag.
Uppdraget gallde ett utvidgat geografiskt omrade som dven omfattade 6vriga
Malardalen. Stockholmsberedningens arbete, som slutredovisades i december
2003, lyckades skapa politisk samling kring prioriteringar av kollektivtrafik-
och jarnvagssatsningar — men for vagprojekt enbart med socialdemokraterna,
moderaterna, folkpartiet och kristdemokraterna - i Stockholm-Malarregionen.
Beredningen foreslog ocksa att regeringen skulle initiera en 6versyn av
nuvarande organisationsstruktur for kommunikationsfragorna i Stockholms lan.

Efter svekdebatten - nya férhandlingar

En konsekvens av regeringens ensidiga upplosning 1997 av Denniséverens-
kommelsen blev att de politiska motsédttningarna i Stockholmsregionen 6kade
mellan moderaterna och folkpartiet 4 ena sidan och socialdemokraterna & den
andra. Aven om upphivandet av Denniséverenskommelsen inte initierats eller
stotts av socialdemokraterna i Stockholms stad och lén blev det dnd4 indirekt de
som fick kla skott for regeringens “svek”.
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Men alla insag att den handlingsférlamning som hade uppstétt maste brytas och
diskussioner aterupptas om hur Stockholmsregionens trafikproblem skulle 16sas.
Aven i 6vriga landet, inte minst i Mélardalen, var intresset stort for att nigot skulle
hénda.

Sommaren 2000 tog socialdemokraterna i lanet och Stockholms stad kontakt
med Niringsdepartementet for att diskutera tillsdttandet av en kommitté for att fa
till stdnd en l6sning. Ocksa regeringen var angeldgen att markera transportinfra-
strukturens betydelse inte bara for Stockholmsregionen utan for hela landet.

Direktiv for Stockholmsberedningen beslutades av regeringen den 14 december
2000. Att det blev en "beredning” i stéllet for en traditionell kommitté berodde pa
att modellen himtades fran forsvarsberedningen’3. Beredningen ségs alltsd snarast
som en enhet i Naringsdepartementet nira den politiska ledningen. Ordféranden
och sekretariatet hade maojlighet att delta i de interna veckosammantradena med
statssekreteraren (“ronderna”), och sekretariatet och ordféranden hade sina
arbetsrum i departementet. Under arbetets géng anlitades ett antal externa
konsulter for att ta fram underlag till kommittén. Ocksa landstingets regionplane-
och trafikkontor bidrog med material.

Direktiven

Enligt direktiven' skulle Stockholmsberedningen ldmna forslag pé insatser som
forbattrar transportsystemet inom Stockholms lan men ocksa transportmojlig-
heterna mellan Stockholm och 6vriga Milardalen, 6vriga landet samt internatio-
nellt. Transportsystemet skulle utvecklas pa ett for regionen och hela landet
miljomassigt, socialt och samhallsekonomiskt hallbart sétt.

Beredningen skulle foresla insatser for att 6ka samordningen mellan de olika
trafikslagen och effektiviteten i det befintliga transportsystemet: tillricklig
sparkapacitet, 6kad satsning pé kollektivtrafiken, tillricklig vigkapacitet mellan
norra och sédra Stockholmsregionen, minskning av de negativa effekterna av
biltrafiken, forbéttringar av transportsystemet som leder till att det skapas fler
platser som &r attraktiva for etableringar av bostéder och arbetsplatser samt en
tillracklig flygplatskapacitet.

Beredningen skulle dessutom foresld 1amplig finansiering for sina forslag och
folja upp processen kring genomforandet.

Kommittén skulle redovisa sitt arbete senast den 31 december 2003.

13 Forsvarsberedningen ar ett “forum for konsultationer mellan regeringen
och riksdagens samtliga partier i langsiktiga sakerhets- och forsvars-
politiska fragor”.

14 Dir. 2000:96 Forbattringar av transportsituationen i Stockholmsregionen.
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Under arbetets gang fick beredningen tva
tillaggsdirektiv. En sirskild forhandlare inom
beredningen skulle féresla hur det civilrattsliga
avtal om en framtida utbyggnad av Stock-
holm—Arlanda flygplats, som ingétts mellan
staten och Sigtuna kommun, skulle hanteras.

Ett annat tilldggsdirektiv avsag inforande av
trangselavgifter i trafiken.

Direktiven for Stockholmsberedningen
utarbetades i Naringsdepartementet. Stats-
sekreteraren Birgitta Heijer lobbade i Finans-
departementet for att beredningen skulle f&
pengar till sina kommande projekt, men
lyckades inte. Tidigare hade departementet
berett frdgan om Private Public Partnership-
16sningar for infrastrukturprojekt men fatt Bo Sundling, ordférande for
nej. Inte minst miljopartiet och vinsterpartiet ~ Stockholmsberedningen, 2000-2002.
var emot PPP.

I kommittédirektivet anvands olika geografiska begrepp. Till Mdlardalen riknas
Stockholms, Uppsala, Sédermanlands, Orebro och Vistmanlands lén. Begreppet
Stockholmsregionen avser Stockholms ldn medan Storstockholm definieras som
kommunerna inom Stockholms lan utom Norrtélje, Sodertélje, Nyndshamn och
Nykvarn.

Parlamentarisk sammansattning

Beredningen fick en parlamentarisk sammansattning med representanter for
samtliga sju riksdagspartier.

Till ordférande utsdgs direktoren i Riksbyggen, region Mélardalen, Bosse
Sundling. Sundling hade en lang karriar bakom sig i Riksbyggen och hade ocksa
haft flera viktiga poster inom Socialdemokratiska partiet, bland annat som
partikassor. Han hade alltsa bred erfarenhet av politik, &ven kommunalpolitik.
Han hade ocksa god kdnnedom om férhallandena i Stockholms 14n och dven i
Mailardalen i 6vrigt. Genom sitt arbete som regionchef hade han ett brett kontakt-
nit med politikerna i kommunerna i hela Milardalen.

Ovriga ledaméter i beredningen utségs av respektive partigrupp i riksdagen.
Samtliga ledaméter utom en (Monica Ohman, s, ordférande i riksdagens trafik-
utskott, frdn Norrbotten) kom frén Stockholmsregionen.

Nir Bosse Sundling efter valet 2002 tilltrddde posten som stadsdirektor i
Stockholms stad lamnade han ordférandeskapet i beredningen. Han eftertraddes
av forre riksdagsmannen for vinsterpartiet Kenneth Kvist.
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Utredning med inslag av férhandling

Till sitt forfogande hade Stockholmsberedningen ett sekretariat samt tillgéng till
ett antal experter fran Finans-, Miljo-, Narings- och Kulturdepartementen.

Tidigare statliga kommittéers arbete med trafikfragorna i Stockholmsregionen
har haft en tydlig inriktning mot forhandlingar. Arbetet i Stockholmsberedningen
fick mer karaktér av en utrednings- och konsensusskapande process. Beredningens
uppgift var att ta fram ett vil forankrat underlag som skulle kunna utgéra underlag
for de statliga investeringsplanerna. Aven om diskussionerna i beredningen inte var
direkta forhandlingar, sa inneholl de dock forhandlingsmaissiga inslag.

Kommittén inledde sitt arbete med att gora en problemanalys av transport-
situationen i regionen'. Direfter utarbetades en mélbild som 1ag till grund fér en
langsiktig utvecklingsstrategi'®.

Med utgéngspunkt i utvecklingsstrategin lamnade sedan beredningen forslag till
olika atgarder, bl.a. prioriterade objektslistor for spér- och végtrafik. Dessa
anviandes sedan som underlag i Naringsdepartementets direktiv till trafikverk och
lansstyrelser infor den kommande planeringsomgéngen. De skulle sa 1angt mojligt
inarbetas i infrastrukturplanerna: Ldnsplan for regional transportinfrastruktur,
Nationell Banhdllningsplan och Nationell plan for Vigtransportsystemet for
tolvarsperioden 2004—2015.

Stockholmsberedningen foreslog i ett tidigt skede en del angeldgna infrastruktur-
atgarder som skulle kunna genomf6ras redan 2002 och 2003. Beredningen
forordade ocksé att statsbidrag dven skulle kunna ges till rullande materiel, t.ex.
pendeltigsvagnar.

Efter en uppfoljning av forslagen i Langsiktig utvecklingsstrategi och Vag-
verkets, Banverkets och lansstyrelsernas forslag till infrastrukturplaner konstate-
rade beredningen att det fanns stora behov av ytterligare infrastruktursatsningar.

Beredningen konstaterade vidare att det fanns forutsiattningar att uppné en
tillracklig flygplatskapacitet till &r 2030 i Stockholm-Mélardalsregionen pa befintliga
flygplatser. Detta skulle dock kriva vissa kapacitetsutbyggnader och dndrade villkor.
En permanent samordningsgrupp for Arlandas miljé-, marktransport- och planfrag-
or borde inréttas. Flyget pA Bromma maéste fa fortsitta. Regeringen borde tydliggora
ansvaret for allménflyget i Stockholms lan. F16 borde upplétas for civil luftfart'?.

I sitt betinkande om tréingselavgifter'® gjorde beredningen en genomgang av
syftet med olika typer av vigavgifter. Beredningen foreslog att en generell lag om
trangselavgifter skulle stiftas. Den markerade att tringselavgifterna ar en statlig
skatt som maéste beslutas av riksdagen, men understrok samtidigt att intdkterna
fran trangselavgifterna gynnar trafikanterna i den region i vilken avgifterna infors.

15 SOU: 2001:51 Transportsystemet i Stockholmsregionen.

16 SOU 2002:11 Langsiktig utvecklingsstrategi for transportsystemet i
StockholmMalardalsregionen.

17 SOU 2003:33 Tillracklig flygplatskapacitet i Stockholm-Malardalsregionen.

18 SOU 2003:61 Trangselavgifter.
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Beredningen betonade ocksé att infoérandet av trangselavgifter inte far paverka
storleken pa de anslag till infrastruktur som regionen annars skulle ha fatt.

I en rapport som beredningen 6verlimnade till regeringen den 25 september
2003 kommenterades de viktigaste forslagen i Vagverkets, Banverkets och lans-
styrelsernas infrastrukturplaner for perioden 2004—2015 for Stockholm—
Milardalen. Citybanan var det hogst prioriterade jarnvigsobjektet och maste
tidigareldggas. Vidare var det nodviandigt med 6kade resurser for vissa objekt i
Stockholm-Mailardalsregionen sé att de kunde inrymmas i planerna. Olika
finansieringsformer borde ocksé 6vervigas.

Arbetsplan, tidsplan och underlag

Beredningen skulle enligt direktiven slutligt redovisa sitt arbete senast den 31
december 2003, vilket ocksa skedde. Daremot fick man justera en del tidpunkter
for delredovisningar.

Forutom de nationella transportpolitiska malen var det framfor allt intentio-
nerna i Regional utvecklingsplan for Stockholmsregionen, RUFS 2001, och det
utredningsmaterial som fanns i anslutning till arbetet med denna som var
underlag for beredningens arbete. Det dr darfor naturligt att det finns en stor
samstdmmighet mellan RUFS och beredningens forslag.

Férankringsarbete och externa kontakter

All erfarenhet visar pa betydelsen av en bred forankring hos berérda aktorer. Inte
minst arbetet med RUFS 2001 hade lett till en stark férankring och uppslutning
kring trafikinvesteringarna bland kommunerna och andra aktorer.

Stockholmsberedningen bedrev sitt arbete med stor transparens och en klart
uttalad ambition att férankra och skapa en bred politisk samling kring sina
forslag. En viktig del var det samarbete som skapades genom olika arbetsgrupper.
P4 ett tidigt stadium bildade beredningens sekretariat en tjanstemannagrupp,
Infragruppen, med representanter for Vagverket Region Stockholm och Region
Milardalen, Banverket Ostra banregionen, Regionplane- och trafikkontoret
(RTK), SL samt lénsstyrelserna i de fem Mélardalslanen. Gruppen blev ett
vardefullt organ for 6msesidig information och kunskapsuppbyggnad och inte
minst for forankring.

For arbetet med delbetinkandena bildades dessutom négra andra tjinstemanna-
grupper. I Flyggruppen ingick representanter for Luftfartsverket och i Trdngsel-
gruppen representanter for Vagverket. I Stockholms 14n fanns sedan linge ett sam-
arbetsorgan for trafikfragorna, den s.k. lanstrafikberedningen med tjanstemén fran
linsstyrelsen, Banverket Ostra Regionen, Vigverket Region Stockholm, SL och RTK.

Ett stort antal externa kontakter togs under arbetets gdng. Samtliga kommuner
i Stockholms lén samt lansstyrelserna i Mélardalsregionen bjods in till méten for
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att ge sin syn pa behovet av infrastrukturatgarder. Ordféranden och sekretariatet
gjorde manga besok i kommunerna. I angrinsande ldn inbjod respektive lans-
styrelse kommunerna till gemensamt sammantride med foretradare for bered-
ningen. Diskussionerna med kommunerna rérde mestadels konkreta projekt.
Maénga organisationer och enskilda personer uppvaktade ocksé beredningen om
olika infrastrukturatgéarder.

Infragruppen gav ut ett informationsblad, Infrabladet, med 6 nummer under
2002 och 2003. Massmedierna informerades genom utskickat material, press-
meddelanden och presskonferenser. Vidare genomfordes en opinionsunder-
sokning for att fa allmédnhetens och niringslivets syn pa trafiksituationen i
Stockholmsregionen.

Stockholmsberedningen arrangerade ocksa ett antal hearings. Framfor allt
ordforanden och sekretariatet deltog i flera seminarier och konferenser bade som
foreldsare och deltagare®.

Politiska skiljelinjer i Stockholmsberedningen

Inledningsvis mottes tillsdttandet av Stockholmsberedningen av en viss skepsis
fran den borgerliga oppositionen. Trafiklandstingsradet Elwe Nilsson (m), som
sedermera ingick i beredningen, menade att den var en “férseningsberedning”.
Men hans instéllning fordndrades snabbt och ett konstruktivt och fortroendefullt
samarbete etablerades mellan honom och ordféranden.

Sundling lyckades snabbt skapa ett gott samarbetsforhallande till alla parti-
grupperna, nagot som hans eftertridare som ordférande, Kenneth Kvist (v),
lyckades bibehélla dnda tills beredningen avslutade sitt arbete.

Aven om det fanns betydande konsensus i beredningen politiserades flera
fragor. I allméinhet gick skiljelinjerna, som tidigare, mellan 4 ena sidan social-
demokraterna, moderaterna, folkpartiet och kristdemokraterna, vilka tillsammans
hade mer 4n 80 procents parlamentarisk majoritet, och & andra sidan vénster-
partiet, miljopartiet och centern. Nar det géllde kollektivtrafiken och jarnvégs-
fragorna radde politisk enighet. Vinsterpartiet, miljopartiet och centern gick
didremot emot i stort sett alla vagsatsningar liksom de gjort under det tidigare
decenniet. Fragan om trangselskatten skapade en ny konfliktdimension.

Savil representanterna for miljopartiet och vinsterpartiet som centerpartiet
lamnade sirskilda yttranden till Stockholmsberedningens slutrapport. Dessutom
hade de i tidigare betdnkanden anfort olika reservationer.

19 Stockholmsberedningens delbetankanden, rapporter, skrivelser m.m. fanns
tillgangliga pa www.sou.gov.se/sthimberedning
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I sitt gemensamma yttrande konstaterade miljopartiet och viansterpartiet att det
overgripande malet — att transportsystemet ska vara miljomassigt, ekonomiskt,
kulturellt och socialt hallbart — langt ifran alltid beaktats av beredningen. Framfor
allt hade malet 6kad miljohdnsyn i transportsystemet satts pa undantag liksom
jamstalldhetsperspektivet. Dessutom delade man inte majoritetens positiva syn pa
vissa vaginvesteringar och inte heller pa de prognoser som legat till grund for
bedomningen av flygplatskapaciteten. Vidare hade man vissa kritiska synpunkter
pa en del analyser av tringselavgifter.

