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Sedan början av 1960-talet har fyra tunga, strategiska överens-

kommelser träffats mellan staten och Stockholmsregionen om utveck-

lingen av regio nens transport system. När arbetet med denna skrift inled-

des hösten 2006, fanns tecken, som tydde på att nya förhandlingar kunde 

bli aktuella. Tecknen var talande, strax efter valet 2006 tillkännagav den 

nytillträdda borgerliga rege ringen att man skulle tillkalla en förhandlare 

om framtida trafi kåtgärder i Stockholms län. Namnet Cederschiöld tog 

plats i raden från Hörjel, via Sträng och Dennis till Stockholms beredningen. 

Frågorna om vad som utlöser förhandlingar, hur de planeras och genom-

förs och vad de kan ge för resultat har därmed återigen blivit högaktuella. 

Avsikten med denna skrift är att berätta historien om tidigare förhand-

lingar och att redovisa en jämförande analys för att se vad vi kan lära av 

historien. 

Författarna till skriften är Bo Malmsten och Magnus Carle, båda med 

lång erfaren het av trafi kförhållandena i Stockholmsregionen. Under 1990-

talet var de djupt enga gerade i Dennisförhandlingarna. Malmsten deltog 

också i Stockholms beredningen som tillkallad expert. Carle var under en 

tid chef för Stockholms miljöavgiftskansli med uppgift att planera och 

genomföra försöket med trängselskatter i Stockholm.
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Sedan början av 1960-talet har fyra tunga, strategiska överenskommelser 

träffats mellan staten och Stockholmsregionen om utvecklingen av regionens 

transportsystem. Särskilda förhandlingar har varit en lösning när de ordinarie 

modellerna för planering och prioritering inte lyckats överbrygga meningsskiljak-

tigheter eller förmått tillföra tillräckliga resurser för växande behov. När arbetet 

med denna skrift inleddes, hösten 2006, fanns tecken, som tydde på att nya för-

handlingar mellan staten och regionen kunde bli aktuella. Inom Mälardalsområdet 

hade politikerna gått samman och inlett processen En bättre sits, som syftade till 

att få fram en gemensam bild av områdets behov av investeringar i vägar och 

järnvägar. I Stockholm hade ett försök med trängselskatt genomförts, och frågan 

om skattens framtid hade varit föremål för folkomröstning och ett beslut var att 

vänta. Några mycket investeringstunga projekt väntade på att genomföras eller 

planerades, och det verkade vara omöjligt att inordna dessa i de ordinarie investe-

ringsplanerna. Strax efter valet 2006 tillkännagav den nytillträdda borgerliga 

regeringen att man skulle tillkalla en förhandlare med uppgift att förhandla om 

framtida trafi kåtgärder i Stockholms län. Frågorna vad det var som utlöst förhand-

lingar, hur de planerats och genomförts och vad de gett för resultat blev därmed 

högaktuella. Avsikten med denna skrift är att berätta historien om tidigare 

förhandlingar och att redovisa en jämförande analys för att se vad vi kan lära av 

historien. Skriftens första del är en kronologisk berättelse från 1960-talets början 

fram till början av 2007 och omfattar Hörjel-, Sträng- och Dennisförhandlingarna, 

Stockholmsberedningen och upprinnelsen till Cederschiöldförhandlingarna. I en 

andra del redovisas en jämförande analys av förhandlingarna. Skildringar och 

analyser bygger på litteraturstudier och intervjuer med personer som varit 

delaktiga i förhandlingsarbetet på olika sätt. 

Rapporten är framtagen av erfarna praktiker inom området (se författar-

presentation). Publiceringen innebär inte att Regionplane- och trafi kkontoret tagit 

ställning till rapportens innehåll. Alla värderingar och slutsatser i skriften svarar 

författarna för. Det är vår förhoppning att materialet ger ett bidrag till den 

historiska beskrivningen av hur Stockholmsregionens transportsystem utvecklats 

och vägledning i hur svåra frågor kan lösas vid förhandlingsbordet när viljan till 

samförstånd fi nns.

Stockholm i april 2007

Sven-Inge Nylund

Regionplanedirektör

Förord 
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Om författarna

Författarna till skriften är två personer med lång erfarenhet av trafi k-

förhållandena i Sockholmsregionen. Bo Malmsten och Magnus Carle var under 

1970-talet verksamma i Haninge kommun, som kommunstyrelsens ordförande 

respektive som trafi kingenjör. Ur detta perspektiv verkade de för att få pendel-

tågtrafi ken att fungera och för att få till stånd bra vägförbindelser på Södertörn. 

De kom båda senare att arbeta med regionala trafi kfrågor på Trafi kkontoret, 

senare Regionplane- och trafi kkontoret, som trafi kdirektör och regionplanedirek-

tör respektive samordningsansvarig för trafi kfrågorna i regionplanen. Under 

1990-talet var de djupt engagerade i Dennisförhandlingarna och uppföljningen av 

Dennispaketets genomförande. Malmsten deltog också i Stockholmsberedningen 

som tillkallad expert. Carle var under en tid chef för Stockholms miljöavgiftskansli 

med uppgift att planera och genomföra försöket med trängselskatter i Stockholm.

Bo Malmsten Magnus Carle
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Historien om drygt 40 års förhandlingar 

Hörjelöverenskommelsen – första länstrafi kbolaget och statsbidrag 

till tunnelbaneutbyggnad

I december 1964 slöts den så kallade Hörjelöverenskommelsen mellan Stockholms 

läns landsting, Stockholm stad och regeringen. Principöverenskommelsen, som 

hade sitt namn efter regeringens förhandlare, statssekreteraren i kommunikations-

departementet Nils Hörjel, skulle syfta till ”samordning, utbyggnad och drift av 

det kollektiva trafi ksystemet i Storstockholm”. Genom principöverenskommelsen 

lades grunden till att all kollektivtrafi k i Stockholms län kunde samlas under AB 

Storstockholms lokaltrafi k (SL), som därmed blev Sveriges första länstrafi k-

bolag. Hörjel fi ck också regeringen att ge statsbidrag till tunnelbaneutbyggnad på 

motsvarande sätt som till vägar. Överenskommelsen skulle successivt komplette-

ras med ett stort antal avtal mellan berörda parter. 

Strängöverenskommelsen – omförhandlingar om ersättning till SJ

Med åren ökade både landstingets och SJ:s missnöje med Hörjelavtalet, särskilt 

som pendeltågtrafi ken fungerade dåligt. Regeringen utsåg därför 1982 Gunnar 

Sträng till förhandlingsman med uppdrag att lösa fi nansierings- och ersättnings-

problemen för regionens pendeltågstrafi k. 

Resultatet av förhandlingarna var att landstinget visserligen fi ck en bättre 

ekonomisk uppgörelse men landstingets kostnader var fortfarande mycket höga. 

Vad gäller SJ var lokaltågtrafi ken i Stockholmsregionen fortfarande en av 

före tagets mest lönsamma affärer. 

Dennisöverenskommelserna I och II – tidsplaner och fi nansiering av 

stora investeringar i kollektivtrafi k och vägar

Under 1990-talet blev vägar och järnvägar alltmer överbelastade och framkomlig-

hets- och miljöproblemen allt tydligare. Samtidigt var nivån för nyinvesteringar i 

både kollektivtrafi k- och vägsystemet låg och svarade inte mot den ökande 

trafi k ens behov. Regeringen kunde konstatera att aktörerna i Stockholmsregionen 

inte hade kunnat enas om hur problemen skulle kunna lösas. Regeringen till-

kallade därför 1990 riksbankschefen Bengt Dennis för att han skulle utarbeta 

överenskommelser med berörda parter. 

 Den första Dennisöverenskommelsen, som slöts i januari 1991 mellan social-

demokraterna, moderaterna och folkpartiet, omfattade tidsplaner och fi nansiering 

av investeringar på drygt 14 miljarder kronor i kollektivtrafi ken och knappt 14 

miljarder kronor i trafi kleder. Några väsentliga och kontroversiella frågor återstod 

emellertid att lösa: Österleden, Västerleden och vägavgifter. Efter valet 1991 

fortsatte därför förhandlingarna som resulterade i den andra Dennisuppgörelsen 

i september 1992.

Sammanfattning

40408_Inlaga   1140408_Inlaga   11 07-04-18   13.44.2707-04-18   13.44.27



12 Från Hörjel till Cederschiöld

År 1996 hade 25 procent av objekten i uppgörelsen genomförts. Men arbetet 

drog ut på tiden och kostnaderna och de politiska spänningarna ökade alltmer. 

Problemen var störst i kanslihuset, där socialdemokraterna regerade med indirekt 

stöd 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 miljövänligt program för transportsystemets utveck-

ling i Stockholmsregionen. Därmed upplöstes i praktiken Dennisuppgörelsen. 

Nya uppgörelser – avtal om delar av Dennispaketet  

Sedan Dennisöverenskommelsen övergivits fortsatte arbetet med att fi nna 

lösningar på trafi ksituationen i Stockholmsregionen. Det medförde att många av 

de objekt som fanns med i överenskommelsen levde vidare. Sålunda träffades 

senare uppgörelser som omfattade Norra och Södra länken, delar av Yttre 

tvärleden och Dennispaketets kollektivtrafi ksatsningar. Men investeringstakten 

mattades av och trängseln ökade både på vägarna och i kollektivtrafi ken. 

Stockholmsberedningen – prioriteringar av kollektiv- 

och järnvägssatsning för Mälardalen

Sommaren 2000 tog socialdemokraterna i Stockholms stad och län kontakt med 

Näringsdepartementet och föreslog att en kommitté skulle tillsättas för att lösa 

regionens trafi kproblem. Stockholmsberedningen, som tillsattes i december, fi ck 

formen av en parlamentarisk kommitté – en utredning med förhandlingsinslag. 

Förslagen skulle gälla ett utvidgat geografi skt området som även omfattade övriga 

Mälardalen. Stockholmsberedningens arbete, som slutredovisades i december 

2003, lyckades skapa politisk samling kring prioriteringar av kollektiv- och 

järnvägssatsningar – men endast med s, m, fp och kd vad gäller vägprojekt – 

i Stockholm –Mälarregionen. Beredningen föreslog också att regeringen skulle 

initiera en översyn av organisationsstrukturen för kommunikationsfrågorna i 

Stockholms län.  

Stockholmsförsöket

År 2006 genomfördes Stockholmsförsöket, vars huvudsyfte var att minska 

trängs eln på de mest belastade vägarna i regionens centrala delar och därigenom 

öka framkomligheten och förbättra miljön. Stockholmsförsöket omfattade – 

förutom avgifterna – en kraftig satsning på förbättringar av kollektivtrafi ken och 

på utbyggnad av ett antal infartsparkeringar. På grund av komplicerade förbere-

delse arbeten kom försöket att pågå i bara 7 månader mot planerade 18. Effekterna 

utvärderades och trafi kminskningen blev något större än förväntat. I en folkom-

röstning i anslutning till valet 2006 röstade en majoritet av invånarna i Stock-

holms stad för fortsatta trängselavgifter medan majoriteten av invånarna i de 

kommuner i länet, som genomförde folkomröstningar, röstade mot.
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Regeringen gör ett utspel om trängselskatt

Valet 2006 gav nya majoriteter i riksdagen, landstingshuset och stadshuset. Den 

borgerliga regeringen tillkännagav i en artikel i DN den 1 oktober 2006 att en 

trängselskatt eller vägavgift ska ingå i ett trafi kpolitiskt program för regionen. 

Skatten eller avgiften ska i första hand bidra till fi nansieringen av nya trafi kleder. 

Av artikeln framgick också att regeringen ville ompröva den planerade pendeltåg-

tunneln, Citybanan, och att man hade för avsikt att tillkalla en förhandlingsman 

för att förhandla om framtida trafi kåtgärder i Stockholms län.

Regionens aktörer formerar sig

Stockholmsberedningen hade konstaterat att det fi nns ett stort behov av politisk 

samling och samordning kring viktiga infrastruktursatsningar i Stockholm-

Mälarregionen, inte minst för Stockholms län. Våren 2005 inleddes ett samarbete 

mellan politikerna i den funktionella regionens fem län om framtidens transport-

system i Mälardalen. Avsikten är att vara väl förberedd då nästa statliga plane-

ringsomgång för väg- och järnvägsinvesteringar startar. Men också andra frågor av 

gemensamt intresse, som trafi kering och taxor för den regionala tågtrafi ken i 

Mälardalen, står på agendan.

I samarbete mellan främst länsstyrelserna, trafi kverken, Mälab och trafi khuvud-

männen har de fem länen samordnat sina resurser för att få fram underlag till den 

pågående politiska process som getts namnet En bättre sits. Mälardalsrådet har 

det administrativa ansvaret för processen.

Slutsatser som kan dras av analysen

Varför man tog upp förhandlingar

Det fi nns många förklaringar till varför Stockholmsregionen genom åren ibland 

lyckats – och ibland inte lyckats – bygga ut transportinfrastrukturen. Ofta pekar 

man på att de politiska partierna i regionen inte förmått komma överens om de 

olika trafi kprojekten. Oenigheten har ibland överdrivits och använts som tillhygge 

i debatten utan full täckning. 

En annan uppfattning som förekommer i den offentliga debatten, är att 

statsmakterna medvetet missgynnat Stockholmsregionen vid tilldelningen av 

statsbidrag. Kostnaderna för utbyggnad av tunga strategiska länkar i regionens 

trafi knät har i några fall varit extremt höga beroende på bristen på utrymme och 

höga standard- och miljökrav. Den etablerade modellen för planering av statliga 

trafi kinvesteringar har således inte lyckats lösa konfl ikterna mellan parterna och 

har inte heller förmått tillföra tillräckliga resurser för att täcka regionens behov.

Regeringen har inte kunnat acceptera att nödvändig utbyggnad av transportin-

frastrukturen blockerats utan har varit angelägen att medverka till att låsningarna 

lösts upp.
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14 Från Hörjel till Cederschiöld

Sammantaget har detta lett till att staten och regionen allt oftare kommit 

överens om att ta upp förhandlingar.

Förhandlingsmodellen är på väg att institutionaliseras

Även om de genomförda förhandlingarna i många avseenden kan betecknas som 

framgångsrika, måste frågan ändå ställas om det är lämpligt att tillämpa denna 

modell för konfl iktlösning och förhandling i nästan institutionell form.

Det är uppenbart att modellen rymmer en del risker. Trycket på regionens 

politiker att komma överens minskar. I stället överlåter man i betydande grad åt 

statens förhandlare att agera som katalysator och medlare.

Det kan ses som ett svaghetstecken att regionens aktörer inte själva klarar av att 

enas om en långsiktig strategi för transportsystemets utveckling. Det skulle vara 

en styrka om en sådan samsyn var grunden för regionens förhandlingar med 

staten om anslagen till åtgärder i transportsystemet eller om samfi nansiering av 

särskilda projekt. För att åstadkomma en sådan samsyn krävs ett regionalt organ 

med kompetens, legitimitet och handlingskraft som kan agera motpart till staten. 

Då kan förhandlingar ske på basis av ett renodlat tvåpartsförhållande.

Nu när Ansvarskommittén lagt fram sitt förslag om regional samverkan bör 

tiden vara mogen för politikerna i Stockholmsregionen att verka för att ett sådant 

organ skapas.

Förhandlingarnas karaktär

Vid en översiktlig jämförelse mellan de olika förhandlingarna kan man urskilja 

vissa specifi ka drag. Inför Hörjelöverenskommelsen var det bristen på samord-

ning i kollektivtrafi ksystemet som stod i fokus. Hörjel lyckades få Stockholms 

stad och landstinget att ena sig om en sammanhållen organisation för kollektiv-

trafi ken i hela regionen, KSL och SL. Vidare fi ck han till stånd ett avtal mell an 

regionen och SJ om pendeltågstrafi ken. Och inte minst – han lyckades få 

statsmakterna att acceptera att statsbidrag skulle betalas till utbyggnaden av 

tunnelbanan. 
Strängförhandlingarna löste tvistefrågor mellan SJ och landstinget och 

klarade av kapacitetsproblemen för pendeltågstrafi ken på kort och lång sikt.  

I Dennisförhandlingarna togs miljöfrågorna för första gången explicit upp i 

direktiven vid sidan av trängselproblemen och förutsättningarna för ekonomisk 

tillväxt. Dennis fi ck till stånd en överenskommelse mellan tre partier, s, m och fp, 

som representerade mer än 70 procent av väljarna. I uppgörelsen ingick såväl 

utbyggnad av kollektivtrafi k och vägar som fi nansieringen av dessa projekt. 

Stockholmsberedningens uppdrag var att föreslå lösningar för trafi ken i hela 

Mälardalen med åtgärder för att komma tillrätta med miljö- och trängselproblemen 

och skapa förutsättningar för en fortsatt ekonomisk utveckling. Beredningen 

lyckad es skapa politisk enighet om satsningarna på kollektivtrafi ken inklusive 
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järnvägs frågorna. Dock kvarstod motsättningarna vad gällde vägarna. Beredningen 

anlade ett bredare geografi skt perspektiv än tidigare, ett Mälardalsperspektiv.

Kanske alltför många aktörer

I Stockholmsregionen har under de år som denna rapport omspänner (1963–

2007) funnits ett antal starka aktörer – organ liksom personer – inom trafi k-

området. Samtidigt har ansvaret för transportsystemtes utveckling varit mycket 

splittrat. Detta har försvårat en långsiktigt samordnad utveckling.

Staten, i form av regering och riksdag, har ytterst bestämt utvecklingen. Förhand-
lings männen har i hög grad påverkat utgången av de olika förhandlingarna och 

där igenom utvecklingen i regionen ur både stadsbyggnads- och ekonomisk synpunkt. 

De statliga myndigheterna SJ, Banverket, Vägverket och länsstyrelserna har 

haft viktiga roller vid planering och genomförande av den statliga och regionala 

transportpolitiken.  

Kommunerna, i dag 26 stycken, har alltid haft en stark ställning, enskilt och 

genom samverkansorganet KSL. Det kommunala planmonopolet har varit ett av 

de vassaste verktygen för kommunal medverkan i samhällsutvecklingen.

Stockholms stad intar en särställning i kraft av sin storlek, sina utrednings-

resurser och sin fi nansiella styrka.  

Landstinget är en viktig och kompetent aktör inte minst som huvudman för 

kollektivtrafi ken (SL) och har genom Regionplane- och trafi kkontoret (RTK) haft 

en viktig roll när det gällt att ta fram långsiktiga visioner, prognoser och utred-

ningsunderlag. Landstinget och Stockholms stad har också genom sin fi nansiella 

styrka haft stort infl ytande på förhandlingarna. 

Ytterst är det dock de politiska partierna i regionen som, i olika konstellationer, 

beslutar om regionens gemensamma ståndpunkter. Vissa partier har skilda 

organi sa tioner för länet respektive Stockholms stad, vilket emellanåt skapar vissa 

problem. Den så kallade majoritetsparlamentarismen, som införts allmänt i 

kommunerna och landstinget, har förstärkt motsättningarna mellan de politiska 

blocken och försvårat överenskommelser över blockgränserna. Detta har inte 

minst drabbat trafi kfrågorna.

Även olika organisationer har engagerat sig i trafi kfrågorna och har många 

gånger haft ett stort infl ytande. Det gäller framför allt Stockholms handels-

kammare och i viss mån LO-distriktet. Naturskyddsföreningen och Motormännen 

är andra organisationer som drivit sina åsikter i den trafi kpolitiska debatten. Det 

starka motstånd som ofta artikulerats av olika miljögrupper har försvårat för de 

politiska partierna att hantera beslut om de ofta komplicerade projekten. 

Som en konsekvens av den ökade regionförstoringen har Mälardalsrådet under 

senare år blivit en allt viktigare aktör inom trafi kområdet.

Allmänt gäller också att massmedierna varit mycket engagerade i trafi kfrågorna 

och kontinuerligt speglat dem, heltäckande och relativt sakligt.
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Utfallet blev inte alltid som det var tänkt

Stora infrastrukturprojekt genomförs sällan av en enda aktör utan oftare av 

kollektiv, som kan bestå av offentliga eller privata organisationer, som tillsam-

mans bildar en ”genomförandestruktur”. Att det uppstår intressemotsättningar 

och konfl ikter i processen är naturligt med hänsyn till de olika intressenterna. 

Dessa konfl ikter försöker man lösa genom förhandlingar och kompromisser. 

I de förhandlingar vi studerat har förhandlarna inte alltid haft tillräckligt 

under lag för att bedöma de långsiktiga effekterna av ingångna avtal eller de 

svårigheter som genomförandet kunde medföra. Avtalstiderna har ofta varit så 

långa att förändrade förutsättningar i omvärlden har gjort överenskommelserna 

inaktuella. Många frågor har kopplats samman på ett sätt som medfört att 

förändringar risker at hela uppgörelsen. Uppbackningen av avtalen har ibland varit 

dålig, särskilt då kritiken rasat som värst. Kostnader och tidsplaner har ofta varit 

alltför optimistiska, vilket skapat först falska förväntningar och sedan besvikelser.

Generella slutsatser baserade på empirin

Regionen lider sedan lång tid tillbaka av betydande politiska motsättningar inom 

trafi kområdet, vilket allvarligt hotar regionens utveckling. De täta majoritets-

bytena, såväl i landstinget som i Stockholms stadshus och i många andra kommu-

ner, skapar ryckighet när det gäller de långsiktiga målen och medlen. Överens-

kommelser måste gå över blockgränserna för att hålla, men det krävs inte en total 

uppslutning från alla politiska partier. Tvärtom kan allomfattande kompromisser 

urvattna överenskommelserna. När det gäller de långsiktiga satsningarna inom 

trafi ken i Stockholmsregionen fi nns det en betydande samsyn mellan social-

demokrater, moderater, folkpartister och kristdemokrater. 

För att lösa Stockholmsregionens trafi kproblem krävs en kombination av 

åtgärder. I såväl Dennisöverenskommelsen som i Stockholmsberedningen var 

formeln: satsning på kollektivtrafi k, utbyggnad av vägnätet samt vägavgifter som 

styrmedel och fi nansiellt instrument.

Ett antal faktorer som främjat framgång och resultat har utkristalliserats vid 

genomgången av de olika förhandlingarna.

En viktig utgångspunkt är att man är överens om att ett effektivt och attrak tivt 

transportsystem är en nödvändig förutsättning för en gynnsam utveckling av 

stads- och regionstrukturen och av stor vikt för den ekonomiska tillväxten.

Från början bör göras tydligt vad som är syftet med förhandlingarna och vad 

regeringen och andra parter vill att förhandlingarna ska resultera i. Sedan bör 

förhandlaren ha stor frihet att välja vägen från start till mål.

Staten har i allmänhet ett egenintresse av att gå in i en förhandling, vilket bör 

framgå av förhandlarens direktiv. Vidare måste staten i något avseende vara 

beredd att dela ansvaret för genomförandet av den uppgörelse som förhandlingen 

leder till. Ansvaret kan vara både administrativt och ekonomiskt.
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Direktiven för förhandlingarna måste vara väl förankrade hos berörda parter. 

Målet måste vara en ”win-win”-lösning. Samråd kring direktiven kan vara ett 

första steg i förhandlingen och bädda för ett bra resultat.

Den som utses till förhandlingsman måste ha alla parters förtroende och ha 

regeringens fullmakt att inom givna ramar sluta en överenskommelse. 

Om målet är uppslutning kring en vision och en avsiktsförklaring kan sakfrågan 

vara omfattande och en uppgörelse kan täcka ett stort antal åtgärder.

Om det däremot redan fi nns en vision och det är bindande avtal om genom-

förande och fi nansiering som eftersträvas, bör sakfrågan vara mer begränsad –  till 

ett eller ett fåtal objekt.

Avtalstiden måste anpassas till arten av överenskommelse, men om långsiktiga 

överenskommelser eftersträvas, bör det fi nnas avstämningstider med jämna 

mellanrum med möjlighet att anpassa uppgörelsen till aktuella förutsättningar.

Viktigt är också att parterna har förståelse för att kostnader för olika åtgärder 

måste stå i rimlig proportion till nyttan. Det är t.ex. alltför lätt att komma överens 

om att bygga i tunnlar i stället för på ytan. Det kan vara förödande ur ekonomisk 

synpunkt och leda till att ett projekt aldrig genomförs.

Vad gäller fi nansieringen bör denna i högre grad än i dag bygga på samfi nan-

siering, där kostnadsansvaret fördelas efter en nyttoprincip, och inte som i dag 

efter en slags hierarkisk ansvarsprincip.

Tidsplaner för genomförandet måste vara realistiska för att undvika falska 

förhoppningar.

Slutligen är en bred politisk uppslutning kring överenskommelsen av största 

vikt. Den behöver dock inte omfatta alla politiska partier, men ska vara tillräckligt 

bred för att uppgörelsen ska överleva ett eller fl era val – oavsett utgången.

Den form av förhandlingar med en statlig förhandlingsman, som har till uppgift 

att ena regionens parter, skulle kunna bli överfl ödig om det fanns ett regionalt organ 

– med ansvar för att dels ta fram en långsiktig, sammanhållen vision av hur fram-

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

– med betydande befogenheter när det gäller att ta till vara regionens intressen och 

företräda regionen vid förhandlingar med staten,

– med ett samlat ansvar för vissa regionala genomförandefrågor i första hand 

kopplade till åtgärdernas fi nansiering.

Ett sådant organ skulle kunna föra en fortlöpande dialog med statens företrädare 

och parterna skulle tillsammans kunna överväga när förhandlingar, utanför ramen 

för de ordinarie planeringsprocesserna för statliga transportinvesteringar, kunde 

vara motiverade.

40408_Inlaga   1740408_Inlaga   17 07-04-18   13.44.2807-04-18   13.44.28



18 Från Hörjel till Cederschiöld

40408_Inlaga   1840408_Inlaga   18 07-04-18   13.44.2807-04-18   13.44.28



Från Hörjel till Cederschiöld 19

Ett effektivt och attraktivt transportsystem har avgörande betydelse för medborg-

arnas levnadsförhållanden och näringslivets utveckling i Stockholmsregionen. 

Transportinfrastrukturen måste byggas så att samhällets behov av transporter 

tillgodoses på ett sätt som är socialt, ekonomiskt och miljömässigt hållbart. 

Överenskommelser om transportsystemets utveckling måste vara både 

visionära och konkreta och ha en klar handlingsinriktning, baserad på sunda 

ekonomiska villkor. De måste ha en så bred politisk förankring som möjligt, även 

om inte full konsensus kan uppnås. Det fi nns dock stora ideologiska skillnader 

mellan de ansvariga parterna i regionen om hur transportsystemet ska utvecklas 

och om hur kostnadsansvaret ska fördelas. Ibland har detta lett till handlings-

förlamning och det har med jämna mellanrum varit nödvändigt att tillgripa 

förhandlingar mellan staten och regionens aktörer om åtgärder som det ordinarie 

planeringssystemet inte lyckats hantera och om resurser för utbyggnaden av nya 

vägar och spår. 

I regionens trafi kpolitiska historia fi nns fyra strategiskt viktiga förhandlingar 

som resulterat i:

1. Hörjelöverenskommelsen    1964

2. Strängöverenskommelsen   1983

3. Dennisöverenskommelsen  1991 och 1992

4. Stockholmsberedningens slutrapport 2003.

Inledning
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Avsikten med denna skrift är att i ett jämförande perspektiv beskriva och analy se-

ra dessa förhandlingar. De frågor som särskilt analyserats är varför man tillgrep 

förhandlingar för att lösa strategiska trafi kfrågor i regionen, hur direktiven 

kommit till, vad de säger och hur förhandlingsmännen förhållit sig till sina 

upp drag. Slutligen görs en jämförelse av resultaten av förhandlingarna och av hur 

resultaten tillämpats.

Skriften börjar med en kronologisk berättelse som tar sin början i 1960-talet 

och går fram till i dag, dvs. den omfattar också inledningen av Cederschiöld-

förhandlingarna. Därefter följer en systematisk, komparativ analys. 

Ett omfattande skriftligt material har gåtts igenom och personer som varit 

delaktiga i förhandlingsarbetet på olika sätt har intervjuats. 
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Nils Hörjel, statlig förhandlings- och utredningsman 1963–1964.
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I december 1964 slöts den så kallade Hörjelöverenskommelsen mellan Stockholms 

läns landsting, Stockholms stad och regeringen. Principöverenskommelsen, som 

hade sitt namn efter regeringens förhandlare, statssekreteraren i kommu ni ka-

tionsdepartementet Nils Hörjel, skulle syfta till ”samordning, utbyggnad och 

drift av det kollektiva trafi ksystemet i Storstockholm”. Genom princip överens-

kommelsen lades grunden till att all kollektivtrafi k i Stockholms län kunde samlas 

under AB Storstockholms lokaltrafi k (SL) som därmed blev Sveriges första läns trafi k-

bolag. Hörjel fi ck också regeringen att ge statsbidrag till tunnel bane utbyggnaden 

på motsvarande sätt som till vägar. Överenskommelsen skulle successivt 

kompletteras med ett stort antal avtal mellan berörda parter.