Miljopartiet och vinsterpartiet beklagade att kommittén inte 16st sitt uppdrag
att "undersoka och foresla lamplig finansiering for sina forslag” men understrok
att bara ytterst fa objekt borde tillatas bli lanefinansierade. Ett sddant objekt var
dock Malartunneln. Det fanns risker med avgiftsfinansiering (tullvigar) menade
man. Erfarenheterna visade att méanga bilister for att undvika att betala viljer
alternativa fardvagar, vilket leder till oonskad trafik pa vigar med lagre standard,
okade miljoproblem och fler trafikolyckor.

Centerpartiet ansag i sitt sdrskilda yttrande att fem av de sex delmalen fatt sta
tillbaka for méalet om regional utveckling. I stillet borde beredningen ha koncen-
trerat sig pa kollektivtrafiken, god miljo, jamstélldhetsmalet och séker trafik.

Stockholmsberedningens forslag

Konkreta trafikprojekt

Beredningens forslag till prioriterade infrastrukturinvesteringar och andra
atgarder i ett delbetidnkande®° i januari 2002 blev ett viktigt underlag till den
statliga infrastrukturplaneringen. Regeringen beslutade den 14 mars om direktiv
till trafikverken och lansstyrelserna infor upprattandet av langsiktiga planer for
transportinfrastrukturen for perioden 2004—2015. Regeringen pekade har ut de
objekt som beredningen forordat och angav att de skulle inga i de langsiktiga
investeringsplanerna.

Dessa projekt var:

— okad sparkapacitet genom centrala Stockholm (*Getingmidjan”)
— E 18 Lekhyttan—Adolfsberg

— E 20 Norra lanken

— Rv 73 Algviken—Fors

— Lv 265 Norrortsleden

— Lv 259 Sodertornsleden.

20 SOU 2002:11, Langsiktig utvecklingsstrategi for transportsystemet i
Stockholm-Malardalsregionen.
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Planerings- och beslutssystemet for infrastrukturen

Regionalt organ for transportinfrastrukturfragor

Att det fanns ett stort behov av langsiktig politisk samling och samordning kring
viktiga infrastruktursatsningar i Stockholm-Mailarregionen var en utgangspunkt i
regeringens direktiv till Stockholmsberedningen.

Direktiven beskriver bl.a. att det i Stockholms lan finns manga aktérer (bl.a.

26 kommuner och 4 statliga trafikverk) men ingen tydlig representant for regionen
vad avser transportinfrastrukturfragor och regional utveckling. Lansstyrelsen har
sitt regionala utvecklingsansvar samtidigt som landstingets regionplanearbete allt
mer utvecklats till regional utvecklingsplanering. Landstinget 4r huvudman for
kollektivtrafiken i lanet, till skillnad mot i flertalet andra lan dar landstinget och
kommunerna gemensamt ar trafikhuvudman. Det splittrade ansvaret for planering
och genomf6rande forsvarar samordnade beslut om och genomforande av infra-
strukturobjekt. Skillnaderna i uppfattningar mellan olika aktérer om hur man

bast 16ser trafikproblemen och prioriterar atgarderna har ofta varit stora. Detta,

i kombination med komplicerade beslutsprocesser och langa ledtider for infrastruk-
tursatsningar, har medfort att angeldgna utbyggnader eller andra insatser for att
utveckla transportsystemet inte kommit till stdnd eller blivit mycket fordrojda.

Stockholmsberedningen ansag i sin slutrapport att regeringen borde initiera en
oversyn av nuvarande organisations- och beslutsstruktur pa kommunikations
omradet i Stockholms lén.

Pa Malardalsniva borde den pdgéende lansgransoverskridande samverkan
uppmuntras. Dessutom ansag beredningen att de statliga trafikverkens geogra-
fiska indelning borde ses 6ver, lampligen av den statliga Ansvarskommittén. Det
vore en fordel om regionindelningen 6verensstimde med funktionella regioner
och andra administrativa indelningar. Vagverket, till exempel, har tva vagverksre-
gioner som tiacker Stockholm-Malarregionen. Regeringens direktiv till Vagverket,
Banverket och lansstyrelserna borde tydligare betona kravet pa samordning.

Nir beredningen stod infor avslutningen av sitt arbete framforde olika aktorer
onskemal om att beredningen eller en liknande kommitté skulle ges ett fornyat
mandat. Uppgiften for detta organ skulle vara att ta initiativ till bl.a. finansierings-
16sningar och i 6vrigt aktivt driva pa infrastrukturutvecklingen. Regionen 6nskade
att dven i fortsittningen ha en direkt l4nk till regeringen i dessa fragor.

Forkorta beredningstiderna

Enligt Stockholmsberedningen &r ldnga beredningstider ett av de storsta hindren
nir infrastrukturprojekt ska genomforas. Fordrojning av planerade och beslutade
objekt fororsakar stora kostnader och haimmar tillvixten i samhillet. En 6versyn
av mdjligheterna att forkorta handlaggningstiderna for infrastrukturobjekt bor
goras och dven innefatta myndigheter och departement.
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Det ir, enligt beredningen, nodvandigt med en battre samordning av den
nationella och regionala transport- och infrastrukturplaneringen, kommunernas
planering samt inte minst miljoprévning och 6vrig provning enligt lagar och
regelverk. Detta ar ocksa viktigt inte minst for processernas demokratiska
trovardighet.

Det dr angeliget att samordna planering och finansieringsfragor och att béttre
folja upp och paskynda infrastrukturobjekt under genomforandeskedet.

Beredningen understrok vidare att det ar angelédget att samplanera infrastruk-
turobjekt av olika slag (t.ex. vdg och spar) med andra samhéllsbyggnadsprojekt
(t.ex. bostéder), sa att storningar och kostnader minimeras.

Planeringsprocessen bor kunna vara mer flexibel, effektivare och mindre
resurskrivande utan att krav pa teknisk och ekonomisk rationalitet, demokratiska
aspekter, miljohansyn och begriplighet asidositts. Regeringen bor, enligt bered-
ningen, initiera en 6versyn av hur planeringen och genomférandet av stérre
infrastrukturobjekt kan samordnas och effektiviseras.

Komplexiteten och strivan att ta med alltfér manga aspekter gor att miljo-
balkens intentioner att virna om samhaéllets hallbarhet ibland kan f& motsatt
verkan. Darfor ar det, enligt beredningen, nédvéndigt att anpassa planerings-
systemet sé att det blir snabbare och dessutom béttre anpassat till regelverken
sésom plan- och bygglagen (PBL) och miljobalken. S& bor t.ex. provning av miljo-
konsekvensbeskrivningen (MKB) mot véglagen och PBL kunna ske samordnat.
PBL och miljobalken behover ocksé koordineras s att malkonflikter undanrdjs.

Sambhiillsekonomiska kalkyler

Den samhillsekonomiska analysens syfte ar att ge en 6vergripande ledning vid val
av alternativa 16sningar for ett givet transportinfrastrukturprojekt. For att ge ett
bittre beslutsunderlag bor emellertid de samhéllsekonomiska kalkylerna utveck-
las. De nuvarande analysmodellerna underskattar, enligt beredningen, bland
annat de dynamiska effekterna av transportinvesteringar. Modellerna tar inte
tillracklig hansyn till nyttor som dr svéra att kvantifiera monetéart, sdsom utvid-
gade bostads- och arbetsmarknader, effekter pa social, ekonomisk och ekologisk
héllbarhet samt nyttan av t.ex. tunnlar for att minska miljoproblem och intréng i
tita storstadsmiljoer. Darmed finns det en risk for suboptimeringar i infrastruk-
turutbyggnaden. Kalkylerna behandlar inte heller fordelningseffekter, vilket ar en
av politikens huvudfragor. Darfor ar de inte tillrackliga som beslutsunderlag utan
maste kompletteras med andra analyser och utvéarderingar.

Finansieringsfragor

Stockholmsberedningen framholl att behoven av transportinvesteringar i Stock-
holm-Milarregionen for narvarande &r sa stora att olika finansieringsalternativ

maste Overvigas. Lopande anslag riacker inte. Om nya finansieringskéllor infors
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vid sidan av anslag, far detta emellertid inte medfora att de ordinarie anslags-
medel, som regionen ar berittigad till, reduceras. Nya finansieringskallor bor
endast anvindas som ett tillskott utéver ordinarie anslagsmedel.

Stockholmsberedningen foreslog att alternativ finansiering — avgiftsfinansiering
enligt bestimmelserna i viglagen — bor Gvervigas for byggandet av en vistlig,
nord-sydlig vagforbindelse 6ver Saltsjo—Malarsnittet i Stockholm?*.

Resultatet av Stockholmsberedningens arbete

Nar resultaten av de olika forhandlingarna bedoms bor man skilja pé atgiarder pa
kort, mellanléng och lang sikt.

Ett viktigt resultat av Stockholmsberedningens arbete var “regionforstoringen”.
Beredningen har bidragit till att aktivera det lansévergripande samarbetet i
Milarregionen pa transportinfrastrukturomradet.

Beredningen lyckades vidare skapa politisk samling kring prioriteringar av
kollektiv- och jarnvigssatsningar i Stockholm-Mailarregionen. Daremot upp-
naddes enighet bara mellan socialdemokraterna, moderaterna, folkpartiet och
kristdemokraterna vad avser vigbyggen.

Nagra vag- och jarnvigsprojekts genomforande har paskyndats. Men viktigt ar
dven att beredningen lade grunden for kommande satsningar, som kan forverk-
ligas pa medellang sikt. Inte minst Cederschiolds padgéende forhandling bor kunna
tillgodogora sig en del av beredningens forarbete.

Stockholmsberedningens arbete innebar till del en mer direkt politisk paverkan
pa statens investeringsplaner jamfort med den ordinarie processen via lansstyrel-
sen och trafikverken.

Forutom vig- och jarnvégssatsningar tog beredningen fram underlag for att
sékra den framtida utbyggnaden av Arlanda flygplats och forordade dven att
flygverksamheten pd Bromma ska fortsitta efter att det nuvarande avtalet gér ut
ar 2011.

21 N 2001:02/2003/92 Rapport.
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Stockholmsforsoket

- ett fullskaleforsok med vagavgifter

Stockholmsberedningen redovisade sitt slutbetédnkande ungefar samtidigt som
planeringen av ett forsok med trangselskatter i Stockholm inleddes. De politiska
motsittningarna om avgifterna var stora.

Efter valet 2002 forhandlade socialdemokraterna med vénsterpartiet och
miljopartiet om regeringssamarbete. De tre partierna enades om en gemensam
plattform f6r samarbetet och i denna ingick ett fors6k med miljéavgifter i
Stockholm.

Socialdemokraterna i Stockholms stad hade i valrorelsens slutskede forklarat att
de inte skulle infora viagavgifter under den kommande mandatperioden. Beskedet
frén kanslihuset gav darfor upphov till en politisk svekdebatt, som kom att
overskugga de trafikpolitiska skalen till Stockholmsférsoket.

Forhandlingar om genomforandet skedde mellan majoriteten i stadshuset och
regeringen och dess samarbetsparter i kanslihuset. Inledningsvis tog regeringen
ansvar for den lagstiftning som var nodviandig for genomforandet, medan
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Stockholms stad utarbetade forslag till utformning av forséket och paborjade
upphandlingen av det tekniska systemet. Staden inrattade ocksa ett kansli med
uppgift att planera, genomfo6ra, utvardera och informera om forsoket.

Upphandlingen av det tekniska systemet leddes av kansliet fram tills dess
processen togs Over av Vagverket strax fore beslut om vilken anbudsgivare som
skulle fa kontraktet. Overtagandet var en foljd av att avgiften definierades som en
statlig skatt, vilken kommunen inte hade mandat att ha hand om. Kansliet beholl
huvudansvaret for utvarderingen av forsoket, och informationsansvaret delades
mellan staden och Vagverket.

Huvudsyftet med forscket var att minska trangseln pa de mest belastade
vagarna i regionens centrala delar och déarigenom 6ka framkomligheten och
forbattra miljon. Stockholmsforsoket omfattade — forutom avgifterna — en kraftig
satsning pa forbattringar av kollektivtrafiken och utbyggnad av ett antal infart-
sparkeringar. Enligt de ursprungliga planerna skulle férsoket paga under minst
18 méanader och déarefter skulle stockholmarna folkomrosta om avgiftssystemets
framtid.

Pa grund av komplicerade forberedelsearbeten, flera juridiska processer och
en segdragen politisk beslutsprocess kom forsoket att paga i bara 7 ménader.
Utvirderingen visade att trafikminskningen blev nagot storre an forvintat.

I samband med valet 2006 folkomrostade stockholmarna om tringselskattens
framtid. I staden rostade majoriteten ja, medan invanarna i ett antal kommuner
ilanet, som i opposition mot skatten ocksé arrangerade folkomrostningar, rostade
med en 6vervildigande majoritet nej.
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Nagra storre trafikprojekt

- som forhandlats eller kanske borde
ha forhandlats fram

Under de senaste dren har ocksé ett antal andra utbyggnader av vig- och jarn-
vagsnitet varit forema4l for forhandlingar och avtal. Det géller i forsta hand
jarnviagarna Nyndsbanan och dubbelsparet Kungsdngen—Kallhdll samt vagarna
Norra lanken, E18 Hjulsta—Ulriksdal, Norrortsleden, Sédertornsleden, Vig 73
och Sédertdljepaketet. Generellt giller att under projektering och detaljplane-
laggning ar det tita kontakter mellan den huvudman som ansvarar for anldgg-
ningen och den berérda kommunen, som &r detaljplanemyndighet. Normalt
upprattas genomforandeavtal mellan dessa parter for att i detalj reglera alla
mellanhavanden.

Kommunernas medverkan i stora infrastrukturprojekt behandlas bl.a. i en
rapport frin Stockholms stads revisionskontor®?. Rapporten tar upp ett antal
Stockholmsprojekt samt Gotatunneln i Goteborg och Citytunneln i Malmé.

Darutover finns tva exempel pa strategiska atgarder med vittgdende konse-
kvenser, som inte blev féoremal for regelritta forhandlingar med regionens
foretradare innan beslut fattades. Det ar Arlandabanan, som redovisas nedan,
och Stockholmsforsoket, som beskrivits tidigare.

Nynasbanan byggs ut for att forbattra
pendeltagtrafiken

Under 1990-talet byggdes dubbelspar fran Alvsjo till Visterhaninge, som en del
av Dennispaketet.

Den fortsatta banan mot Nyndshamn medger inte ndgon utékad tagtrafik.
Om alla planer pa utveckling av pendeltagstrafiken och hamnverksamheterna i
Nynédshamn ska forverkligas, kriavs 6kad sparkapacitet pa strackan. For att kunna
utoka pendeltigstrafiken planeras nu upprustning som innebar férlingning av
plattformar, métesspér vid négra stationer och dubbelspér till Tungelsta. Allt
berédknas vara klart tidigast 4r 2009. Kostnaden beréknas till drygt 500 miljoner
kronor. For att paskynda igangséttningen har landstinget beslutat forskottera
kostnaderna for tidigarelaggning.

Utvecklad godstrafik skulle kunna kriva ytterligare atgérder, kostnadsberikna-
de till cirka 2 miljarder kronor.

22 Revisionsrapport nr 12/2006, Stockholms stads revisionskontor.
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Jarnvdagen Kallhall-Kungsangen - tidigare landets
mest belastade enkelspar

Dubbelsparet fran Kallhall till Kungsédngen ingick som en del av Dennispaketet
till en kostnad pa drygt 1,2 miljarder kronor med utbyggnad under perioden
1992-1998. Efter Dennisoverenskommelsens sammanbrott fordes detta objekt in
i Banverkets ordinarie ldngtidsplaner. En statlig férhandlingsman, Bengt-Owe
Birgersson, (s) (statssekreteraren i naringsdepartementet) utsigs for att slutféra
de segdragna forhandlingarna med Jarfalla kommun om utformningen av de
nya sparanliggningarna. Ar 2001 invigdes de nya sparen, som hade kostat
1,6 miljarder kronor.

Stora anstriangningar lades ner pa att utforma och lokalisera de nya anlédgg-
ningarna med hoga miljokrav. Detta bidrog delvis till att forsena och fordyra
projektet.

Norra lanken betalas till en fjardedel av
Stockholms stad

Vagverket och Stockholms stad har 2002 traffat avtal om att Norra lanken ska
byggas ut med berdknad byggtid 2007—2015. Totalkostnaden beriknas till

7 miljarder kronor. Parterna ska dela pa kostnaderna sa att staden bidrar med
25 procent och staten resterande 75 procent.