En fl ora av trafi kföretag
Vid sidan av bostadsbristen utgjorde kollektivtrafi ken ett stort problem i Stor-

stockholmsområdet i början av 1960-talet. Huvudmannaskapet för kollektiv-

trafi ken var splittrat på 13 olika företag. Förutom AB Stockholms spårvägar (SS), 

som bedrev spårvägs-, buss- och tunnelbanetrafi k inom Stockholms stad, svarade 

Statens Järnvägar (SJ) för järnvägslinjer i regionen, inklusive den smalspåriga 

Roslagsbanan. Dessutom hade SJ en omfattande busstrafi k. Waxholms stad hade 

egen trafi k, liksom Lidingö stad. Det fanns även andra företag som bedrev buss- 

och järnvägstrafi k, de fl esta i enskild ägo, som Wallenbergsstiftelsens bussar och 

Saltsjöbanan. Såväl taxesystem som taxenivåer och resestandard var olika. 

Förortsborna var hänvisade till ett dåligt samordnat kollektivtrafi ksystem med 

dyra resor. 

Både i Stockholms stad och inom Stockholms län fanns en bred politisk 

uppfattning att den rika fl oran av trafi kföretag försvårade en rationell ekonomisk 

drift av kollektivtrafi ken, liksom möjligheterna att erbjuda trafi kanterna en god 

kollektivtrafi kstandard. Dessutom var det splittrade trafi ksystemet också en stor 

olägenhet när det gällde att planera för regionens utveckling på längre sikt.

På kommunalt initiativ hade på 1950-talet ett omfattande utredningsarbete 

inletts om möjligheterna att få till stånd en samordning av det kollektiva trafi k-

systemet. Arbetet hade lett fram till överenskommelser mellan några av kommu-

nerna. Men det framstod i början av 1960-talet som helt klart att trafi kförsörj-

ningen i Stockholmsregionen inte kunde baseras på insatser från enskilda 

kommuner utan att det fordrades en långtgående regional samordning.

Också bostadsbyggandet försvårades av att trafi kfrågorna inte löstes. Från 

mitten av 1960-talet skulle det så kallade miljonprogrammet genomföras. Under 

en 10-årsperiod skulle 100 000 bostäder per år byggas i landet, en betydande 

andel i Stockholmsregionen. Det blev alltmer uppenbart att en samordning 

krävdes mellan länets 55 kommuner inom olika samhällsområden. 

Hörjelöverenskommelsen 
– grunden för integrationen av trafi ksystemet 

i Stockholmsregionen

40408_Inlaga   2340408_Inlaga   23 07-04-18   13.44.2907-04-18   13.44.29



24 Från Hörjel till Cederschiöld

Befolkningsökningen i länet kräver utbyggd 
kollektivtrafi k
År 1963 aviserade kommunikationsminister Gunnar Skoglund i en proposition1 att 

något måste göras för att få till stånd en samordning av trafi kfrågorna i storstads-

regionerna och speciellt i Stockholms län.

Kommunikationsministern förutsåg en betydande befolkningsökning inom 

Stockholmsområdet och att denna ökning i allt väsentligt skulle komma att äga 

rum utanför Stockholms stads gränser. Även vid en kraftig expansion av privat-

bilismen måste den kollektiva trafi ken svara för huvuddelen av resorna mellan 

bostad och arbetsplats. För att möta denna utveckling skulle det krävas miljard-

belopp i investeringar för enbart den spårbundna kollektiva trafi ken och mång-

dubbelt större belopp för en utbyggnad av vägsystemet. I propositionen konstate r-

ades att såväl SJ:s som Stockholms Spårvägars trafi k gick med förlust.

Ministern ansåg att en samordning av planering och utbyggnad av den kollek-

tiva trafi kapparaten var i hög grad angelägen. Inte minst för att kunna tillgodose 

önskemålen om ett enhetligt taxesystem m.m. krävdes det nya organisatoriska 

lösningar. 

Propositionen konstaterar att samordningen berör ett betydande antal myndig-

heter, kommuner och trafi kföretag:  
 ”Utvecklingen hittills tyder på att synpunkterna går starkt isär, vilket kan komma 

att avsevärt fördröja en lösning av problemen. Med hänsyn härtill torde ett 

initiativ från statens sida vara motiverat för att söka närma de olika intressenter-

nas ståndpunkter till varandra och därmed underlätta en lämplig lösning av 

problemkomplexet. Gjorda sonderingar tyder också på att önskemål fi nns bland 

berörda intressenter för en sådan medverkan från statens sida.”

Enligt propositionen: 
 ”…bör en sådan medverkan för frågans lösning få den formen, att en särskild 

förhandlingsman eller förhandlings- och utredningsman utses. Uppgiften bör 

därvid vara att genom förhandlingar mellan berörda intressenter söka samman-

jämka dessa ståndpunkter samt utarbeta förslag till gemensamma lösningar av 

den kollektiva närtrafi kens problem i området. Målet för arbetet bör vara att mot 

bakgrund av bl.a. regionplanen uppnå en lösning som innebär en fullgod 

trafi kservice inom området till lägsta samhällsekonomiska kostnad. Arbetet bör 

i första hand inriktas på att genom organisatoriska åtgärder möjliggöra sådan 

samordning inom närtrafi ken, att investerings-, drift- och taxepolitik smidigt kan 

inriktas mot nyssnämnda mål.”

1 Prop. 1963:191, om riktlinjer för den statliga trafi kpolitiken m.m.
(s. 115–117)
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Kommunikationsministern band sig i propositionen inte för formerna för förhand-

lingsarbetet utan uttalade att de fi ck utformas i närmare samråd med berörda 

intressenter. Han meddelade sin avsikt att under den närmaste tiden ta upp 

överläggningar med vederbörande myndigheter, kommuner och trafi kföretag m.fl ., 

varefter han på nytt skulle anmäla ärendet för regeringen, vilket också skedde.

Underhandskontakter med staden och landstinget
En utrednings- och förhandlingsman tillsattes efter olika underhandskontakter 

mellan regeringen och företrädare för Stockholms stad samt övriga regionen. 

Exakt hur detta gick till är dåligt dokumenterat. Enligt Mert Kubu, DN:s 

kommunal reporter2, var det oklart vem av stadshuspolitikerna som väckte tanken 

på en paketlösning för trafi ken i Storstockholm: 

 ”Dåvarande gatuborgarrådet Helge Berglund, nu SL-direktör, anser att han kom 

med förslaget och att det skedde under en middag där även SJ-chefen Upmark 

var närvarande. Hjalmar Mehr kan som stöd för att han var initiativtagaren 

åberopa en intervju i Aftonbladet”.

Vid en intern kongress, som länets socialdemokrater höll i Dalarna och dit 

fi nansborgarrådet Hjalmar Mehr (s) var inbjuden, skulle Stockholms läns starke 

man Nils Eliasson3 ha deklarerat: ”Aldrig i livet. Landstinget skall inte vara med 

om någon trafi köverenskommelse”. Men efter Eliassons död, en kort tid därefter, 

tog Mehr kontakt med kommunikationsministern, som lovade att ställa stats-

sekreteraren i departementet, Nils Hörjel, till förfogande som förhandlingsman. 

Även statsminister Tage Erlander och fi nansminister Gunnar Sträng var involve-

rade i diskussionerna innan Hörjel utsågs.

Hörjel förordnas
Den 19 december 1963 förordnade regeringen Hörjel att vara statlig förhandlings- 
och utredningsman för den kollektiva närtrafi kens ordnande i Storstockholms-

området i överensstämmelse med vad kommunikationsministern hade anfört i 

propositionen. Några ytterligare direktiv utfärdades inte.

Omfattande underlag
Hörjel hade redan från början av sitt arbete tillgång till ett omfattande utrednings-

material som tagits fram av Stockholms Spårvägar, Generalplaneberedningen och 

Stockholmstraktens regionplaneförbund. Stor-Stockholms trafi kutredning hade 

efter ett tioårigt utredningsarbete i slutet av 1950-talet lagt fram tre betänkanden. 

2 Mert Kubu, Det politiska spelet i stadshuset, Almqvist & Wiksell, 1968.
3 Ordförande i kommunalnämnden i Huddinge, ordförande i landstingets 

förvaltningsutskott.
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Frågorna hade därefter varit föremål för vidare studier och bearbetning inom 

berörda trafi kföretag, kommuner och kommunala samarbetsorgan.

Kommunikationsministern underströk i propositionen att det var av fundamen-

tal betydelse för bedömningen av den framtida trafi ken inom huvudstadsområdet 

att den 1960 fastställda regionplanen för Stockholmstrakten beaktades. I fråga om 

kollektivtrafi ken byggde regionplanen i allt väsentligt på Stor-Stockholms trafi k-

utrednings undersökningar. 

Hörjel förhandlar
Hörjel startade sitt arbete i slutet av 1963, och i december 1964 var uppgörelsen 

klar. Förhandlingsparter var regeringen, SJ, Stockholms läns landsting och 

Stockholms stad. Till sin hjälp hade Hörjel ett stort antal experter, som inom olika 

områden tog fram underlag och utförde ett omfattande utredningsarbete.

Stockholms stads förhandlingsdelegation leddes av fi nansborgarrådet Hjalmar 

Mehr och landstingets av Erik A. Lind (s). Stockholms stads representanter hade 

lång erfarenhet av trafi kfrågor och i förhandlingsdelegationen fanns hög kompe-

tens även när det gällde planfrågor och ekonomi. Staden hade även en mycket god 

utredningskapacitet. Landstingssidan var svagare vad gällde erfarenheter och 

kompetens, eftersom landstinget inte hade sysslat med trafi kfrågor tidigare.

Hörjels strategi – att balansera buden till staden 
och landstinget
Under förhandlingens gång lade Hörjel fram olika bud till parterna. Hörjels första 

förslag innebar en viss favorisering av landstinget i storleksordningen 60–40. Han 

räknade med att det sedan – efter förhandlingar i sluttampen – skulle bli en 

balanserad överenskommelse mellan staden och landstinget.

Förslaget retade emellertid Mehr, som ringde upp Sträng, Erlander och Krister 

Wickman, statssekreterare i Finansdepartement, och ville ha en ändring till stånd. 

Han fi ck då av Sträng svaret, att regeringen utsett Hörjel till förhandlingsman och 

att Mehr först borde prata med honom. Sträng menade att man inte kunde köra 

över sin förhandlingsman.

Förhandlingen resulterade i att det blev en 50–50-lösning mellan landstinget 

och staden. 

Ny princip – statsbidrag till tunnelbaneutbyggnaden
Hörjel använde sig av samma metod som en förlikningskommission vid avtals-

förhandlingar. Han satt själv i ett rum. De båda delegationerna hade stränga order 

att hålla sig i var sin del av byggnaden och de fi ck inte tala med varandra. Dele-

gationerna kallades omväxlande in till Hörjel, som lät dem sväva i ovisshet om 
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motpartens ståndpunkt. I ett rum för sig satt SJ-chefen Erik Upmark. Även han 

skulle vara med i slutuppgörelsen.

I slutfasen förhandlade man i 36 timmar i två omgångar och var klara andra 

dagens morgon, den 13 december. De sista förhandlingstimmarna gällde inte 

miljardbelopp, utan vem som skulle bli ordförande i det nya kommunalförbundets 

styrelse och fullmäktige, en stadsbo eller en länsbo. Stadshuset fi ck nyckelposten.

Hörjel hade kontakt med och förankrade successivt förhandlingsresultatet hos – 

förutom kommunikationsministern – också fi nansministern och statsministern. 

Gentemot staden kunde Hörjel spela ut trumfkortet att regeringen gått med på att 

ge statsbidrag till tunnelbaneutbyggnad efter samma principer som för vägbyggen, 

något som den tidigare hade avvisat. Stockholmspolitikerna fi ck då välja mellan 

att satsa på trafi kleder eller på tunnelbanan. Vidare skulle staten ge bidrag till 

pendel tågstrafi ken.

Genom en utbyggnad av tunnelbanan till Ropsten kunde bilarna få större plats 

på Lidingövägen. Därmed kunde Hörjel påvisa att bilisterna gynnades av att 

tunnelbanan fi ck del av väganslagen. Denna lösning hade krävt att Hörjel varit 

tvungen att övertyga inte bara Sträng utan också Gustav Wahlberg, som var 

general direktör för Väg- och vattenbyggnadsstyrelsen.

I slutet av förhandlingarna ville Mehr diskutera att också sjukvården skulle 

integreras i en överenskommelse. Det ville emellertid inte Hörjel. Det skulle ha 

inneburit att han hade fått arbeta ett år till med förhandlingar. Eftersom han hade 

accepterat att bli ny chef för Postverket var detta inte möjligt.

Principöverenskommelse om kommunalförbund 
och trafi kbolag 
Arbetet resulterade i en preliminär principöverenskommelse den 17 december 

1964 om samordning, utbyggnad och drift av det kollektiva trafi ksystemet i 

Storstockholm m.m.

Förutom Hörjel var det Lars Sköld, kansliråd i Kommunikationsdepartementet, 

som drog upp de stora linjerna i överenskommelsen. De två stod för ett stort mått av 

nytänkande och kreativitet och tog fram förslag som gick att genomföra i praktiken. 

Det gällde att ta stora grepp och att inte minst integrera de 55 kommunerna.

Styrkan var det stora antalet trafi kfunktioner som omfattades och att också 

fi nansieringen var reglerad. Även beslutsorgan och beslutsprocess fanns stipule ra-

de. Det var en historisk överenskommelse som slutits och den imponerade även 

internationellt.

Enligt överenskommelsen skulle Stockholms stad och landstinget bilda ett 

kommunalförbund för utbyggnad och drift av kollektivtrafi ken inom Storstock-

holm. Kommunalförbundet skulle förvärva AB Stockholms spårvägar (SS), som 

efter ombildningen skulle benämnas AB Storstockholms lokaltrafi k (SL). Bolaget 
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skulle bedriva tunnelbanetrafi k samt den busstrafi k och de trafi kuppgifter i övrigt 

som SS svarat för. Den busstrafi k som SJ bedrev i Storstockholm, och den 

järnvägs- och busstrafi k som bedrevs av kommunala och enskilda trafi kföretag, 

skulle bli föremål för förhandlingar i syfte att överföra dem till SL. 

Det förutsattes att ett avtal skulle träffas om att SJ och dess dotterföretag på 

sina järnvägs- och busslinjer skulle bedriva viss lokaltrafi k för SL:s räkning.  

En upprustning av lokaltrafi ken på de normalspåriga järnvägslinjerna skulle ske 

genom SJ:s försorg. Pendeltågstrafi k med moderna motorvagnsenheter skulle 

införas på sträckan Märsta–Södertälje från våren 1968 och på sträckan 

Kungsängen –Västerhaninge från våren 1970.

Tunnelbanorna skulle byggas ut till att omfatta tre system. 

Enhetliga regler skulle utformas för övergång mellan olika linjer och trafi k-

medel, och taxesystemet skulle successivt samordnas.

Statsbidrag skulle betalas till tunnelbaneutbyggnaden i likhet med vad som 

gällde för vägar och gator. Bidraget skulle täcka 95 procent av kostnaderna för s.k. 

underbyggnad, inberäknat marklösen. 

Avtalet godkänns…
Hörjel skrev själv huvudavtalet och Sköld granskade det. Överenskommelsen 

skrevs in i statsverkspropositionen för 1965 som hade deadline 17–18 december. 

I bilaga 8 redovisade kommunikationsministern Hörjelöverenskommelsen, som 

godkändes av riksdagen.

För att bli bindande skulle överenskommelsen godkännas av Stockholms 

stads fullmäktige och Stockholms läns landsting före den 15 april 1965, vilket också 

skedde. Principen om statsbidrag till tunnelbaneutbyggnad togs upp i en särskild 

proposition, som godkändes av riksdagen 1965. Överenskommelsen i de delar som 

berörde SJ godkändes av järnvägsstyrelsen.

Överenskommelsens riktlinjer för samordning, utbyggnad och drift av det 

kollek tiva trafi ksystemet skulle tillämpas fr.o.m. 1967. För nödvändiga förberedelser 

och övergångsanordningar skulle kommunalförbundet bildas redan under 1965.

Hörjelöverenskommelsen godkändes i sin helhet av berörda parter.

…och genomförs
Det överenskomna kommunalförbundet, KSL4 (Kommunalförbundet för Stock-

holms stads och läns regionala frågor), bildades genom beslut av Stockholms 

stadsfullmäktige respektive Stockholms läns landsting. KSL upplöstes sedan i och

med storlandstingets bildande 1971 och landstinget tog då över KSL:s uppgifter.

4 Kommunalförbundet KSL ska inte sammanblandas med Kommunförbundet 
Stockholms län som är ett samarbetsorgan för länets kommuner och företräder 
kommunerna i förhandlingar med staten och andra aktörer.  

40408_Inlaga   2840408_Inlaga   28 07-04-18   13.44.2907-04-18   13.44.29



Från Hörjel till Cederschiöld 29

Det nya trafi kföretaget, AB Storstockholms Lokaltrafi k, SL, var färdigbildat den 

1 januari 1967. KSL upptog sedan, tillsammans med SL, förhandlingar om förvärv 

av de företag som bedrev kollektiv lokaltrafi k inom regionen. Dessa förvärvades 

successivt. Vid utgången av 1969 hade samtliga utom ett förvärvats, inklusive den 

av SJ bedrivna busstrafi ken. Det återstående – Waxholms Trafi k AB – förvärvades 

1971.

De olika trafi kprojekten genomfördes i enlighet med vad som stipulerats, och ett 

antal avtal slöts mellan olika parter på basis av överenskommelsen.

Ett pendeltågsavtal träffades 1966 mellan KSL och SJ där åtagandena om 

lokaltrafi ken på SJ:s normalspåriga järnvägslinjer reglerades mer i detalj. 

Överenskommelsen gällde fram till den 31 december 1990  med en femårig 

uppsägningstid. Den baserades på överenskommelsen om SL:s ersättningar till SJ 

för lokaltågsentreprenaden och träffades under förutsättningen att statsbidrag 

skulle betalas för vissa kostnader för den pågående utbyggnaden av tunnelbane-

systemet. 

Pendeltågsavtalet följdes av fl era tilläggsavtal, som reglerade trafi ken mellan 

Västerhaninge och Nynäshamn, mellan Södertälje Södra och Södertälje C och 

mellan Södertälje och Gnesta.

Senare uppstod en del tvister om pendeltågstrafi ken mellan landstinget och SJ. 

Dessa behandlas i följande avsnitt.
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Gunnar Sträng, statlig förhandlingsman 1982–1984.
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Med åren ökade både landstingets och SJ:s missnöje med Hörjelavtalet särskilt 

som pendeltågtrafi ken fungerade dåligt. Regeringen utsåg därför 1982 Gunnar 

Sträng till förhandlingsman med direktiv att, med hänsyn till frågans vikt och den 

särställning och omfattning kollektivtrafi ken har i regionen, söka okonventionella 

lösningar på fi nansierings- och ersättningsproblemen.

Strängöverenskommelsen, som träffades 1983, omfattade till skillnad från 

Hörjelöverens kommelsen enbart åtgärder för pendeltågstrafi ken. 

Resultatet av förhandlingarna var att landstinget visserligen fi ck en bättre 

ekonomisk uppgörelse men landstingets kostnader var alltjämt mycket höga. Vad 

gäller SJ var lokal tågtrafi ken i Stockholmsregionen fortfarande en av företagets 

mest lönsamma affärer.

Att Sträng lyckades ena två parter som stod så långt ifrån varandra på relativt 

kort tid och över huvud taget få fram en överenskommelse har emellertid 

beskrivits som en bedrift.

I Hörjelöverenskommelsens spår växer
pendeltågtrafi ken fram
År 1967 blev SL huvudman för tågtrafi ken med SJ som entreprenör, men det kom 

att dröja till 1968 innan nya pendeltåg kunde tas i bruk. Det tog också längre tid än 

beräknat innan alla delar av pendeltågtrafi ken fungerade enligt planerna. De nya 

resmöjligheterna blev snart mycket populära och under de första tio åren tre-

dubblades antalet trafi kanter. Utvecklingen berodde också på – och var en 

förutsättning för – det omfattande bostadsbyggandet inom tågtrafi kens upp tag-

nings område. Då Storlandstinget bildades 1971 upplöstes KSL och Stockholms 

läns landsting tog över kommunalförbundets uppgifter.

Men det gnisslar i relationerna  
De överenskomna investeringarna var i stort sett genomförda vid mitten av 1970-

talet. Relationerna mellan SL och SJ, som hade svårigheter att komma överens om 

fortsatta investeringar och förbättringar av pendeltågtrafi ken, försämrades 

emellertid gradvis. Parterna hade delade meningar om pendeltågstationen 

Flemingsberg, och båda blev alltmer missnöjda med utformningen av reglerna för 

ersättningen till SJ. Dessutom var det stora problem med vagnmaterielen 

vinter tid, vilket gjorde att SJ hade svårt att leva upp till sina åtaganden och för-

orsakade resenärerna förseningar och stora olägenheter. Samtidigt ökade behovet 

av pendeltågtrafi k för att klara de växande resbehoven.

Enligt Hörjelöverenskommelsen skulle SJ upplåta befi ntliga spår för den nya 

lokaltågtrafi ken. Principen var att SJ:s ersättningar inte skulle generera någon 

Stränguppgörelsen
– spåren blir stommen i Stockholmsregionens trafi k
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vinst utan enbart täcka trafi kens nettounderskott. Landstinget behövde således 

inte fi nansiera nya spår utan ersättningen till SJ avsåg att täcka den utvecklade 

lokaltågtrafi kens särkostnader.

Ersättningen till SJ omfattade dels kapitaltjänstkostnader, dels driftskostnader. 

Beräkningsgrunderna för SL:s ersättning till SJ skilde sig från beräknings-

grunderna för SJ:s ersättning från staten. Avtalskonstruktionen var vinstgivande 

för SJ och med ökande infl ation innebar det att SL fi ck betala en realränta på ca 13 

procent för kapitaltjänstkostnaderna på de sista investeringarna SJ fi nansierade. 

Om SL självt fi nansierat motsvarande investeringar hade realräntan stannat på ca 

4 procent. Å andra sidan hävdade SJ att man inte fi ck full ersättning för sina 

särkostnader för lokaltågtrafi ken dvs. kostnader för banunderbyggnad, el-, signal- 

och teleanläggningar, byggnader, administration m.m. Det visade sig också svårt 

för SL att tolka SJ:s beräkningar, och under hela 1970-talet tvistade parterna om 

ersättningsbeloppen.

Riksdagen fattade 1980 beslut om en strukturplan, som lade fast att SJ 

snabbare skulle avveckla sina underskott senast under budgetåret 1983/84. Bland 

de åtgärder som anvisades var höjda taxor. Dessa hade fastställts av regeringen 

och skulle täcka en genomsnittlig särkostnad per kilometer vid en viss sträcka med 

ett proportionerligt täckningsbidrag till gemensamma kostnader. 

Genom beslut i riksdagen 1981 om riktlinjer för beräkning av trafi khuvudmäns 

ersättning till SJ för köpta lokala eller regionala tågtrafi ktjänster, kompletterades 

taxe- och kalkylprinciperna. Som grund för ersättning skulle man antingen 

använda SJ:s månadstaxa eller särkostnaden för SJ:s extrainsatser för lokal-

trafi ken plus ett täckningsbidrag maximerat till 50 procent.

Diagram: Resande med pendeltåg 1967–2002
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Landstinget begär nya förhandlingar och inleder 
egna utredningar 
Det nya Storlandstingets förvaltningsutskott uppvaktade kommunikations-

ministern i mars 1971 med begäran att regeringen återigen skulle tillsätta en 

särskild förhandlingsman för att leda och samordna förhandlingar och utred-

ningar om trafi kutbyggnaden i regionen.

Regeringen avvisade emellertid förslaget, varpå landstinget inledde en egen 

utredning, Landstingets kollektivtrafi kutredning, LAKU.

Utredningen, som lades fram 1976, grundades på relativt försiktiga antaganden 

om befolkningsutvecklingen och landstingets ekonomi. Däremot antogs kostnad-

erna för kollektivtrafi ken öka kraftigt. Kollektivtrafi ken skulle utvecklas med 

inriktning på ett effektivt resursutnyttjande och medverka till att förbättra miljön 

och trafi ksäkerheten. Trafi ksystemets kapacitetsproblem tonades ner i jämförelse 

med tidigare planer. För pendeltågtrafi ken förutsågs kapacitetsproblem utefter i 

första hand Märsta- och Södertäljegrenarna, och på längre sikt kunde det möjligen 

bli aktuellt att separera lokaltåg och fjärrtåg. 

Inom SL utarbetades en PM, ”Lokaltågens framtida utformning”, vilken ledde 

till att SL 1978 fi ck i uppdrag av sin styrelse att ta upp överläggningar med SJ om 

ett gemensamt handlingsprogram. Det gemensamma utredningsarbetet resulte ra-

de i ett förslag till ett tioårigt investeringsprogram på totalt 745 miljoner kronor 

(i prisnivå 1979), som skulle kunna ge en kapacitetsökning för lokaltågen med 25 

procent.

LAKU behandlades vid landstingsfullmäktige sammanträde i maj 1979. 

Landstinget beslutade då att göra en framställning till regeringen om en ny 

principöverenskommelse för kollektivtrafi ken och ett nytt lokaltågsavtal på lång 

sikt. Lands tingets trafi knämnd och SL fi ck i uppdrag att ta fram underlag för 

för handlingarna.

Förhandlingar mellan SJ och SL
SJ och SL presenterade i mars 1981 en gemensam rapport om investeringar i 

lokaltågtrafi ken. Parterna förhandlade sedan om ett nytt investeringsavtal, 

och i särskild ordning kom parterna överens om vissa ombyggnader av tidigare 

anskaffade vagnar och om vissa åtgärder för att förbättra trafi ken vintertid.

Material och slutsatser från de tidigare utredningarna sammanfattades i en 

gemensam rapport från SL och landstingets trafi kkontor i augusti 1982, ”Lokal-

tågen på längre sikt”. I rapporten konstaterades att utbudet av pendeltågtrafi k var 

lägre än vad pendeltågavtalet angav, beroende på att vagnreserven var för liten. 

Kapaciteten på pendeltågen bedömdes under rusningstid vara klart otillräcklig. 

I rapporten analyserades några olika scenarier och en lösning baserad på bibe-

hållen pendeltågtrafi k kompletterad med direktbussar förordades.
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Strax därefter färdigställdes SJ:s spårkapacitetsutredning. I SJ:s investerings-

planer ingick fasta anläggningar och rullande materiel, som SJ kunde träffa avtal 

med landstinget eller SL om.

Utredning om samordnade statliga insatser
I december 1981 lämnade en statlig utredning om samordnade statliga insatser på 

trafi kområdet i Stockholmsregionen sitt betänkande5 med bl.a. förslag om 

lokal tågstrafi ken. Utredaren menade att fl er spår erfordrades i framtiden, men 

ingen part ville ta initiativ till en utbyggnad eftersom det antogs innebära ansvar 

för fi nansieringen. För att minska risken för trafi klösningar, som var sämre ur 

samhällsekonomisk synpunkt, föreslogs i utredningen att även investeringar för 

lokaltågtrafi ken skulle kunna få statsbidrag. Principen att statsbidrag skulle kunna 

betalas till kollektivtrafi kåtgärder, efter samma principer som för vägbyggen, hade 

sjösatts av Hörjel. Den hade sedan vunnit terräng under åren.  

Pendeltågseländet

Att SJ:s nya motorvagnståg X1 var känsliga för snö och kyla blev alltmer uppen-

bart några år in på 1970-talet. De kalla och snörika vintrarna kom tidvis att med-

föra totalt sammanbrott i trafi ken, och protesterna mot SJ växte från både 

allmänhet och ansvariga lokalpolitiker. Tekniska brister i upphandlingen friade 

tillverkaren från ansvar. Nya och bättre utrustade tåg beställdes i början på 1980-

talet och togs i bruk vintern 1982/83. Under den stränga vintern 1981/82 var 

förhållandena värre än vanligt och detta bidrog till att höja tempot i förhandling-

arna mellan landstinget och SJ. Landstingets förvaltningsutskott tillsatte den s.k. 