E 18 forbi Rinkeby och Tensta far vissa 6verdackningar

Stockholms stad har beslutat att medverka till finansieringen av E 18 Hjulsta—
Ulriksdal. Totalkostnaden ar enligt Vagverkets investeringsplaner berdknad till
2,23 miljarder kronor. Darutover ska staden betala uppskattningsvis 600 miljoner
kronor for tva 6verdackningar, en vid Rinkeby och en vid Tensta.

Norrortsleden - ett forsok med nya
upphandlingsmodeller

Forsta delarna av Norrortsleden 6ppnades for trafik 1998. Hela leden beriknas
vara klar 2008.

For en del av leden har Vigverket provat en ny projektmodell som innebar att
upphandlingen gors sé att leverantoren svarar for bade projektering, utbyggnad och
drift under en lingre period. Ett sidant helhetsitagande ger leverantoren frihet att
utifran Vagverkets funktionskrav sjélv vilja de tekniska l6sningar och produktions-
metoder som bedoms ge ett optimalt utfall. Malet &r att 6ka kvaliteten och effektivi-
teten i produktionen och dérigenom fa en effektivare resursanvindning.
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Sodertornsleden - en langdragen historia

Sodertornsleden, som diskuterats och planerats sedan 1960-talet, forbinder
Vig 73 vid Jordbro med E 4 vid Slagsta. Vagen planeras och byggs i etapper.

Den forsta etappen fran Jordbro till Linnavéigen byggdes pa 1980-talet.

En tidigarelaggning i forhéllande till den davarande flerarsplanen betalades av
Haninge kommun.

Tre etapper &terstér (2006) att bygga: Botkyrkaleden, Haningeleden 1 och
Masmolanken. Vigarna finns med i Vagverkets langtidsplaner med byggstart
tidigast ar 2010. En 6verenskommelse har triaffats mellan Huddinge kommun och
Vigverket om att verka for en tidigare byggstart. Under 2006 férdes diskussioner
om tidigareldggning av etappen Haningeleden 1 fran Glad6 kvarn till Flemings-
berg. Inga beslut fattades, men starka krafter driver fragan vidare.

Vag 73 - lange en av de mest olycksdrabbade
vdgarna i landet

Under 1900-talets tre sista decennier byggdes Vag 73 om till motorvég frn Farsta
till Fors i Vasterhaninge. En ny infart till Nyndshamn togs i bruk pa 1990-talet.
En tidigarelaggning betalades av Nyndshamns kommun.

Den kvarvarande tvafiltiga védgen till Nynashamn har 1ag standard och mycket
trafik. Strackan ar extremt olycksdrabbad. Efter en segsliten arbetsplaneprocess
togs forsta spadtaget i september 2006 for den sista etappen Algviken—Fors.
Vigen ska st klar 2009 och beréknas kosta cirka en miljard kronor. Nyndshamns
kommun har férskotterat en del av kostnaderna for tidigareldggning.

Sodertaljepaketet

Under 1990-talet triffades en 6verenskommelse mellan Vagverket och Sédertilje
kommun om utbyggnad av ett mindre antal vigar, bl.a. Sagoleden med en ny lokal
bro 6ver kanalen. Medfinansidrer var ett kommunalt och ett privat féretag.
Kostnaden for medfinansieringen ticktes senare av intikter vid exploatering av
industrimark.

Arlandabanan - en frammande fagel

I november 1999 invigdes jarnvagen mellan Stockholm och Arlanda. Rege-
ringen hade stéllt som villkor for projektets genomférande att det skulle vara
samhillsekonomiskt I6nsamt och att privata intressen skulle sta fér en del
av finansieringen. Regeringen motiverade en sidan finansieringslosning med
att man pa si sitt kunde avlasta samhéllet betydande investeringskostnader,
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samtidigt som privata finansidrer kunde finna projektet foretagsekonomiskt
l6nsamt.

En jarnvagsforbindelse till Arlanda var efterlangtad av méanga. Den skulle kunna
kopplas ihop med regionaltigtrafiken och pendeltdgtrafiken och mojliggora direkt
tagtrafik mellan stora delar av Milardalen och Arlanda. I regionen pagick under
borjan av 1990-talet intensiva anstrangningar for att utveckla regionaltagtrafiken,
och det fanns aktorer som ansag att SL borde trafikera Arlanda med pendeltag.
Detta talade for att det hade varit motiverat med Gverldggningar mellan staten och
regionala foretrddare om hur en jarnvagsforbindelse till Arlanda kunde byggas ut
och finansieras. S& skedde emellertid inte.

Ar 1995 sléts ett avtal med det privata bolaget A-train om samfinansiering
och ritt att trafikera banan. Avtalet 16per i 45 ar. Darefter upphor den exklusiva
trafikeringsritten och anldggningarna 6vergar till staten. Avtalskonstruktionen
medfor begransningar for konkurrerande tagtrafik p& banan, vilket forsvarar
samordningen med all annan tégtrafik. Forbindelsen bedomdes dndé kunna ha en
rad samhillsekonomiskt positiva effekter bl.a. mindre belastning pé miljon, en
sékrare trafiklosning och 6kad ekonomisk tillvéxt.

Riksrevisionen, RRV, sammanstillde 2004 en rapport om Arlandabanan. RRV ar
delvis mycket kritisk till projektet och konstaterar att regering och riksdag inte styr
samfinansieringsprojektet i enlighet med fattade riksdagsbeslut, och att riksdagen
inte fitt den information den behover for att kunna f6lja projektets utveckling.
Statens riskexponering bedéms betydande och stegrad pa grund av dgarbyte av
A-train. RRV anmarker vidare att ingen uppfoljning hittills gjorts av projektets
trafikpolitiska effekter.
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Nya vindar efter valet 2006

Valet 2006 gav nya majoriteter i riksdagen, landstingshuset och stadshuset. Den
borgerliga regeringen tillkdnnagav i en artikel i DN den 1 oktober 2006 att den, i ett
trafikpolitiskt program for regionen, vill att en trangselskatt eller vagavgift ska inga
i forsta hand for att bidra till finansieringen av nya trafikleder. Av artikeln framgick
ocksa att regeringen ville ompréva den planerade pendeltagtunneln, Citybanan,
och hade for avsikt att tillkalla en férhandlingsman for att forhandla om framtida
trafikatgarder i Stockholms lan.

Far vi nagonsin nagra nya spar?

De tvé nuvarande spéren forbi Riddarholmen togs i bruk 1871. I mitten av 1900-
talet uppmirksammades behovet av ytterligare sparkapacitet och sedan dess har
atskilliga forslag provats och forkastats. Dennisoverenskommelsen om ett tredje
spar i ytlage var ett genombrott i diskussionerna mellan staden och landstinget;
en uppgorelse som dessvirre inte holl sé lange. Oppositionen mot ytterligare
intrdng i den kénsliga miljon vid Gamla stan, och 6kade tvivel pé att kapacitetstill-
skottet skulle vara tillrackligt, gjorde att en tunnelldsning blev alltmer aktuell.
Problemen med tunneln var i férsta hand att den troligen skulle bli mycket dyrare
an tredje sparet, att den skulle ta ldngre tid att forverkliga och att den ur teknisk
synpunkt ar ett riskfyllt projekt.

I Framtidsplanen for jarnvigsinvesteringar fram till r 2015, har regeringen
avsatt drygt 8 miljarder kronor for objektet Malartunneln, som omfattar nya spar
fran Alvsjo till Kallhill inklusive projektet Citybanan.

En principéverenskommelse om finansiering av Citybanan tréaffades den
21 mars 2005 mellan Stockholms stad, landstinget och Banverket. Kostnaden
angavs till 7,5 miljarder kronor och Citybanan bedémdes klar att tas i bruk 2011.
Kostnaderna baserades pa den kunskap som fanns om projektet 2003 och
parterna var medvetna om att berdkningen var osiker. Parterna avsag darfor att
inom ramen f6r en gemensam projektorganisation faststilla projektets slutliga
utformning och revidera kostnadskalkylerna. I princip fordelades kostnadsansva-
ret sd att staden och landstinget skulle bekosta stationerna City och Odenplan till
25 respektive 75 procent och Banverket Gvriga delar av projektet.

Banverket och Stockholms stad traffade i maj 2006 ett avtal om genomférande
av Citybanan. Totalkostnaden uppskattades nu till cirka 13,5 miljarder kronor.
Staden och landstinget atog sig att tillsammans finansiera stationerna City och
Odenplan till en kostnad av knappt 5 miljarder kronor.

Efter valet 2006 forklarade den nya regeringen att den skulle tillsédtta en
forhandlingsman med uppgift att se 6ver Citybanan och prova alternativa
16sningar. Huvudanledningen var att kostnaderna for Citybanan hade 6kat s
mycket sedan Framtidsplanen faststélldes och det forsta avtalet skrevs med staden
och landstinget att projektet var kraftigt underfinansierat. En ytsparslosning
kunde méjligen vara forenad med mindre risker och ga snabbare att genomfora.
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Regeringen beslutade den 2 november 2006 att utse en utredare, Hans Rode,
med uppgift att se 6ver forutsattningarna for en utékad sparkapacitet med en
ytsparslosning genom centrala Stockholm. Rode redovisade sin utredning den
29 december samma &r23. Citybanan bedomdes vara det alternativ som var bast
ur samhéllsekonomisk synpunkt och skulle ge forutsattningar for en positiv
utveckling i Milardalen och Ostergétland. Av denna anledning foreslog utredaren
att forhandlingar om medfinansiering borde tas upp med kommuner och lands-
ting i storregionen.

Nya forhandlingsman kallas in for att I6sa
regionens trafikproblem

Regeringen tillsatte den 9 november 2006 Carl Cederschiold som chefsférhand-
lare med uppgift att forhandla med landstinget och kommunerna i linet om en
overenskommelse om prioriteringar och forslag till finansiering av atgérder i vag-
och jarnvigsinfrastrukturen i Stockholms 1an4. Till bitrddande forhandlare utsigs
samtidigt forre landsh6vdingen Lars-Eric Eriksson och generaldirektor Karin
Starrin, Tullverket.

Enligt direktiven ska arbetet resultera i en 6verenskommelse om prioriteringar
och forslag till finansiering av atgarder i vig- och jarnvagsinfrastrukturen i
Stockholms lan.

Forhandlingar ska ske med landstinget och kommunerna i lanet. Synpunkter
ska inhdmtas fran andra delar av landet och berérda myndigheter. Synpunkter
fran lan och kommuner i Mélardalen ska sérskilt beaktas.

Prioriteringar ska goras utifrén tillvixt- och miljoperspektiv.

Forhandlingarna ska ske inom ramen f6r géllande infrastrukturplaner.
Alternativ finansiering ska vid behov utredas. De finansieringsmetoder som kan
vara aktuella ar vagavgifter, offentlig-privat samverkan eller lokal medfinansie-
ring.

I direktiven ndmns ocksa att regeringen ska ge Vagverket i uppdrag att dter-
infora trangselskatten under 2007.

Regeringen noterar ocksa att en ny ostlig lank pa sikt méste fa en 16sning,
och att synpunkter kommer att inhdmtas fran Grundlagsutredningen om mgjlig-
heterna att tillata lokala vagavgifter. Huvudfragan anges vara hur normgivnings-
makten for denna skatt kan delegeras.

Forhandlingsgruppen ska senast den 1 mars 2007 redovisa forslag om utform-
ningen av triangselskatt och om hur intékterna ska anvindas. Hela uppdraget ska
slutredovisas senast den 1 december 2007.

23 Hans Rode, Ytsparsutredningen, 2006-12-29.
24 Regeringsprotokoll N 2006/9229/IR.
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Carl Cederschiold, statlig forhandlingsman fran 2006

Den 18 januari 2007 beslutade regeringen®5 om tillaggsdirektiv till Carl
Cederschiold som fick i uppdrag att ocksé forhandla med lokala och regionala
aktorer i Milardalsregionen och Ostergétland om medfinansiering av Citybanan.
Bakgrunden var ett forslag fran Ytsparsutredningen, som menade att nyttan av
Citybanan till stor del skulle tillfalla angransande regioner, vilket motiverade
samfinansiering. Resultatet av de inledda forhandlingarna ska redovisas den
30 mars 2007.

Forhandlingsgruppen har etablerat ett forhandlingssekretariat. Landstinget och
kommunerna har inbjudits att formera en forhandlingsdelegation. Kommunernas
representation samordnas av Kommunforbundet Stockholms lan, KSL.

25 Regeringsprotokoll N 2007/289/IR.
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Regional samverkan

I Stockholms lén finns manga aktérer men ingen tydlig representant som kan
féretrada regionen i transportinfrastrukturfragor. Detta férsvarar beslut och
genomférande av infrastrukturobjekt.

| Stockholmsregionen har sedan mitten av 1990-talet pagatt utredningar och
overlaggningar om bildandet av ett regionalt sjalvstyrelseorgan. Till skillnad fran
de 6vriga storstadsregionerna Vastra Gotaland och Skane har Stockholmsregionen
inte kunnat enas i fragan.

Varen 2005 inleddes inom Malardalsradet ett samarbete om framtidens
transportsystem i Malardalen, dar de fem lanen samordnat sina resurser for att fa
fram underlag till den pagaende politiska process som fatt namnet En battre sits.

Regional samverkan i Stockholmsregionen

Regionplaner

Stockholmstraktens regionplaneférbund bildades 1952, och den forsta region-
planen presenterades 1958 och faststilldes 1960. I regionforbundet ingick
Stockholms stad och samtliga 9o kommuner i Stockholms lén. Aret drp4 mins-
kade antalet kommuner till 46 genom den forsta kommunindelningsreformen.

Dérefter har fyra regionplaner utarbetats och blivit faststéllda:

— 1973 ars regionplan. 1966 ars regionplaneskiss, som utgjorde underlag for 1970
ars regionplaneforslag, utarbetades av Kommunalférbundet for Stockholms stad
och ldns regionala fragor. Den omarbetades av storlandstinget till 1973 érs
regionplan.

— 1978 ars regionplan

— 1991 ars regionplan

— 2001 ars regionplan ("Regional utvecklingsplan for Stockholmsregionen,

RUFS 2001).

Diskussionen om regionalt sjalvstyrelseorgan

I Stockholmsregionen har sedan mitten av 1990-talet pagétt utredningar och
overldggningar om bildandet av ett regionalt sjalvstyrelseorgan. Till skillnad fran de
oOvriga storstadsregionerna Vistra Gotaland och Skane har Stockholmsregionen inte
kunnat enas i frigan.

I den géllande regionala utvecklingsplanen for Stockholmsregionen, RUFS 2001,
konstateras: “Ett samlat agerande, av det slag som kravs for att genomfora de nu
aktuella forslagen, har ofta varit svért att &stadkomma i Stockholmsregionen”.
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Erfarenheter fran Vastra Gotalandsregionen
och Region Skane

Det ldngvariga utredningsarbete som drivits pa nationell nivd om regionfragan har
resulterat i att Sverige i dag har flera modeller for den regionala samhallsorganisa-
tionen. Viastra Gotaland och Skane har en regionorganisation, i vissa lan har
samverkansorgan tagit 6ver ansvaret for utvecklingsfragorna fran ldnsstyrelsen
och i ett antal lan har lansstyrelsen ansvaret for det regionala utvecklingsarbetet.
For samtliga organisationsformer ar utgdngspunkten att lokalt eller regionalt
valda politiker ska ha ett avgorande inflytande 6ver det regionala utvecklings-
arbetet. I Skdne och Vastra Gotaland sker detta genom direktvalda regionpolitiker,
i samverkansorganen genom politiker utsedda av kommunerna och landstingen
och i 6vriga lan genom att 1ansstyrelsernas styrelser speglar de politiska styrke-
forhallandena i respektive landsting.