Pendeltågberedningen, med uppgift att undanröja de akuta bristerna i lokaltåg-

trafi ken och att förhandla fram mer långsiktiga lösningar.  

Pendeltågberedningen träffade SJ första gången i februari 1982. Man diskuter-

ade ombyggnader av de gamla tågen, kravspecifi kationer för de nya samt frågor 

om pendeltågtrafi kens framtida utformning. Efter interna överväganden lade 

beredningen fram ett förhandlingsbud till SJ. Förslaget gick ut på att snabbt höja 

kapaciteten med ytterligare ett tåg till per maxtimme och bangren, ombyggnad av 

Stockholm C, utökning av vagnparken och standardhöjning på pendeltågs-

stationerna. Landstinget sade sig vara berett att bidra ekonomiskt om kostnaderna 

fördelades mellan parterna. Under året visade det sig emellertid att avstånden 

mellan parterna var oöverstigliga. Beredningen begärde därför i september 1982 

att få förhandla direkt med regeringen.

Beredningens förslag var initialt inte förankrat hos moderaternas ledamöter. 

Dessa menade att analysen av för- och nackdelar med olika trafi klösningar inte var 

klar. När ”Lokaltågen på längre sikt” presenterades i augusti 1982 bedömde de att

5  Ds 1982:1 Statliga insatser för Stockholmstrafi ken.
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ett direktbussalternativ, som komplement till pendeltågen, skulle vara bäst ur 

samhällekonomisk synpunkt. Majoriteten i beredningen förordade trots detta 

utökad pendeltågtrafi k, eftersom en kraftigt utökad busstrafi k skulle ställa stora 

krav på nya, centralt belägna terminaler och inte bidra till att minska olje beroen-

det. Dessutom krävde redan den etablerade pendeltågstrafi ken förbättrade 

för hållanden vid Stockholm C och andra stationer samt ökad spårkapacitet för att 

garantera bättre regularitet i trafi ken.

Pendeltågen fungerar dåligt – staten intervenerar 

Regeringen utser Gunnar Sträng till förhandlingsman
I december 1982 fi ck kommunikationsministern i uppdrag av regeringen att tillkalla 

en särskild förhandlingsman. Denne skulle, enligt direktiven, tillsammans med par-

terna ta fram ett förslag till en ny överenskommelse om pendeltågtrafi ken. Direktiven 

öppnade för nya principiella lösningar. En omförhandling av Hörjelöverens kommel-

sen bedömdes som angelägen bl.a. mot bakgrund av regeringens nya riktlinjer om 

ersättning till SJ för köp av tågtjänster. Förhandlaren bemyndigades att söka 

okonventionella lösningar på fi nansierings- och ersättningsproblemen mot bakgrund 

av den särställning och omfattning kollektivtrafi ken hade i Stockholms regionen.

Till särskild utredare utsågs riksdagsmannen, förre fi nansministern, Gunnar 

Sträng.  

Strängs direktiv
Strängs uppdrag preciserades i kommittédirektiv6, som beslutades vid regerings-

sammanträde den 9 december 1982.

Direktiven inleds med en bakgrundsbeskrivning, som tar sin utgångspunkt i 

pendeltågsavtalet 1966 mellan SJ och dåvarande KSL. De hänvisar också till 1979 
års trafi kpolitiska beslut, som betonar att järnvägens förutsättningar och 

möjlig heter ska tas till vara för all slags trafi k, som är lämplig från samhällsekono-

misk utgångspunkt. Direktiven slår särskilt fast att detta också gäller lokal och 

regional tågtrafi k, som huvudmännen kan köpa från SJ.

Det trafi kpolitiska beslutet kännetecknades allmänt av en samhällsekonomisk 

grundsyn. Det innebar att alla investeringar i större trafi kanläggningar skulle 

baseras på övergripande samhällekonomiska kalkyler, att en marginalkostnads-

baserad prissättning skulle främja ett högt utnyttjande av befi ntliga anläggningar 

och att trafi kföretagen skulle verka för rationella transporter genom företags-

ekonomisk effektivitet. Behovet av nära samarbete mellan trafi kföretagen, 

däribland SJ, framhålls särskilt.

6  Dir 1982:97 Lokaltrafi k i Stockholmsregionen.
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En ny överenskommelse är angelägen
I direktiven konstateras att landstinget och SJ vid olika tillfällen haft svårigheter 

att komma överens, framför allt om ersättningsprinciper. Med hänsyn till 

oenig heten, och för att det var av stor betydelse att klarlägga förutsättningarna för 

regionens framtida trafi kförsörjning, var det angeläget att snarast möjligt träffa en 

ny principöverenskommelse. 

Enligt en överenskommelse mellan regeringen och representanter för de 

regionala trafi khuvudmännen kunde huvudmännen förhandla med SJ om 

egenfi nansiering av rullande materiel och fasta anläggningar. Vid en omförhand-

ling skulle SJ kunna få rimlig ersättning för gemensamma kostnader.

I direktiven beskrivs att SJ:s trafi k under senare år hade utvecklats så att 

pendel tågstrafi ken, enligt SJ, bidrog till störningar i fjärrtågtrafi ken. Landstinget 

å sin sida hävdade att fjärrtågtrafi ken störde pendeltågstrafi ken. En framtida 

utbyggnad av spår- och stationskapaciteten skulle vara till nytta för hela trafi ken. 

Detta var alla parter angelägna att åstadkomma så snart som möjligt.

Regeringen hade i sin proposition7 föreslagit att medel skulle anvisas för att 

påbörja utbyggnaden av ett dubbelspår söderut på sträckan Älvsjö–Flemingsberg. 

Byggstarten skulle kunna ske omedelbart efter det att en överenskommelse om 

lokaltågtrafi ken träffats mellan SJ och SL.

Älvsjö–Flemingsberg skulle utgöra den första etappen i en utbyggnad till Järna. 

Samtidigt måste Stockholms Central byggas om och spårkapaciteten förstärkas 

norrut i första hand på sträckan Karlberg–Ulriksdal. I direktiven nämns också 

önskemålen om en lokaltågförbindelse till Arlanda fl ygplats.

Direktiven sammanfattar att många faktorer talar för en omförhandling. 

”Regeringen avser att tillkalla en särskild förhandlare för att tillsammans med 

parterna utreda förutsättningarna för och utarbeta en ny överenskommelse om 

SJ:s lokaltågstrafi k i Storstockholm.”

Riktlinjer för utrednings- och förhandlingsarbetet
Direktiven konstaterar vidare att frågan om trafi ken i Stockholmsregionen utretts 

av både statliga, landstingskommunala och kommunala organ. Tillsammans med 

SJ:s spårkapacitetsutredning och landstingets lokaltågsutredning, med under-

liggande utredningar, fanns således ett rikhaltigt material som kunde ligga till 

grund för förhandlingarna. Prognoserna för resandet på spåren kunde tillsam-

mans med uppdaterade kostnadsberäkningar m.m. användas som ingångsvärden 

i samhällsekonomiska bedömningar för olika trafi keringsalternativ.

Utrednings- och förhandlingsarbetet skulle bedrivas skyndsamt.

7  Prop. 1982/83:50, Vissa ekonomisk-politiska åtgärder m.m. 
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Sträng förhandlar
I december 1982 inledde Sträng förhandlingarna mellan SJ och landstinget; en 

förhandling som han beskrivit som tidvis mycket besvärlig. Anledningen var inte 

enbart att parterna stod mycket långt ifrån varandra i sak utan också att båda var 

ekonomiskt svaga.

Utbyggd pendeltågtrafi k ett huvudalternativ 
för framtiden
Utgångsläget för förhandlingarna var bl.a. förslaget från landstingets Pendeltågs-

beredning om en snabb förstärkning av pendeltågstrafi ken under rusningstid. 

Önskemålet var att höja bankapaciteten så att ytterligare ett tåg kunde sättas in på 

respektive linje under maxtimmen. Landstinget hade sagt sig vara berett att bidra 

till den ombyggnad av Stockholm C som SJ krävde. Också SJ ansåg att det krävdes 

utökad spårkapacitet och hade pekat ut två projekt utöver ombyggnaden av 

Stockholm C, nämligen ytterligare två spår Älvsjö–Flemingsberg och Karlberg–

Ulriksdal. Pendeltågsberedningen hade varit beredd att bidra ekonomiskt också 

till dessa under förutsättning att kostnaderna fördelades mellan parterna efter 

nytta, men SJ hade krävt att kostnaderna i sin helhet skulle betalas av staten.

Moderaterna lämnar förhandlingarna
Under våren 1983 gick förhandlingarna in i ett kritiskt skede. Moderaterna var 

alltmer missnöjda med att Pendeltågsberedningens majoritet tidigt låst sig vid att 

en utbyggnad av pendeltågstrafi ken var den bästa lösningen på framtidens 

kapacitetsproblem. De ansåg att denna lösning – tillsammans med Strängs förslag 

om tillkommande ersättningar till SJ för att täcka pendeltågstrafi kens andel av 

gemensamma kostnader – skulle kunna bli ekonomiskt ogynnsamt för landstinget. 

Med hänvisning till utredningen ”Lokaltågen på längre sikt” förslog moderaterna 

att förhandlingarna skulle inriktas på ett direktbussalternativ och att beredningen 

skulle begära hos regeringen att Sträng skulle skiljas från sitt uppdrag som 

förhandlingsman. Beredningens majoritet avvisade moderaternas förslag, varpå 

dessa lämnade förhandlingarna.

En överenskommelse träffas i september
Förhandlingarna fortsatte under våren och sommaren 1983 och den 19 september 

enades parterna om en principöverenskommelse dokumenterad i ett förhandlings-

protokoll undertecknat av Sträng, som företrädare för svenska staten, samt av 

företrädare för landstinget, Olov Lekberg (s), och SJ, Bengt Furbäck. 
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Enligt protokollet skulle överenskommelsen, tillsammans med avtal som SJ och 

SL skulle träffa, ersätta de delar som rörde lokaltågstrafi ken, normalspårs- eller 

pendeltågsavtalet i Hörjelöverenskommelsen med tilläggsavtal samt överenskom-

melser om lokaltågstrafi k på järnvägslinjerna Södertälje S–Gnesta och Väster-

haninge–Nynäshamn.

Överenskommelsen skulle gälla under förutsättning att den godkändes av rege-

ringen och landstinget.

Omfattande spårutbyggnader planeras

Överenskommelsen preciserade följande spårutbyggnader och andra investeringar:

Sträcka Byggnadstid Kostnad

Älvsjö–Flemingsberg 1983–1986 375 miljoner kronor

Karlberg–Ulriksdal 1986–1991 405 miljoner kronor

Stockholm C; spår, signaler m.m. 1984–1988 210 miljoner kronor

Stockholm S; plattformar, fyrspår 1985–1988  75 miljoner kronorr

Övriga stationer 1984–1990 120 miljoner kronor

Totalkostnaden beräknades till 1 185 miljoner kronor i 1982 år prisläge. Investe-

ringarna skulle fi nansieras av staten. Kapitalkostnaderna skulle betalas till 65 

procent av landstinget. 

Därutöver skulle landstinget erlägga ett engångsbelopp på 200 miljoner kronor 

till SJ för den fortsatta utbyggnaden av nya spår söder om Flemingsberg. Denna 

utbyggnad planerades ske 1987–1992 och kostnaden uppskattades till 1 120 

miljoner kronor.

Enligt överenskommelsen skulle landstinget till 100 procent bära kostnaderna 

för tåg och vagnar samt de övriga fasta anläggningar, som helt kunde hänföras till 

lokaltrafi kens behov. SJ och landstinget skulle kunna avtala om att landstinget på 

egen hand fi nansierade denna materiel eller dessa anläggningar om detta var 

förenligt med landstingets intressen.

Lokaltågstrafi ken ska utökas

Efter ombyggnaden av Stockholm C skulle samtliga linjer vara förstärkta med ett 

insatståg under rusningstid. I protokollet noterades att rimlig hänsyn skulle tas 

till fjärrtågtrafi kens behov, men att de nya tågen i möjligaste mån skulle sättas in 

för att avlasta det mest belastade tåget under den mest belastade timmen på 

respektive delsträcka.

Senast vid utgången av 1992 skulle antalet tåg öka till ett preciserat antal under 

de två mest belastade timmarna, under förutsättning att landstinget så önskade.
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Det noterades att den angivna trafi kvolymen på Västerhaningelinjen kunde 

medföra att spårkapaciteten på linjen behövde öka ytterligare.

Tågplanen för varje tidtabellsperiod skulle fastställas efter samråd mellan SJ 

och SL. Vid trafi kplaneringen skulle man eftersträva största möjliga regularitet i 

tidtabell och tågföring. Vidare kunde SJ och SL träffa överenskommelser om 

tillfälliga tågarrangemang t.ex. vid särskilda evenemang.

Störningar under byggtiden skulle minimeras

Överenskommelsen slog fast att under byggtiden skulle tågtrafi ken oundvikligen 

drabbas av betydande störningar. SJ och SL skulle emellertid i samråd planera 

nödvändiga trafi komläggningar. Särskild hänsyn skulle tas till lokaltrafi kens behov 

under rusningstid och till fjärrtrafi ken under övrig tid. SJ ansvarade för att 

trafi k en kunde upprätthållas på ett nöjaktigt sätt utan merkostnader för SL.

SJ får betalt för särkostnader och gemensamma kostnader

Enligt protokollet skulle landstinget ersätta SJ dels för de särkostnader lokal-

trafi ken gav upphov till, dels för lokaltågstrafi kens andel av de gemensamma 

kostnaderna för järnvägstrafi ken.

För defi nition av särkostnaderna hänvisades till regeringens allmänna riktlinjer 

från 1981. De överenskomna särkostnadsslagen preciserades i en bilaga upprättad 

av SJ. Landstingets skuld till SJ för tidigare investeringar (avslutade senast 30 

juni, 1983) togs upp till ett sammanlagt återstående värde på 1 815 miljoner 

kronor. Skulden skulle betalas enligt annuitetsmetoden under en period av 27 år.

Landstingets ersättning till SJ för kapitalkostnaden för investeringar, gjorda 

efter sista juni 1983, och för sex X10-enheter, som levererats under första 

halvåret 1983, skulle beräknas enligt samma principer som belastade SJ för 

det bundna statskapitalet. Det vill säga linjär avskrivning på återanskaffnings-

värdet samt ränta på det historiska anskaffningsvärdet minskat med gjorda 

avskrivningar.

Överenskommelsen skulle gälla under en lång period

Enligt protokollet skulle överenskommelsen gälla, under förutsättning att den 

godkändes av regeringen och landstinget, minst till utgången av år 2010 och 

därefter tillsvidare med fem års uppsägningstid. Omförhandling av vissa kostna-

der skulle vara möjlig efter utgången av 1998.

Sträng rapporterar till regeringen
Några dagar efter den sista förhandlingen lämnade Sträng en slutrapport med 

redovisning av vad som överenskommits och en rekommendation till regeringen 

om reglering av vissa följdförslag från SJ.
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Sträng framhöll att landstingets åtaganden i huvudsak följde de allmänna 

riktlinjerna för ersättning till SJ. Den andel landstinget påtagit sig svarade, enligt 

Sträng, i stort sett mot lokaltrafi kens nytta av investeringarna.

De resterande kostnaderna skulle enligt överenskommelsen falla på staten. SJ 

hade under förhandlingarna framhållit att kostnaderna endast i begränsad 

omfattning kunde täckas genom en utökad person- och godstrafi k och förutsatte, 

som villkor för överenskommelsen, att staten skulle anpassa sina krav på SJ med 

hänsyn till detta. Sträng beskrev relativt detaljerat vad det innebar. Skälen för att i 

huvudsak tillgodose SJ:s önskemål var starka, ansåg Sträng.

Vad blev det verkliga utfallet av 
Strängöverenskommelsen?

Var utfallet bra eller dåligt?
Resultatet av förhandlingarna har kommenterats som allt emellan ”slavavtalet” 

och ”något av det bästa som Gunnar Sträng gjorde”. Visserligen fi ck landstinget en 

bättre ekonomisk uppgörelse än genom Hörjelöverenskommelsen, men landsting-

ets kostnader var alltjämt mycket höga, och för SJ var lokaltågstrafi ken i Stock-

holmsregionen fortfarande en av företagets mest lönsamma affärer. Att Sträng på 

relativt kort tid lyckades ena två parter som stod så långt ifrån varandra och nå 

fram till en överenskommelse, har emellertid beskrivits som en bedrift.

Strängöverenskommelsen omfattade till skillnad från Hörjelöverenskommelsen 

enbart åtgärder för pendeltågstrafi ken. Som en inte försumbar bieffekt skulle även 

SJ:s person- och godstrafi k dra stor nytta av de investeringar som planerades i 

spårsystemet. Detta medförde att staten, i högre grad än vad SJ initialt velat 

medge, kom att bidra ekonomiskt.

Den första utbyggnadsetappen omfattade två nya spår från Älvsjö till Flemings-

berg och utbyggnad av pendeltågstationen i Flemingsberg. Norr om Stockholm C 

skulle två nya spår anläggas mellan Karlberg och Ulriksdal och på Stockholm C 

skulle – efter ombyggnad – två plattformar och fyra spår reserveras för pendeltå-

gen. Sammantaget innebar detta att lokaltågen i högre grad kunde separeras från 

SJ:s övriga tåg och de ömsesidiga störningarna skulle därmed kunna minska 

väsentligt. 

Stationen vid Flemingsberg hade diskuterats länge och förväntades få stor 

betydelse för utvecklingen av det intilliggande sjukhus- och högskoleområdet och 

därmed för utvecklingen på hela Södertörn.

Den andra etappen av spårutbyggnaden söderut från Flemingsberg till Järna 

innebar att pendeltågen slapp trängas med övrig tågtrafi k, som i stället kunde 

utnyttja de nya spåren genom Grödinge, Grödingebanan.
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Strängöverenskommelsen medförde stora förändringar för landstingets 

ersättningar till SJ, som gjordes om till en rimligare kapitalkostnadsersättning, en 

särkostnadsbaserad driftskostnadsersättning och ett täckningsbidrag. År 1984 

gjordes en jämförande utvärdering av de gamla och de nya ersättningsprinciperna. 

Den visade att det nya avtalet gav landstinget förbättrade ekonomiska villkor, men 

på grund av de omfattande nyinvesteringarna skulle landstingets kostnader ändå 

komma att öka.

Strängöverenskommelsen hade karaktär av ett ramavtal och skulle kompletteras 

med ett nytt avtal mellan SJ och SL. Detta avtal undertecknades den 24 april 1984.

Hårt spända strängarna höll länge

Strängöverenskommelsen godkändes av regeringen i oktober 1983 och av 

landstinget i november. Det visade sig snart att kostnaderna för de planerade 

investeringarna skulle bli väsentligt högre än beräknat. För den första etappen var 

ökningen drygt hundra procent, från 1,2 miljarder kronor till 2,5 miljarder kronor. 

Detta berodde främst på att kostnaderna för stationerna grundats på grova 

schablonbedömningar och att överdäckningen vid Stockholm Södra inte ingick i 

de ursprungliga planerna.

Under de närmaste åren fortsatte SJ att ha ekonomiska problem, och detta 

föranledde regeringen att vidta åtgärder som i hög grad kom att ändra förutsätt-

ningarna för järnvägstrafi kens huvudmän. Staten tog ett ökat ansvar för järnvägar-

nas infrastrukturkostnader och avskrev SJ:s skulder till staten för gjorda investe-

ringar. Samtidigt ändrades reglerna för avskrivning av framtida investeringar. 

Åtgärderna visade sig emellertid vara otillräckliga och genom 1988 års trafi kpoli-
tiska beslut övertog staten helt ansvaret för investeringar och drift av järnvägarnas 

infrastruktur. SJ delades upp i två organisationer, en myndighet som banhållare, 

Banverket, och ett trafi kföretag, nya SJ, med ett renodlat operatörsansvar.

Genom det trafi kpolitiska beslutet överfördes ansvaret för trafi ken på de 

regionala järnvägarna, länsjärnvägarna, från staten till trafi khuvudmännen. 

Därigenom blev det möjligt för dem att handla upp järnvägstrafi k i konkurrens.

Fortsatta störningar i pendeltågtrafi ken, SJ:s förmånliga ersättningar för 

trafi k en och den långa avtalstiden, som hindrade SL från att utnyttja möjlighe-

terna till upphandling i konkurrens, medförde att SL 1994 krävde omförhandling 

av avtalets giltighetstid. I oktober 1995 tecknades ett ändringsavtal, som innebar 

att avtalstiden förkortades med elva år från utgången av 2010 till årsskiftet 

1999/2000.

Ändringsavtalet gav SL möjlighet att handla upp pendeltågtrafi ken i konkurrens 

från år 2000, då SL skulle få trafi keringsrätt för lokaltågen på stomnäten i Stock-

holms och Södermanlands län. Enligt avtalet skulle SL överta den rullande materi-

elen och få tillgång till stationer och andra fasta anläggningar som skulle kvarstå i 

SJ:s ägo. Alla ekonomiska mellanhavanden reglerades och skulle avslutas vid 
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avtalstidens utgång, förutom att SL skulle betala kapitalkostnader enligt 

Strängöverenskommels en fram till 2011 oavsett vem som skulle vara entreprenör för 

trafi ken efter 1999.

Ut- och ombyggnader har genomförts, med undantag för Märsta station 

Alla stora ut- och ombyggnader enligt Strängöverenskommelsen har genomförts, 
med undantag av Märsta station. Investeringskostnaderna blev i fl era fall 
väsentligt högre än de kostnader som redovisades i överenskommelsen, och 
arbetet tog i allmänhet något längre tid än vad som avtalats.

Anledningen till att Märsta station ännu inte byggts om är bl.a. att förutsätt-

ningarna för stationens framtida funktion varit oklara, både som station och som 

element i utvecklingen av Märsta samhälle.
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Under 1980-talet blev vägar och järnvägar alltmer överbelastade och framkom-

lighets- och miljöproblemen allt tydligare. Samtidigt var nivån för nyinvesteringar 

i både kollektivtrafi k- och vägsystemet låg och svarade inte alls mot den ökande 

trafi kens behov. Regeringen, som konstaterade att aktörerna i Stockholmsregionen 

inte kunnat enas om hur problemen skulle kunna lösas, beslutade 1990 att tillkalla 

en förhandlare med uppdrag att utarbeta överenskommelser med berörda parter. 

Riksbankschefen Bengt Dennis förordnades som förhandlingsman.

 Den första Dennisöverenskommelsen, som slöts i januari 1991 mellan socialdemo-

kraterna, moderaterna och folkpartiet, omfattade tidsplaner och fi nansiering av 

investeringar på drygt 14 miljarder kronor i kollektivtrafi ken och på knappt 14 mil-

jarder kronor i trafi kleder. Men några väsentliga och kontroversiella frågor återstod 

att lösa: Österleden, Västerleden och vägavgifter. Efter valet 1991 fortsatte därför 

förhandlingarna som resulterade i den andra Dennisuppgörelsen i september 1992.  

 År 1996 hade 25 procent av objekten i uppgörelsen genomförts. Men arbetet 

drog ut på tiden och kostnaderna och de politiska spänningarna ökade alltmer. 

Problemen var störst i kanslihuset, där socialdemokraterna regerade med stöd 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 miljövänligt program för transportsystemets utveckling 

i Stockholmsregionen. Därmed upplöstes i praktiken Dennisuppgörelsen. 

Dennisöverenskommelsen
– framkomlighets- och miljöproblem måste lösas

Bengt Dennis, statlig förhandlingsman 1990–1991
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Grytan kokar nästan över
Senare delen av 1980-talet präglades av en lång period med högkonjunktur. 

Tillväxten var hög, arbetslösheten låg och priserna på boende slog alla rekord. 

Med ökande befolkning, ökande aktivitet i näringslivet och ökande ekonomiska 

resurser ökade också resandet. Vägar och järnvägar blev alltmer överbelastade och 

framkomlighets- och miljöproblemen blev allt tydligare. Samtidigt var nivån för 

nyinvesteringar i både kollektivtrafi k- och vägsystemet låg och svarade inte alls 

mot den ökande trafi kens behov. Alla tycktes vara överens om att kraftfulla 

åtgärder krävdes, men politikerna kunde inte enas om vad som skulle göras. Några 

förespråkade kraftiga restriktioner för att minska bilanvändningen kombinerat 

med en omfattande utveckling av kollektivtrafi ken, medan andra menade att den 

ökade efterfrågan i första hand borde mötas med utbyggnad av nya kringfartsle-

der. Kompromissviljan var låg och systemtänkandet inte särskilt utvecklat i de 

transportpolitiska programmen, och än mindre då det kom till beslut om genom-

förande. Dessutom var ansvaret för genomförandet så splittrat att det var svårt att 

ta ett helhetsgrepp.

Nya utredningar tas fram
På olika nivåer inom staten, landstinget och regionens kommuner gjordes 

utredningar. Alla pekade samstämmigt på behoven av verkningsfulla åtgärder för 

att komma till rätta med framkomlighets- och miljöproblemen. Framför allt 

underströks att både regionens och landets konkurrenskraft och en fortsatt positiv 

ekonomisk utveckling förutsatte en attraktiv och väl fungerande storstadsregion.

Inom regionen pågick arbetet med Regionplan 90, Trafi kplan 90, ”Kringlanut-

redningen”8 och ett antal utredningar om kollektivtrafi ken. De utgjorde tillsam-

mans ett digert underlagsmaterial för trafi kpolitiska beslut, men besluten uteblev.

Två statliga utredningar kom i hög grad att bana väg för nya förhandlingar om 

transportsystemens utveckling i de tre storstadsregionerna. Den ena var Stor-
stadstrafi kutredningen och den andra den mer omfattande Storstadsutredningen.

Också enskilda organisationer och intressegrupper bidrog med förslag till 

trafi kpolitiska åtgärder. Ett antal företag med intressen i Sicklaområdet tog 

initiativ till Österledskonsortiet och erbjöd sig att fi nansiera och bygga ut Öster-

leden. Naturskyddsföreningen engagerade sig alltmer i debatten och förespråkade 

kraftåtgärder för att komma till rätta med bilismens negativa konsekvenser.

8  Utredning om kringfartsleder runt Stockholm.
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Vems var egentligen vägarna?
Under senare delen av 1980-talet diskuterades vem som skulle ansvara för 

huvudvägarna i regionen. Riksdagen hade beslutat att staten skulle ansvara för det 

övergripande vägnätet även där kommunen var väghållare. Förslaget syftade till 

att utjämna skillnader mellan kommunerna i landet. 

Vägverket skickade ett förslag till förändringar till Stockholms stad på remiss. 

Staden ville inte ta ställning, utan avvaktade den pågående Storstadstrafi kkommit-

téns utredning och annat kompletterande beslutsunderlag.

Agöverenskommelsen
Så småningom fi ck Lars Ag (generaldirektör för SMHI) i uppgift av regeringen 

att leda överläggningar med staden. Staden ville, trots riksdagens beslut, behålla 

kontrollen över ett antal övergripande vägar. Resultatet blev Agöverenskommel-

sen, som träffades i juni 1990, och som innebar att det övergripande vägnätet 

utökades med Söderleden, Klarastrandsleden och Stadsgårdsleden. 

Vägverket övertog också väghållningsansvaret för Essingeleden, Nynäsvägen 

söder om Tyresövägen, E3-delen Roslagstull–Ålkistan, E18-delen Hjulsta–

Barkarby, Vendelsövägen och Tyresövägen. Därtill skulle Vägverket överta Norra 

länken då denna öppnades för trafi k.

Parterna förklarade sig beredda att verka för att Bellevue- och Värtalänkarna 

samt Årsta- och Södra länken skulle byggas ut med byggstart 1993 för de södra 

delarna. Vägverket skulle bli väghållare då vägarna togs i bruk.

Vägverket åtog sig att bygga om Tranebergsbron och Akalla-/Hanstavägen som 

statliga vägar och därefter överta väghållningen.

Överenskommelsen innebar att staden fi ck behålla infl ytandet över utbyggnad 

och drift av ett fl ertal övergripande vägar.

Från 1993 betalas inte längre statsbidrag till byggande och drift av kommunala 

vägar och gator. Bidraget har förts över till potten för generella statsbidrag till 

kommunerna. Det har medfört att staden inte heller får direkt bidrag till det 

övergripande vägnätet där staden kvarstår som väghållare. 

Två storstadsutredningar
Storstadsutredningen, som våren 1990 överlämnade sitt slutbetänkande9 till rege-

ringen, drog slutsatsen att omdaningen från industrisamhälle till tjänstesamhälle 

skulle påverka Stockholm negativt. Informationsteknologins framväxt skulle leda 

till expansion i första hand utanför Stockholm och därmed leda till stagnation för 

huvudstaden. Detta i kombination med bristen på arbetskraft och bostäder samt 

tilltagande trafi k- och miljöproblem skulle göra att storstadsmiljön blev mindre 

9  SOU 1990:20, Storstadsutredningen.
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attraktiv och att Stockholm skulle förlora sin tillväxtpotential. Med informations-

teknologins hjälp skulle framtidens attraktiva arbetsplatser lokaliseras till orter 

som kunde erbjuda en bättre livsmiljö.

Utredningen framhöll särskilt att ett väl fungerande transportsystem är en 

förutsättning för en fortsatt ekonomisk tillväxt. Samma slutsats drog den parallellt 

arbetande Produktivitetsdelegationen. Det framstod alltså som oerhört viktigt att 

vidmakthålla och bygga ut trafi kens infrastruktur i takt med den ökande efterfrå-

gan på resande och transporter för att förbättra tillgängligheten och stimulera 

regionens ekonomiska och sociala utveckling.

Storstadstrafi kutredningen10 fokuserade sin analys på trafi kens miljöpåverkan. 

I betänkandet framhölls särskilt behovet av en bättre samverkan mellan de 

ansvariga för transportsystemets olika delar, såväl vad gäller planering, genom-

förande och fi nansiering av trafi kåtgärder som samordning mellan trafi k- och 

bebyggelseplanering.

Tre statliga förhandlingsmän tillsätts
Initiativen från Stockholmsregionen och de statliga storstadsutredningarna ledde 

till att regeringen tog upp överläggningar med de tre storstadsregionerna om hur 

framtidens transportsystem skulle kunna utformas.

Regeringen konstaterade att aktörerna i Stockholmsregionen inte kunnat enas om 

hur de ökande trafi k- och miljöproblemen skulle kunna lösas. Regeringen insåg att 

det var ett riksintresse att lösa inte minst de delar av trängselproblemen som på-

verkade den nationella trafi ken på vägar och järnvägar. Liknande problem behövde 

lösas också i Göteborgs- och Malmöregionerna, och regeringen bedömde det som 

taktiskt att agera utifrån ett storstadsperspektiv för alla de tre områdena. På så sätt 

behövde man inte gå till riksdagen med en renodlad Stockholmsfråga. Riksdagen 

hade ibland visat mindre omsorg om Stockholmsregionen än om landet i övrigt.

Regeringen ansåg att tre statliga förhandlingsmän – en för respektive region – 

borde kunna fungera som katalysatorer och få regionernas politiker att enas om 

transportpolitiska utvecklingsprogram. Stockholmsregionens politiker ställde sig 

positiva till ett sådant initiativ både för att de hade positiva erfarenheter av 

tidiga re statliga förhandlingsmän och för att man på detta sätt skulle få bättre 

kontakt med staten och direkt kunna förhandla om ökade statliga ekonomiska 

bidrag till utveckling av regionens transportsystem.

I april 1990 beslutade regeringen därför att tillkalla tre förhandlare – en för 

Stockholmsregionen, en för Göteborgsregionen och en för Malmöregionen – med 

uppdrag att utarbeta överenskommelser med berörda parter om åtgärder för att 

förbättra miljösituationen, öka tillgängligheten och skapa bättre förutsättningar 

för respektive regions utveckling

10  SOU 1990:16, Storstadstrafi kutredningen.
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Till förhandlingsman i Stockholmsregionen utsågs riksbankschefen Bengt 

Dennis. Förhandlingsman för Göteborgsregionen blev Ulf Adelsohn och för 

Malmöregionen Sven Hulterström, båda tidigare kommunikationsministrar.

Direktiv till tre statliga förhandlingsmän
Uppdragen till de tre förhandlingsmännen formulerades i ett kommittédirektiv11 

den 5 april 1990. Där redovisas Storstadsutredningens och Storstadstrafi kutred-

ningens slutsatser och det föredragande statsrådets bedömningar av dem. Förhand-

larnas uppdrag beskrivs generellt och är inte specifi kt för de tre berörda regionerna.

Storstadsområdena spelar en vital roll i den nationella 
ekonomin
Storstadsområdena hade utvecklats från större städer med kringliggande samhäl-

len med lokala marknader till storstadsregioner, där bostäder och arbetsplatser 

spritts ut från de ursprungliga stadskärnorna till omgivande kommuner. Förbätt-

rade kommunikationer hade lett till att människor och verksamheter kunde 

utnyttja hela storstadsregionens utbud av arbete, bostäder, utbildning, varor och 

tjänster. De tre regionerna hade blivit centra för utveckling av kunskaper och ny 

teknik och därmed viktiga motorer i den nationella ekonomin.

Samtidigt hämmades utvecklingen i regionerna av ökande transport- och miljö-

 problem samt av bristen på bostäder och kvalifi cerad arbetskraft. Informations-

teknologins framväxt, med expansionseffekter i första hand utanför Stockholms-

området, bedömdes kunna komma att medföra en stagnation för denna region. 

Göteborgs- och Malmöregionerna bedömdes vara sårbara på grund av alltför stort 

beroende av några få dominerande industriföretag. Enligt Storstadsutredningen 

behövde näringslivets utveckling stimuleras genom förbättrade trafi ksystem i alla 

tre regionerna. ”Investeringar i infrastrukturen krävs för att landet ska kunna 

behålla sin struktur med tre storstäder och vidmakthålla Stockholmsregionens 

strategiska roll för importfunktioner och andra internationella kontakter.”

Storstadsregionerna hör de till mest miljöstörda
Enligt direktiven är utvecklingen av trafi ksystemen också nödvändig av miljöskäl. 

Fler arbetsresor och godstransporter kan föras över till miljövänliga transport-

medel och nya förbindelser medför kortare transportsträckor. 

Storstadsregionerna utpekas som landets mest miljöstörda områden i fl era 

avseenden. I Stockholmsregionen är luftföroreningarna ett av de allra största 

miljö problemen. Vägtrafi ken förorsakar de största utsläppen, även om stora 

11 Dir 1990:21, Överenskommelser om trafi k och miljö i storstadsregionerna.
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punktutsläpp kommer från andra verksamheter som t.ex. energi- och värmepro-

duktion och en del industrier. Situationen ansågs vara otillfredsställande ur både 

miljö- och hälsosynpunkt. Trafi ken gav också upphov till bullerproblem och 

olycksrisker, inte minst vid transport av farligt gods.

Enligt Storstadstrafi kkommittén behövdes ett stort antal samverkande åtgärder 

för att lösa storstädernas trafi k- och miljöproblem. Det krävdes utbyggnader av 

kollektivtrafi ken, nya trafi kleder samt lokalisering och utformning av bebyggelsen 

så att resbehoven minskar och kollektivtrafi ken gynnas. Men utbyggnader av nya 

trafi kleder bedömdes ha både positiva och negativa miljökonsekvenser. Kringfarter 

kunde minska trafi ken och förbättra miljön i innerstäderna. Frigjorda gatuutrym-

men kunde användas för att förbättra kollektivtrafi kens och nyttotrafi kens 

framkomlighet och ge ökat och säkrare utrymme för gång- och cykeltrafi ken. 

Samtidigt var det negativt att biltrafi ken ofta ökar när vägkapaciteten förbättras. 

Avgörande för beslut om nya vägar borde därför, enligt kommittén, vara om 

utbyggnaden totalt sett förväntas ge positiva miljöeffekter.

Regional samverkan måste utvecklas
I Storstadsutredningen konstaterades att det inte fanns några färdiga program för 

att genomföra olika trafi kprojekt och inte heller några gemensamma inomregio-

nala strategier för hur transportsystemen ska utvecklas. Utredningen menade, 

liksom Storstadstrafi kutredningen, att ett samordnat agerande från såväl 

kommuner som landsting, länsstyrelser och andra statliga verk och myndigheter 

var nödvändigt.

Storstadstrafi kkommittén framhöll särskilt att en annan organisation av den 

regionala planeringen borde övervägas. Ansvaret för planering och fi nansiering av 

transportsystemet var splittrat, och samordningen med planeringen av bebyggel-

sen och övriga verksamheter fungerade många gånger bristfälligt.

Det föredragande statsrådet delade i dessa avseenden utredningarnas bedöm-

ningar. Han menade att en uppenbar svårighet var att samarbetet inom regioner-

na i många avseenden gick trögt, vilket också medborgarna uppmärksammat. En 

stor mängd olika kommunala, landstingskommunala, statliga och andra organ och 

grupper företrädde sina egna särskilda intressen. Detta försvårade helhetslösning-

ar. Ett sätt att överbrygga detta kunde vara långsiktiga överenskommelser mellan 

berörda parter inom respektive region. Sådana gav erfarenhetsmässigt stabilitet 

och la grunden för en god utveckling för alla parter.

Statsrådet konstaterade att regionernas företrädare vid överläggningar med 

departementet hade ställt sig positiva till regionvisa förhandlingar.
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Uppdraget preciseras
Enligt direktiven skulle förhandlarna tillsammans med berörda parter i respektive 

region träffa överenskommelser om åtgärder i det samlade trafi ksystemet, som 

syftar till att förbättra regionens miljösituation, öka tillgängligheten samt skapa 

bättre förutsättningar för regionens utveckling.

Överenskommelserna skulle vara långsiktiga och omfatta åtgärder och fi nansier-

ing. Åtgärderna skulle i första hand omfatta perioden fram till år 2000.

Förhandlarna skulle samarbeta med berörda statliga myndigheter, kommunala 

organ, landsting och näringsliv för att uppnå effektiva lösningar som leder till 

miljöförbättringar.

Förhandlarna skulle utgå från de resurser som kommer från befi ntliga statliga 

anslag och från olika kommunala organ och landsting. De skulle inte räkna med 

utökade statliga anslag. Skattesystemet får inte påverkas, vare sig genom uttag av 

nya skatter eller genom specialdestinering av befi ntliga skatter. Förhandlarna 

borde i stället undersöka möjligheterna till ökad näringslivsmedverkan och 

avgifts fi nansiering. 

Förhandlingsresultaten borde knyta an till den pågående statliga investerings-

planeringen för perioden 1991–2000 och till den fysiska planeringen på kommu-

nal och regional nivå.

Stockholmsförhandlingen avgränsades på två punkter: utredningar om 

Arlandabanan och Mälardalens samlade trafi ksystem som redan pågick på 

regeringens uppdrag skulle inte ingå.

Uppdraget preciserar inte den geografi ska avgränsningen, eftersom förhandlar-

nas möjligheter att föreslå långsiktigt bra och fl exibla lösningar inte skulle 

begränsas.

Förhandlarna skulle senast den 15 januari 1991 redovisa sina förslag till 

överenskommelser.

Dennis förhandlar med tre partier
Dennis inledde förhandlingarna med sonderande kontakter med de politiska 

partierna och med några organisationer, som bedömdes som strategiskt viktiga. 

Därefter skissade han på ett förslag till lösning på regionens trafi kproblem, som 

presenterades för de politiska partierna.

Strategin var att packa ett paket
Dennis utgångspunkt var att förhandla fram ett paket av åtgärder med långsiktig 

inriktning och bred politisk förankring. Uppgörelsen skulle omfatta såväl vägar 

som kollektivtrafi k och bilavgifter och den skulle vara totalfi nansierad. 
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Förhandlingarna inleddes med överläggningar med några intresseorganisationer 

och regionens huvudmän för transportsystemets olika delar om:

– vilka objekt man skulle satsa på

– hur de skulle fi nansieras

– vem som skulle vara huvudman

– vilka konsekvenserna skulle bli för miljö, framkomlighet och ekonomisk tillväxt.

De politiska partierna fi ck frågorna:

– Vilka anser ni vara de stora problemen för trafi ken och miljön i Stockholms-

regionen?

– Vilka åtgärder anser ni vara nödvändiga för att lösa problemen?

Alla fi ck inte vara med 
Under maj månad bjöd Dennis in representanter för bl.a. Österledskonsortiet, 

Handelskammaren och LO-distriktet samt Banverket, SJ, SL och Vägverket. LO och 

Handelskammaren bedömdes vara strategiskt viktiga, då de kunde medverka till att 

förankra en kommande uppgörelse, och Österledskonsortiet hade lyft fram behoven 

av kringfartsleder och aktualiserat frågan om fi nansiering genom vägavgifter.

Däremot deltog inte några representanter för ideella organisationer som 

bevaka de intressen som miljö eller kollektivtrafi k. De parter som deltog i de 

inledande samtalen fi ck större möjligheter än andra att påverka inriktningen på 

förhandlingarna. I efterhand kan sägas att de som förordade utbyggnad av 

kringfartsleder i inledningsskedet fi ck större genomslagskraft än de som framhöll 

problemen med massbilismen.

Kontakterna med de planerande och genomförande myndigheterna inom 

trafi kområdet visade att det fanns ett rikt underlagsmaterial att utgå ifrån. I det 

pågående regionplanearbetet presenterades framtidsvisioner, och fl era av de tunga 

länkarna i väg- och kollektivtrafi knäten var utredda och kostnadsberäknade av 

trafi kverken och SL.

Politiken positionerar sig
I slutet av maj bjöd Dennis in företrädare för alla partier som var representerade i 

riksdagen och fullmäktigförsamlingarna i landstinget och Stockholms stad till 

överläggningar. 

Folkpartiet förordade en ring runt Stockholms innerstad och yttre tvärförbind-

elser i norr och söder, men ingen ny västlig förbifart mellan de norra och södra 

regiondelarna. De prioriterade också satsningar på kollektivtrafi ken och väg-

avgifter för att minska biltrafi ken i innerstan och för att fi nansiera extra satsningar 

på kollektivtrafi k och vägar.

Moderaterna ansåg att bristen på kringfartsleder var det stora problemet och 

förordade utbyggnad av Norra länken, Österleden och Södra länken i en ring runt 

40408_Inlaga   5040408_Inlaga   50 07-04-18   13.46.4607-04-18   13.46.46



Från Hörjel till Cederschiöld 51

innerstan samt en yttre tvärled. Satsningar på kollektivtrafi ken borde också ingå. 

Däremot var de mer tveksamma till vägavgifter men kunde diskutera sådana 

und er förutsättning att de kunde reserveras för utbyggnad av vägar.

Socialdemokraterna prioriterade i första hand satsningar på kollektivtrafi ken 

och utbyggnad av Norra länken och Södra länken samt en yttre tvärled. För 

fi nansiering och styrning kunde de också tänka sig vägavgifter.

De övriga partierna ville prioritera kollektivtrafi ken och införa vägavgifter, 

i första hand för att minska bilanvändningen och förbättra miljön. De var emot 

större vägutbyggnader och var särskilt kritiska till den centrala ringens östra del, 

Österleden, och en ny förbifart mellan de norra och södra regiondelarna genom 

Ekerö kommun, Västerleden.

Dennis lägger fram ett förslag för parterna 
att fundera på
I mitten av juni presenterade Dennis ett förslag till lösning för de politiska 

partierna, ett paket som byggde på de synpunkter som kommit fram vid de 

inledande sonderingarna.

Dennis föreslog att en kommande överenskommelse skulle innefatta utbyggnad 

av en komplett ring runt Stockholms innerstad och en hästskoformad yttre 

tvärförbindelse, en kraftig utbyggnad av kollektivtrafi ken samt vägavgifter. 

Ringen omfattade delarna Södra länken, Österleden och Norra länken. Yttre 

tvärleden bestod av delarna Södertörnsleden, Västerleden och Norrortsleden samt 

vissa anslutande vägar. För kollektivtrafi ken föreslogs i första hand upprustning 

av befi ntlig infrastruktur och ny rullande materiel. Ett av de främsta motiven till 

vägavgifterna var att fi nansiera paketet.

Parterna fi ck sommaren på sig att fundera över förslaget. Dennis ville ha deras 

svar i mitten av augusti.

Och så var de bara tre
Efter överläggningar med partierna kunde Dennis konstatera att endast tre partier 

förklarade sig villiga att diskutera ett paket där såväl vägar som kollektivtrafi k-
åtgärder och någon form av vägavgifter ingick. Dennis bedömde att det var 

meningslöst att fortsätta förhandlingarna med de partier som inte var beredda att 

diskutera de tre komponenterna. I de fortsatta förhandlingarna deltog därför bara 

tre partier, socialdemokraterna, moderaterna och folkpartiet. Dessa representera-

de tillsammans drygt 75 procent av väljarna.

De övriga partierna fi ck alltså lämna förhandlingsbordet. Detta utlöste en 

natur lig besvikelse hos dessa, men reaktionerna i massmedierna mot förfarandet 

var relativt svaga.
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Arbetet organiserades så att varje parti utsåg ett par förhandlare inom sina respek-

tive partiorganisationer i länet och Stockholms stad. Förhandlingsgruppen utgjordes 

av några av de tyngsta politikerna i regionen med fi nanslandstingsrådet Bosse Ring-

holm (s) och fi nansborgarrådet Mats Hult (s) i spetsen. I gruppen ingick enbart män.

Trots att de tre partierna gått med på de grundläggande villkor för en framtida 

överenskommelse som Dennis formulerat, visade det sig att de hade svårt att 

komma överens om de tre knäckfrågorna Österleden, Västerleden och vägav-

gifte rna. Varje parti hade en fråga som man helst ville hålla borta från förhand-

lingsbordet. För folkpartiet var det Västerleden, för moderaterna vägavgifterna 

och för socialdemokraterna Österleden.

Det fanns också olika uppfattningar inom partierna i vissa frågor bl.a. mellan 

företrädare för staden respektive länet.

Förhoppningar om mera pengar från staten

I regionen fanns en stark förhoppning om att staten skulle bidra med mer pengar 

till regionens transportsystem, eftersom det var uppenbart att ordinarie stats-

medel inte räckte till för att fi nansiera den upprustning av vägnätet och kollektiv-

trafi ken som de fl esta ansåg var nödvändig. 

Dennis, liksom de båda förhandlarna i Malmö och Göteborg, kontaktade 

tidigt regeringen om extra statliga medel till transportsystemen i respektive region. 

I direktiven var det visserligen uttalat att några utökade anslag inte kunde påräknas, 

men förhandlarna menade att också staten borde skjuta till extra medel för att 

underlätta förhandlingarna och motivera andra parter att bidra till fi nansieringen 

på olika sätt. Besked från regeringen dröjde, och först i november avslöjade stats-

minister Ingvar Carlsson i ett tal inför arbetarkommunen i Göteborg att regeringen 

var beredd att skjuta till 3,5 miljarder kronor extra i Stockholmsregionen.

För alla partierna i regionen var beloppet en besvikelse. Det kom senare till 

uttryck i överenskommelsen, där parterna förklarade att de avsåg att återkomma 

för att förhandla om statens bidrag till regionens investeringar i trafi ksystemet 

under avtalsperiodens senare del.

Direktivet att förhandla fram ekonomiska resurser från näringslivet kunde inte 

uppfyllas. Skälet var främst att det skulle vara svårt att fördela risker i projekten i 

förhållande till fi nansieringen, och att det troligen fanns alltför små möjligheter 

för de privata fi nansiärerna att påverka intäktssidan.

Enligt direktiven skulle Svealandsbanan, Mälarbanan och Arlandabanan 

undantas från förhandlingarna, men det blev uppenbart att ett Mälardals-

perspektiv var nödvändigt när det gällde tågtrafi ken. SJ hade tagit fram ett 

regionaltågsupplägg, som presenterades för Dennisgruppen och som väckte stort 

intresse. Centerpartisterna Knut Nilsson, Jon Kahn och Guy Ehrling föreslog i 

augusti 1991 i en skrivelse till Dennis att bildandet av ett Mälardalens Trafi k AB 

för snabb gående regionaltåg skulle tas med i förhandlingarna. 
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Efter att Dennis gjort sonderingar hos de olika trafi khuvudmännen i 

Mälar dalen, kunde dessa under hösten 1991 enas om att bilda ett bolag, Tåg i 

Mälar dalen (TIM). I bolaget ingick från början trafi khuvudmännen i Stockholms, 

Uppsala, Västmanlands och Södermanlands län. Sedermera blev även trafi k-

huvudmannen i Örebro län medlem. Bolagets första uppgift blev att utreda 

möjligheterna att etablera en gemensam huvudman för regionaltågstrafi ken 

i Mälardalen.

En första överenskommelse – trots allt
Vid årsskiftet 1990/1991 var det högst osäkert om man skulle lyckas nå en upp-

görelse som planerat. Förhandlingsgruppen konstaterade att de tre partierna hade 

alltför skilda ståndpunkter för att kunna enas. 
Dennis lade då fram ett förslag som omfattade alla de frågor man var överens 

om, medan de allra mest svårlösta frågorna lyftes bort. Dennis kopplade också 

ihop vägavgifterna med fi nansieringen av Ringen och Yttre tvärleden i ett projekt. 

Vägverket förklarade sig berett att svara för fi nansiering, utbyggnad och drift av 

vägarna genom ett särskilt bolag, som skulle kunna ta upp lån för 

fi nansieringen – lån som sedan skulle betalas av med intäkterna från väg-

avgifterna.

Förhandlingsgruppen accepterade en uppläggning enligt denna modell och den 

23 januari 1991 undertecknades en överenskommelse om trafi k och miljö i 

Stockholmsregionen av folkpartiet, moderaterna och socialdemokraterna.

Lika delar kollektivtrafi k och vägar
Samma dag redovisade Dennis resultaten av sitt uppdrag i ett brev till regeringen. 

Till brevet bifogades överenskommelsen och tre bilagor. De senare utgjordes av 

brev från Vägverket och Banverket, som berörde deras respektive objekt i 

överenskommelsen, samt en sammanställning över utredningar som genomförts 

inom ramen för förhandlingarna.

Överenskommelsen omfattade tidsplaner och fi nansiering av investeringar på 

drygt 14 miljarder kronor i kollektivtrafi ken och knappt 14 miljarder kronor i 

trafi kleder. 

Dennis påpekade att kompletterande avtal skulle krävas för att fullt ut genom-

föra investeringsobjekten. Parterna hade sålunda skjutit upp det slutgiltiga 

ställningstagandet till Österleden, Västerleden och vissa fi nansieringsfrågor. 

Förhandlingar om dessa frågor avsågs äga rum under 1992.

Överenskommelsen byggde också på att de statliga anslag som skulle frigöras 

genom att Ringen och Yttre tvärleden fi nansierades genom avgifter, skulle 

användas för investeringar i kollektivtrafi ken.
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Uppgörelsen var underfi nansierad i den meningen att frågorna om fi nansiering 

av snabbspårvägens senare etapper, av nya fordon för stomnätstrafi ken i innerstan 

och av nya infartsparkeringar hänsköts till 1992 års förhandlingar.

Dennis ansåg sig därmed ha fullgjort sitt uppdrag.

Förhandlingar om Dennis II
Den första överenskommelsen, som kom att kallas Dennis I, löste alltså inte alla 

problem. Ett skäl var att partierna behövde mer tid för att förankra de olika 

delarna, ett annat var det förestående valet. 

De fortsatta förhandlingarna fram till valet, leddes av det socialdemokratiska 

trafi klandstingsrådet Claes Ånstrand och präglades av att inget av de tre partierna 

bakom uppgörelsen ville politisera de återstående tvistefrågorna. Oppositionen 

mot uppgörelsen kritiserade däremot kraftigt den ingångna överenskommelsen 

och ett nybildat bilistparti hade som enda valfråga att motarbeta införandet av 

vägavgifter. Inför detta hot lovade moderaterna att inga biltullar skulle införas, 

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 på Djur-

gården och över Mälaröarna skulle cementera regionen i en struktur, som skulle 

ge akuta skador på miljön och permanent prioritera biltrafi ken före kollektiv-

trafi ken. Artikeln var tämligen representativ för den kritik som kom att framföras 

av motståndarna till Dennispaketet. 

Trots att de tre Dennispartierna representerade en till synes betryggande 

majori tet av väljarna fi ck de kritiska rösterna stort genomslag i medierna och kom 

att få stor betydelse för opinionsbildningen framöver.

Dennispartierna bemötte i viss mån kritiken och menade att den var orättvis 

och osaklig. Det var inte bara biltrafi kens intressen som hade tillgodosetts, utan 

uppgörelsen var en kraftfull satsning också på kollektivtrafi ken och miljön. Väg-

avgifter för fi nansiering och styrning var ett nytt, verksamt instrument som 

introducerades i trafi kpolitiken, trots att det inte verkade särskilt populärt hos den 

breda allmänheten. Och att tala om gigantiska leder på Djurgården och Mälar-

öarna var direkt ohederligt, eftersom lederna till allra största delen skulle gå i 

tunnlar under de känsligaste partierna. Men varken Dennispartiernas företrädare 

eller andra, som stödde Dennis I, var särskilt aktiva när det gällde att försvara eller 

förklara uppgörelsens syfte, innehåll och konsekvenser.

Massmedierna visade hela tiden stort intresse för förhandlingarna och följde 

dem ingående. De stora dagstidningarna bidrog i hög grad till att sprida kunskap 

om de aktuella trafi kfrågorna och om hur de processades av förhandlingsgruppen. 
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Artiklarna var i allmänhet mycket klargörande och relativt objektiva. De präglad es 

av stor respekt för förhandlarnas uppgift att komma överens om en långsiktig 

helhetslösning för trafi kfrågorna i Stockholmsregionen.

Förhandlingar utan Dennis
Valet 1991 resulterade i majoritetsskiften på regeringsnivå samt inom landstinget 

och Stockholms stad. Det innebar vissa förändringar av förhandlingsgruppens 

sammansättning. Ordförandeskapet lämnades över från det socialdemokratiska 

till det nytillträdda moderata trafi klandstingsrådet Elwe Nilsson, och några av de 

övriga ledamöterna byttes ut. KDS som kommit in i landstinget visade intresse av 

att delta i förhandlingarna. Socialdemokraterna motsatte sig detta och menade att 

det räckte att de gav förhandlingsinriktningen sitt stöd. Och därvid blev det. 

Staten deltog inte i förhandlingarna i detta skede.

Två riktigt stora knäckfrågor
Nu tog förhandlingarna fart på allvar. Ett omfattande underlagsmaterial togs fram 

och processades i förhandlingsgruppen. Frågan hur vägavgifterna skulle utformas 

för att generera tillräckligt med intäkter och samtidigt medföra en lämplig 

avlastning av biltrafi k från innerstan utreddes ingående. Men den stora stöte-

stenen i denna fråga var om moderaterna över huvud taget skulle acceptera 

vägavgifterna. Det var därför ett stort genombrott i förhandlingarna när de våren 

1992, efter intensiva diskussioner i både stadens och länets partiorganisationer, 

sade ja under förutsättning att intäkterna uteslutande skulle gå till väginveste-

ringar. En anledning till att den moderata tveksamheten övervanns var säkert att 

de inte såg något annat sätt att fi nansiera de hett eftertraktade trafi klederna. 

Det svåraste kvarvarande hindret mot en uppgörelse var folkpartiets motstånd 

mot Västerleden. De två andra partierna förklarade att de inte skulle gå med på en 

uppgörelse utan en Västerled. Eftersom moderaterna kompromissat om väg-

avgifterna och socialdemokraterna gett upp sitt motstånd mot Österleden, ansåg 

dessa partier att det var rimligt att kräva att folkpartiet accepterade leden. 

Folkpartiet utsattes för hård press, och motståndskraften avtog när en under-

sökning visade att näringslivet prioriterade Västerleden före Österleden, eftersom 

leden till stor del skulle förläggas i en tunnel under Ekerö.

Målet var att en slutlig överenskommelse skulle vara klar före sommaren 1992. 

Förhandlingarna drog emellertid ut på tiden, vilket skapade viss oro hos Dennis-

paketets förespråkare. Folkpartiets motstånd mot Västerleden kom att försena 

uppgörelsen, men sent en natt i september kunde en slutlig överenskommelse 

undertecknas av parterna. Folkpartiet fi ck in en särmening i överenskommelsen 

om att partiet ansåg att man inte borde ha fattat beslut om Västerleden förrän 

senare.
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Dennis II ersätter Dennis I
Överenskommelsen Dennis II tog upp alla de frågor som fanns med i Dennis I 

samt de nya som förhandlats fram. Därmed kom Dennis II att bli det dokument 

som speglade hela uppgörelsen om infrastrukturens utbyggnad i Stockholmsregio-

nen. Kostnaderna för genomförandet hade ökat från 28 till 36 miljarder kronor. 