Den 1 januari 1999 bildades Vistra Gotalandsregionen genom en sammanslag-
ning av landstingen Bohus, Skaraborg och Alvsborg samt landstingsverksam-
heterna i G6teborgs kommun. Den nya enheten bestar av 49 kommuner med
sammanlagt ca 1,5 miljoner invinare. Vid samma tidpunkt bildades Region Skéne
genom en sammanslagning av Malmaohus lans och Kristianstads ldns landsting,
ivilka sjukvarden i Malmo stad integrerades. I Skaneregionen bor 1,2 miljoner
invénare i 33 kommuner.

Samtidigt inleddes ocks4 ett forsék med #ndrad regional ansvarsfordelning?°.
Vistra Gotalandsregionen och Region Skane tog 6ver ansvaret for regionala
utvecklingsfragor och kommunikationer fran lansstyrelsen. De nya regionernas
huvuduppgifter &r hilso- och sjukvard, tillvaxt och utveckling. Dessutom svarar de
for regional kulturverksamhet och viss utbildning. Tillsammans med kommunerna
ar de huvudman for kollektivirafiken. Regionfullméktige, som ar det hogsta
beslutande organet, viljs av invanarna i samband med valen till riksdag och
kommun. Forsoksverksamheten pégér till och med utgéngen av ar 2010.

Forsoket med den dndrade ansvarsfordelningen omfattar enligt lagen f6ljande

uppgifter:

— Regionen har fran lansstyrelsen 6vertagit ansvaret for det sektorsévergripande
arbetet med att utarbeta en strategi for 1anets langsiktiga utveckling.

— Regionen har ocksa fran lansstyrelsen 6vertagit ansvaret for frigor om léns-
planer for regional transportinfrastruktur.

— Regionen beslutar om anvdndningen av regionalpolitiska utvecklingsmedel
enligt vad som narmare foreskrivs av regeringen.

1 en annan férordning®’ regleras hur det regionala utvecklingsarbetet ska bedrivas
ildnen. Lansstyrelserna har sedan lange haft styrelser, ssmmansatta enligt de

26 Lag (1996:1414) om forsoksverksamhet med &ndrad regional indelning.
27 Foérordning (2003:595) om regionalt utvecklingsarbete.
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politiska majoritetsférhallandena i lanet. Den pagaende férsoksverksamheten kan
ses som en ytterligare utvidgning av formerna for ett sddant politiskt inflytande.
Fragan ar darfor inte om, utan hur, det lokala/regionala politiska inflytandet 6ver
det regionala utvecklingsarbetet ska utovas.

Erfarenheter

I Véstra Gotaland och i Skane finns nu narmare ett decennium av erfarenhet av att
verka i en ny och storre geografi med en ny modell f6r ansvarsfordelningen mellan
statlig och regional politisk niva.

De erfarenheter som ldnsstyrelsen och Véstra Gotalandsregionen har dragit
av samarbetet?® hittills 4r att sjilvstyrelsemodellen, som bygger pa & ena sidan ett
politiskt ansvar och engagemang i form av ett direktvalt politiskt organ, och &
andra sidan en tydlig statlig foretrddare, har fungerat val.

Slutsatsen &r att det lokala och regionala politiska inflytandet bor utovas av ett
direktvalt regionalt organ.

Nar det giller de statliga myndigheterna bor, enligt utvdrderingen, en regional
organisation i mdjligaste man sammanfalla med lédnsindelningen. Dagens
vildvuxna flora av statliga regionindelningar bor darfor reformeras.

Malardalsradet

For att fraimja samarbetet inom Mélardalsomradet, bildade kommuner och
landsting i Stockholms, Uppsala, Orebro, Vistmanlands och Sédermanlands lin
islutet av 1980-talet Milardalsrddet, som ar en ideell intresseorganisation. Syftet
med rédets verksamhet, som baseras pa nitverksarbete, ar att frimja utvecklingen
av Stockholm-Malarregionen.

Réadet, som har en betydande bredd i sin verksamhet, har inte minst engagerat
sig i trafikfragor. Varen 2005 inleddes ett samarbete mellan politikerna i den
funktionella regionens fem lan om framtidens transportsystem i Milardalen.
Samarbetet har vuxit fram ur en 6kande insikt om transporternas betydelse for att
regionen ska vara attraktiv pa den internationella, konkurrensutsatta marknaden.
I ett forsta steg har man utarbetat en gemensam maélbild, och avsikten ar att dér-
efter uppritta en lista pa prioriterade infrastrukturobjekt.

Avsikten &r att vara vil forberedd da nista statliga planeringsomgéng for
vag- och jarnvigsinvesteringar startar. Men ocksé andra frigor av gemensamt
intresse, som trafikering och taxor for den regionala tagtrafiken i Mélardalen, star
pa agendan.

I samarbete mellan framst lédnsstyrelserna, trafikverken, Milab och trafikhuvud-
miannen har de fem ldnen samordnat sina resurser for att fa fram underlag till den

28 Lansstyrelsen i Vastra Gotalands lan och Vastra Gotalandsregionen,
"Erfarenhet av samverkan”, 2006-09-19.
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pégaende politiska process som fatt namnet En bdttre sits. Malardalsradet har det
administrativa ansvaret for processen.

Ansvarskommittén

I januari 2003 tillsatte regeringen en parlamentarisk kommitté, Ansvarskommit-
tén, med uppgift att se 6ver strukturen och uppgiftsférdelningen inom hela
samhillsorganisationen®9. Det giller s&val relationen mellan staten, landstingen
och kommunerna som mellan regeringen och myndigheterna. Ordférande i
kommittén har varit landshévding Mats Svegfors.

Syftet med utredningen var dels att forbittra samhillsorganisationens majlig-
heter att hantera framtidens vilfiardsataganden och bidra till tillvixt inom ramen
for en hallbar utveckling, dels att forbattra medborgarnas majligheter till inflytan-
de, insyn och ansvarsutkravande.

I juni 2004 beslot regeringen att ge kommittén tillaggsdirektiv for det fortsatta
arbetet.3°

Dessa avsag foljande huvudomraden:

— Det samlade kommunala uppdraget.

— Halso- och sjukvardens struktur och uppgiftsfordelning mellan staten, landstin-
gen och kommunerna.

— Regional utveckling och regional samhillsorganisation, hur ansvaret for upp-
gifter med anknytning till regional utveckling ska fordelas mellan staten och den
kommunala nivén.

— Den statliga styrningen av samhillsorganisationen, bade relationen mellan
regeringen och de statliga myndigheterna och mellan staten och den kommunala
nivan

Kommittén har under 2003 avlimnat ett delbetéinkande3*. Slutbetéinkandet
avlamnades den 27 februari 2007 (SOU 2007:10 Hallbar samhéllsorganisation
med utvecklingskraft). I korthet innebar kommitténs forslag ett utokat ansvar pa
regional niva for regionala utvecklingsfragor sdsom trafik- och bebyggelseplane-
ring. Regionkommuner med direktvalda politiker ska svara fér hanteringen av en
rad fragor av betydelse for vilfarden och tillviaxten. De regionala utvecklings-
programmen, RUP, ska dven utgora regionplan och innehélla en indikativ
regiontrafikplan.

29 Dir. 2003:10 Oversyn av strukturen och uppgiftslamningen inom
samhallsorganisationen.

30 Dir. 2004:93 Tillaggsdirektiv till Ansvarskommittén.

31 SOU 2003:123 Utvecklingskraft for hallbar valfard.
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Tidsaxel

1960

1962

1964
1966
1966
1966
1967
1967
1968
1968
1970

1970

1971
1973

1975
1976

1977
1978
1979

1980

1981

1982

1982

Befolkning i ldnet: 1 271 000, Kommunalskatt i Stockholms stad: 12,75
procent, 114 916 bilar, 764 bussar, 14 649 lastbilar i Stockholm
Kommunalval, socialdemokratisk ledning3? i stadshuset (Hjalmar Mehr, s)
1963 dec. direktiv till Horjel

1964 dec. Horjel6verenskommelsen

Riksdagsval, socialdemokratisk regering

Kommunalval, borgerlig ledning i stadshuset (PO Hansson, fp)
Essingeleden invigs

Avtal mellan KSL och SJ om pendeltégstrafik

Hogertrafikomlaggningen

T-banans réda linje férléngs till Ropsten och Skarholmen

Pendeltdg Marsta—Sodertilje

Riksdagsval, socialdemokratisk regering

Befolkning i ldnet: 1 478 000, Kommunalskatt i Stockholms stad: 18,5
procent, 203 405 bilar, 1 501 bussar och 16 126 lastbilar registrerade i
Stockholm, pendeltag Kungsangen—Véasterhaninge

Val — socialdemokratisk regering, borgerlig ledning i landstinget (Gunnar
Hjerne, fp), socialdemokratisk ledning i stadshuset (Albert Aronsson, s)
Landstinget tar 6ver KSL:s uppgifter

Val — socialdemokratisk regering, borgerlig ledning33 i landstinget (Knut
Nilsson, ¢), socialdemokratisk ledning i stadshuset (John-Olle Persson, s)
T-banans bl linje till Hjulsta 6ppnas

Val — borgerlig regering, borgerlig ledning i landstinget (Knut Nilsson, c),
borgerlig ledning i stadshuset (Ulf Adelsohn, m)

T-banans blé linje till Akalla 6ppnas

T-banans roda linje till Mérby centrum 6ppnas

Val — borgerlig regering, borgerlig ledning i landstinget (Nils Hallerby, fp),
socialdemokratisk ledning i stadshuset (John-Olle Persson, s)

Befolkning i ldnet: 1 528 000, Kommunalskatt (inkl. landstingsskatt) i
Stockholms stad: 277 procent, 224 231 bilar, 2 334 bussar, 22 309 lastbilar
registrerade i Stockholm

SJ och SL presenterar en gemensam rapport och tréffar avtal om
investeringar i lokaltdgtrafik

Val — socialdemokratisk regering, socialdemokratisk majoritet i landstinget
(Olov Lekberg, s), socialdemokratisk majoritet i stadshuset

(John-Olle Persson, s)

Strang utses till forhandlingsman

32 | Stockholms stad ar finansborgarrad alltid ordférande i
borgarradsberedningen.
33 | landstinget har finanslandstingsradet har betecknats som ledare.
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1983
1985

1986

1988

1990

1990
1990
1901
1901

1992
1994

1996
1997
1997
1998

2000

2002

2003
2004
2005
2005
2006

2006

Strangdverenskommelse

Val — socialdemokratisk regering, borgerlig ledning i landstinget

(Stig Rindborg, m), socialdemokratisk ledning i stadshuset (Mats Hult, s)
med stod av Stockholmspartiet.

Stockholmspartiet bryter samarbetet med socialdemokraterna.

De borgerliga tar 6ver ledningen i stadshuset (Sture Palmgren, m).

Val — socialdemokratisk regering, socialdemokratisk ledning i
landstinget (Leni Bjorklund, s fran 1990 Bosse Ringholm, s),
socialdemokratisk ledning i Stadshuset (Mats Hult, s)

Befolkning i lanet: 1 642 000, Kommunalskatt (inkl landstingsskatt)

i Stockholms stad: 28,7 procent, 275 757 bilar, 2 606 bussar och

30 206 lastbilar registrerade i Stockholm

Ag-6verenskommelsen

Dennisforhandlingarna inleds

Forsta 6verenskommelse i Dennisforhandlingarna (jan.)

Val — borgerlig regering, borgerlig ledning i landstinget (Ralph Lédel, m),
borgerlig ledning i majoritet i stadshuset (Carl Cederschiold, m)
Slutoverenskommelse i Dennisférhandlingarna (sept.)

Val — socialdemokratisk regering med stod av centerpartiet i vissa fragor,
socialdemokratisk ledning i landstinget (Bosse Ringholm, s), social-
demokratisk ledning i stadshuset (Mats Hult, s)

Stockholmspartiet hoppar av samarbetet med socialdemokraterna
Upplosning av Dennisuppgorelsen, februari

Inespaket

Val — socialdemokratisk regering, borgerlig majoritet i landstinget
(Ralph Lédel, m), borgerlig majoritet i stadshuset (Carl Cederschiold, m)
Befolkning i lanet: 1 823 000, Kommunalskatt (inkl. landstingsskatt)

i Stockholms stad: 28,25 procent, 323 450 bilar, 1 292 bussar och

36 379 lastbilar registrerade i Stockholm

Val — socialdemokratisk regering med stod av viansterpartiet och
miljopartiet i vissa fragor, socialdemokratisk majoritet i landstinget
(Ingela Nylund Watz, s), socialdemokratisk majoritet i stadshuset
(Annika Billstrém, s)

Stockholmsberedningen ldgger fram sitt forslag

Sodra lanken invigs

Arstabron Klar for trafik

Stockholmsforsoket inleds

Stockholmsforsoket avslutas (juli), folkomrostning i Stockholms stad
och ett antal forortskommuner i anslutning till valet

Val — borgerlig regering, borgerlig majoritet i landstinget (Chris Heister,
m), borgerlig majoritet i Stockholms stad (Kristina Axén-Olin, m).
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Staten, landstinget och Stockholms stad ansvarar for trafiken i staden.
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Varfor initierades forhandlingar?

Varfor behovdes en sarskild forhandlingsman?

Vi har funnit tre huvudorsaker till att forhandlingar har tillgripits for att 16sa
regionens transportproblem genom aren. Aktérerna inom regionen har inte
kunnat enas, det har varit brist pa4 ekonomiska resurser och det ordinarie plane-
ringssystemet har inte klarat att hantera dessa svarigheter.

Oenighet mellan parterna kraver medlare

En starkt bidragande orsak till att en statlig forhandlingsman tillsatts har i
samtliga fall varit att det funnits en betydande oenighet mellan olika parter, vilket
kravt insatser frdn en utomstiende katalysator/medlare. Meningsmotsattningarna
har gillt savil relationerna mellan Stockholms stad och 6vriga lanet (centrum—
periferi), som olika politiska uppfattningar om inriktningen av trafikpolitiken i
lénet eller direkta motsittningar mellan SJ och landstinget.

Horjelforhandlingen skulle framfor allt 16sa upp meningsmotsittningarna
mellan Stockholms stad och landstinget. Aven om b&da parterna var inforstidda
med att en samordning av kollektivtrafiken var nddvéndig, forordade de olika
organisatoriska losningar. Fran landstingets sida var man radd for att Stockholms
stad skulle fa en alltfér dominerande stéllning i en ny organisation. Detta visade
sig bland annat i slutférhandlingen, dé oenigheten inte gillde konkreta satsningar
utan vem som skulle bli ordférande i det nybildade KSL — en politiker fran
Stockholms stad eller fran landstinget.

Forspelet till saval Dennisforhandlingen som Stockholmsberedningen hade
politiska fortecken. De politiska partierna i regionen hade olika uppfattningar i
manga trafikfragor, vilket ofta skapade stridigheter och handlingsférlamning. Det
gillde avvagningen mellan kollektivtrafik och vagar, men ocksa vilka projekt som
skulle prioriteras framfor allt inom vigomradet. Aven vid Stringforhandlingen
fanns delade politiska uppfattningar som géllde om man skulle bygga ut pendeltags-
trafiken eller satsa pa direktbusslinjer. Moderaterna, som stédde det senare
alternativet, lamnade féorhandlingsgruppen da de inte fick gehor for sina synpunkter.

Regeringen kunde inte stillatigande ase att den nédvéndiga utbyggnaden av
transportinfrastrukturen blockerades av dessa politiska motsattningar och var
darfor angelédgen att pa olika sétt medverka till att 1sningarna 6stes upp.

I Horjel- och framfor allt Strangforhandlingarna géllde motséttningarna de
ekonomiska ersittningarna och villkoren for SJ, dir landstinget — och i Horjel-
fallet &ven Stockholms stad — var motparter.
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Samordning kraver ny organisation

Sakfragan i Horjelforhandlingen var den bristande samordningen av kollektiv-
trafiken i regionen, vilket skulle avhjialpas med bl.a. organisatoriska atgarder.
Strdangforhandlingen géllde krav pa dndrade avtal med SJ for pendeltagstrafiken
och pé dtgarder for att komma tillratta med det sd kallade pendeltagselédndet. For
Dennis var det framfor allt viktigt att ta itu med de triangsel- och miljéproblem som
orsakas av trafiken, och att fa fram beslut om konkreta investeringar i transport-
systemet.