Orsaken till uppräkningen var att prisnivån för januari 1990 ersatts av januari 

1992 och att beräkningarna nu baserats på ett mer detaljerat underlagsmaterial. 

Kostnaderna för investeringarna i kollektivtrafi k uppskattades till knappt 16 

miljarder kronor, vilket innebar ungefär 1,5 miljarder kronor mer än i Dennis I. 

Samtidigt redovisades järnvägsinvesteringar på 12 miljarder kronor, som 

planerades i Mälarregionen och som inte ingick i själva Dennisöverenskommelsen. 

Förutom indexuppräkningen bidrog främst högre kostnader för ett tredje 

järnvägsspår förbi Riddarholmen, Getingmidjan, och för Snabbspårvägen till att 

kostnaderna hade ökat.

Vägarna var kostnadsberäknade till drygt 18 miljarder kronor dvs. ca 4 

miljarder kronor mer än i Dennis I. Därtill omfattade överenskommelsen knappt 

2 miljarder kronor för vad som kallades väganknutna investeringar. Kostnads-

ökningen för trafi klederna förklarades i huvudsak av högre kostnader för Öster-

leden och Södra länken. De väganknutna investeringarna omfattade miljöförbätt    

rande åtgärder längs Nynäsvägen och i Stockholms innerstad, åtgärder för bättre 

framkomlighet i innerstan och infartsparkeringar.

Investeringarna skulle genomföras under 
en femtonårsperiod
För var och en av de ingående delarna redovisades en tidsplan och en fi nansie-

ringsplan. Hela paketet skulle vara genomfört till 2006. Tidsplanen förutsatte 

att många objekt påbörjades i början av genomförandeperioden. Detta för-

anledde en del oro för att det skulle bli svårt för huvudmännen att administrera 

fl era stora objekt samtidigt. Det fanns också farhågor för att det kunde bli svårt 

att rekrytera arbetskraft för projektering och genomförande och att detta kunde 

medföra en överhettning av byggmarknaden med stigande priser som följd.

Ansvaret för genomförandet skulle ligga hos respektive huvudman. Det innebar 

att ansvaret för hela paketet delades mellan Vägverket, Banverket, landstinget, SL 

och berörda kommuner. Parterna skulle fortlöpande granska hur genomförandet 

fortskred, och i avtalet skrevs in att man 1996 skulle göra en avstämning mellan 

överenskommelsen och det verkliga utfallet. 

Finansieringen var ett kitt i överenskommelsen
Uppgörelsen kom att inkludera parternas hjärtefrågor samtidigt som varje part 

fi ck kompromissa i åtminstone en viktig fråga. Detta innebar att det ur 
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förhandlings synpunkt var svårt att ändra paketets sammansättning särskilt 

avseende Österleden, Västerleden och vägavgifterna.

Men också fi nansieringsplanen bidrog till att hålla ihop överenskommelsen. 

Ansvaret för fi nansieringen delades mellan regionen och staten. Det statliga 

bidraget kom från det särskilda infrastrukturanslaget, Banverkets långtidsplaner, 

Vägverkets långtidsplaner för riksvägar och anslaget till länstrafi kanläggningar. 

Kollektivtrafi kobjekten fi nansierades i allmänhet med medel från fl era av dessa 

källor och från landstinget. Genomförandet förutsatte att dessa medel stod till 

förfogande enligt fi nansieringsplanen och innebar att alla ansvariga parter måste 

fullfölja sina åtaganden för att objekten skulle kunna realiseras.

Utbyggnaden av Snabbspårvägens senare etapper var fortfarande ofi nansierad 

och beslutet hänsköts till 1996 års avstämning.

Partierna bakom Dennisöverenskommelsen markerade också att de ansåg att 

statens fi nansieringsandel var för liten och borde ökas avsevärt. De knappa 4 

borde i stället vara 10 miljarder kronor. Det extra statliga bidraget skulle enligt 

fi nansieringsplanen i huvudsak förbrukas under de första 5–6 åren, och parterna 

avsåg att 1996 skapa klarhet i frågan om statens bidrag till investeringarna under 

avtalsperiodens senare hälft.

Överenskommelsen godkänns formellt
Enligt Dennis II skulle de tre partierna som undertecknat överenskommelsen 

verka för att den fullföljdes, och den skulle bekräftas genom beslut av regering och 

riksdag samt berörda kommuner, landsting och övriga statliga organ. 

Landstingsfullmäktige godkände överenskommelsen den 9 februari 1993. 

Samtidigt fi ck berörda nämnder och styrelser i uppdrag att genomföra de delar 

för vilka landstinget ansvarade i egenskap av huvudman för kollektivtrafi ken. 

I beslut et uttalades också att överenskommelsen var förenlig med den antagna 

regionplanen, Regionplan 91, och dess intentioner.

Kommunfullmäktige i Stockholms stad beslutade den 25 januari 1993 att 

godkänna överenskommelsen. I beslutet sades bl.a. att staden skulle inrätta en 

särskild arbetsgrupp för att samordna arbetet med genomförandet. Man beslutade 

också att begära att staten åter skulle pröva möjligheterna att fi nansiera en 

tunnellösning för tredje spåret.

Övriga kommuner i länet godkände successivt de delar de var berörda av genom 

att besluta om de detaljplaner eller arbetsplaner, som krävdes för genomförandet.

Riksdagen har aldrig direkt tagit ställning till eller formellt godkänt Dennisöver-

enskommelsen. Däremot har riksdagen indirekt accepterat uppgörelsen genom att 

den presenterats i fl era propositioner som en grund för trafi kpolitiska ställnings-

taganden och beslut om åtgärder i enlighet med de statliga åtaganden som 

överens kommelsen förutsatte.
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Dennispaketet (Dennis II)

 Uppskattad kostnad mkr (1992–2001) Planerad klar

Vägar

Södra länken 4 020 1998

Österleden 4 340 1998

Norra länken 2 150 1996

Fors–Jordbro 450 1996

Södertörnleden   450 1997

Västerleden 4 600 2005

Bergslagsleden–Hjulsta     200 2005

Hjulsta–Häggvik   550 1997

Norrortsleden     850 1998

E 18 Söderhall–Rösa    550 1996

Förbättringar i gatumiljön     730 2000

Miljöåtgärder på Nynäsvägen   500 1998

Infartsparkeringar   230 1997

Kollektivtrafi k

Getingmidjan 1 550 1998

Kallhäll–Kungsängen 1 248 1998

Nynäsbanan 1 121 1996

Tunnelbanan, upprustning och förnyelse 6 433 2005

Tunnelbanan Hjulsta–Barkarby   290 2000 

Roslagsbanan 611 1997

Snabbspårvägen etapp 1 2 057 1997

Snabbspårvägen etapp 2   600 2000

Miljövänliga bussar     340 1998

Stomnät för bussar i innerstan    400 1998 
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Dennispaketet genomförs tills det tar stopp
Genomförandet fi ck en rivstart och alla ansvariga påbörjade planering, projek-

tering och upphandling av de olika delarna.

Det visade sig emellertid snart att processerna tog längre tid än beräknat och att 

kostnaderna i fl era fall ökade kraftigt. Samtidigt ringde alltfl er varningsklockor om att 

det skulle bli svårt att genomföra Dennispaketet och hålla ihop överenskommelsen.

Tidsplanerna påverkades delvis av att opinionen mot paketet växte sig allt 

starkare och att motståndarna ofta utnyttjade möjligheterna att överklaga de 

formella beslut som krävdes för genomförandet. Men även de fördjupade plane-

ringsunderlagen och detaljprojekteringarna tog ofta längre tid än planerat.

Kostnaderna ökade främst för vägobjekten, delvis beroende på att överenskom-

melsen inte omfattade kostnader för marklösen, ledningscentral och information 

samt vägavgiftssystemet. Andra kostnader identifi erades i samband med att 

beräkningsunderlaget blev tydligare vid detaljprojekteringen. Också ökade 

standardkrav, inte minst för vägtunnlarna, drev upp kostnadsnivåerna.

Regeringen var missnöjd med att kommunerna i regionen var för långsamma med 

att ta fram nödvändiga detaljplaner. Det gick så långt att regeringen i juni 1995 

stoppade utbetalningarna av statsbidrag till kollektivtrafi kprojekten och förbjöd 

Vägverket att starta utbyggnaden av nya objekt – allt för att sätta press på kommu-

nerna. Stoppet hävdes efter ett år och hade då bidragit till förseningar för främst 

Häggviksleden, Norra länken och Södra länken men också för en del av SL:s projekt.

Osäkerheten som kom att prägla genomförandet ledde till att Dennispartierna 

arbetade fram en tilläggsöverenskommelse, som slöts i november 1995. Denna 

reglerade det fortsatta genomförandet med noggranna tidsplaner för att ta fram 

detaljplaner. Man slog också fast att man var överens om att göra vad som var 

möjligt för att minska motsättningarna samt öka legitimiteten och förankringen 

bland medborgarna för överenskommelsen och dess syften.

Enligt överenskommelsen gjordes 1996 en utvärdering av hur genomförandet 

fortskred. I rapporten som togs fram av de genomförandeansvariga, dvs. Banver-

ket, landstinget, Stockholms stad och Vägverket, redovisades också underlag för 

beslut i de frågor som hänskjutits till denna kontrollstation.

Kontrollstationen 1996 kom aldrig att leda till något beslut om fortsatt genom-

förande. Underlaget speglar emellertid väl hur långt genomförandet kommit i 

slutet av 1996 eller ungefär vid den tidpunkt överenskommelsen bröts.

25 procent av paketet genomfört vid slutet av 1996
Vid slutet av 1996 hade Dennisobjekt för 7,2 miljarder kronor genomförts, 

motsvarande 25 procent av hela investeringspaketet. Dessutom var avsevärda 

belopp uppbundna genom beställningar, och staten hade ställt ut garantier för 13 

miljard er kronor för att täcka kostnaderna för de vägar som senare skulle fi nansie-

ras genom vägavgifter.
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För kollektivtrafi ken hade drygt 4 miljarder kronor förbrukats. Nynäsbanan 

hade fått dubbelspår till Västerhaninge och rustats upp på den fortsatta sträckan 

mot Nynäshamn. Tunnelbanestationer hade rustats upp, ett nytt radiosystem 

var under installation och ett nytt signalsystem var under utprovning. Roslags-

banan hade fått nya vagnar och dubbelspår på vissa sträckor, och den nya 

Stocksundsbron hade tagits i bruk. Första etappen på snabbspårvägen hade 

påbörjats.

Vägar för knappt 3 miljarder kronor var byggda: en etapp av Södertörnsleden 

och motorvägarna Söderhall–Rösa i norr och Jordbro–Fors i söder. Arbetet med 

Häggviksleden var påbörjat och väsentliga belopp hade lagts ned på projektering 

av Norra och Södra länken.

För övriga väganknutna investeringar hade man satsat 300 miljoner kronor 

fördelade på bullerskyddsåtgärder, framkomlighetsåtgärder och 1 500 nya 

P-platser för infartsparkering.

Förseningar, ökade kostnader och politiska spänningar 
spräcker uppgörelsen
Under detaljplanearbetet prövades nya alternativa utformningar, som visade sig 

bättre än de ursprungliga förslagen, både miljömässigt och funktionellt. De 

komplicerade projekterings- och detaljplaneprocesserna medförde en hel del 

förseningar och ökade kostnader. Till detta bidrog opinionen mot Dennispaketet 

både som helhet och mot vissa särskilt omstridda delar av paketet.

Trafi kutvecklingen under 1990-talets första hälft påverkades i hög grad av den 

rådande lågkonjunkturen i sviterna efter fastighetskraschen 1990. Ökningen av 

trafi ken blev för denna period inte alls vad som förespåtts. Man förväntade nu den 

ökningstakt som tidigare prognoser visat, men med ungefär 5 års eftersläpning. 

Ur denna synpunkt var effekterna av förseningarna inte särskilt kännbara.

De totala kostnaderna var emellertid ett större bekymmer. Hur skulle kostnads-

ökningarna täckas ekonomiskt, och skulle intäkterna från vägavgifterna räcka till 

allt vad man hoppades på?

Vid kontrollstationen 1996 uppskattades kostnaderna till totalt 41 miljarder 

kronor. De hade således ökat från 28 miljarder i Dennis I till 36 miljarder i Dennis 

II och därefter med 5 miljarder kronor eller ytterligare drygt 10 procent. 

Kollektivtrafi kobjekten bedömdes bli knappt 5 procent dyrare än vad som 

uppskattats 1992. Det var framför allt det tredje spåret förbi Riddarholmen som 

räknats upp från 1,6 till 2,5 miljarder kronor.

Kostnaderna för trafi klederna bedömdes bli 13 procent högre än vad som 

angavs i Dennisöverenskommelsen. Därtill kom kostnader som inte räknats in 

tidigare. Kostnaderna för de genomförda objekten var emellertid 20 procent lägre 

än förväntat. Anledningen var att de upphandlades i ett konjunkturläge då 

entreprenadkostnaderna var relativt låga. De största kostnadsökningarna låg på 
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Norra länken och var orsakade av de krav som ställdes på grund av att leden 

berörde Nationalstadsparken samt andra miljö- och standardkrav.

Kostnadsutvecklingen var besvärande av fl era skäl. Dels rubbades balansen 

mellan investeringar i kollektivtrafi k respektive vägar, dels menade kritikerna att 

det blev allt tydligare att Dennispaketet i första hand var en satsning på privat-

bilismen. De ökade kostnaderna riskerade att försena andra investeringar, som 

skulle fi nansieras med medel ur de ordinarie investeringsplanerna, och urholkade 

möjligheterna att fi nansiera hela vägpaketet med intäkterna från vägavgifter.

Balansfrågan betraktades också ur funktionell, tidsmässig och fi nansiell synpunkt. 

Funktionellt var balansen oförändrad i den meningen att inga objekt tillkommit 

eller strukits. Den tidsmässiga ordningen mellan objekten var i stort sett oföränd-

rad, då förseningarna var relativt jämnt fördelade mellan kollektivtrafi k- och väg-

objekten. Ur fi nansiell synpunkt hade vägobjektens ekonomi försvagats genom den 

relativt höga realräntan och genom senareläggning av införandet av bilavgifter.

Man kan också anse att vissa dolda obalanser var inbyggda i Dennispaketet 

red an från början. Dels hade inte alla kostnader tagits med för vägobjekten, dels 

var driftkostnaderna för vägarna fi nansierade men inte för kollektivtrafi k-

åtgärderna.

Juridiken bidrar till att stjälpa Dennispaketet

Införandet av vägavgifter visade sig kräva ny lagstiftning. Vägverket hade tagit 

fram ett underlag för Dennisförhandlingarna men detta var otillräckligt som 

grund för lagstiftningsarbetet. Ett stort antal frågor måste prövas innan en 

proposition kunde skrivas. Regeringen initierade i maj 1994 en utredning som fi ck 

i uppgift att analysera de konstitutionella och rättsliga förutsättningarna för 

avgifterna och att utarbeta ett förslag till lagstiftning. 

I utredningen12 konstaterades i november 1994 – vad många jurister redan 

framhållit – att avgiften var att betrakta som en skatt. Detta komplicerade 

administrationen av systemet och innebar att riksdagen inte kunde delegera frågor 

om taxor m.m. till regeringen eller till någon myndighet.

Inom Regeringskansliet startade, efter remissbehandling av utredningen, en 

lång beredningsprocess. I maj 1996, åtskilligt mycket senare än planerat, lade 

regeringen fram en proposition om Lag om vissa vägtullar, till lagrådet för 

granskning. Efter granskningen omarbetades texten och en proposition låg färdig 

på regeringens bord och väntade på att bli överlämnad till riksdagen. Men innan 

detta skett bröts överenskommelsen. 

Frågan huruvida utbyggnaden av Norra länken var förenlig med naturresurs-

lagens skrivningar vad gällde Nationalstadsparken hade drivits upp till Regerings-

rätten för prövning. I januari 1997 kom utslaget, som innebar att rätten återförvi-

12  SOU 1994:142, Vägtullar i Stockholmsregionen.
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sade regeringens beslut om att tillåta utbyggnaden av Norra länken. Därmed 

saknades de legala förutsättningarna för ledens utbyggnad. Detta var allvarligt 

eftersom avgiftssystemet skulle införas då Norra länken öppnades för trafi k.

Regeringen spräcker uppgörelsen

De politiska spänningarna ökade emellertid alltmer. Problemen var störst i 

kanslihuset, där socialdemokraterna regerade med stöd av centerpartiet, som var 

emot stora delar av Dennispaketet. På morgonen den 7 februari 1997 meddelade 

regeringen genom ett pressmeddelande att den ville revidera Dennispaketet och ta 

fram ett mer miljövänligt program för transportsystemets utveckling i 

Stockholmsregion en. Därmed var uppgörelsen i praktiken upplöst.

Återstående delar av Dennispaketet samlades ihop i nya mer begränsade avtal 

mellan berörda parter och andra delar fördes in i de traditionella planerings-

processerna för utbyggnad av järnvägar och vägar, vilket innebär att merparten av 

projekten lever vidare.
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Efter det att Dennisöverenskommelsen övergivits fortsatte arbetet med att fi nna

lösningar på trafi ksituationen i Stockholmsregionen. Det medförde att många av de 

objekt som fanns med i Dennisöverenskommelsen levde vidare.

Inespaketet 1997 omfattade Norra och Södra länken, delar av Yttre tvärleden 

och Dennispaketets kollektivtrafi ksatsningar. Genomförandet gick inte som 

tänkt, men genom Personuppgörelsen i december 1997 träffade staten och 

regionen avtal om att Södra länken och en ny järnvägsbro parallell med den gamla 

Årstabron skulle byggas och fi nansieras gemensamt.

Inespaketet
En ny trafi klösning för Stockholmsregionen utarbetades under våren 1997 och 

presenterades av dåvarande kommunikationsministern Ines Uusman. Förslaget 

omfattade Norra och Södra länken, delar av Yttre tvärleden och Dennispaketets 

kollektivtrafi ksatsningar. De omstridda vägarna Österleden och Västerleden togs 

inte med och därigenom minskade de totala kostnaderna med ungefär 10 miljar-

der kronor. Förslaget förhandlades fram i överläggningar mellan regeringen, 

centerpartiet och företrädare för socialdemokraterna i Stockholms stad och län.

Lösningen innebar också att vägavgifter skulle införas och en utredning 

tillsättas för att utarbeta förslag om ”miljöstyrande vägavgifter i tätort”. 

Regeringen argumenterade för att Österleden inte behövdes för att klara 

kapaciteten i vägnätet. Västerleden lyftes in i ett nationellt perspektiv för fortsatt 

behandling inom ramen för det nationella stamvägnätet.

Centralbron skulle förläggas i tunnel för att ge plats för ett tredje spår i ytläge 

och för att eliminera de störningar trafi kleden medförde i stadsbilden och för 

Gamla stan och Riddarholmen. Tunneln var emellertid inte fi nansierad.

Persson initierar förhandlingar som avslutar 
Dennispaketet
Stockholms stad ville inte utarbeta någon detaljplan för tredje spåret innan man fått 

garantier för Centralbrons framtid. Regeringen förordnade därför i augusti 1997 

Magnus Persson, statssekreterare i Kommunikationsdepartementet, till förhand-

lingsman för att lösa problemen kring Riddarholmen. Förhandlingarna övergick 

under hösten i en diskussion om trafi kfrågor i allmänhet. Regeringen var angelägen 

om att få bort Dennisöverenskommelsen ur valrörelsen 1998 och ville därför snabbt 

komma till beslut om hur Dennispaketets kvarstående objekt skulle hanteras.

På statsminister Göran Perssons inrådan inleddes förhandlingar mellan regeringen 

och de tre partier som träffat Dennisöverenskommelsen. Resultatet blev en överens-

kommelse i december 1997 om att Södra länken och en ny järnvägsbro parallell med 

Efter Dennis
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den gamla Årstabron skulle byggas och fi nansieras gemensamt av staten och 

regionen. 

Landstingets bidrog med 800 miljoner kronor till projektet Stockholm Södra–

Älvsjö, inklusive Årstabron och en ny station vid Årstaberg. Totalkostnaden för 

projektet uppskattades till drygt 1 miljard kronor. 

Överenskommelsen innebar också att ett tredje spår skulle byggas i ytläge förbi 

Riddarholmen men detta förutsatte en ny biltunnel som ersättning för Centralbron. 

Stockholms stad bidrog med drygt 800 miljoner kronor till Södra länken. 

Statens tillskott i form av budgetmedel till vägar uppgick till drygt 8 miljarder 

kronor, varav högst 5 miljarder kronor till Södra länken och 3 miljarder kronor för 

Dennisvägar som fullbordats eller påbörjats men avbrutits.  

Därmed nollställdes Dennispaketet och en ny era i Stockholms trafi kpolitiska 

era kunde starta.
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Dennispaketet – status 2006

Vägar

Södra länken invigdes 2004

Österleden förstudier pågår

Norra länken utbyggnad pågår

Fors –Jordbro invigdes 1996

Södertörnsleden

 – Haningeleden påbörjad, tre etapper av fyra klara

 – Botkyrkaleden planering pågår

Västerleden planering pågår, del av Nord-sydliga förbindelser

Bergslagsplan–Hjulsta planeras tillsammans med Nord-sydliga förbindelser

Hjulsta–Häggvik planeras tillsammans med Nord-sydliga förbindelser

Norrortsleden utbyggnad pågår

E 18 Söderhall–Rösa invigdes 1996

Förbättringar i gatumiljön delvis klara

Miljöåtgärder på Nynäsvägen delvis klara

Infartsparkeringar delvis klara

Kollektivtrafi k

Getingmidjan

 – Tredje spåret prövas som alternativ till järnvägstunnel: Citybanan

 – Årstabron invigdes 2005

Kallhäll–Kungsängen invigdes 2001

Nynäsbanan upprustades 1994–1995

Tunnelbanan nytt signalsystem delvis klart. 

  nya vagnar levereras fortlöpande

Tunnelbanan Hjulsta–Barkarby inaktuell

Roslagsbanan upprustningen klar

Snabbspårvägen etapp 1 invigdes 2000

Snabbspårvägen etapp 2 delvis klar, fram till Hammarby Sjöstad

Miljövänliga bussar etanolbussar införda i innerstan

Stomnät för bussar i innerstan delvis införda – 4 linjer av 5
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Sommaren 2000 tog socialdemokraterna i Stockholms stad och län kontakt 

med Näringsdepartementet och föreslog att en kommitté skulle tillsättas för att 

lösa regionens trafi kproblem. Stockholmsberedningen, som tillsattes i december, 

fi ck formen av en parlamentarisk kommitté – en utredning med förhandlingsinslag. 

Uppdraget gällde ett utvidgat geografi skt område som även omfattade övriga 

Mälardalen. Stockholmsberedningens arbete, som slutredovisades i december 

2003, lyckades skapa politisk samling kring prioriteringar av kollektivtrafi k- 

och järnvägssatsningar – men för vägprojekt enbart med socialdemokraterna, 

moderaterna, folkpartiet och kristdemokraterna – i Stockholm-Mälarregionen.   

 Beredningen föreslog också att regeringen skulle initiera en översyn av

nuvarande organisationsstruktur för kommunikationsfrågorna i Stockholms län.  

Efter svekdebatten – nya förhandlingar
En konsekvens av regeringens ensidiga upplösning 1997 av Dennisöverens-

kommelsen blev att de politiska motsättningarna i Stockholmsregionen ökade 

mellan moderaterna och folkpartiet å ena sidan och socialdemokraterna å den 

andra. Även om upphävandet av Dennisöverenskommelsen inte initierats eller 

stötts av socialdemokraterna i Stockholms stad och län blev det ändå indirekt de 

som fi ck klä skott för regeringens ”svek”.

Stockholmsberedningen 
– utredning och förhandling
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Men alla insåg att den handlingsförlamning som hade uppstått måste brytas och 

diskussioner återupptas om hur Stockholmsregionens trafi kproblem skulle lösas. 

Även i övriga landet, inte minst i Mälardalen, var intresset stort för att något skulle 

hända.  

Sommaren 2000 tog socialdemokraterna i länet och Stockholms stad kontakt 

med Näringsdepartementet för att diskutera tillsättandet av en kommitté för att få 

till stånd en lösning. Också regeringen var angelägen att markera transportinfra-

strukturens betydelse inte bara för Stockholmsregionen utan för hela landet. 

Direktiv för Stockholmsberedningen beslutades av regeringen den 14 december 

2000. Att det blev en ”beredning” i stället för en traditionell kommitté berodde på 

att modellen hämtades från försvarsberedningen13. Beredningen sågs alltså snarast 

som en enhet i Näringsdepartementet nära den politiska ledningen. Ordföranden 

och sekretariatet hade möjlighet att delta i de interna veckosammanträdena med 

statssekreteraren (”ronderna”), och sekretariatet och ordföranden hade sina 

arbetsrum i departementet. Under arbetets gång anlitades ett antal externa 

konsulter för att ta fram underlag till kommittén. Också landstingets regionplane- 

och trafi kkontor bidrog med material. 

Direktiven 

Enligt direktiven14 skulle Stockholmsberedningen lämna förslag på insatser som 

förbättrar transportsystemet inom Stockholms län men också transportmöjlig-

heterna mellan Stockholm och övriga Mälardalen, övriga landet samt internatio-

nellt. Transportsystemet skulle utvecklas på ett för regionen och hela landet 

miljömässigt, socialt och samhällsekonomiskt hållbart sätt.

Beredningen skulle föreslå insatser för att öka samordningen mellan de olika 

trafi kslagen och effektiviteten i det befi ntliga transportsystemet: tillräcklig 

spårkapacitet, ökad satsning på kollektivtrafi ken, tillräcklig vägkapacitet mellan 

norra och södra Stockholmsregionen, minskning av de negativa effekterna av 

biltrafi ken, förbättringar av transportsystemet som leder till att det skapas fl er 

platser som är attraktiva för etableringar av bostäder och arbetsplatser samt en 

tillräcklig fl ygplatskapacitet. 

Beredningen skulle dessutom föreslå lämplig fi nansiering för sina förslag och 

följa upp processen kring genomförandet.

Kommittén skulle redovisa sitt arbete senast den 31 december 2003.

13  Försvarsberedningen är ett ”forum för konsultationer mellan regeringen 
och riksdagens samtliga partier i långsiktiga säkerhets- och försvars-
politiska frågor”.

14 Dir. 2000:96 Förbättringar av transportsituationen i Stockholmsregionen.
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Under arbetets gång fi ck beredningen två

tilläggsdirektiv. En särskild förhandlare inom

beredningen skulle föreslå hur det civilrättsliga

avtal om en framtida utbyggnad av Stock-

holm–Arlanda fl ygplats, som ingåtts mellan 

staten och Sigtuna kommun, skulle hanteras. 

Ett annat tilläggsdirektiv avsåg införande av 

trängselavgifter i trafi ken. 

Direktiven för Stockholmsberedningen 

utarbetades i Näringsdepartementet. Stats-

sekreteraren Birgitta Heijer lobbade i Finans-

departementet för att beredningen skulle få 

pengar till sina kommande projekt, men 

lyckades inte. Tidigare hade departementet 

berett frågan om Private Public Partnership-

lösningar för infrastrukturprojekt men fått 

nej. Inte minst miljöpartiet och vänsterpartiet 

var emot PPP.

I kommittédirektivet används olika geografi ska begrepp. Till Mälardalen räknas 

Stockholms, Uppsala, Södermanlands, Örebro och Västmanlands län. Begreppet 

Stockholmsregionen avser Stockholms län medan Storstockholm defi nieras som 

kommunerna inom Stockholms län utom Norrtälje, Södertälje, Nynäshamn och 

Nykvarn.

Parlamentarisk sammansättning
Beredningen fi ck en parlamentarisk sammansättning med representanter för 

samtliga sju riksdagspartier.

Till ordförande utsågs direktören i Riksbyggen, region Mälardalen, Bosse 

Sundling. Sundling hade en lång karriär bakom sig i Riksbyggen och hade också 

haft fl era viktiga poster inom Socialdemokratiska partiet, bland annat som 

partikassör. Han hade alltså bred erfarenhet av politik, även kommunalpolitik. 

Han hade också god kännedom om förhållandena i Stockholms län och även i 

Mälardalen i övrigt. Genom sitt arbete som regionchef hade han ett brett kontakt-

nät med politikerna i kommunerna i hela Mälardalen.

Övriga ledamöter i beredningen utsågs av respektive partigrupp i riksdagen. 

Samtliga ledamöter utom en (Monica Öhman, s, ordförande i riksdagens trafi k-

utskott, från Norrbotten) kom från Stockholmsregionen.   

När Bosse Sundling efter valet 2002 tillträdde posten som stadsdirektör i 

Stockholms stad lämnade han ordförandeskapet i beredningen. Han efterträddes 

av förre riksdagsmannen för vänsterpartiet Kenneth Kvist.

Bo Sundling, ordförande för 
Stockholmsberedningen, 2000–2002.

40408_Inlaga   6940408_Inlaga   69 07-04-20   13.25.2607-04-20   13.25.26



70 Från Hörjel till Cederschiöld

Utredning med inslag av förhandling
Till sitt förfogande hade Stockholmsberedningen ett sekretariat samt tillgång till 

ett antal experter från Finans-, Miljö-, Närings- och Kulturdepartementen.

Tidigare statliga kommittéers arbete med trafi kfrågorna i Stockholmsregionen 

har haft en tydlig inriktning mot förhandlingar. Arbetet i Stockholmsberedningen 

fi ck mer karaktär av en utrednings- och konsensusskapande process. Beredningens 

uppgift var att ta fram ett väl förankrat underlag som skulle kunna utgöra underlag 

för de statliga investeringsplanerna. Även om diskussionerna i beredningen inte var 

direkta förhandlingar, så innehöll de dock förhandlingsmässiga inslag.

Kommittén inledde sitt arbete med att göra en problemanalys av transport-

situationen i regionen15. Därefter utarbetades en målbild som låg till grund för en 

långsiktig utvecklingsstrategi16.

Med utgångspunkt i utvecklingsstrategin lämnade sedan beredningen förslag till 

olika åtgärder, bl.a. prioriterade objektslistor för spår- och vägtrafi k. Dessa 

användes sedan som underlag i Näringsdepartementets direktiv till trafi kverk och 

länsstyrelser inför den kommande planeringsomgången. De skulle så långt möjligt 

inarbetas i infrastrukturplanerna: Länsplan för regional transportinfrastruktur, 

Nationell Banhållningsplan och Nationell plan för Vägtransportsystemet för 

tolvårsperioden 2004–2015.

Stockholmsberedningen föreslog i ett tidigt skede en del angelägna infrastruktur-

åtgärder som skulle kunna genomföras redan 2002 och 2003. Beredningen 

förordade också att statsbidrag även skulle kunna ges till rullande materiel, t.ex. 

pendeltågsvagnar. 

Efter en uppföljning av förslagen i Långsiktig utvecklingsstrategi och Väg-

verkets, Banverkets och länsstyrelsernas förslag till infrastrukturplaner konstate-

rade beredningen att det fanns stora behov av ytterligare infrastruktursatsningar.

Beredningen konstaterade vidare att det fanns förutsättningar att uppnå en 

tillräcklig fl ygplatskapacitet till år 2030 i Stockholm-Mälardalsregionen på befi ntliga 

fl ygplatser. Detta skulle dock kräva vissa kapacitetsutbyggnader och ändrade villkor. 

En permanent samordningsgrupp för Arlandas miljö-, marktransport- och plan fråg-

or borde inrättas. Flyget på Bromma måste få fortsätta. Regeringen borde tydliggöra 

ansvaret för allmänfl yget i Stockholms län. F16 borde upplåtas för civil luftfart17.

I sitt betänkande om trängselavgifter18 gjorde beredningen en genomgång av 

syftet med olika typer av vägavgifter. Beredningen föreslog att en generell lag om 

trängselavgifter skulle stiftas. Den markerade att trängselavgifterna är en statlig 

skatt som måste beslutas av riksdagen, men underströk samtidigt att intäkterna 

från trängselavgifterna gynnar trafi kanterna i den region i vilken avgifterna införs. 

15  SOU: 2001:51 Transportsystemet i Stockholmsregionen.
16  SOU 2002:11 Långsiktig utvecklingsstrategi för transportsystemet i 

StockholmMälardalsregionen. 
17  SOU 2003:33 Tillräcklig fl ygplatskapacitet i Stockholm-Mälardalsregionen.
18  SOU 2003:61 Trängselavgifter.
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Beredningen betonade också att införandet av trängselavgifter inte får påverka 

storleken på de anslag till infrastruktur som regionen annars skulle ha fått. 

I en rapport som beredningen överlämnade till regeringen den 25 september 

2003 kommenterades de viktigaste förslagen i Vägverkets, Banverkets och läns-

styrelsernas infrastrukturplaner för perioden 2004–2015 för Stockholm–

 Mälar dalen. Citybanan var det högst prioriterade järnvägsobjektet och måste 

tidigareläggas. Vidare var det nödvändigt med ökade resurser för vissa objekt i 

Stockholm-Mälardalsregionen så att de kunde inrymmas i planerna. Olika 

fi nansieringsformer borde också övervägas. 

Arbetsplan, tidsplan och underlag
Beredningen skulle enligt direktiven slutligt redovisa sitt arbete senast den 31 

december 2003, vilket också skedde. Däremot fi ck man justera en del tidpunkter 

för delredovisningar.

Förutom de nationella transportpolitiska målen var det framför allt intentio-

nerna i Regional utvecklingsplan för Stockholmsregionen, RUFS 2001, och det 

utredningsmaterial som fanns i anslutning till arbetet med denna som var 

underlag för beredningens arbete. Det är därför naturligt att det fi nns en stor 

samstämmighet mellan RUFS och beredningens förslag. 

Förankringsarbete och externa kontakter
All erfarenhet visar på betydelsen av en bred förankring hos berörda aktörer. Inte 

minst arbetet med RUFS 2001 hade lett till en stark förankring och uppslutning 

kring trafi kinvesteringarna bland kommunerna och andra aktörer. 

Stockholmsberedningen bedrev sitt arbete med stor transparens och en klart 

uttalad ambition att förankra och skapa en bred politisk samling kring sina 

förslag. En viktig del var det samarbete som skapades genom olika arbetsgrupper. 

På ett tidigt stadium bildade beredningens sekretariat en tjänstemannagrupp, 

Infragruppen, med representanter för Vägverket Region Stockholm och Region 

Mälardalen, Banverket Östra banregionen, Regionplane- och trafi kkontoret 

(RTK), SL samt länsstyrelserna i de fem Mälardalslänen. Gruppen blev ett 

värdefullt organ för ömsesidig information och kunskapsuppbyggnad och inte 

minst för förankring. 

För arbetet med delbetänkandena bildades dessutom några andra tjänstemanna-

grupper. I Flyggruppen ingick representanter för Luftfartsverket och i Trängsel-
gruppen representanter för Vägverket. I Stockholms län fanns sedan länge ett sam-

 arbets organ för trafi kfrågorna, den s.k. länstrafi kberedningen med tjänstemän från 

läns styrelsen, Banverket Östra Regionen, Vägverket Region Stockholm, SL och RTK. 

Ett stort antal externa kontakter togs under arbetets gång. Samtliga kommuner 

i Stockholms län samt länsstyrelserna i Mälardalsregionen bjöds in till möten för 
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att ge sin syn på behovet av infrastrukturåtgärder. Ordföranden och sekretariatet 

gjorde många besök i kommunerna. I angränsande län inbjöd respektive läns-

styrelse kommunerna till gemensamt sammanträde med företrädare för bered-

ningen. Diskussionerna med kommunerna rörde mestadels konkreta projekt. 

Många organisationer och enskilda personer uppvaktade också beredningen om 

olika infrastrukturåtgärder.

Infragruppen gav ut ett informationsblad, Infrabladet, med 6 nummer under 

2002 och 2003. Massmedierna informerades genom utskickat material, press-

meddelanden och presskonferenser. Vidare genomfördes en opinionsunder-

sökning för att få allmänhetens och näringslivets syn på trafi ksituationen i 

Stockholmsregionen.  

Stockholmsberedningen arrangerade också ett antal hearings. Framför allt 

ordföranden och sekretariatet deltog i fl era seminarier och konferenser både som 

föreläsare och deltagare19. 

Politiska skiljelinjer i Stockholmsberedningen
Inledningsvis möttes tillsättandet av Stockholmsberedningen av en viss skepsis 

från den borgerliga oppositionen. Trafi klandstingsrådet Elwe Nilsson (m), som 

sedermera ingick i beredningen, menade att den var en ”förseningsberedning”. 

Men hans inställning förändrades snabbt och ett konstruktivt och förtroendefullt 

samarbete etablerades mellan honom och ordföranden.

Sundling lyckades snabbt skapa ett gott samarbetsförhållande till alla parti-

grupperna, något som hans efterträdare som ordförande, Kenneth Kvist (v), 

lyckades bibehålla ända tills beredningen avslutade sitt arbete.

Även om det fanns betydande konsensus i beredningen politiserades fl era 

frågor. I allmänhet gick skiljelinjerna, som tidigare, mellan å ena sidan social-

demokraterna, moderaterna, folkpartiet och kristdemokraterna, vilka tillsammans 

hade mer än 80 procents parlamentarisk majoritet, och å andra sidan vänster-

partiet, miljöpartiet och centern. När det gällde kollektivtrafi ken och järnvägs-

frågorna rådde politisk enighet. Vänsterpartiet, miljöpartiet och centern gick 

däremot emot i stort sett alla vägsatsningar liksom de gjort under det tidigare 

decenniet. Frågan om trängselskatten skapade en ny konfl iktdimension.

Såväl representanterna för miljöpartiet och vänsterpartiet som centerpartiet 

lämnade särskilda yttranden till Stockholmsberedningens slutrapport. Dessutom 

hade de i tidigare betänkanden anfört olika reservationer. 

19 Stockholmsberedningens delbetänkanden, rapporter, skrivelser m.m. fanns 
tillgängliga på www.sou.gov.se/sthlmberedning
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I sitt gemensamma yttrande konstaterade miljöpartiet och vänsterpartiet att det 

övergripande målet – att transportsystemet ska vara miljömässigt, ekonomiskt, 

kulturellt och socialt hållbart – långt ifrån alltid beaktats av beredningen. Framför 

allt hade målet ökad miljöhänsyn i transportsystemet satts på undantag liksom 

jämställdhetsperspektivet. Dessutom delade man inte majoritetens positiva syn på 

vissa väginvesteringar och inte heller på de prognoser som legat till grund för 

bedömningen av fl ygplatskapaciteten. Vidare hade man vissa kritiska synpunkter 

på en del analyser av trängselavgifter. 

Miljöpartiet och vänsterpartiet beklagade att kommittén inte löst sitt uppdrag 

att ”undersöka och föreslå lämplig fi nansiering för sina förslag” men underströk 

att bara ytterst få objekt borde tillåtas bli lånefi nansierade. Ett sådant objekt var 

dock Mälartunneln. Det fanns risker med avgiftsfi nansiering (tullvägar) menade 

man. Erfarenheterna visade att många bilister för att undvika att betala väljer 

alternativa färdvägar, vilket leder till oönskad trafi k på vägar med lägre standard, 

ökade miljöproblem och fl er trafi kolyckor.

Centerpartiet ansåg i sitt särskilda yttrande att fem av de sex delmålen fått stå 

tillbaka för målet om regional utveckling. I stället borde beredningen ha koncen-

trerat sig på kollektivtrafi ken, god miljö, jämställdhetsmålet och säker trafi k. 

Stockholmsberedningens förslag 

Konkreta trafi kprojekt
Beredningens förslag till prioriterade infrastrukturinvesteringar och andra 

åtgärder i ett delbetänkande20 i januari 2002 blev ett viktigt underlag till den 

statliga infrastrukturplaneringen. Regeringen beslutade den 14 mars om direktiv 

till trafi kverken och länsstyrelserna inför upprättandet av långsiktiga planer för 

transportinfrastrukturen för perioden 2004–2015. Regeringen pekade här ut de 

objekt som beredningen förordat och angav att de skulle ingå i de långsiktiga 

investeringsplanerna. 

Dessa projekt var:

– ökad spårkapacitet genom centrala Stockholm (”Getingmidjan”)

– E 18 Lekhyttan–Adolfsberg

– E 20 Norra länken

– Rv 73 Älgviken–Fors

– Lv 265 Norrortsleden 

– Lv 259 Södertörnsleden.

20 SOU 2002:11, Långsiktig utvecklingsstrategi för transportsystemet i 
Stockholm-Mälardalsregionen.
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Planerings- och beslutssystemet för infrastrukturen 

Regionalt organ för transportinfrastrukturfrågor

Att det fanns ett stort behov av långsiktig politisk samling och samordning kring 

viktiga infrastruktursatsningar i Stockholm-Mälarregionen var en utgångspunkt i 

regeringens direktiv till Stockholmsberedningen. 

Direktiven beskriver bl.a. att det i Stockholms län fi nns många aktörer (bl.a. 

26 kommuner och 4 statliga trafi kverk) men ingen tydlig representant för regionen 

vad avser transportinfrastrukturfrågor och regional utveckling. Länsstyrelsen har 

sitt regionala utvecklingsansvar samtidigt som landstingets regionplanearbete allt 

mer utvecklats till regional utvecklingsplanering. Landstinget är huvudman för 

kollektivtrafi ken i länet, till skillnad mot i fl ertalet andra län där landstinget och 

kommunerna gemensamt är trafi khuvudman. Det splittrade ansvaret för planering 

och genomförande försvårar samordnade beslut om och genomförande av infra-

strukturobjekt. Skillnaderna i uppfattningar mellan olika aktörer om hur man 

bäst löser trafi kproblemen och prioriterar åtgärderna har ofta varit stora. Detta, 

i kombination med komplicerade beslutsprocesser och långa ledtider för infrastruk-

tursatsningar, har medfört att angelägna utbyggnader eller andra insatser för att 

utveckla transportsystemet inte kommit till stånd eller blivit mycket fördröjda. 

Stockholmsberedningen ansåg i sin slutrapport att regeringen borde initiera en 

översyn av nuvarande organisations- och beslutsstruktur på kommunikations   

området i Stockholms län. 

På Mälardalsnivå borde den pågående länsgränsöverskridande samverkan 

uppmuntras. Dessutom ansåg beredningen att de statliga trafi kverkens geogra-

fi ska indelning borde ses över, lämpligen av den statliga Ansvarskommittén. Det 

vore en fördel om regionindelningen överensstämde med funktionella regioner 

och andra administrativa indelningar. Vägverket, till exempel, har två vägverksre-

gioner som täcker Stockholm-Mälarregionen. Regeringens direktiv till Vägverket, 

Banverket och länsstyrelserna borde tydligare betona kravet på samordning. 

När beredningen stod inför avslutningen av sitt arbete framförde olika aktörer 

önskemål om att beredningen eller en liknande kommitté skulle ges ett förnyat 

mandat. Uppgiften för detta organ skulle vara att ta initiativ till bl.a. fi nansierings-

lösningar och i övrigt aktivt driva på infrastrukturutvecklingen. Regionen önskade 

att även i fortsättningen ha en direkt länk till regeringen i dessa frågor.

Förkorta beredningstiderna

Enligt Stockholmsberedningen är långa beredningstider ett av de största hindren 

när infrastrukturprojekt ska genomföras. Fördröjning av planerade och beslutade 

objekt förorsakar stora kostnader och hämmar tillväxten i samhället. En översyn 

av möjligheterna att förkorta handläggningstiderna för infrastrukturobjekt bör 

göras och även innefatta myndigheter och departement. 
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Det är, enligt beredningen, nödvändigt med en bättre samordning av den 

nationella och regionala transport- och infrastrukturplaneringen, kommunernas 

planering samt inte minst miljöprövning och övrig prövning enligt lagar och 

regelverk. Detta är också viktigt inte minst för processernas demokratiska 

trovärdighet. 

Det är angeläget att samordna planering och fi nansieringsfrågor och att bättre 

följa upp och påskynda infrastrukturobjekt under genomförandeskedet.  

Beredningen underströk vidare att det är angeläget att samplanera infrastruk-

turobjekt av olika slag (t.ex. väg och spår) med andra samhällsbyggnadsprojekt 

(t.ex. bostäder), så att störningar och kostnader minimeras. 

Planeringsprocessen bör kunna vara mer fl exibel, effektivare och mindre 

resurskrävande utan att krav på teknisk och ekonomisk rationalitet, demokratiska 

aspekter, miljöhänsyn och begriplighet åsidosätts. Regeringen bör, enligt bered-

ningen, initiera en översyn av hur planeringen och genomförandet av större 

infrastrukturobjekt kan samordnas och effektiviseras. 

Komplexiteten och strävan att ta med alltför många aspekter gör att miljö-

balkens intentioner att värna om samhällets hållbarhet ibland kan få motsatt 

verkan. Därför är det, enligt beredningen, nödvändigt att anpassa planerings-

systemet så att det blir snabbare och dessutom bättre anpassat till regelverken 

såsom plan- och bygglagen (PBL) och miljöbalken. Så bör t.ex. prövning av miljö-

konsekvensbeskrivningen (MKB) mot väglagen och PBL kunna ske samordnat. 

PBL och miljöbalken behöver också koordineras så att målkonfl ikter undanröjs. 

Samhällsekonomiska kalkyler

Den samhällsekonomiska analysens syfte är att ge en övergripande ledning vid val 

av alternativa lösningar för ett givet transportinfrastrukturprojekt. För att ge ett 

bättre beslutsunderlag bör emellertid de samhällsekonomiska kalkylerna utveck-

las. De nuvarande analysmodellerna underskattar, enligt beredningen, bland 

annat de dynamiska effekterna av transportinvesteringar. Modellerna tar inte 

tillräcklig hänsyn till nyttor som är svåra att kvantifi era monetärt, såsom utvid-

gade bostads- och arbetsmarknader, effekter på social, ekonomisk och ekologisk 

hållbarhet samt nyttan av t.ex. tunnlar för att minska miljöproblem och intrång i 

täta storstadsmiljöer. Därmed fi nns det en risk för suboptimeringar i infrastruk-

turutbyggnaden. Kalkylerna behandlar inte heller fördelningseffekter, vilket är en 

av politikens huvudfrågor. Därför är de inte tillräckliga som beslutsunderlag utan 

måste kompletteras med andra analyser och utvärderingar.  

Finansieringsfrågor

Stockholmsberedningen framhöll att behoven av transportinvesteringar i Stock-

holm-Mälarregionen för närvarande är så stora att olika fi nansieringsalternativ 

måste övervägas. Löpande anslag räcker inte. Om nya fi nansieringskällor införs 
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vid sidan av anslag, får detta emellertid inte medföra att de ordinarie anslags-

medel, som regionen är berättigad till, reduceras. Nya fi nansieringskällor bör 

endast användas som ett tillskott utöver ordinarie anslagsmedel. 

Stockholmsberedningen föreslog att alternativ fi nansiering – avgiftsfi nansiering 

enligt bestämmelserna i väglagen – bör övervägas för byggandet av en västlig, 

nord–sydlig vägförbindelse över Saltsjö–Mälarsnittet i Stockholm21. 

Resultatet av Stockholmsberedningens arbete
När resultaten av de olika förhandlingarna bedöms bör man skilja på åtgärder på 

kort, mellanlång och lång sikt. 

Ett viktigt resultat av Stockholmsberedningens arbete var ”regionförstoringen”. 

Beredningen har bidragit till att aktivera det länsövergripande samarbetet i 

Mälarregionen på transportinfrastrukturområdet.

Beredningen lyckades vidare skapa politisk samling kring prioriteringar av 

kollek tiv- och järnvägssatsningar i Stockholm-Mälarregionen. Däremot upp-

nåddes enighet bara mellan socialdemokraterna, moderaterna, folkpartiet och 

krist demokraterna vad avser vägbyggen. 

Några väg- och järnvägsprojekts genomförande har påskyndats. Men viktigt är 

även att beredningen lade grunden för kommande satsningar, som kan förverk-

ligas på medellång sikt. Inte minst Cederschiölds pågående förhandling bör kunna 

tillgodogöra sig en del av beredningens förarbete. 

Stockholmsberedningens arbete innebar till del en mer direkt politisk påverkan 

på statens investeringsplaner jämfört med den ordinarie processen via länsstyrel-

sen och trafi kverken.

Förutom väg- och järnvägssatsningar tog beredningen fram underlag för att 

säkra den framtida utbyggnaden av Arlanda fl ygplats och förordade även att 

fl ygverksamheten på Bromma ska fortsätta efter att det nuvarande avtalet går ut 

år 2011. 

21   N 2001:02/2003/92 Rapport.
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Stockholmsberedningen redovisade sitt slutbetänkande ungefär samtidigt som 

planeringen av ett försök med trängselskatter i Stockholm inleddes. De politiska 

motsättningarna om avgifterna var stora.

Efter valet 2002 förhandlade socialdemokraterna med vänsterpartiet och 

miljö partiet om regeringssamarbete. De tre partierna enades om en gemensam 

plattform för samarbetet och i denna ingick ett försök med miljöavgifter i 

Stockholm.

Socialdemokraterna i Stockholms stad hade i valrörelsens slutskede förklarat att 

de inte skulle införa vägavgifter under den kommande mandatperioden. Beskedet 

från kanslihuset gav därför upphov till en politisk svekdebatt, som kom att 

överskugga de trafi kpolitiska skälen till Stockholmsförsöket.

Förhandlingar om genomförandet skedde mellan majoriteten i stadshuset och 

regeringen och dess samarbetsparter i kanslihuset. Inledningsvis tog regeringen 

ansvar för den lagstiftning som var nödvändig för genomförandet, medan 

Stockholmsförsöket 
– ett fullskaleförsök med vägavgifter
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Stockholms stad utarbetade förslag till utformning av försöket och påbörjade 

upphandlingen av det tekniska systemet. Staden inrättade också ett kansli med 

uppgift att planera, genomföra, utvärdera och informera om försöket. 

Upphandlingen av det tekniska systemet leddes av kansliet fram tills dess 

processen togs över av Vägverket strax före beslut om vilken anbudsgivare som 

skulle få kontraktet. Övertagandet var en följd av att avgiften defi nierades som en 

statlig skatt, vilken kommunen inte hade mandat att ha hand om. Kansliet behöll 

huvudansvaret för utvärderingen av försöket, och informationsansvaret delades 

mellan staden och Vägverket.

Huvudsyftet med försöket var att minska trängseln på de mest belastade 

vägarna i regionens centrala delar och därigenom öka framkomligheten och 

förbättra miljön. Stockholmsförsöket omfattade – förutom avgifterna – en kraftig 

satsning på förbättringar av kollektivtrafi ken och utbyggnad av ett antal infart-

sparkeringar. Enligt de ursprungliga planerna skulle försöket pågå under minst 

18 månader och därefter skulle stockholmarna folkomrösta om avgiftssystemets 

framtid.

På grund av komplicerade förberedelsearbeten, fl era juridiska processer och

en segdragen politisk beslutsprocess kom försöket att pågå i bara 7 månader. 

Utvärderingen visade att trafi kminskningen blev något större än förväntat. 

I samband med valet 2006 folkomröstade stockholmarna om trängselskattens 

framtid. I staden röstade majoriteten ja, medan invånarna i ett antal kommuner 

i länet, som i opposition mot skatten också arrangerade folkomröstningar, röstade 

med en överväldigande majoritet nej. 
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Under de senaste åren har också ett antal andra utbyggnader av väg- och järn-

vägsnätet varit föremål för förhandlingar och avtal. Det gäller i första hand 

järnvägarna Nynäsbanan och dubbelspåret Kungsängen–Kallhäll samt vägarna 

Norra länken, E18 Hjulsta–Ulriksdal, Norrortsleden, Södertörnsleden, Väg 73 
och Södertälje paketet. Generellt gäller att under projektering och detaljplane-

läggning är det täta kontakter mellan den huvudman som ansvarar för anlägg-

ningen och den berörda kommunen, som är detaljplanemyndighet. Normalt 

upprättas genomförandeavtal mellan dessa parter för att i detalj reglera alla 

mellanhavanden.

Kommunernas medverkan i stora infrastrukturprojekt behandlas bl.a. i en 

rapport från Stockholms stads revisionskontor22. Rapporten tar upp ett antal 

Stockholmsprojekt samt Götatunneln i Göteborg och Citytunneln i Malmö. 

Därutöver fi nns två exempel på strategiska åtgärder med vittgående konse-

kvens er, som inte blev föremål för regelrätta förhandlingar med regionens 

företrädare innan beslut fattades. Det är Arlandabanan, som redovisas nedan, 

och Stockholmsförsöket, som beskrivits tidigare.

Nynäsbanan byggs ut för att förbättra 
pendeltågtrafi ken
Under 1990-talet byggdes dubbelspår från Älvsjö till Västerhaninge, som en del 

av Dennispaketet. 

Den fortsatta banan mot Nynäshamn medger inte någon utökad tågtrafi k. 

Om alla planer på utveckling av pendeltågstrafi ken och hamnverksamheterna i 

Nynäshamn ska förverkligas, krävs ökad spårkapacitet på sträckan. För att kunna 

utöka pendeltågstrafi ken planeras nu upprustning som innebär förlängning av 

plattformar, mötesspår vid några stationer och dubbelspår till Tungelsta. Allt 

beräknas vara klart tidigast år 2009. Kostnaden beräknas till drygt 500 miljoner 

kronor. För att påskynda igångsättningen har landstinget beslutat förskottera 

kostnaderna för tidigareläggning.

Utvecklad godstrafi k skulle kunna kräva ytterligare åtgärder, kostnadsberäkna-

de till cirka 2 miljarder kronor.

22 Revisionsrapport nr 12/2006, Stockholms stads revisionskontor.

Några större trafi kprojekt 
– som förhandlats eller kanske borde 
ha förhandlats fram
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Järnvägen Kallhäll –Kungsängen – tidigare landets 
mest belastade enkelspår
Dubbelspåret från Kallhäll till Kungsängen ingick som en del av Dennispaketet 

till en kostnad på drygt 1,2 miljarder kronor med utbyggnad under perioden 

1992–1998. Efter Dennisöverenskommelsens sammanbrott fördes detta objekt in 

i Banverkets ordinarie långtidsplaner. En statlig förhandlingsman, Bengt-Owe 

Birgersson, (s) (statssekreteraren i näringsdepartementet) utsågs för att slutföra 

de segdragna förhandlingarna med Järfälla kommun om utformningen av de 

nya spåranläggningarna. År 2001 invigdes de nya spåren, som hade kostat 

1,6 miljarder kronor. 

Stora ansträngningar lades ner på att utforma och lokalisera de nya anlägg-

ningarna med höga miljökrav. Detta bidrog delvis till att försena och fördyra 

projektet.

Norra länken betalas till en fjärdedel av 
Stockholms stad
Vägverket och Stockholms stad har 2002 träffat avtal om att Norra länken ska 

byggas ut med beräknad byggtid 2007–2015. Totalkostnaden beräknas till 

7 miljarder kronor. Parterna ska dela på kostnaderna så att staden bidrar med 

25 procent och staten resterande 75 procent.

E 18 förbi Rinkeby och Tensta får vissa överdäckningar
Stockholms stad har beslutat att medverka till fi nansieringen av E 18 Hjulsta–

Ulriksdal. Totalkostnaden är enligt Vägverkets investeringsplaner beräknad till 

2,23 miljarder kronor. Därutöver ska staden betala uppskattningsvis 600 miljoner 

kronor för två överdäckningar, en vid Rinkeby och en vid Tensta. 

Norrortsleden – ett försök med nya 
upphandlingsmodeller
Första delarna av Norrortsleden öppnades för trafi k 1998. Hela leden beräknas 

vara klar 2008.

För en del av leden har Vägverket prövat en ny projektmodell som innebär att 

upphandlingen görs så att leverantören svarar för både projektering, utbyggnad och 

drift under en längre period. Ett sådant helhetsåtagande ger leverantören frihet att 

utifrån Vägverkets funktionskrav själv välja de tekniska lösningar och produktions-

metoder som bedöms ge ett optimalt utfall. Målet är att öka kvaliteten och effektivi-

teten i produktionen och därigenom få en effektivare resursanvändning.
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Södertörnsleden – en långdragen historia
Södertörnsleden, som diskuterats och planerats sedan 1960-talet, förbinder 

Väg 73 vid Jordbro med E 4 vid Slagsta. Vägen planeras och byggs i etapper.

Den första etappen från Jordbro till Lännavägen byggdes på 1980-talet. 

En tidig are läggning i förhållande till den dåvarande fl erårsplanen betalades av 

Haninge kommun.

Tre etapper återstår (2006) att bygga: Botkyrkaleden, Haningeleden 1 och 

Masmolänken. Vägarna fi nns med i Vägverkets långtidsplaner med byggstart 

tidigast år 2010. En överenskommelse har träffats mellan Huddinge kommun och 

Vägverket om att verka för en tidigare byggstart. Under 2006 fördes diskussioner 

om tidigareläggning av etappen Haningeleden 1 från Gladö kvarn till Flemings-

berg. Inga beslut fattades, men starka krafter driver frågan vidare.