Efter upplosningen 1997 av Dennisuppgorelsen blev den politiska situationen i
regionen successivt alltmer inflammerad. Stockholmsberedningens uppgift blev att
fé till stdnd en politisk samling om nddvandiga investeringar i transportinfrastruk-
turen som, forutom Stockholmsregionen, dven skulle omfatta 6vriga delar av
Milarregionen.

Valet 2006 gav ny borgerlig majoritet saval i riksdagen som i landstinget och
Stockholms stad. Det var naturligt for regeringen att tillsatta en férhandlingsman
som — tillsammans med politiska foretrddare for regionen — ska férsoka klara de
fyra stora trafikpolitiska fragorna: "getingmidjan” for sparkapaciteten, finansie-
ringen av megaprojektet Forbifart Stockholm, hanteringen av triangselskatten samt
hur 6vriga stora trafikprojekt ska prioriteras och finansieras.

Brist pa ekonomiska resurser

Ett starkt incitament for forhandlingarna har ocksé varit att pa olika sétt skapa
finansiella resurser for nédvandiga satsningar. Insikten att de reguljdra anslagen
inte racker till har varit en stark drivkraft som fort de olika aktorerna till férhand-
lingsbordet. Aven om parterna initialt, av forhandlingstaktiska skil, inte alltid
visat sin beredvillighet att delta i finansieringen &r det uppenbart att det i alla
férhandlingar funnits en beredskap for en gemensam medverkan.

I Horjelforhandlingen hade staten intresse av att SJ fick béttre ekonomiska
forutsattningar for sin verksambhet, inte minst genom 6kade ersattningar fran
regionen. Men staten medverkade ocksé i uppgorelsen genom att d&ndra bidrags-
reglerna sé att statsbidrag dven skulle kunna betalas till utbyggnad av tunnelbane-
systemet. Aven om det i direktiven till s&vil Dennis som Stockholmsberedningen
sades att forhandlarna inte kunde rikna med extra pengar till olika projekt som
kunde bli aktuella i férhandlingarna, fanns det hos de olika aktorerna en forvantan
pa att staten skulle ga in med extra pengar. Sé blev ocksé fallet i Dennisuppgorel-
sen. Daremot utlovades inga nya pengar till Stockholmsberedningen, men
regeringen stillde upp pé beredningens forslag till prioriteringar infor upprattan-
det av de statliga trafikinvesteringsplanerna.
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Hur initierades forhandlingarna?

Hur de olika forhandlingarna initierades &r inte helt 1att att faststélla. I de flesta
fall ror det sig om en véxelverkan, dar representanter for regionen respektive
regeringen diskuterar sig fram till att ndgot maste goras for att 16sa de aktuella
problemen.

Maojligen kan initiativet till Cederschiéldforhandlingen ségas vara ett undantag.
I detta fall kom initiativet fran de fyra borgerliga partiledarna via en artikel i
Dagens Nyheter efter valet. Det verkar inte som om négon regional forankring
hade skett.

Innan férhandlingsménnen Horjel, String och Dennis samt Stockholmsbered-
ningen tillsattes hade foretradare for Stockholmsregionen i olika sammanhang
framf6rt onskemal om statlig medverkan for att 16sa regionens trafikproblem.
Regeringen & sin sida var vdl medveten om problemen och ocksa angeldgen att
forsoka medverka till att avhjilpa de olika brister som fanns.

Regeringens verklighetsbild paverkas dven av de olika statliga utredningar som
mer eller mindre kontinuerligt pagar. Infor tillsdttandet av Dennis hade t.ex. tv
statliga utredningar, Storstadsutredningen och Storstadstrafikutredningen,
mycket klart pekat pé trafikproblemen i storstadsomradena och behovet av
betydande investeringar i transportsystemet.
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Hur togs direktiven fram?

Pa regeringens webbplats stér att 14sa "att vissa fragor som regeringen arbetar
med &r svarare att 16sa dn andra och kraver darfor en sarskilt grundlig genomgang
innan en proposition kan tas fram och lamnas till riksdagen for beslut. I sddana
sammanhang kan regeringen tillsatta en sirskild utredare eller en kommitté som
ska utreda fragan.

I samband med att regeringen tillsitter en offentlig utredning lamnar den ett sa
kallat kommittédirektiv till utredaren eller ordféranden i kommittén. Kommitté-
direktiven innehaller riktlinjer for utredningsarbetet och publiceras fortlopande i
Regeringskansliets rattsdatabaser.”

Arbetet med att utarbeta direktiv foljer en ordning, som ldnge tillimpats inom
Regeringskansliet.

Ansvaret for att utarbeta direktiv ligger pa det statsrad, vars departement har
ansvar for sakfragan. Inom departementet tar man fram ett utkast, som sedan
“delas” till de olika departementen och berérda myndigheter for synpunkter.
Underhandskontakter forekommer med andra berorda, t.ex. foretradare for en
region, for att f4 synpunkter och for att forankra upplaggningen av uppdraget.
Samrad kan ocksa ske om valet av utredare eller ordférande. Efter dessa
kontakter skrivs slutligen direktiven, som sedan laggs fram till regeringen for
beslut.

Nir det giller parlamentariska utredningar som t.ex. Stockholmsberedningen,
nominerar respektive partigrupp i riksdagen sina representanter. Darefter utser
regeringen dessa formellt. Ordforande utses av regeringen.

Infor de forhandlingar, som denna rapport behandlar, har direktiven utarbe-
tats i enlighet med denna arbetsordning, men med olika bredd pa forankringen.

Avsikten att tillsatta den utredning som ledde fram till Horjeloverenskommel-
sen annonserades i en proposition tidigare samma ar som Horjel utségs till
forhandlings- och utredningsman. I princip redovisades direktiven for arbetet
redan da. Férordnandet av Horjel foregicks av underhandskontakter mellan
regeringen och foretriddare for Stockholms stad och den 6vriga regionen.

Beslutet om den utredning, som String nastan 20 ar senare fick leda, kom
efter en framstéllning till regeringen frén landstinget om att fa omférhandla
Horjeloverenskommelsens villkor for pendeltégtrafiken. Inom Regeringskansliet
var man medveten om att SJ skotte pendeltégtrafiken sa daligt att det kunde
vara motiverat att intervenera. SJ hade usel ekonomi och anség sig inte fa full
ersattning for alla sina kostnader for pendeltégtrafiken. Riksdagen hade fattat
beslut om nya principer for trafikhuvudménnens erséttning till SJ for képta
tagtrafiktjanster. Ocksé detta kunde motivera en omférhandling. Det var mot
denna bakgrund som kommittédirektiven utformades.

Det huvudsakliga innehallet i direktiven till Dennis diskuterades vid 6verlédgg-
ningar mellan regeringen och representanter for de tre storstadsregionerna.
Regeringen bedomde att statliga forhandlingsmén skulle kunna fungera som
katalysatorer och fa regionernas politiker att enas om transportpolitiska



100 Fran Hérjel till Cederschiold

utvecklingsprogram. Politikerna i regionen stéllde sig positiva till ett sddant
initiativ. De hade goda erfarenheter av tidigare statliga forhandlingsmén och
ville gdrna fa narmare kontakt med regeringen for att diskutera 6kade statliga
ekonomiska anslag till trafikétgéarder.

Upprinnelsen till Stockholmsberedningen var en diskussion mellan social-
demokraterna i Stockholms stad och lan och Naringsdepartementet om att
tillsdtta en kommitté for att bryta det dodlage som uppstatt sedan Denniséver-
enskommelsen upplosts. Regeringen valde att tillsdtta en parlamentarisk
beredning, efter modell av férsvarsberedningen, i stéllet for en traditionell
kommitté. Till skillnad frén denna fick Stockholmsberedningen en begrénsad tid
for sitt arbete.

Innehallet i direktiven till den pagaende forhandlingen om Stockholms
infrastruktur (Cederschiold) redovisades i en tidningsartikel undertecknad av de
borgerliga partiledarna. Forankringen av innehallet var begrinsad till den inre
regeringskretsen. Direktiven utarbetades av Naringsdepartementet efter
informella samrad med foretriadare for regionen.

Vid valet av forhandlingsman eller kommittéordférande har stor vikt alltid
lagts vid att finna en person med stor integritet, respekterad i alla lager och med
bred erfarenhet av politiskt arbete pé hog niva. Ofta har férhandlingsmannen
ocksa varit val fortrogen med sakforhéllandena och haft ett stort kontaktnit
genom sina tidigare arbeten eller regeringsuppdrag. Alla forhandlare i denna
rapport har varit mén, forutom en av de tvé bitridande forhandlarna i den
pagéende forhandlingen.

Forhandlare eller medlare

Det kan ocksa vara virt att notera terminologin vid férordnandena av férhand-
lingsméannen.

Horjel utsags till forhandlings- och utredningsman, Strang till sarskild
utredare, Dennis till forhandlare, Sundling till ordfé6rande och Cederschiold till
chefsforhandlare.

En intressant friga #r vilken roll forhandlaren egentligen har. Ar han en
foretrddare for den ena parten, staten, eller ar han en medlare mellan staten
och den andra parten, i dessa fall ndgon eller négra aktorer i regionen? Horjel
och Stréng var i hog grad forlikningsmdn, men i deras uppdrag fanns ocksé
inslag av forhandling mellan staten och regionen. Det kan inte uteslutas att de
ibland gick statens drenden och var aterhéllsamma med att foresla okat statligt
ekonomiskt ansvar for de atgarder som forhandlingarna ledde fram till. Bdda
foreslog slutligen dndé vésentliga bidrag fran staten, som i vissa avseenden inne-
bar nya principer for den ekonomiska ansvarsférdelningen.

Dennis har sjilv beskrivit att han upplevde sig vara en katalysator med
uppgift att hjdlpa parterna fram till en uppgorelse. Han sig sig inte som statens
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representant i den forhandling som ledde till uppgorelsen som bar hans namn.
Dartill var hans mandat alltfér begransat aven om direktiven gav honom fria
hénder att vélja arbetsform. Han skrev inte heller under 6verenskommelsen,
vilket de tidigare forhandlarna gjort.

I praktiken var Horjel, Strang och Dennis huvudsakligen forhandlare, i
Horjels och Dennis fall med inslag av utredare. Strang agerade framst som
medlare och forlikningsman mellan tva parter som hade misslyckats med att
komma 6verens. Stockholmsberedningen hade tydliga utredningsuppdrag och
sokte politisk enighet om hur storregionens transportsystem skulle utvecklas.
Cederschiolds huvuduppdrag ar att forhandla fram en 6verenskommelse med
landstinget och kommunerna i Stockholms ldn samt att, enligt ett tilliggsdirek-
tiv, forhandla med lokala och regionala aktorer ocksa utanfor lanet.
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Hur formulerades uppdraget?

Syftena med Horjel- och Strangforhandlingarna har varit mycket tydliga och
preciserade. Horjel skulle samordna kollektivirafiken i lanet och Strang skulle
traffa en ny 6verenskommelse mellan SJ och landstinget om pendeltdgtrafiken.
Direktiven till Dennis, Stockholmberedningen och Cederschiold har varit mer
generellt formulerade.

Dennis skulle foresla atgirder i trafiksystemet for att forbattra miljosituationen,
oka tillgangligheten och skapa bittre forutsittningar for regionens utveckling.
Stockholmsberedningen skulle utveckla transportsystemet pa ett for regionen och
hela landet miljomassigt, socialt och samhéllsekonomiskt hallbart sétt. Begreppet
héllbart hade under 1990-talet kommit att anvindas allt mer och detta fangas
darfor upp i direktiven.

I direktiven till Cederschiold anges syftet vara forbattrad miljo och tillvaxt.
Sambandet mellan ett effektivt och attraktivt transportsystem och den ekonomis-
ka och sociala utvecklingen hade lyfts fram redan under 1980-talet i flera statliga
och regionala utredningar. Enda skillnaden sedan Dennis direktiv dr egentligen att
tillvixtmalet ges lite olika sprakdrékt och far olika framskjuten plats i direktiven.

Olika geografiska omraden

Forhandlingarna tacker olika geografiska omraden. Det blev uppenbart att
Stockholm under efterkrigstiden borjade vixa ur sin geografiska kostym. Horjel
kallades in for att samordna kollektivtrafiken i lanet och darigenom skapa battre
forutsattningar for en storre och mer integrerad bostads- och arbetsmarknad.
Stréang arbetade med samma inriktning men med nya problem som vuxit fram till
foljd av befolknings- och bebyggelseutvecklingen i ldnet och dess narmaste
omgivningar.

Oppna och specificerade uppdrag

Dennis uppdrag var att utarbeta 6verenskommelser mellan berérda parter i
regionen. Varken begreppen berorda parter eller regionen var narmare definie-
rade, utan fick tolkas av forhandlaren s att langsiktigt bra och flexibla 16sningar
kunde komma fram. Dennis valde att forhandla med de politiska partierna i lanet.

Stockholmsberedningens uppdrag omfattade bade transportsystemet inom
lanet och transportmajligheterna mellan Stockholm och 6vriga Méalardalen.
Direktiven for Cederschiolds huvuduppdrag séger att forhandlingarna bor ske
med intressenterna i lanet for att inte bli alltfér omfattande och for att det ska
finnas en tydlig motpart. I tilliggsuppdraget om finansiering av Citybanan vidgas
emellertid det geografiska omradet till att omfatta en storregion inkluderande
Atminstone Milardalen och Ostergétland.

For forhandlingsuppdragen preciserades kraven pa vad som skulle uppnés.
Horjel skulle leverera ett forslag till 16sning — inriktat pa frimst organisatoriska
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atgirder — som innebar en fullgod trafikservice inom léanet till ldgsta samhalls-
ekonomiska kostnad. Strang skulle traffa en 6verenskommelse om SJ:s lokaltags-
trafik i Storstockholm. Dennis uppdrag var att triffa en langsiktig 6verenskom-
melse med berérda parter om atgarder i trafiksystemet och dess finansiering.
Stockholmsberedningen skulle ldmna forslag pa dtgarder och lamplig finansiering
av dessa. Cederschiold ska forhandla fram en 6verenskommelse med landstinget
och kommunerna i lanet om prioriteringar och forslag till dtgdrder. Han ska ocksa
forhandla om medfinansiering av Citybanan.

For Striang, Dennis och Cederschiold skulle resultaten alltsa bli 6verenskom-
melser medan Horjel och Stockholmsberedningen hade nagot mindre preciserade
krav pa i vilken form resultaten skulle levereras.

Ekonomiska ramar

Finansieringsfragan berordes i direktiven till Strang, Dennis, Stockholmsbered-
ningen och Cederschiold. Genomgaende har regeringen framhallit behovet av
okonventionella 16sningar som kan bredda finansieringsbasen och av former for
alternativ finansiering. I direktiven till Dennis och Cederschiold star det explicit
att forhandlarna ska utga fran de ekonomiska ramar som géller for de langsiktiga
planerna for statliga infrastrukturinvesteringar. I Dennisdirektiven poiangteras
sarskilt att nagra utokade statliga anslag inte ska pariaknas i forhandlingsarbetet.
Enligt direktiven till Cederschicld ska forhandlingsmannen, om de statliga ramarna
inte ar tillrdckliga for att tdcka behoven av atgirder, utreda majligheterna till
alternativa finansieringsmetoder som vigavgifter, offentlig—privat samverkan
eller lokal medfinansiering.

Anledningen till att 6kade statliga anslag inte anvisats initialt tycks vara att
Finansdepartementet kravt restriktiva skrivningar. Det har dnda funnits forvant-
ningar fran bade forhandlarnas och motparternas sida om att staten skulle bidra
med extra medel i ndgon omfattning for att underlitta en uppgorelse och motivera
andra aktorer att ga in som medfinansidrer. Det kan ocksa ha bedomts som
taktiskt klokt att inte fran borjan lagga ut denna bricka i forhandlingsspelet.

Striangs arbete skulle enligt direktiven bedrivas skyndsamt. I direktiven till
Dennis och Stockholmsberedningen angavs en tidpunkt for slutredovisning.

I bada forhandlingsomgéngarna holls tidsplanerna i huvudsak. Cederschiold har
fatt en tidtabell med olika redovisningstidpunkter for olika delar av uppdragen.
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Vilka parter fick delta?

I nagra av direktiven angavs noggrant vilka parter som skulle delta i férhandling-
arna, i andra fanns ett stort tolkningsutrymme. Horjel hade i uppdrag att forhand-
la med berorda myndigheter, kommuner och trafikforetag. Strang skulle
forhandla med SJ och landstinget. Dennis skulle férhandla med berérda parter.
Stockholmsberedningen fick formen av en parlamentarisk kommitté dar ménga
berorda parter ingick. Cederschi6lds motparter for huvuduppdraget &ér landstinget
och kommunerna ilanet och for tillaggsuppdraget lokala och regionala aktérer 1
en storre region inom en radie pa kanske 20 mil frn Stockholm.

I direktiven till Dennis och Cederschiéld pekar regeringen ocksé ut samarbets-
eller samradsparter frin vilka synpunkter ska inhdmtas under arbetets géng. For
ovriga uppdrag har inte denna form av delaktighet eller forankring preciserats.
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Hur genomfordes utrednings-
och férhandlingsarbetet?

Inf6r varje forhandling maste en forhandlare forsoka tolka vilket resultat som
forvantas, dven om direktiven varit relativt konkreta och utforliga. Alla parter, som
ar involverade i forhandlingen, méste ha mojlighet att delta i tolkningsdiskussio-
nen. Sa verkar ocksa ha varit fallet i samtliga férhandlingar.

I flera av forhandlingarna har det varit ganska sjélvklart vilka parterna var (se
ovan). Men Dennis hade storre frihet att definiera "berérda parter”. Han valde att
forhandla med de politiska partierna, vilket resulterade i att foretradare for
socialdemokraterna, moderaterna och folkpartiet blev huvudparter. Centern och
vénsterpartiet var inte beredda att diskutera en 6verenskommelse som skulle
innehalla &ven vissa vigprojekt, och Dennis bedomde darfor att det inte var
meningsfullt att de skulle inga i forhandlingsdelegationen.

Horjel och Striang bedrev sina forhandlingar ganska traditionellt med tydliga
parter och konkreta “bud” som forelades parterna och som dessa reagerade pa
med motbud. I Horjelférhandlingen hade SJ forhandlingsdelegationer fran
Stockholms stad och landstinget som motparter. I Strangférhandlingen hade SJ
ddremot en sarskilt tillsatt forhandlingsdelegation, Pendeltigsberedningen, fran
landstinget som motpart.

Dennis forhandlade dels med varje partigrupp (s, m och fp) var for sig, dels med
den samlade politikergruppen. De tre politiska partierna férsokte samordna sitt
agerande gentemot Dennis nir de triaffades i plenum. For Dennis géllde det
emellertid att fa partierna att kompromissa och ge upp sina olika partistindpunkter
i Visterleds-, Osterleds- och bilavgiftsfrigorna for att fa till stind en uppgorelse. Eit
viktigt incitament, som Dennis skickligt anvéinde, var att spela med utsikterna till
statliga bidrag som skulle utebli om partierna inte enade sig. Vilket parti skulle vaga
spricka forhandlingen och dirmed medverka till att nya statliga pengar inte kom
regionen till del?

Nir Dennis avslutat sitt uppdrag (Dennis I) fortsatte forhandlingarna (Dennis
IT) med endast foretriadare for de politiska partierna under ledning av Claes
Anstrand (s) och efter valet 1992 av Elwe Nilsson (m).

Nagra direkta forhandlingar forekom inte i Stockholmsberedningen utan
diskussionerna fordes i plenum mellan samtliga ledaméter i beredningen.
Sjélvklart framforde de olika partirepresentanterna sina stdndpunkter, men det
blev inga regelritta forhandlingar.

Majoriteten bestaende av socialdemokraterna, moderaterna, folkpartiet och
kristdemokraterna enades om satsningarna pa de olika trafikprojekten medan
ovriga partier, centern, vinsterpartiet och miljopartiet reserverade sig till forman
for sina forslag.
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Sekretariat och experter

Samtliga forhandlare har haft ett sekretariat till sitt forfogande samt omfattande
staber av experter. Saval sekretariat som sakkunniga och experter som ingér i en
kommitté utses formellt av regeringen. Darutéver kan kommittén anlita experter
for olika uppdrag samt repliera pé olika myndigheters utredningsresurser.

I direktiven till Stockholmsberedningen uttrycktes detta pa foljande sitt: "De
statliga trafikverken och de lansstyrelser som berors av olika forslag skall bisté
kommittén med de underlag och beddmningar som &ar nodviandiga pé t.ex. teknik-,
ekonomi- eller miljdomradet.”

Varje kommitté har rimligen haft ndgon form av arbetsplan eller strategi som
preciserat de olika stegen i arbetet, vilket underlag som méste tas fram samt en
tidsplan for de olika aktiviteterna. I direktiven till Stockholmsberedningen
beskrevs i stora drag de olika stegen i utredningsarbetet. Dessutom gjorde
sekretariatet upp en arbetsplan, som godkindes av beredningen. Dennis hade en
val uttdnkt strategi for sina forhandlingar samt en aktivitetsplan som successivt
foljdes upp.

Underlag fran tidigare utredningar

Samtliga forhandlare hade redan vid inledningen av sitt arbete ett omfattande
underlag som successivt kompletterades under arbetets gang.

Nar Horjel inledde sina forhandlingar fanns ett material som tagits fram under
ett tiodrigt utredningsarbete inom Stockholms stad. Dessutom fanns Regionplan
1960 som ett viktigt dokument.

Aven String kunde stédja sig pa utredningsunderlag som utarbetats av savil SJ
som landstinget (genom regionplanekontoret, trafikkontoret och SL). Bland annat
fanns landstingets kollektivtrafikutredning (LAKU) och rapporten “Lokaltagen pa
langre sikt”, som tagits fram gemensamt av SL och landstingets trafikkontor i
augusti 1982. Dessutom fanns ett betédnkande frén en statlig utredning om samord-
nade insatser pé trafikomrédet i Stockholmsregionen, vilket bl.a. innehdll forslag om
lokaltagstrafiken. P4 hosten 1982 kom dven SJ:s sparkapacitetsutredning.

Forutom forarbetena till det som blev Regionplan 91 fanns, nir Dennis inledde
sitt arbete, ett stort antal utredningar som rérde bade vigar och kollektivtrafik-
systemet. For vagfragorna var Kringlanutredningen ett viktigt dokument och for
kollektivtrafiken fanns bl.a. snabbspérvéagsutredningen. Dessutom fanns de
statliga Storstadsutredningen och Storstadstrafikutredningen.

Nar Stockholmsberedningen startade sitt arbete var den regionala utvecklings-
planen, RUFS 2001, under antagande och vl forankrad, vilket innebar att
beredningen kunde bygga vidare pa detta material.
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Egna studier

I sévil Dennis I som Dennis II gjordes ett stort antal separata utredningar. Nar
Dennis redovisade resultatet av forhandlingsarbetet for regeringen i januari 1991
bifogade han dven en forteckning 6ver de utredningar han 1atit gora. Stockholms-
beredningen tog under sitt arbete fram ett antal studier. Bland annat fick en
konsult utarbeta alternativa scenarier for hur transportproblemen kan 16sas i
Stockholm-Miélardalsregionen.

Nar Cederschiold inledde sitt arbete deklarerade han: Jag ar forhandlingsman.
Jag ska inte utreda tekniska l6sningar, jag ska ena regionens politiker kring ett
omfattande trafikpaket”. Cederschiold har ett digert och vél forankrat material som
grund for sitt arbete: Stockholmsberedningens betdnkanden, RUFS 2001, RIM34,
géllande flerarsplaner for statliga investeringar i vigar och jarnvagar, erfaren-
heterna fran Stockholmsforsoket, utredningsmaterial om nord—sydliga férbindelser
och ostlig forbifart, utredningar om Citybanan m.m. Dessutom fick han ganska
snart Hans Rodes Ytsparsutredning. Detta hindrar inte att han blir tvungen att gora
en hel del kompletterande studier och utvirderingar innan han kan avlamna sitt
slutliga forslag i slutet av ar 2007.

34 Rimliga resurser till Stockholm-Malardalen, Rapport 2003:1,
Malardalsradet.
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Vad blev resultatet av utrednings-
och férhandlingsarbetet?

I allménhet redovisar en férhandlare eller kommitté resultatet av sitt arbete genom
att 6verlamna en rapport eller 6verenskommelse till regeringen med ett foljebrev.
Av foljebrevet framgér ofta om det dr fraga om en slutredovisning och om uppdraget
bedoms vara fullgjort och avslutat. Utredningsresultaten publiceras normalt i form
av offentliga utredningar.

Horjels forhandlingar resulterade i en principéverenskommelse om samordning,
utbyggnad och drift av det kollektiva trafiksystemet i Storstockholm. Overenskom-
melsen, som forutsatte att flera foljavtal skulle traffas med berérda trafikhuvudmén
och trafikforetag, var undertecknad av foretréadare for regeringen, SJ, Stockholms
lans landsting och Stockholms stad.

Strdngs slutrapport utgors av ett foljebrev dar Strang redovisar att utredningen
slutfort sitt uppdrag. Av brevet framgar att en 6verenskommelse traffats mellan SJ,
landstinget och staten om sparutbyggnader, rullande materiel och drift av pendeltég-
trafiken. De olika atgirderna redovisas med objektbeskrivningar, tidsplaner,
kostnader och fordelning av dessa mellan staten, SJ och landstinget. Overenskom-
melsen skulle gilla under forutséttning att den godkéndes av regeringen och
landstinget. String berorde ocksa vissa 6nskemal om ersittning fran staten till SJ
utover vad som reglerades i avtalet och tillstyrkte att SJ:s 6nskemal skulle tillgodo-
ses. Overenskommelsen var undertecknad av Gunnar String, for staten, Olov
Lekberg, for landstinget och Bengt Furbéck, for SJ.

Dennis slutredovisade sitt uppdrag i ett brev av vilket framgar att uppdraget
slutforts. En 6verenskommelse hade tréaffats mellan socialdemokraterna, modera-
terna och folkpartiet om trafik och milj6 i Stockholmsregionen. Till 6verenskommel-
sen fogades tre bilagor. Dessa bestod av brev frin Banverket och Vigverket om de
objekt for vars genomférande verken skulle ansvara och en sammanstéllning 6ver
utredningar som genomforts inom ramen fér uppdraget och som varit underlag for
forhandlingarna. Overenskommelsen omfattade objektbeskrivningar, tidsplaner,
kostnader och finansiering. Det noterades att forhandlingar om slutligt stillnings-
tagande till nagra av objekten skjutits fram till ett senare tillfdlle. Overenskommelsen
var undertecknad av foretrddare for de tre ovan ndmnda politiska partierna i ldnet
och Stockholms stad men inte av férhandlingsmannen sjalv.

Stockholmsberedningen levererade flera delrapporter eller delbetankanden under
arbetets géng, i enlighet med givna direktiv. Rapporterna har publicerats som
offentliga utredningar.

Beredningen redovisade forst en problemanalys av trafiksituationen i regionen
och darefter en mélbild, som lades till grund for en langsiktig utvecklingsstrategi. En
sarskild utredning gjordes om flygplatskapaciteten i Malardalsregionen och en
annan om tréngselavgifter. Slutrapporten omfattar forslag till 1&ngsiktiga planer i
form av prioriterade objektlistor for transportinfrastrukturen i Stockholms lén och
ovriga Milardalen. Inom beredningen uppnéddes enighet om prioriteringar av
kollektivtrafik- och jarnvédgssatsningar men inte om vigbyggen. Finansieringsfra-
gorna lostes inte. Slutbetdnkandet dr undertecknat av ordféranden och huvudsekre-
teraren. Betdnkandet dr inte publicerat i serien statens offentliga utredningar.
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Hur planerades och genomfordes
det man kommit 6verens om?

En forutsattning for ett framgangsrikt genomforande ar att ett projekt ar val
forankrat hos berorda aktorer. Men det dr inte alltid mojligt att forutse allt som
kan handa under en 1ang genomférandetid, sdésom konjunkturvéxlingar, kostnads-
Okningar, nya lagar, forandrade politiska majoriteter m.m.

Overenskommelser maste forankras i de politiska partier som ingér i de poli-
tiska forsamlingar som ska godkinna dem. Aven om forhandlare méste fa ett visst
utrymme for sitt agerande, ar det regel att de under forhandlingarnas gang véander
sig till sina partigrupper for att informera men ocksa for att fa klartecken for
fortsatt agerande. Under t.ex. Dennisférhandlingarna var diskussionerna om de
politiskt kinsliga projekten omfattande i respektive partier. Moderaterna fick till
och med kalla in en extra stimma for att dndra sitt tidigare negativa beslut om
bilavgifter. Aven inom socialdemokraterna och folkpartiet var det hirda duster
innan de kunde godkinna forslagen i uppgorelserna.

Forankring hos en bredare allménhet var knappast aktuellt for Horjel- och
Strangforhandlingarna. Daremot blev det en viktig fraga for Dennisoverenskom-
melsen pa grund av massmediernas stora intresse for forhandlingsarbetet i
kombination med omfattande protester, inte minst fran miljéorganisationer.
Forhandlarna satsade betydande belopp pa ett informationskansli som pa ett
objektivt sétt skulle informera och inhdmta medborgarnas synpunkter pa de olika
projekten. Aven i Stockholmsberedningen var frigan om information till allm#n-
heten viktig. Beredningen lit gora en opinionsundersokning om invanarnas och
néringslivets syn pa trafiksituationen i regionen och pa behovet av trafikinveste-
ringar och andra tgirder.

Saval Horjel- som Strangoverenskommelserna f6ljdes av ett antal foljdavtal.
Overenskommelserna genomfordes fullt ut. (Fér Horjeldverenskommelsen
aterstar dock utbyggnaden av Marsta station). Vad géller Dennisuppgorelsen och
Stockholmsberedningen sker genomforandet successivt, och troligt dr att i stort
sett samtliga projekt i princip kommer att genomforas forr eller senare. Innan
Dennisuppgorelsen uppldstes av regeringen 1997 hade projekt for drygt 7
miljarder kronor genomforts och ytterligare projekt var under genomférande.

KSL och SL - verktyg for genomférande

Genom Kommunalférbundet f6r Stockholms stads och ldns regionala fragor, KSL,
som i sin tur bildade SL, skapades en organisation som kunde genomféra vad man
kommit 6verens om i Horjelforhandlingen. Efter 6vriga forhandlingar svarade
etablerade organ dvs. SJ, landstinget, trafikverken (Banverket och Vagverket) med
flera for genomforandet. Efter uppgorelsen Dennis IT omvandlades forhandlings-
gruppen till ett uppfoljningsorgan, som sammantriadde regelbundet och dér olika
genomforandefragor kontinuerligt diskuterades och foljdes upp. Politikergruppen
hade till sitt forfogande en tjinstemannastab med representanter for landstinget,
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(RTK och SL), Banverket, Vagverket, ldnsstyrelsen, Stockholms stad och KSL.
Tjanstemannagruppen lade successivt fram underlag och analyser som understall-
des politikergruppen. Fragorna forankrades darigenom hos berérda politiker.
Stockholmsberedningens forslag verkstilldes till vissa delar genom regerings-
direktiv till trafikverken och lansstyrelserna.

Alla 6verenskommelser har ratificerats av respektive formella organ: regering,
riksdag, landstingsfullmaktige, stadsfullmiktige och SJ:s styrelse. Denniséverens-
kommelsen godkiandes i olika omgangar — direkt och indirekt — av regeringen och
riksdagen samt i sin helhet av landstinget och Stockholms stad. Ovriga kommuner
ildnet godkédnde de delar som de berdrdes av. Dessutom gjorde trafikverken
(Banverket och Vagverket) vissa formella utfastelser. Stockholmsberedningens
forslag har inte behandlats av riksdagen men daremot av regeringen i olika
omgangar och har ocksa utgjort underlag for regeringens direktiv till trafikverken
och lansstyrelserna infor infrastrukturplaneringen.
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Sammanfattning av analysen
- hur man lyckas i férhandlingar - om man ska ha nagra

Vid en genomgéng av forhandlingarna kan man se saval likheter som skillnader i
olika avseenden. Skillnaderna kan ibland vara svara att forklara och méste givetvis
bedomas utifran de forhallanden som ratt vid de olika forhandlingstillfallena. Men
det finns dnda strukturella faktorer som kan tjina som forklaringar.