Väg 73 – länge en av de mest olycksdrabbade 
vägarna i landet
Under 1900-talets tre sista decennier byggdes Väg 73 om till motorväg från Farsta 

till Fors i Västerhaninge. En ny infart till Nynäshamn togs i bruk på 1990-talet. 

En tidigareläggning betalades av Nynäshamns kommun.

Den kvarvarande tvåfältiga vägen till Nynäshamn har låg standard och mycket 

trafi k. Sträckan är extremt olycksdrabbad. Efter en segsliten arbetsplaneprocess 

togs första spadtaget i september 2006 för den sista etappen Älgviken–Fors. 

Vägen ska stå klar 2009 och beräknas kosta cirka en miljard kronor. Nynäshamns 

kommun har förskotterat en del av kostnaderna för tidigareläggning.

Södertäljepaketet
Under 1990-talet träffades en överenskommelse mellan Vägverket och Södertälje 

kommun om utbyggnad av ett mindre antal vägar, bl.a. Sagoleden med en ny lokal 

bro över kanalen. Medfi nansiärer var ett kommunalt och ett privat företag. 

Kostnaden för medfi nansieringen täcktes senare av intäkter vid exploatering av 

industrimark.  

Arlandabanan – en främmande fågel
I november 1999 invigdes järnvägen mellan Stockholm och Arlanda. Rege-

ringen hade ställt som villkor för projektets genomförande att det skulle vara 

samhällsekonomiskt lönsamt och att privata intressen skulle stå för en del 

av fi nansieringen. Regeringen motiverade en sådan fi nansieringslösning med 

att man på så sätt kunde avlasta samhället betydande investeringskostnader, 
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samtidigt som privata fi nansiärer kunde fi nna projektet företagsekonomiskt 

lönsamt.

En järnvägsförbindelse till Arlanda var efterlängtad av många. Den skulle kunna 

kopplas ihop med regionaltågtrafi ken och pendeltågtrafi ken och möjliggöra direkt 

tågtrafi k mellan stora delar av Mälardalen och Arlanda. I regionen pågick under 

början av 1990-talet intensiva ansträngningar för att utveckla regionaltågtrafi ken, 

och det fanns aktörer som ansåg att SL borde trafi kera Arlanda med pendeltåg. 

Detta talade för att det hade varit motiverat med överläggningar mellan staten och 

regionala företrädare om hur en järnvägsförbindelse till Arlanda kunde byggas ut 

och fi nansieras. Så skedde emellertid inte.

År 1995 slöts ett avtal med det privata bolaget A-train om samfi nansiering 

och rätt att trafi kera banan. Avtalet löper i 45 år. Därefter upphör den exklusiva 

trafi  keringsrätten och anläggningarna övergår till staten. Avtalskonstruktionen 

medför begränsningar för konkurrerande tågtrafi k på banan, vilket försvårar 

samordningen med all annan tågtrafi k. Förbindelsen bedömdes ändå kunna ha en 

rad samhällsekonomiskt positiva effekter bl.a. mindre belastning på miljön, en 

säkrare trafi klösning och ökad ekonomisk tillväxt.

Riksrevisionen, RRV, sammanställde 2004 en rapport om Arlandabanan. RRV är 

delvis mycket kritisk till projektet och konstaterar att regering och riksdag inte styr 

samfi nansieringsprojektet i enlighet med fattade riksdagsbeslut, och att riksdagen 

inte fått den information den behöver för att kunna följa projektets utveckling. 

Statens riskexponering bedöms betydande och stegrad på grund av ägarbyte av 

A-train. RRV anmärker vidare att ingen uppföljning hittills gjorts av projektets 

trafi kpolit iska effekter.

40408_Inlaga   8240408_Inlaga   82 07-04-18   13.46.4907-04-18   13.46.49



Från Hörjel till Cederschiöld 83

Valet 2006 gav nya majoriteter i riksdagen, landstingshuset och stadshuset. Den

borgerliga regeringen tillkännagav i en artikel i DN den 1 oktober 2006 att den, i ett 

trafi kpolitiskt program för regionen, vill att en trängselskatt eller vägavgift ska ingå 

i första hand för att bidra till fi nansieringen av nya trafi kleder. Av artikeln framgick 

också att regeringen ville ompröva den planerade pendeltågtunneln, Citybanan, 

och hade för avsikt att tillkalla en förhandlingsman för att förhandla om framtida

trafi kåtgärder i Stockholms län.

Får vi någonsin några nya spår?
De två nuvarande spåren förbi Riddarholmen togs i bruk 1871. I mitten av 1900-

talet uppmärksammades behovet av ytterligare spårkapacitet och sedan dess har 

åtskilliga förslag prövats och förkastats. Dennisöverenskommelsen om ett tredje 

spår i ytläge var ett genombrott i diskussionerna mellan staden och landstinget; 

en uppgörelse som dessvärre inte höll så länge. Oppositionen mot ytterligare 

intrång i den känsliga miljön vid Gamla stan, och ökade tvivel på att kapacitetstill-

skottet skulle vara tillräckligt, gjorde att en tunnellösning blev alltmer aktuell. 

Problemen med tunneln var i första hand att den troligen skulle bli mycket dyrare 

än tredje spåret, att den skulle ta längre tid att förverkliga och att den ur teknisk 

synpunkt är ett riskfyllt projekt.

I Framtidsplanen för järnvägsinvesteringar fram till år 2015, har regeringen 

avsatt drygt 8 miljarder kronor för objektet Mälartunneln, som omfattar nya spår 

från Älvsjö till Kallhäll inklusive projektet Citybanan.

En principöverenskommelse om fi nansiering av Citybanan träffades den 

21 mars 2005 mellan Stockholms stad, landstinget och Banverket. Kostnaden 

angavs till 7,5 miljarder kronor och Citybanan bedömdes klar att tas i bruk 2011. 

Kostnaderna baserades på den kunskap som fanns om projektet 2003 och 

parterna var medvetna om att beräkningen var osäker. Parterna avsåg därför att 

inom ramen för en gemensam projektorganisation fastställa projektets slutliga 

utformning och revidera kostnadskalkylerna. I princip fördelades kostnadsansva-

ret så att staden och landstinget skulle bekosta stationerna City och Odenplan till 

25 respektive 75 procent och Banverket övriga delar av projektet.

Banverket och Stockholms stad träffade i maj 2006 ett avtal om genomförande 

av Citybanan. Totalkostnaden uppskattades nu till cirka 13,5 miljarder kronor. 

Staden och landstinget åtog sig att tillsammans fi nansiera stationerna City och 

Odenplan till en kostnad av knappt 5 miljarder kronor. 

Efter valet 2006 förklarade den nya regeringen att den skulle tillsätta en 

förhandlingsman med uppgift att se över Citybanan och pröva alternativa 

lösningar. Huvudanledningen var att kostnaderna för Citybanan hade ökat så 

mycket sedan Framtidsplanen fastställdes och det första avtalet skrevs med staden 

och landstinget att projektet var kraftigt underfi nansierat. En ytspårslösning 

kunde möjligen vara förenad med mindre risker och gå snabbare att genomföra. 

Nya vindar efter valet 2006
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Regeringen beslutade den 2 november 2006 att utse en utredare, Hans Rode, 

med uppgift att se över förutsättningarna för en utökad spårkapacitet med en 

ytspårslösning genom centrala Stockholm. Rode redovisade sin utredning den 

29 december samma år23. Citybanan bedömdes vara det alternativ som var bäst 

ur samhällsekonomisk synpunkt och skulle ge förutsättningar för en positiv 

utveckling i Mälardalen och Östergötland. Av denna anledning föreslog utredaren 

att förhandlingar om medfi nansiering borde tas upp med kommuner och lands-

ting i storregionen.

Nya förhandlingsmän kallas in för att lösa 
regionens trafi kproblem
Regeringen tillsatte den 9 november 2006 Carl Cederschiöld som chefsförhand-

lare med uppgift att förhandla med landstinget och kommunerna i länet om en 

överenskommelse om prioriteringar och förslag till fi nansiering av åtgärder i väg- 

och järnvägsinfrastrukturen i Stockholms län24. Till biträdande förhandlare utsågs 

samtidigt förre landshövdingen Lars-Eric Eriksson och generaldirektör Karin 

Starrin, Tullverket.

Enligt direktiven ska arbetet resultera i en överenskommelse om prioriteringar 

och förslag till fi nansiering av åtgärder i väg- och järnvägsinfrastrukturen i 

Stockholms län.

Förhandlingar ska ske med landstinget och kommunerna i länet. Synpunkter 

ska inhämtas från andra delar av landet och berörda myndigheter. Synpunkter 

från län och kommuner i Mälardalen ska särskilt beaktas.

Prioriteringar ska göras utifrån tillväxt- och miljöperspektiv.

Förhandlingarna ska ske inom ramen för gällande infrastrukturplaner. 

Alternativ fi nansiering ska vid behov utredas. De fi nansieringsmetoder som kan 

vara aktuella är vägavgifter, offentlig-privat samverkan eller lokal medfi nansie-

ring. 

I direktiven nämns också att regeringen ska ge Vägverket i uppdrag att åter-

införa trängselskatten under  2007.

Regeringen noterar också att en ny östlig länk på sikt måste få en lösning, 

och att synpunkter kommer att inhämtas från Grundlagsutredningen om möjlig-

heterna att tillåta lokala vägavgifter. Huvudfrågan anges vara hur normgivnings-

makten för denna skatt kan delegeras.

Förhandlingsgruppen ska senast den 1 mars 2007 redovisa förslag om utform-

ningen av trängselskatt och om hur intäkterna ska användas. Hela uppdraget ska 

slutredovisas senast den 1 december 2007.

23 Hans Rode, Ytspårsutredningen, 2006-12-29.
24 Regeringsprotokoll N 2006/9229/IR.
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Den 18 januari 2007 beslutade regeringen25 om tilläggsdirektiv till Carl 

Cederschiöld som fi ck i uppdrag att också förhandla med lokala och regionala 

aktörer i Mälardalsregionen och Östergötland om medfi nansiering av Citybanan. 

Bakgrunden var ett förslag från Ytspårsutredningen, som menade att nyttan av 

Citybanan till stor del skulle tillfalla angränsande regioner, vilket motiverade 

samfi nansiering. Resultatet av de inledda förhandlingarna ska redovisas den 

30 mars 2007.

Förhandlingsgruppen har etablerat ett förhandlingssekretariat. Landstinget och 

kommunerna har inbjudits att formera en förhandlingsdelegation. Kommunernas 

representation samordnas av Kommunförbundet Stockholms län, KSL.

25 Regeringsprotokoll N 2007/289/IR.

  

Carl Cederschiöld, statlig förhandlingsman från 2006
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I Stockholms län fi nns många aktörer men ingen tydlig representant som kan

företräda regionen i transportinfrastrukturfrågor. Detta försvårar beslut och 

genomförande av infrastrukturobjekt. 

I Stockholmsregionen har sedan mitten av 1990-talet pågått utredningar och 

överläggningar om bildandet av ett regionalt självstyrelseorgan. Till skillnad från 

de övriga storstadsregionerna Västra Götaland och Skåne har Stockholmsregionen 

inte kunnat enas i frågan. 

Våren 2005 inleddes inom Mälardalsrådet ett samarbete om framtidens 

transportsystem i Mälardalen, där de fem länen samordnat sina resurser för att få 

fram underlag till den pågående politiska process som fått namnet En bättre sits.

Regional samverkan i Stockholmsregionen

Regionplaner
Stockholmstraktens regionplaneförbund bildades 1952, och den första region-

planen presenterades 1958 och fastställdes 1960. I regionförbundet ingick 

Stockholms stad och samtliga 90 kommuner i Stockholms län. Året därpå mins-

kade antalet kommuner till 46 genom den första kommunindelningsreformen.

Därefter har fyra regionplaner utarbetats och blivit fastställda:

– 1973 års regionplan. 1966 års regionplaneskiss, som utgjorde underlag för 1970 

års regionplaneförslag, utarbetades av Kommunalförbundet för Stockholms stad 

och läns regionala frågor. Den omarbetades av storlandstinget till 1973 års 

regionplan.

– 1978 års regionplan

– 1991 års regionplan

– 2001 års regionplan (”Regional utvecklingsplan för Stockholmsregionen, 

RUFS 2001).

Diskussionen om regionalt självstyrelseorgan
I Stockholmsregionen har sedan mitten av 1990-talet pågått utredningar och 

överläggningar om bildandet av ett regionalt självstyrelseorgan. Till skillnad från de 

övriga storstadsregionerna Västra Götaland och Skåne har Stockholmsregionen inte 

kunnat enas i frågan.

I den gällande regionala utvecklingsplanen för Stockholmsregionen, RUFS 2001, 

konstateras: ”Ett samlat agerande, av det slag som krävs för att genomföra de nu 

aktuella förslagen, har ofta varit svårt att åstadkomma i Stockholmsregionen”.  

Regional samverkan
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Erfarenheter från Västra Götalandsregionen 
och Region Skåne
Det långvariga utredningsarbete som drivits på nationell nivå om regionfrågan har 

resulterat i att Sverige i dag har fl era modeller för den regionala samhällsorganisa-

tionen. Västra Götaland och Skåne har en regionorganisation, i vissa län har 

samverkansorgan tagit över ansvaret för utvecklingsfrågorna från länsstyrelsen 

och i ett antal län har länsstyrelsen ansvaret för det regionala utvecklingsarbetet. 

För samtliga organisationsformer är utgångspunkten att lokalt eller regionalt 

valda politiker ska ha ett avgörande infl ytande över det regionala utvecklings-

arbetet. I Skåne och Västra Götaland sker detta genom direktvalda regionpolitiker, 

i samverkansorganen genom politiker utsedda av kommunerna och landstingen 

och i övriga län genom att länsstyrelsernas styrelser speglar de politiska styrke-

förhållandena i respektive landsting.

Den 1 januari 1999 bildades Västra Götalandsregionen genom en sammanslag-

ning av landstingen Bohus, Skaraborg och Älvsborg samt landstingsverksam-

heterna i Göteborgs kommun. Den nya enheten består av 49 kommuner med 

sammanlagt ca 1,5 miljoner invånare. Vid samma tidpunkt bildades Region Skåne 

genom en sammanslagning av Malmöhus läns och Kristianstads läns landsting, 

i vilka sjukvården i Malmö stad integrerades. I Skåneregionen bor 1,2 miljoner 

invånare i 33 kommuner. 

Samtidigt inleddes också ett försök med ändrad regional ansvarsfördelning26. 

Västra Götalandsregionen och Region Skåne tog över ansvaret för regionala 

utvecklingsfrågor och kommunikationer från länsstyrelsen. De nya regionernas 

huvuduppgifter är hälso- och sjukvård, tillväxt och utveckling. Dessutom svarar de 

för regional kulturverksamhet och viss utbildning. Tillsammans med kommunerna 

är de huvudmän för kollektivtrafi ken. Regionfullmäktige, som är det högsta 

beslutande organet, väljs av invånarna i samband med valen till riksdag och 

kommun. Försöksverksamheten pågår till och med utgången av år 2010.

Försöket med den ändrade ansvarsfördelningen omfattar enligt lagen följande 

uppgifter:

–  Regionen har från länsstyrelsen övertagit ansvaret för det sektorsövergripande 

arbetet med att utarbeta en strategi för länets långsiktiga utveckling.

–  Regionen har också från länsstyrelsen övertagit ansvaret för frågor om läns-

planer för regional transportinfrastruktur.

–  Regionen beslutar om användningen av regionalpolitiska utvecklingsmedel 

enligt vad som närmare föreskrivs av regeringen. 

I en annan förordning27 regleras hur det regionala utvecklingsarbetet ska bedrivas 

i länen. Länsstyrelserna har sedan länge haft styrelser, sammansatta enligt de 

26 Lag (1996:1414) om försöksverksamhet med ändrad regional indelning.
27 Förordning (2003:595) om regionalt utvecklingsarbete.
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politiska majoritetsförhållandena i länet. Den pågående försöksverksamheten kan 

ses som en ytterligare utvidgning av formerna för ett sådant politiskt infl ytande. 

Frågan är därför inte om, utan hur, det lokala/regionala politiska infl ytandet över 

det regionala utvecklingsarbetet ska utövas.

Erfarenheter
I Västra Götaland och i Skåne fi nns nu närmare ett decennium av erfarenhet av att 

verka i en ny och större geografi  med en ny modell för ansvarsfördelningen mellan 

statlig och regional politisk nivå.

De erfarenheter som länsstyrelsen och Västra Götalandsregionen har dragit 

av samarbetet28 hittills är att självstyrelsemodellen, som bygger på å ena sidan ett 

politiskt ansvar och engagemang i form av ett direktvalt politiskt organ, och å 

andra sidan en tydlig statlig företrädare, har fungerat väl. 

Slutsatsen är att det lokala och regionala politiska infl ytandet bör utövas av ett 

direktvalt regionalt organ. 

När det gäller de statliga myndigheterna bör, enligt utvärderingen, en regional 

organisation i möjligaste mån sammanfalla med länsindelningen. Dagens 

vildvuxna fl ora av statliga regionindelningar bör därför reformeras.

Mälardalsrådet
För att främja samarbetet inom Mälardalsområdet, bildade kommuner och 

landsting i Stockholms, Uppsala, Örebro, Västmanlands och Södermanlands län 

i slutet av 1980-talet Mälardalsrådet, som är en ideell intresseorganisation. Syftet 

med rådets verksamhet, som baseras på nätverksarbete, är att främja utvecklingen 

av Stockholm-Mälarregionen.

Rådet, som har en betydande bredd i sin verksamhet, har inte minst engagerat 

sig i trafi kfrågor. Våren 2005 inleddes ett samarbete mellan politikerna i den 

funktionella regionens fem län om framtidens transportsystem i Mälardalen. 

Samarbetet har vuxit fram ur en ökande insikt om transporternas betydelse för att 

regionen ska vara attraktiv på den internationella, konkurrensutsatta marknaden. 

I ett första steg har man utarbetat en gemensam målbild, och avsikten är att där-

efter upprätta en lista på prioriterade infrastrukturobjekt. 

Avsikten är att vara väl förberedd då nästa statliga planeringsomgång för 

väg- och järnvägsinvesteringar startar. Men också andra frågor av gemensamt 

intresse, som trafi kering och taxor för den regionala tågtrafi ken i Mälardalen, står 

på agendan.

I samarbete mellan främst länsstyrelserna, trafi kverken, Mälab och trafi khuvud-

männen har de fem länen samordnat sina resurser för att få fram underlag till den 

28 Länsstyrelsen i Västra Götalands län och Västra Götalandsregionen, 
”Erfarenhet av samverkan”, 2006-09-19.
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pågående politiska process som fått namnet En bättre sits. Mälardalsrådet har det 

administrativa ansvaret för processen.

Ansvarskommittén
I januari 2003 tillsatte regeringen en parlamentarisk kommitté, Ansvarskommit-

tén, med uppgift att se över strukturen och uppgiftsfördelningen inom hela 

samhällsorganisationen29.  Det gäller såväl relationen mellan staten, landstingen 

och kommunerna som mellan regeringen och myndigheterna. Ordförande i 

kommittén har varit landshövding Mats Svegfors.

Syftet med utredningen var dels att förbättra samhällsorganisationens möjlig-

heter att hantera framtidens välfärdsåtaganden och bidra till tillväxt inom ramen 

för en hållbar utveckling, dels att förbättra medborgarnas möjligheter till infl ytan-

de, insyn och ansvarsutkrävande.

I juni 2004 beslöt regeringen att ge kommittén tilläggsdirektiv för det fortsatta 

arbetet.30 

Dessa avsåg följande huvudområden:

– Det samlade kommunala uppdraget.

– Hälso- och sjukvårdens struktur och uppgiftsfördelning mellan staten, landstin-

gen och kommunerna.

– Regional utveckling och regional samhällsorganisation, hur ansvaret för upp-

gifter med anknytning till regional utveckling ska fördelas mellan staten och den 

kommunala nivån. 

– Den statliga styrningen av samhällsorganisationen, både relationen mellan 

regeringen och de statliga myndigheterna och mellan staten och den kommunala 

nivån

Kommittén har under 2003 avlämnat ett delbetänkande31. Slutbetänkandet 

avlämnades den 27 februari 2007 (SOU 2007:10 Hållbar samhällsorganisation 

med utvecklingskraft). I korthet innebär kommitténs förslag ett utökat ansvar på 

regional nivå för regionala utvecklingsfrågor såsom trafi k- och bebyggelseplane-

ring. Regionkommuner med direktvalda politiker ska svara för hanteringen av en 

rad frågor av betydelse för välfärden och tillväxten. De regionala utvecklings-

programmen, RUP, ska även utgöra regionplan och innehålla en indikativ 

region trafi kplan.

29 Dir. 2003:10 Översyn av strukturen och uppgiftslämningen inom 
samhällsorganisationen. 

30 Dir. 2004:93 Tilläggsdirektiv till Ansvarskommittén. 
31 SOU 2003:123 Utvecklingskraft för hållbar välfärd.
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Tidsaxel
1960 Befolkning i länet: 1 271 000, Kommunalskatt i Stockholms stad: 12,75 

 procent, 114 916 bilar, 764 bussar, 14 649 lastbilar i Stockholm  

1962  Kommunalval, socialdemokratisk ledning32 i stadshuset (Hjalmar Mehr, s)

 1963 dec. direktiv till Hörjel

 1964 dec. Hörjelöverenskommelsen

1964 Riksdagsval, socialdemokratisk regering

1966  Kommunalval, borgerlig ledning i stadshuset (PO Hansson, fp) 

1966 Essingeleden invigs

1966  Avtal mellan KSL och SJ om pendeltågstrafi k  

1967  Högertrafi komläggningen 

1967  T-banans röda linje förlängs till Ropsten och Skärholmen

1968  Pendeltåg Märsta–Södertälje 

1968  Riksdagsval, socialdemokratisk regering

1970 Befolkning i länet: 1 478 000, Kommunalskatt i Stockholms stad: 18,5 

 procent, 203 405 bilar, 1 501 bussar och 16 126 lastbilar registrerade i 

 Stockholm, pendeltåg Kungsängen–Västerhaninge

1970  Val – socialdemokratisk regering, borgerlig ledning i landstinget (Gunnar  

 Hjerne, fp), socialdemokratisk ledning i stadshuset (Albert Aronsson, s)

1971 Landstinget tar över KSL:s uppgifter 

1973  Val – socialdemokratisk regering, borgerlig ledning33 i landstinget (Knut

 Nilsson, c), socialdemokratisk ledning i stadshuset (John-Olle Persson, s)

1975 T-banans blå linje till Hjulsta öppnas

1976 Val – borgerlig regering, borgerlig ledning i landstinget (Knut Nilsson, c),  

 borgerlig ledning i stadshuset (Ulf Adelsohn, m)

1977 T-banans blå linje till Akalla öppnas

1978 T-banans röda linje till Mörby centrum öppnas

1979 Val – borgerlig regering, borgerlig ledning i landstinget (Nils Hallerby, fp), 

 socialdemokratisk ledning i stadshuset (John-Olle Persson, s)

1980 Befolkning i länet: 1 528 000, Kommunalskatt (inkl. landstingsskatt) i 

 Stockholms stad: 27 procent, 224 231 bilar, 2 334 bussar, 22 309 lastbilar 

 registrerade i Stockholm

1981 SJ och SL presenterar en gemensam rapport och träffar avtal om 

 investeringar i lokaltågtrafi k  

1982 Val – socialdemokratisk regering, socialdemokratisk majoritet i landstinget 

 (Olov Lekberg, s), socialdemokratisk majoritet i stadshuset 

 (John-Olle Persson, s)

1982 Sträng utses till förhandlingsman

32 I Stockholms stad är fi nansborgarråd alltid ordförande i 
borgarrådsberedningen.

33 I landstinget har fi nanslandstingsrådet här betecknats som ledare.
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1983 Strängöverenskommelse 

1985 Val – socialdemokratisk regering, borgerlig ledning i landstinget 

 (Stig Rindborg, m), socialdemokratisk ledning i stadshuset (Mats Hult, s) 

 med  stöd av Stockholmspartiet. 

1986  Stockholmspartiet bryter samarbetet med socialdemokraterna. 

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

1988  Val – socialdemokratisk regering, socialdemokratisk ledning i 

 landstinget (Leni Björklund, s från 1990 Bosse Ringholm, s), 

 socialdemokratisk ledning i Stadshuset (Mats Hult, s)

1990  Befolkning i länet: 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 

1990  Ag-överenskommelsen  

1990  Dennisförhandlingarna inleds

1991  Första överenskommelse i Dennisförhandlingarna (jan.) 

1991  Val – borgerlig regering, borgerlig ledning i landstinget (Ralph Lédel, m),

 borgerlig ledning i majoritet i stadshuset (Carl Cederschiöld, m)

1992  Slutöverenskommelse i Dennisförhandlingarna (sept.)

1994 Val – socialdemokratisk regering med stöd av centerpartiet i vissa frågor, 

  socialdemokratisk ledning i landstinget (Bosse Ringholm, s), social-

 demokratisk ledning i stadshuset (Mats Hult, s)  

1996  Stockholmspartiet hoppar av samarbetet med socialdemokraterna 

1997  Upplösning av Dennisuppgörelsen, februari

1997  Inespaket  

1998 Val – socialdemokratisk regering, borgerlig majoritet i landstinget   

 (Ralph Lédel, m), borgerlig majoritet i stadshuset (Carl Cederschiöld, m)

2000 Befolkning i länet: 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

2002  Val – socialdemokratisk regering med stöd av vänsterpartiet och 

 miljöpartiet i vissa frågor, socialdemokratisk majoritet i landstinget 

 (Ingela Nylund Watz, s), socialdemokratisk majoritet i stadshuset 

 (Annika Billström, s)

2003  Stockholmsberedningen lägger fram sitt förslag

2004  Södra länken invigs

2005  Årstabron klar för trafi k

2005  Stockholmsförsöket inleds

2006  Stockholmsförsöket avslutas (juli), folkomröstning i Stockholms stad 

 och ett antal förortskommuner i anslutning till valet

2006  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 för trafi ken i staden.
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Varför behövdes en särskild förhandlingsman?
Vi har funnit tre huvudorsaker till att förhandlingar har tillgripits för att lösa 

regionens transportproblem genom åren. Aktörerna inom regionen har inte 

kunnat enas, det har varit brist på ekonomiska resurser och det ordinarie plane-

ringssystemet har inte klarat att hantera dessa svårigheter.

Oenighet mellan parterna kräver medlare
En starkt bidragande orsak till att en statlig förhandlingsman tillsatts har i 

samtliga fall varit att det funnits en betydande oenighet mellan olika parter, vilket 

krävt insatser från en utomstående katalysator/medlare. Meningsmotsättningarna 

har gällt såväl relationerna mellan Stockholms stad och övriga länet (centrum–

periferi), som olika politiska uppfattningar om inriktningen av trafi kpolitiken i 

länet eller direkta motsättningar mellan SJ och landstinget.

Hörjelförhandlingen skulle framför allt lösa upp meningsmotsättningarna 

mellan Stockholms stad och landstinget. Även om båda parterna var införstådda 

med att en samordning av kollektivtrafi ken var nödvändig, förordade de olika 

organisatoriska lösningar. Från landstingets sida var man rädd för att Stockholms 

stad skulle få en alltför dominerande ställning i en ny organisation. Detta visade 

sig bland annat i slutförhandlingen, då oenigheten inte gällde konkreta satsningar 

utan vem som skulle bli ordförande i det nybildade KSL – en politiker från 

Stockholms stad eller från landstinget. 

Förspelet till såväl Dennisförhandlingen som Stockholmsberedningen hade 

politiska förtecken. De politiska partierna i regionen hade olika uppfattningar i 

många trafi kfrågor, vilket ofta skapade stridigheter och handlingsförlamning. Det 

gällde avvägningen mellan kollektivtrafi k och vägar, men också vilka projekt som 

skulle prioriteras framför allt inom vägområdet. Även vid Strängförhandlingen 

fanns delade politiska uppfattningar som gällde om man skulle bygga ut pendeltågs-

trafi ken eller satsa på direktbusslinjer. Moderaterna, som stödde det senare 

alternativet, lämnade förhandlingsgruppen då de inte fi ck gehör för sina synpunkter.