Varfér man tog upp féorhandlingar

Det finns ménga forklaringar till varfér Stockholmsregionen genom éren ibland
lyckats — och ibland inte lyckats — bygga ut transportinfrastrukturen. Ofta pekar
man pa att de politiska partierna i regionen inte formatt komma 6verens om de
olika trafikprojekten. Oenigheten har ibland 6verdrivits och anvints som tillhygge
i debatten utan full tackning.

Ett annat argument, som forekommer i den offentliga debatten, ar att stats-
makterna medvetet missgynnat Stockholmsregionen vid tilldelningen av stats-
bidrag. Kostnaderna for utbyggnad av tunga strategiska lankar i regionens
trafiknét har i négra fall varit extremt hoga beroende pa bristen pa utrymme och
hoga standard- och miljokrav. Den etablerade modellen for planering av statliga
trafikinvesteringar har inte lyckats 16sa konflikterna mellan parterna och har inte
heller formatt tillfora tillrackliga resurser for att ticka regionens behov.

Regeringen har inte kunnat acceptera att nodvandig utbyggnad av transport-
infrastrukturen blockerats utan har varit angeldgen om att medverka till att
l&sningarna 16sts upp. Sammantaget har detta lett till att staten och regionen allt
oftare kommit 6verens om att ta upp féorhandlingar.

Forhandlingsmodellen &r pa vdg att
institutionaliseras

Aven om de genomforda forhandlingarna i ménga avseenden kan betecknas som
framgangsrika, maste frigan dnda stillas om det ar lampligt att tillimpa denna
modell for konfliktlésning och férhandling i néstan institutionell form.

Det dr uppenbart att modellen rymmer en del risker. Trycket pa regionens
politiker att komma 6verens minskar. I stillet 6verlater man i betydande grad at
statens forhandlare att agera som katalysator och medlare.

Det kan ses som ett svaghetstecken att regionens aktorer inte sjilva klarar av
att enas om en langsiktig strategi for transportsystemets utveckling. Det skulle
vara en styrka om en sddan samsyn var grunden for regionens forhandlingar
med staten om anslagen till &tgérder i transportsystemet eller om samfinansie-
ring av sirskilda projekt. For att &stadkomma en sddan samsyn krévs ett
regionalt organ med kompetens, legitimitet och handlingskraft
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som kan agera motpart till staten. Da kan forhandlingar ske pa basis av ett ren-
odlat tvapartsforhallande.

Nu nir Ansvarskommittén lagt fram sitt forslag om regional samverkan finns
forutsattningar for en utvecklad dialog mellan region och stat.

Férhandlingarnas karaktar

Vid en oversiktlig jamforelse mellan de olika forhandlingarna kan man urskilja
vissa specifika drag. Infor Horjeléverenskommelsen var det bristen pa samord-
ning i kollektivtrafiksystemet som stod i fokus. Den vixande befolkningen i
Stockholmsregionen stillde stora krav pa savil bostads- som transportforsorj-
ningen. Med den 6kande privatbilismen foljde framfor allt trangselproblem. Vid
denna tid uppméirksammades inte miljoproblemen, som férorsakades av
bilismen, pd samma sétt som senare.

Horjel lyckades fa till stand en 6verenskommelse for samordning och
utbyggnad av all kollektivtrafik i regionen. Han fick Stockholms stad och
landstinget att ena sig om en sammanhallen organisation for kollektivtrafiken
i hela regionen. Vidare fick han till stdnd ett avtal mellan regionen och SJ om
pendeltagstrafiken. Och inte minst — han lyckades fa statsmakterna att acceptera
att statsbidrag skulle betalas till utbyggnaden av tunnelbanan. Han anvisade
alltsd béde organisation och finansiering, skapade konsensus och 16ste upp
knutar i motséttningarna mellan Stockholms stad och lanskommunerna.

Strdangforhandlingarna avsag att dels 16sa tvistefragor mellan SJ och
landstinget, dels klara kapacitetsproblemen for pendeltagstrafiken pa kort och
lang sikt.

I Dennisforhandlingarna togs milj6fragorna for forsta gdngen explicit upp
i direktiven vid sidan om tréngselproblemen och forutsittningarna for ekono-
misk tillvaxt. Dennis fick till stind en 6verenskommelse mellan tre partier,
som representerade mer an 70 procent av viljarna. I uppgorelsen ingick savil
utbyggnad av kollektivtrafik och végar som finansieringen av dessa projekt.
Dennis berorde inte organisationsfragorna forutom att han tog initiativet till
bildandet av Tég i Malardalen (TIM).

Stockholmsberedningens uppdrag var att foresld 16sningar for trafiken i hela
Milardalen med atgérder for att komma tillratta med miljo- och tréangsel-
problemen och skapa forutsédttningar for en fortsatt ekonomisk utveckling.
Beredningen under ledning av Bosse Sundling, och sedermera Kenneth Kvist,
lyckades skapa politisk enighet om satsningarna pa kollektivtrafiken inklusive
jarnviagsfragorna. Dock kvarstod motséttningarna vad gillde vdgarna, dar
vénstern, miljopartiet och centern reserverade sig mot i stort sett alla utbygg-
nader. Beredningen anlade ett bredare geografiskt perspektiv dn tidigare, ett
Milardalsperspektiv.



Fran Horjel till Cederschiold 117

Kanske alltfér manga aktorer

I Stockholmsregionen har under de ar som denna beréttelse omspanner (1963—
2007) funnits ett antal starka aktérer — organ liksom personer — inom trafik-
omrédet. Samtidigt har ansvaret for transportsystemets utveckling varit mycket
splittrat. Detta har forsvarat en langsiktigt samordnad utveckling.

Staten, i form av regering och riksdag, har ytterst bestamt utvecklingen.
Forhandlingsmdnnen Nils Horjel, Gunnar Striang, Bengt Dennis, Bosse Sundling
och Kenneth Kvist har i hog grad paverkat utgédngen av de olika forhandlingarna
och darigenom utvecklingen i regionen ur bade stadsbyggnads- och ekonomisk
synpunkt

De statliga myndigheterna SJ, Banverket, Vagverket och ldnsstyrelsen har haft
viktiga roller vid planering och genomforande av den statliga och regionala
transportpolitiken.

Kommunerna, i dag 26 stycken, har alltid haft en stark stéllning, enskilt och
genom samverkansorganet KSL. Det kommunala planmonopolet har varit ett av
de vassaste verktygen for kommunal medverkan i samhallsutvecklingen.

Stockholms stad intar en sirstdllning i kraft av sin storlek, sina utrednings-
resurser och sin finansiella styrka.

Landstinget &r en viktig och kompetent aktor inte minst som huvudman for
kollektivtrafiken (SL) och har genom Regionplane- och trafikkontoret (RTK) haft
en viktig roll nér det gillt att ta fram langsiktiga visioner, prognoser och utred-
ningsunderlag. Landstinget och Stockholms stad har ocksé genom sin finansiella
styrka kunnat ge forhandlingarna kraft.

Ytterst dr det dock de politiska partierna i regionen som i olika konstellationer
beslutar om regionens gemensamma stindpunkter. Vissa partier har skilda
organisationer for lanet respektive Stockholms stad, vilket emellanat skapar vissa
problem. Den sa kallade majoritetsparlamentarismen, som inforts allmant i
kommunerna och landstinget, har forstarkt motséttningarna mellan de politiska
blocken och forsvarat 6verenskommelser 6ver blockgranserna. Detta har inte
minst drabbat trafikfrégorna.

Aven olika organisationer har engagerat sig i trafikfrigorna och har méinga
génger haft ett stort inflytande. Det géller framfor allt Stockholms handels-
kammare och i viss man LO-distriktet. Naturskyddsforeningen och Motorménnen
ar andra organisationer som drivit sina asikter i den trafikpolitiska debatten.

Ad hoc-grupper inom miljordrelsen har starkt engagerat sig inte minst i mot-
stdndet mot Dennispaketet.

Den forsta stora aktion, som miljérorelsen engagerade sig i, var den sé kallade
Almstriden. Striden géllde den gingen ett kollektivtrafikprojekt: byggandet av en
nedgang till tunnelbanan i Kungstradgérden. Sedermera har miljérorelsens
protester oftast rort vagprojekt. Men ocksa Tvirbanan och Tredje spéret har varit
féremal for stark kritik. Det starka motstdnd som ofta artikulerats av olika
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miljogrupper har forsvarat for de politiska partierna att hantera beslut om de ofta
komplicerade projekten.

Som en konsekvens av den 6kade regionforstoringen har Mdlardalsradet under
senare ar blivit en allt viktigare aktor inom trafikomradet.

Allmaént géller att massmedierna varit mycket engagerade i trafikfragorna och
speglat dem kontinuerligt, heltdckande och relativt objektivt.

Utfallet blev inte alltid som det var tankt

De forhandlingar som har studerats har i huvudsak uppfyllt de férviantningar som
stillts pa sjdlva forhandlingsarbetet. Diremot har genomforandet inte alltid gatt
som planerat och konsekvenserna av 6verenskommelserna har inte alltid blivit de
avsedda. Ibland har férhandlarna haft otillrackligt underlag for att bedoma de
langsiktiga effekterna av ingdngna avtal eller de svarigheter genomférandet kunde
medfora. Avtalstiderna har ofta varit si 1anga att forandrade forutsattningar i
omvirlden gjort 6verenskommelserna inaktuella. Ménga fragor har kopplats
samman pa ett sdtt som medfort att fordndringar riskerat hela uppgorelsen.
Uppbackningen av avtalen har ibland varit délig, sarskilt da kritiska stormvindar
rasat som virst. Kostnader och tidsplaner har ofta varit alltfér optimistiska, vilket
skapat forst falska forvantningar och sedan besvikelser.

For att minimera dessa problem bor forhandlingar baseras pa ett tydligt och
analyserande underlagsmaterial och konsekvenserna av genomforandet f6ljas upp
med jamna mellanrum sé att parterna kan stimma av om effekterna blivit de
avsedda. Det dr ocksa lampligt att - mot bakgrund av en langsiktig vision om
transportsystemets utveckling - teckna genomfoérandeavtal om enskilda projekt
utan att villkora avtalen till stora atgardspaket, vilket riskerar att begrinsa flexi-
biliteten och anpassningen till férdndrade forutséttningar.

Nir 6verenskommelser triffats ar det ocksé av storsta vikt att parterna, som star
bakom en uppgorelse, med kraft verkar for dess genomforande och ger den sitt
fulla st6d, d&ven om den delvis r ett resultat av kompromisser. Detta dr inte minst
viktigt om uppgorelsen blir utsatt for stark kritik av smé& men roststarka opinions-

grupper.

Generella slutsatser baserade pa empirin

Regionen lider sedan lang tid tillbaka av betydande politiska motséttningar
inom trafikomradet, vilket allvarligt hotar regionens utveckling. De tita
majoritetsbytena i savil landstinget som Stockholms stadshus och i manga
andra kommuner skapar ryckighet nér det giller de langsiktiga mélen och
medlen. Majoritetsstyre forstarker de politiska motsittningarna och forsvarar
blockoverskridande 6verenskommelser inom visenliga politikomréden, som
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den langsiktiga trafikpolitiken. Overenskommelser méste ga Gver block-
granserna for att hélla, men det krévs inte en total uppslutning fran alla politiska
partier.

For att 16sa Stockholmsregionens trafikproblem krivs en kombination av
atgirder. I savil Dennis6verenskommelsen som i Stockholmsberedningen var
formeln: satsning pa kollektivtrafik, utbyggnad av vignitet samt vigavgifter som
styrmedel och finansiellt instrument.

Genomgangen av de olika forhandlingarna har visat pa ett antal faktorer som
fraimjat framgang och resultat.

En viktig utgngspunkt ir att man ar 6verens om att ett effektivt och attraktivt
transportsystem ar en nédvéandig forutsittning for en gynnsam utveckling av
stads- och regionstrukturen och av stor vikt for den ekonomiska tillvixten.

Fran borjan bor goras tydligt vad som ar syftet med forhandlingarna och vad
regeringen och andra parter vill att forhandlingarna ska resultera i. Sedan bor
forhandlaren ha stor frihet att vilja vigen fran start till mal.

Staten har i allménhet ett egenintresse av att gé in i en forhandling, vilket bor
framgd av forhandlarens direktiv. Vidare maste staten i nagot avseende vara
beredd att dela ansvaret for genomforandet av den uppgorelse som forhandlingen
leder till. Ansvaret kan vara bade administrativt och ekonomiskt.

Direktiven for forhandlingarna maste vara vil forankrade hos berdrda parter.
Mélet maste vara en "win-win”-16sning. Samrad kring direktiven kan vara ett
forsta steg i forhandlingen och biddda for ett bra resultat.

Den som utses till forhandlingsman maste ha alla parters fértroende och ha
regeringens fullmakt att inom givna ramar sluta en 6verenskommelse.

Om malet dr uppslutning kring en vision och en avsiktsforklaring kan sakfragan
vara omfattande och en uppgorelse kan ticka ett stort antal dtgarder.

Om det daremot redan finns en vision och det dr bindande avtal om genomfor-
ande och finansiering som efterstrévas, bor sakfrdgan vara mer begransad — till ett
eller ett fatal objekt.

Avtalstiden méste anpassas till arten av 6verenskommelse, men om langsiktiga
overenskommelser efterstriavas, bor det finnas avstimningstider med jaimna
mellanrum med mojlighet att anpassa uppgorelsen till aktuella forutsattningar.

Viktigt 4r ocksa att parterna har forstaelse for att kostnader for olika &tgarder
maste std i rimlig proportion till nyttan. Det &r t.ex. alltfor latt att komma Gverens
om att bygga i tunnlar i stéllet fér pa ytan. Det kan vara forodande ur ekonomisk
synpunkt och leda till att ett projekt aldrig genomfors.

Vad giller finansieringen bor denna i hogre grad bygga pa samfinansiering, dar
kostnadsansvaret fordelas efter en nyttoprincip och inte som i dag efter en slags
hierarkisk ansvarsprincip.

Tidsplaner for genomforandet maste vara realistiska for att undvika falska
forhoppningar.
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Slutligen &r en bred politisk uppslutning kring 6verenskommelsen av storsta
vikt. Den behover dock inte omfatta alla politiska partier, men ska vara tillrackligt
bred for att uppgorelsen ska 6verleva ett eller flera val — oavsett utgéngen.

Den form av forhandlingar med en statlig forhandlingsman, som har till uppgift

att ena regionens parter, skulle kunna bli 6verflodig om det fanns ett regionalt

organ

— med ansvar for att dels ta fram en langsiktig, sammanhaéllen vision av hur fram-
tidens transportsystem i regionen ska utformas, dels hélla denna vision vid liv,

— med betydande befogenheter nér det géller att ta till vara regionens intressen och
foretriada regionen vid forhandlingar med staten,

— med ett samlat ansvar for vissa regionala genomforandefragor i forsta hand
kopplade till dtgardernas finansiering.

Ett sddant organ skulle kunna fora en fortlopande dialog med statens foretriadare

och parterna skulle tillsammans kunna 6verviga nar forhandlingar, utanfér ramen

for de ordinarie planeringsprocesserna for statliga transportinvesteringar, kunde

vara motiverade.
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Summary
The background to more than 40 years of negotiations

The Horjel Agreement — the first county public transport company and
government grant for tunnel construction

In December 1964 Stockholm County Council, the City of Stockholm and the
government entered into the Horjel Agreement. The aims of the agreement

in principle, named after Nils Horjel, the government’s negotiator and state
secretary in the communications department, were “coordination, expansion and
operation of the public transport system in Greater Stockholm”. This agreement
laid the foundation for grouping all public transport in Stockholm County into AB
Storstockholms lokaltrafik (SL — Stockholm Transport), which thereby became
Sweden’s first county public transport company. Horjel also persuaded the govern-
ment to provide grants for construction of the Metro in the same way as for
roads. The agreement was to be gradually supplemented with a large number of
agreements between relevant players.

The String Agreement — renegotiations about remuneration to SJ,
Swedish State Railways

Over the years the county council’s and SJ’s (Swedish State Railways) dissatis-
faction with the Horjel Agreement grew — especially seeing as commuter train
services were poor. The government therefore appointed Gunnar Strang as
negotiator in 1982 with the task of solving financing and remuneration problems
in the region’s commuter train services.

As aresult of the negotiations the county council did achieve a better financial
arrangement, but the council’s costs remained very high. As regards SJ, local train
services in the Stockholm region were still one of the company’s most profitable
operations.

The Dennis Agreements I and II — schedules and financing of major
investments in public transport and roads

In the 1990s roads and railways became increasingly overloaded, and access-related
and environmental problems became more prominent. However, the level of new
investments in public transport and the road network was low and did not corre-
spond to the needs of the increasing traffic. The government saw that the players in
the Stockholm region had not been able to agree on how to solve the problems.
In 1990 the government therefore commissioned Bengt Dennis, Governor of the
Swedish Central Bank (the Riksbank), to develop agreements with relevant players.
The first Dennis agreement, signed in January 1991 by the Social Democrats,
Moderates and Liberals, comprised schedules and financing of investments
of more than SEK 14 billion in public transport and just under SEK 14 billion
in roads. Some important and controversial issues had not yet been solved,
however: the Osterleden and Visterleden roads and road tolls. After the 1991
election, negotiations therefore continued and resulted in the second Dennis
Agreement in September 1992.
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In 1996 25 per cent of the projects in the agreement had been implemented.
But the work took longer than planned and costs and political tensions grew. The
biggest problems arose in the Government Offices, where the Social Democrats
were in power with indirect support from the Centre Party, which opposed large
sections of the Dennis package. In a press release in February 1997 the govern-
ment informed that they wanted to revise the Dennis package and produce a more
environmentally adapted programme for the development of the transport system
in the Stockholm region. In practice, this entailed the dissolution of the Dennis
Agreement.

New solutions — agreement on parts of the Dennis package

After the Dennis Agreement was abandoned, work continued to find solutions

for the traffic situation in the Stockholm region. This meant that many of the
projects included in the agreement remained on the agenda. Agreements were
therefore later made that encompassed the Norra Lanken and Sodra Lanken
bypasses, parts of the Yttre tvirleden (outer link road) and the Dennis package’s
public transport investments. The pace of investment slowed down, however, and
congestion increased on the roads and in public transport.

The Stockholm Transport Commission — prioritisations of investments
in public transport including railways for the Milardalen region

In the summer of 2000 the Social Democrats in the City of Stockholm and
Stockholm County contacted the Ministry of Enterprise, Energy and Communic-
ations and proposed that a committee be set up to solve the region’s traffic and
transport problems. The Stockholm Transport Commission, appointed in
December, was structured as a parliamentary committee — a commission of
inquiry including negotiations. The proposals were to apply to an extended
geographic area, the Milardalen region. The final report of the Transport Commis-
sion was published in December 2003 and successfully created political unity on
prioritisation of public transport and railway investments in the Stockholm and
Milardalen regions — although only among the Social Democrats, Moderates,
Liberals and Christian Democrats regarding road projects. The Commission also
suggested that the government initiate a review of the organisational structure of
communications issues in Stockholm County.

The Stockholm Trial

The Stockholm Trial was conducted in 2006, with the main aim of cutting
congestion on the busiest roads in central parts of the region, thereby increasing
access and improving the environment. Besides congestion charging, the Stock-
holm Trial included a major investment in improvements to public transport and
expansion of a number of park-and-ride sites. Due to complicated preparatory
work the trial only took place over seven months instead of the planned minimum
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of 18. The effects were evaluated and the reduction in traffic was somewhat larger
than expected. In a public referendum in conjunction with the general election

in 2006, a majority of Stockholmers voted in favour of continuing congestion
charging, while the majority of the inhabitants in the county’s municipalities that
held public referendums voted against.

The government’s standpoint on congestion charging

The 2006 election led to a new majority in the government, the County Hall and
the City Hall. In an article published in the newspaper DN on 1 October 2006 the
centre-right government stated that a congestion tax or road toll will be part of a
traffic policy programme for the region. The tax or toll will primarily help finance
new roads. The article mentioned that the government wants to reassess the
planned commuter train tunnel, Citybanan, and intends to call in a negotiator to
negotiate future traffic/transport measures in Stockholm County.

The region’s players form a group

The Stockholm Transport Commission had pointed out the major need for
political unity and coordination regarding important infrastructure investments in
the Stockholm and Milardalen regions — not least in Stockholm County. In the
spring of 2005 a collaborative venture was initiated between politicians in the five
counties of the functional region about future transport systems in Mélardalen.
The intention is to be well prepared for the start of the government’s next round of
planning regarding road and rail investments. Other issues of mutual interest,
such as services and fares for the regional railway in the Milardalen region are
also on the agenda.

In cooperation with primarily the county administrative boards, the government
agencies for transport, Mélab (the Milardalen public transport company) and
public transport principals, the five counties have pooled their resources to gather
information to be used as a basis for the ongoing political process called “On the
right track” (En béttre sits). The Council for the Stockholm-Maélar Region has
administrative responsibility for the process.

Conclusions of the analysis

‘Why negotiations were initiated

There are many reasons why the Stockholm region has sometimes succeeded —
and sometimes not — in expanding its transport infrastructure over the

years. The fact that the political parties in the region have not managed to agree on
the various traffic and transport projects is often cited. The lack of unity has
sometimes been exaggerated and used as an argument in the debate without full
justification.
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Another perception in public debate is that government authorities have
consciously treated the Stockholm region unfairly in allocation of government
grants. The costs of expanding major strategic links in the region’s transport
network have in some cases been extremely high due to the lack of space, require-
ments for high standards and stringent environmental requirements. The
established model for planning government investments in transport infrastruc-
ture has therefore not managed to solved the conflicts between the players, nor has
it managed to allocate sufficient resources to cater for the region’s needs.

The government has not wanted to accept that a necessary expansion of the
transport infrastructure has been blocked and has been keen to help find solu-
tions.

All in all this has led to the government and region increasingly deciding to
enter into negotiations.

Negotiation model on the road to becoming institutionalised

Although the negotiations completed can in many respects be regarded as
successful, we must ask ourselves whether application of this model is suitable for
solving conflicts and negotiation in a practically institutional way.

It is clear that the model includes a number of risks. The pressure on the
region’s politicians to reach a consensus is reduced. Instead, a significant part of
the role of catalyst and intermediary is left to the government’s negotiator.

It can be seen as a sign of weakness that the region’s players do not manage to
reach a consensus on a long-term strategy for development of the transport system
themselves. It would be an advantage if such consensus formed the foundation of
the region’s negotiations with the national government concerning grants for
measures in the transport system, or concerning
co-financing of special projects. To achieve such consensus, we need a regional
body with expertise, legitimacy and impetus that can act as the opposite player to
the national government. This would enable negotiations to take place on the basis
of a clear-cut two-party relationship.

Now that the Responsibility Committee (Ansvarskommittén) has presented its
proposal for regional cooperation, the time should be right for the politicians in
the Stockholm region to aim to create such a body.

The nature of the negotiations

We can discern certain specific elements in a general comparison of the different
negotiations. At the time of the Horjel Agreement, the focus was on the lack of
coordination in the public transport system. Horjel succeeded in obtaining unity
between the City of Stockholm and Stockholm County Council to create a cohesive
organisation for public transport throughout the region, KSL (the Stockholm County
Association of Local Authorities) and SL (Stockholm Transport). In addition his
work resulted in a written agreement between the region and SJ (Swedish State
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government authorities to accept that government grants should help expand the
Metro.

The String negotiations resolved issues under dispute between SJ and the
county council and tackled capacity problems for commuter train services in the
short and long term.

In the Dennis negotiations environmental issues were raised explicitly for the
first time in the directives alongside congestion problems and the prerequisites for
economic growth. Dennis achieved agreement between three parties — the Social
Democrats, the Moderates and the Liberals — who represented more than 70 per
cent of voters. The agreement included expansion of public transport and roads
and the financing of these projects.

The task of the Stockholm Transport Commission was to propose solutions for
traffic and transport in the entire Milardalen region in order to solve environ-
mental and congestion problems and create the right conditions for continued
economic growth. The commission managed to create political unity on the
investments in public transport, including railway issues. Differences of opinion
remained, however, regarding roads. The commission adopted a broader geo-
graphic perspective than in the past: a Malardalen perspective.

Perhaps far too many players

During the years covered by this report (1963—2007) there have been a number of
strong players — bodies and individuals — in the field of transport and traffic in the
Stockholm region. The responsibility for development of the transport system has
been very divided over these years. This has constituted an obstacle to long-term
coordinated development.

The state, in the form of the government and parliament (the Riksdag) has
ultimately determined the development. The negotiators have greatly affected the
outcome of the various negotiations and thereby the development in the region in
terms of urban planning and economics.

The government agencies SJ, Banverket (the Swedish Rail Administration), the
Swedish Road Administration and the county administrative boards have had
important roles in planning and implementing national and regional transport
policy.

The municipalities, at present 26 in total, have always enjoyed a strong
position — both individually and through the cooperation body KSL, the Stock-
holm County Association of Local Authorities. The municipal (local-authority)
planning monopoly has been one of the most influential tools for municipal
participation in community development.

The City of Stockholm holds a special position of power due to its size, resources
for inquiries and financial strength.

The County Council is an important and knowledgeable player, not least as the
principal for public transport (SL — Stockholm Transport). Through the Office of
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Regional Planning and Urban Transportation (RTK) the council has had a
significant role in drawing up long-term visions, forecasts and documentation for
commissions of inquiry. The County Council and the City of Stockholm have also
exercised major influence on the negotiations due to their financial strength.

Ultimately however, the political parties in the region are those that, in various
groups, decide on the region’s joint standpoints. Certain parties have separate
organisations for the county and for the City of Stockholm, which sometimes
creates problems. What is known as majority parliamentarianism, which has been
introduced in general in the municipalities and county council, has reinforced
differences between the political blocs and has made it more difficult to reach
broad political consensus. This has had a considerable impact on traffic and
transport issues.

Various organisations have also become involved in transport and traffic issues
and have often wielded substantial influence. This above all applies to the
Stockholm Chamber of Commerce and to some extent the Stockholm District of
the Trade Union Confederation. The Swedish Society for Nature Conservation and
the Swedish Automobile Association are others that have emphasised their
opinions in the debate on traffic and transport policy. The strong resistance often
expressed by various environmental groups has made it more difficult for the
political parties to handle decisions on the often complicated projects.

As a consequence of the greater expansion of the region, the Council for the
Stockholm-Milar Region has become an increasingly important traffic and
transport player in recent years.

Generally speaking, the mass media have also been very involved in these
issues and have continually reflected them — in thorough and relatively objective
coverage.

Outcome not always as expected

Major infrastructure projects are rarely conducted by a single player, but more
often by a collective, which may comprise public-sector or private organisations
that together form an “implementation structure”. It is natural that opposing
interests and conflicts arise in the process because of the different stakeholders.
Negotiations and compromises are methods used to try to resolve these conflicts.

In the negotiations here studied, the negotiators have not always had sufficient
documentation to form a basis for assessing the long-term effects of agreements
entered into or the difficulties that implementation may entail. The agreement
periods have often been so long that changed conditions in the surrounding world
have rendered the agreements outdated. The linking of many issues has meant
that changes have constituted a risk to the entire agreement. Support for the
agreements has sometimes been poor, in particular when criticism has been at its
height. Costs and schedules have frequently been far too optimistic, which has
created false expectations and subsequently disappointments.
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General conclusions based on empirical data

The region has long suffered from substantial political differences in the area of
traffic and transport, which constitute a serious threat to the region’s development.
The frequent changes in the majority — both in the County Council and in Stockholm
City Hall as well as in many other municipalities — create a lack of continuation
regarding long-term goals and means. Agreements must cross bloc boundaries if
they are to last, but total consensus from all political parties is not necessary. On the
contrary, all-embracing compromises risk “diluting” the agreements. Regarding
long-term investments in transport and traffic projects in the Stockholm region,
there is significant consensus between the Social Democrats, Moderates, Liberals
and Christian Democrats.

A combination of measures is required to solve the transport and traffic problems
of the Stockholm region. In the Dennis Agreement and the Stockholm Transport
Commission the formula consisted of investment in public transport, expansion of
the road network and road tolls as a policy instrument and financial instrument.

In the reviews of the different negotiations a number of factors that have
promoted success and results have been found.

An important starting point is agreeing that an efficient and attractive transport
system is a prerequisite for favourable development of the city’s and region’s
structure, and of major importance to economic growth.

From the start, the aim of the negotiations should be made clear as well as what
the government and other players want the negotiations to result in. The negotiator
should have extensive freedom to choose the route from start to goal achievement.

In general, national government has a vested interest in taking part in
negotiations; this should be apparent from the negotiator’s directive. Further-
more, the government must be prepared in some respects to share responsibility
for implementing the consensus reached in the negotiations. This responsibility
can be both administrative and financial.

The directives for the negotiations must be firmly validated by affected players.
The goal must be a win-win solution. Consultation regarding the directives may be
the first step in the negotiations and may form the foundation of a good result.

The appointed negotiator must have the confidence of all the players and the
government’s authorisation to reach an agreement within given frameworks.

If the goal is to gain support for a vision and a declaration of intent, the issue may
be of a comprehensive nature and an agreement may cover a large number of
measures.

If a vision already exists and the aim is to arrive at binding agreements on
implementation and financing, the issue should be more limited — to one or a few
projects.

The agreement period must be adapted to the type of agreement, but if long-term
agreements are the aim, regular status reviews should be scheduled that give the
option of adapting the agreement to current conditions.
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It is also important that the players understand that the costs of various measures
must be in reasonable proportion to their benefit. For example it is easy to decide to
build tunnels instead of building at ground level. This may however be devastating
from a financial perspective and may lead to the project never being realised.

Financing should be based on co-financing to a greater extent than at present.
Responsibility for costs should be divided according to a utility principle — not
according to a kind of hierarchical responsibility principle that is currently used.

Implementation schedules must be realistic to avoid false hopes.

Finally, broad political consensus on the agreement is of utmost importance. This
need not however encompass all political parties, but must be sufficiently broad so
that the agreement survives one or more elections — irrespective of outcome.

The form of negotiations with a government negotiator, who has the task of

unifying the region’s players, could be superfluous if a regional body existed with:

— responsibility for drawing up a long-term, cohesive vision of how to structure the
region’s future transport system and keep this vision alive,

— significant authority to safeguard the region’s interests and represent the region
in negotiations with national government,

— collective responsibility for certain regional implementation issues, primarily
linked to the financing of measures.

Such a body could conduct continual dialogue with government representatives,

and the players could jointly determine when negotiations — outside the fram-

ework of regular planning processes for government transport investments — may

be warranted.
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Muntliga kéllor

De intervjuades redovisade funktioner &r de som géllde vid den tidpunkt da respektive
férhandling var aktuell

Striangoverenskommelsen
Susanne Lindh, civilekonom, bitradande sekreterare
Olle Nordell, trafikdirektor, Stockholms léns landsting

Monica Sundstréom, statssekreterare, Kommunikationsdepartementet

Dennisoverenskommelsen

Bengt Dennis, riksbankschef

Gunnel Farm, statssekreterare, Kommunikationsdepartementet

Mans Lonnroth, statssekreterare, Statsradsberedningen

Magnus Persson, statssekreterare, Kommunikationsdepartementet
Hans Rode, vagdirektor, Vagverket Region Stockholm

Hjalmar Strémberg, departementsrad, Kommunikationsdepartementet

Claes Tjader, departementsrad, Kommunikationsdepartementet

Stockholmsberedningen

Tomas Brolin, departementssekreterare, Naringsdepartementet

Gun Eriksson, statssekreterare, Naringsdepartementet

Birgitta Heijer, statssekreterare, Naringsdepartementet

Marianne Moéller, trafikingenjor, Nacka kommun, bitradande sekreterare
Ragnvald Paulsson, departementsrad, huvudsekreterare

Magnus Persson, statssekreterare, Kommunikationsdepartementet

Bosse Sundling, direktér, Riksbyggen, region 6st, ordférande

Cederschioldféorhandlingen

Peter Faldt, amnesrad, Naringsdepartementet
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