Regeringen kunde inte stillatigande åse att den nödvändiga utbyggnaden av 

transportinfrastrukturen blockerades av dessa politiska motsättningar och var 

därför angelägen att på olika sätt medverka till att låsningarna löstes upp. 

I Hörjel- och framför allt Strängförhandlingarna gällde motsättningarna de 

ekonomiska ersättningarna och villkoren för SJ, där landstinget – och i Hörjel-

fallet även Stockholms stad – var motparter.

Varför initierades förhandlingar?
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Samordning kräver ny organisation
Sakfrågan i Hörjelförhandlingen var den bristande samordningen av kollektiv-

trafi ken i regionen, vilket skulle avhjälpas med bl.a. organisatoriska åtgärder. 

Strängförhandlingen gällde krav på ändrade avtal med SJ för pendeltågstrafi ken 

och på åtgärder för att komma tillrätta med det så kallade pendeltågseländet. För 

Dennis var det framför allt viktigt att ta itu med de trängsel- och miljöproblem som 

orsakas av trafi ken, och att få fram beslut om konkreta investeringar i transport-

systemet.

Efter upplösningen 1997 av Dennisuppgörelsen blev den politiska situationen i 

regionen successivt alltmer infl ammerad. Stockholmsberedningens uppgift blev att 

få till stånd en politisk samling om nödvändiga investeringar i transportinfrastruk-

turen som, förutom Stockholmsregionen, även skulle omfatta övriga delar av 

Mälarregionen.

Valet 2006 gav ny borgerlig majoritet såväl i riksdagen som i landstinget och 

Stockholms stad. Det var naturligt för regeringen att tillsätta en förhandlingsman 

som – tillsammans med politiska företrädare för regionen – ska försöka klara de 

fyra stora trafi kpolitiska frågorna: ”getingmidjan” för spårkapaciteten, fi nansie-

ringen av megaprojektet Förbifart Stockholm, hanteringen av trängselskatten samt 

hur övriga stora trafi kprojekt ska prioriteras och fi nansieras. 

Brist på ekonomiska resurser
Ett starkt incitament för förhandlingarna har också varit att på olika sätt skapa 

fi nansiella resurser för nödvändiga satsningar. Insikten att de reguljära anslagen 

inte räcker till har varit en stark drivkraft som fört de olika aktörerna till förhand-

lingsbordet. Även om parterna initialt, av förhandlingstaktiska skäl, inte alltid 

visat sin beredvillighet att delta i fi nansieringen är det uppenbart att det i alla 

förhandlingar funnits en beredskap för en gemensam medverkan.

I Hörjelförhandlingen hade staten intresse av att SJ fi ck bättre ekonomiska 

förutsättningar för sin verksamhet, inte minst genom ökade ersättningar från 

region en. Men staten medverkade också i uppgörelsen genom att ändra bidrags-

reglerna så att statsbidrag även skulle kunna betalas till utbyggnad av tunnelbane-

systemet. Även om det i direktiven till såväl Dennis som Stockholmsberedningen 

sades att förhandlarna inte kunde räkna med extra pengar till olika projekt som 

kunde bli aktuella i förhandlingarna, fanns det hos de olika aktörerna en förväntan 

på att staten skulle gå in med extra pengar. Så blev också fallet i Dennisuppgörel-

sen. Däremot utlovades inga nya pengar till Stockholmsberedningen, men 

regeringen ställde upp på beredningens förslag till prioriteringar inför upprättan-

det av de statliga trafi kinvesteringsplanerna.
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Hur initierades förhandlingarna?
Hur de olika förhandlingarna initierades är inte helt lätt att fastställa. I de fl esta 

fall rör det sig om en växelverkan, där representanter för regionen respektive 

regeringen diskuterar sig fram till att något måste göras för att lösa de aktuella 

problemen.

Möjligen kan initiativet till Cederschiöldförhandlingen sägas vara ett undantag. 

I detta fall kom initiativet från de fyra borgerliga partiledarna via en artikel i 

Dagens Nyheter efter valet. Det verkar inte som om någon regional förankring 

hade skett.

Innan förhandlingsmännen Hörjel, Sträng och Dennis samt Stockholmsbered-

ningen tillsattes hade företrädare för Stockholmsregionen i olika sammanhang 

framfört önskemål om statlig medverkan för att lösa regionens trafi kproblem. 

Regeringen å sin sida var väl medveten om problemen och också angelägen att 

försöka medverka till att avhjälpa de olika brister som fanns.

Regeringens verklighetsbild påverkas även av de olika statliga utredningar som 

mer eller mindre kontinuerligt pågår. Inför tillsättandet av Dennis hade t.ex. två 

statliga utredningar, Storstadsutredningen och Storstadstrafi kutredningen, 

mycket klart pekat på trafi kproblemen i storstadsområdena och behovet av 

betydande investeringar i transportsystemet.
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På regeringens webbplats står att läsa ”att vissa frågor som regeringen arbetar 

med är svårare att lösa än andra och kräver därför en särskilt grundlig genomgång 

innan en proposition kan tas fram och lämnas till riksdagen för beslut. I sådana 

sammanhang kan regeringen tillsätta en särskild utredare eller en kommitté som 

ska utreda frågan.

I samband med att regeringen tillsätter en offentlig utredning lämnar den ett så 

kallat kommittédirektiv till utredaren eller ordföranden i kommittén. Kommitté-

direktiven innehåller riktlinjer för utredningsarbetet och publiceras fortlöpande i 

Regeringskansliets rättsdatabaser.”

Arbetet med att utarbeta direktiv följer en ordning, som länge tillämpats inom 

Regeringskansliet.

Ansvaret för att utarbeta direktiv ligger på det statsråd, vars departement har 

ansvar för sakfrågan. Inom departementet tar man fram ett utkast, som sedan 

”delas” till de olika departementen och berörda myndigheter för synpunkter. 

Underhandskontakter förekommer med andra berörda, t.ex. företrädare för en 

region, för att få synpunkter och för att förankra uppläggningen av uppdraget. 

Samråd kan också ske om valet av utredare eller ordförande. Efter dessa 

kontakter skrivs slutligen direktiven, som sedan läggs fram till regeringen för 

beslut.

När det gäller parlamentariska utredningar som t.ex. Stockholmsberedningen, 

nominerar respektive partigrupp i riksdagen sina representanter. Därefter utser 

regeringen dessa formellt. Ordförande utses av regeringen.

Inför de förhandlingar, som denna rapport behandlar, har direktiven utarbe-

tats i enlighet med denna arbetsordning, men med olika bredd på förankringen. 

Avsikten att tillsätta den utredning som ledde fram till Hörjelöverenskommel-

sen annonserades i en proposition tidigare samma år som Hörjel utsågs till 

förhandlings- och utredningsman. I princip redovisades direktiven för arbetet 

redan då. Förordnandet av Hörjel föregicks av underhandskontakter mellan 

regeringen och företrädare för Stockholms stad och den övriga regionen. 

Beslutet om den utredning, som Sträng nästan 20 år senare fi ck leda, kom 

efter en framställning till regeringen från landstinget om att få omförhandla 

Hörjelöverenskommelsens villkor för pendeltågtrafi ken. Inom Regeringskansliet 

var man medveten om att SJ skötte pendeltågtrafi ken så dåligt att det kunde 

vara motiverat att intervenera. SJ hade usel ekonomi och ansåg sig inte få full 

ersättning för alla sina kostnader för pendeltågtrafi ken. Riksdagen hade fattat 

beslut om nya principer för trafi khuvudmännens ersättning till SJ för köpta 

tågtrafi ktjänster. Också detta kunde motivera en omförhandling. Det var mot 

denna bakgrund som kommittédirektiven utformades. 

Det huvudsakliga innehållet i direktiven till Dennis diskuterades vid överlägg-

ningar mellan regeringen och representanter för de tre storstadsregionerna. 

Regeringen bedömde att statliga förhandlingsmän skulle kunna fungera som 

katalysatorer och få regionernas politiker att enas om transportpolitiska 

Hur togs direktiven fram? 
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utvecklingsprogram. Politikerna i regionen ställde sig positiva till ett sådant 

initiativ. De hade goda erfarenheter av tidigare statliga förhandlingsmän och 

ville gärna få närmare kontakt med regeringen för att diskutera ökade statliga 

ekonomiska anslag till trafi kåtgärder. 

Upprinnelsen till Stockholmsberedningen var en diskussion mellan social-

demokraterna i Stockholms stad och län och Näringsdepartementet om att 

tillsätta en kommitté för att bryta det dödläge som uppstått sedan Dennisöver-

enskommelsen upplösts. Regeringen valde att tillsätta en parlamentarisk 

beredning, efter modell av försvarsberedningen, i stället för en traditionell 

kommitté. Till skillnad från denna fi ck Stockholmsberedningen en begränsad tid 

för sitt arbete.

Innehållet i direktiven till den pågående förhandlingen om Stockholms 

infrastruktur (Cederschiöld) redovisades i en tidningsartikel undertecknad av de 

borgerliga partiledarna. Förankringen av innehållet var begränsad till den inre 

regeringskretsen. Direktiven utarbetades av Näringsdepartementet efter 

informella samråd med företrädare för regionen. 

Vid valet av förhandlingsman eller kommittéordförande har stor vikt alltid 

lagts vid att fi nna en person med stor integritet, respekterad i alla läger och med 

bred erfarenhet av politiskt arbete på hög nivå. Ofta har förhandlingsmannen 

också varit väl förtrogen med sakförhållandena och haft ett stort kontaktnät 

genom sina tidigare arbeten eller regeringsuppdrag. Alla förhandlare i denna 

rapport har varit män, förutom en av de två biträdande förhandlarna i den 

pågående förhandlingen.

Förhandlare eller medlare

Det kan också vara värt att notera terminologin vid förordnandena av förhand-

lingsmännen.

Hörjel utsågs till förhandlings- och utredningsman, Sträng till särskild

utredare, Dennis till förhandlare, Sundling till ordförande och Cederschiöld till 

chefsförhandlare. 

En intressant fråga är vilken roll förhandlaren egentligen har. Är han en 

företrädare för den ena parten, staten, eller är han en medlare mellan staten 

och den andra parten, i dessa fall någon eller några aktörer i regionen? Hörjel 

och Sträng var i hög grad förlikningsmän, men i deras uppdrag fanns också 

inslag av förhandling mellan staten och regionen. Det kan inte uteslutas att de 

ibland gick statens ärenden och var återhållsamma med att föreslå ökat statligt 

ekonomiskt ansvar för de åtgärder som förhandlingarna ledde fram till. Båda 

föreslog slutligen ändå väsentliga bidrag från staten, som i vissa avseenden inne-

bar nya principer för den ekonomiska ansvarsfördelningen. 

Dennis har själv beskrivit att han upplevde sig vara en katalysator med 

uppgift att hjälpa parterna fram till en uppgörelse. Han såg sig inte som statens 

40408_Inlaga   10040408_Inlaga   100 07-04-18   13.46.5107-04-18   13.46.51



Från Hörjel till Cederschiöld 101

representant i den förhandling som ledde till uppgörelsen som bär hans namn. 

Därtill var hans mandat alltför begränsat även om direktiven gav honom fria 

händer att välja arbetsform. Han skrev inte heller under överenskommelsen, 

vilket de tidigare förhandlarna gjort.

I praktiken var Hörjel, Sträng och Dennis huvudsakligen förhandlare, i 

Hörjels och Dennis fall med inslag av utredare. Sträng agerade främst som 
medlare och förlikningsman mellan två parter som hade misslyckats med att 

komma överens. Stockholmsberedningen hade tydliga utredningsuppdrag och 

sökte politisk enighet om hur storregionens transportsystem skulle utvecklas. 

Cederschiölds huvuduppdrag är att förhandla fram en överenskommelse med 

landstinget och kommunerna i Stockholms län samt att, enligt ett tilläggsdirek-

tiv, förhandla med lokala och regionala aktörer också utanför länet.
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Syftena med Hörjel- och Strängförhandlingarna har varit mycket tydliga och 

preciserade. Hörjel skulle samordna kollektivtrafi ken i länet och Sträng skulle 

träffa en ny överenskommelse mellan SJ och landstinget om pendeltågtrafi ken. 

Direktiven till Dennis, Stockholmberedningen och Cederschiöld har varit mer 

generellt formulerade. 

Dennis skulle föreslå åtgärder i trafi ksystemet för att förbättra miljösituationen, 

öka tillgängligheten och skapa bättre förutsättningar för regionens utveckling. 

Stockholmsberedningen skulle utveckla transportsystemet på ett för regionen och 

hela landet miljömässigt, socialt och samhällsekonomiskt hållbart sätt. Begreppet 

hållbart hade under 1990-talet kommit att användas allt mer och detta fångas 

därför upp i direktiven. 

I direktiven till Cederschiöld anges syftet vara förbättrad miljö och tillväxt. 

Sambandet mellan ett effektivt och attraktivt transportsystem och den ekonomis-

ka och sociala utvecklingen hade lyfts fram redan under 1980-talet i fl era statliga 

och regionala utredningar. Enda skillnaden sedan Dennis direktiv är egentligen att 

tillväxtmålet ges lite olika språkdräkt och får olika framskjuten plats i direktiven.

Olika geografi ska områden
Förhandlingarna täcker olika geografi ska områden. Det blev uppenbart att 

Stockholm under efterkrigstiden började växa ur sin geografi ska kostym. Hörjel 

kallades in för att samordna kollektivtrafi ken i länet och därigenom skapa bättre 

förutsättningar för en större och mer integrerad bostads- och arbetsmarknad. 

Sträng arbetade med samma inriktning men med nya problem som vuxit fram till 

följd av befolknings- och bebyggelseutvecklingen i länet och dess närmaste 

omgivningar. 

Öppna och specifi cerade uppdrag
Dennis uppdrag var att utarbeta överenskommelser mellan berörda parter i 

regionen. Varken begreppen berörda parter eller regionen var närmare defi nie-

rade, utan fi ck tolkas av förhandlaren så att långsiktigt bra och fl exibla lösningar 

kunde komma fram. Dennis valde att förhandla med de politiska partierna i länet. 

Stockholmsberedningens uppdrag omfattade både transportsystemet inom 

länet och transportmöjligheterna mellan Stockholm och övriga Mälardalen. 

Direk tiven för Cederschiölds huvuduppdrag säger att förhandlingarna bör ske 

med intressenterna i länet för att inte bli alltför omfattande och för att det ska 

fi nnas en tydlig motpart. I tilläggsuppdraget om fi nansiering av Citybanan vidgas 

emellertid det geografi ska området till att omfatta en storregion inkluderande 

åtminstone Mälardalen och Östergötland.

För förhandlingsuppdragen preciserades kraven på vad som skulle uppnås. 

Hörjel skulle leverera ett förslag till lösning – inriktat på främst organisatoriska 

Hur formulerades uppdraget?
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åtgärder – som innebar en fullgod trafi kservice inom länet till lägsta samhälls-

ekonomiska kostnad. Sträng skulle träffa en överenskommelse om SJ:s lokaltågs-

trafi k i Storstockholm. Dennis uppdrag var att träffa en långsiktig överenskom-

melse med berörda parter om åtgärder i trafi ksystemet och dess fi nansiering. 

Stockholmsberedningen skulle lämna förslag på åtgärder och lämplig fi nansiering 

av dessa. Cederschiöld ska förhandla fram en överenskommelse med landstinget 

och kommunerna i länet om prioriteringar och förslag till åtgärder. Han ska också 

förhandla om medfi nansiering av Citybanan. 

För Sträng, Dennis och Cederschiöld skulle resultaten alltså bli överenskom-

melser medan Hörjel och Stockholmsberedningen hade något mindre preciserade 

krav på i vilken form resultaten skulle levereras.

Ekonomiska ramar 
Finansieringsfrågan berördes i direktiven till Sträng, Dennis, Stockholmsbered-

ningen och Cederschiöld. Genomgående har regeringen framhållit behovet av 

okonventionella lösningar som kan bredda fi nansieringsbasen och av former för 

alternativ fi nansiering. I direktiven till Dennis och Cederschiöld står det explicit 

att förhandlarna ska utgå från de ekonomiska ramar som gäller för de långsiktiga 

planerna för statliga infrastrukturinvesteringar. I Dennisdirektiven poängteras 

särskilt att några utökade statliga anslag inte ska påräknas i förhandlingsarbetet. 

Enligt direktiven till Cederschiöld ska förhandlingsmannen, om de statliga ramarna 

inte är tillräckliga för att täcka behoven av åtgärder, utreda möjligheterna till 

alternativa fi nansieringsmetoder som vägavgifter, offentlig–privat samverkan 

eller lokal medfi nansiering.

Anledningen till att ökade statliga anslag inte anvisats initialt tycks vara att 

Finansdepartementet krävt restriktiva skrivningar. Det har ändå funnits förvänt-

ningar från både förhandlarnas och motparternas sida om att staten skulle bidra 

med extra medel i någon omfattning för att underlätta en uppgörelse och motivera 

andra aktörer att gå in som medfi nansiärer. Det kan också ha bedömts som 

taktiskt klokt att inte från början lägga ut denna bricka i förhandlingsspelet.

Strängs arbete skulle enligt direktiven bedrivas skyndsamt. I direktiven till 

Dennis och Stockholmsberedningen angavs en tidpunkt för slutredovisning. 

I båda förhandlingsomgångarna hölls tidsplanerna i huvudsak. Cederschiöld har 

fått en tidtabell med olika redovisningstidpunkter för olika delar av uppdragen.
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Vilka parter fi ck delta?
I några av direktiven angavs noggrant vilka parter som skulle delta i förhandling-

arna, i andra fanns ett stort tolkningsutrymme. Hörjel hade i uppdrag att förhand-

la med berörda myndigheter, kommuner och trafi kföretag. Sträng skulle 

förhandla med SJ och landstinget. Dennis skulle förhandla med berörda parter. 

Stockholmsberedningen fi ck formen av en parlamentarisk kommitté där många 

berörda parter ingick. Cederschiölds motparter för huvuduppdraget är landstinget 
och kommunerna i länet och för tilläggsuppdraget lokala och regionala aktörer i 
en större region inom en radie på kanske 20 mil från Stockholm.

I direktiven till Dennis och Cederschiöld pekar regeringen också ut samarbets- 

eller samrådsparter från vilka synpunkter ska inhämtas under arbetets gång. För 

övriga uppdrag har inte denna form av delaktighet eller förankring preciserats. 
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Inför varje förhandling måste en förhandlare försöka tolka vilket resultat som 

förväntas, även om direktiven varit relativt konkreta och utförliga. Alla parter, som 

är involverade i förhandlingen, måste ha möjlighet att delta i tolkningsdiskussio-

nen. Så verkar också ha varit fallet i samtliga förhandlingar.

I fl era av förhandlingarna har det varit ganska självklart vilka parterna var (se 

ovan). Men Dennis hade större frihet att defi niera ”berörda parter”. Han valde att 

förhandla med de politiska partierna, vilket resulterade i att företrädare för 

socialdemokraterna, moderaterna och folkpartiet blev huvudparter. Centern och 

vänsterpartiet var inte beredda att diskutera en överenskommelse som skulle 

innehålla även vissa vägprojekt, och Dennis bedömde därför att det inte var 

meningsfullt att de skulle ingå i förhandlingsdelegationen. 

Hörjel och Sträng bedrev sina förhandlingar ganska traditionellt med tydliga 

parter och konkreta ”bud” som förelades parterna och som dessa reagerade på 

med motbud. I Hörjelförhandlingen hade SJ förhandlingsdelegationer från 

Stockholms stad och landstinget som motparter. I Strängförhandlingen hade SJ 

däremot en särskilt tillsatt förhandlingsdelegation, Pendeltågsberedningen, från 

landstinget som motpart. 

Dennis förhandlade dels med varje partigrupp (s, m och fp) var för sig, dels med 

den samlade politikergruppen. De tre politiska partierna försökte samordna sitt 

agerande gentemot Dennis när de träffades i plenum. För Dennis gällde det 

emellertid att få partierna att kompromissa och ge upp sina olika partiståndpunkter 

i Västerleds-, Österleds- och bilavgiftsfrågorna för att få till stånd en uppgörelse. Ett 

viktigt incitament, som Dennis skickligt använde, var att spela med utsikterna till 

statliga bidrag som skulle utebli om partierna inte enade sig. Vilket parti skulle våga 

spräcka förhandlingen och därmed medverka till att nya statliga pengar inte kom 

regionen till del?

När Dennis avslutat sitt uppdrag (Dennis I) fortsatte förhandlingarna (Dennis 

II) med endast företrädare för de politiska partierna under ledning av Claes 

Ånstrand (s) och efter valet 1992 av Elwe Nilsson (m). 

Några direkta förhandlingar förekom inte i Stockholmsberedningen utan 

diskussionerna fördes i plenum mellan samtliga ledamöter i beredningen. 

Självklart framförde de olika partirepresentanterna sina ståndpunkter, men det 

blev inga regelrätta förhandlingar.

Majoriteten bestående av socialdemokraterna, moderaterna, folkpartiet och 

kristdemokraterna enades om satsningarna på de olika trafi kprojekten medan 

övriga partier, centern, vänsterpartiet och miljöpartiet reserverade sig till förmån 

för sina förslag.

Hur genomfördes utrednings- 
och förhandlingsarbetet?

40408_Inlaga   10740408_Inlaga   107 07-04-18   13.46.5207-04-18   13.46.52



108 Från Hörjel till Cederschiöld

Sekretariat och experter
Samtliga förhandlare har haft ett sekretariat till sitt förfogande samt omfattande 

staber av experter. Såväl sekretariat som sakkunniga och experter som ingår i en 

kommitté utses formellt av regeringen. Därutöver kan kommittén anlita experter 

för olika uppdrag samt repliera på olika myndigheters utredningsresurser. 

I direk tiven till Stockholmsberedningen uttrycktes detta på följande sätt: ”De 

statliga trafi kverken och de länsstyrelser som berörs av olika förslag skall bistå 

kommittén med de underlag och bedömningar som är nödvändiga på t.ex. teknik-, 

ekonomi- eller miljöområdet.”

Varje kommitté har rimligen haft någon form av arbetsplan eller strategi som 

preciserat de olika stegen i arbetet, vilket underlag som måste tas fram samt en 

tidsplan för de olika aktiviteterna. I direktiven till Stockholmsberedningen 

beskrevs i stora drag de olika stegen i utredningsarbetet. Dessutom gjorde 

sekretariatet upp en arbetsplan, som godkändes av beredningen. Dennis hade en 

väl uttänkt strategi för sina förhandlingar samt en aktivitetsplan som successivt 

följdes upp.

Underlag från tidigare utredningar 
Samtliga förhandlare hade redan vid inledningen av sitt arbete ett omfattande 

underlag som successivt kompletterades under arbetets gång.

När Hörjel inledde sina förhandlingar fanns ett material som tagits fram under 

ett tioårigt utredningsarbete inom Stockholms stad. Dessutom fanns Regionplan 

1960 som ett viktigt dokument.

Även Sträng kunde stödja sig på utredningsunderlag som utarbetats av såväl SJ 

som landstinget (genom regionplanekontoret, trafi kkontoret och SL). Bland annat 

fanns landstingets kollektivtrafi kutredning (LAKU) och rapporten ”Lokaltågen på 

längre sikt”, som tagits fram gemensamt av SL och landstingets trafi kkontor i 

augusti 1982. Dessutom fanns ett betänkande från en statlig utredning om samord-

nade insatser på trafi kområdet i Stockholmsregionen, vilket bl.a. innehöll förslag om 

lokaltågstrafi ken. På hösten 1982 kom även SJ:s spårkapacitetsutredning. 

Förutom förarbetena till det som blev Regionplan 91 fanns, när Dennis inledde 

sitt arbete, ett stort antal utredningar som rörde både vägar och kollektivtrafi k-

systemet. För vägfrågorna var Kringlanutredningen ett viktigt dokument och för 

kollektivtrafi ken fanns bl.a. snabbspårvägsutredningen. Dessutom fanns de 

statliga Storstadsutredningen och Storstadstrafi kutredningen.

När Stockholmsberedningen startade sitt arbete var den regionala utvecklings-

planen, RUFS 2001, under antagande och väl förankrad, vilket innebar att 

beredningen kunde bygga vidare på detta material. 
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Egna studier
I såväl Dennis I som Dennis II gjordes ett stort antal separata utredningar. När 

Dennis redovisade resultatet av förhandlingsarbetet för regeringen i januari 1991 

bifogade han även en förteckning över de utredningar han låtit göra. Stockholms-

beredningen tog under sitt arbete fram ett antal studier. Bland annat fi ck en 

konsult utarbeta alternativa scenarier för hur transportproblemen kan lösas i 

Stockholm-Mälardalsregionen.

När Cederschiöld inledde sitt arbete deklarerade han: ”Jag är förhandlingsman. 

Jag ska inte utreda tekniska lösningar, jag ska ena regionens politiker kring ett 

omfattande trafi kpaket”. Cederschiöld har ett digert och väl förankrat material som 

grund för sitt arbete: Stockholmsberedningens betänkanden, RUFS 2001, RIM34, 

gällande fl erårsplaner för statliga investeringar i vägar och järnvägar, erfaren-

heterna från Stockholmsförsöket, utredningsmaterial om nord–sydliga förbindelser 

och östlig förbifart, utredningar om Citybanan m.m. Dessutom fi ck han ganska 

snart Hans Rodes Ytspårsutredning. Detta hindrar inte att han blir tvungen att göra 

en hel del kompletterande studier och utvärderingar innan han kan avlämna sitt 

slutliga förslag i slutet av år 2007.

34 Rimliga resurser till Stockholm-Mälardalen, Rapport 2003:1, 
Mälardalsrådet.
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I allmänhet redovisar en förhandlare eller kommitté resultatet av sitt arbete genom 
att överlämna en rapport eller överenskommelse till regeringen med ett följebrev. 
Av följebrevet framgår ofta om det är fråga om en slutredovisning och om uppdraget 
bedöms vara fullgjort och avslutat. Utredningsresultaten publiceras normalt i form 
av offentliga utredningar.

Hörjels förhandlingar resulterade i en principöverenskommelse om samordning, 
utbyggnad och drift av det kollektiva trafi ksystemet i Storstockholm. Överenskom-
melsen, som förutsatte att fl era följavtal skulle träffas med berörda trafi khuvudmän 
och trafi kföretag, var undertecknad av företrädare för regeringen, SJ, Stockholms 
läns landsting och Stockholms stad.

Strängs slutrapport utgörs av ett följebrev där Sträng redovisar att utredningen 
slutfört sitt uppdrag. Av brevet framgår att en överenskommelse träffats mellan SJ, 
landstinget och staten om spårutbyggnader, rullande materiel och drift av pendeltåg-
trafi ken. De olika åtgärderna redovisas med objektbeskrivningar, tidsplaner, 
kostnader och fördelning av dessa mellan staten, SJ och landstinget. Överenskom-
melsen skulle gälla under förutsättning att den godkändes av regeringen och 
landstinget. Sträng berörde också vissa önskemål om ersättning från staten till SJ 
utöver vad som reglerades i avtalet och tillstyrkte att SJ:s önskemål skulle tillgodo-
ses. Överenskommelsen var undertecknad av Gunnar Sträng, för staten, Olov 
Lekberg, för landstinget och Bengt Furbäck, för SJ.

Dennis slutredovisade sitt uppdrag i ett brev av vilket framgår att uppdraget 
slutförts. En överenskommelse hade träffats mellan socialdemokraterna, modera-
terna och folkpartiet om trafi k och miljö i Stockholmsregionen. Till överenskommel-
sen fogades tre bilagor. Dessa bestod av brev från Banverket och Vägverket om de 
objekt för vars genomförande verken skulle ansvara och en sammanställning över 
utredningar som genomförts inom ramen för uppdraget och som varit underlag för 
förhandlingarna. Överenskommelsen omfattade objektbeskrivningar, tidsplaner, 
kostnader och fi nansiering. Det noterades att förhandlingar om slutligt ställnings-
tagande till några av objekten skjutits fram till ett senare tillfälle. Överenskommelsen 
var undertecknad av företrädare för de tre ovan nämnda politiska partierna i länet 
och Stockholms stad men inte av förhandlingsmannen själv.

Stockholmsberedningen levererade fl era delrapporter eller delbetänkanden under 
arbetets gång, i enlighet med givna direktiv. Rapporterna har publicerats som 
offentliga utredningar. 

Beredningen redovisade först en problemanalys av trafi ksituationen i regionen 
och därefter en målbild, som lades till grund för en långsiktig utvecklingsstrategi. En 
särskild utredning gjordes om fl ygplatskapaciteten i Mälardalsregionen och en 
annan om trängselavgifter. Slutrapporten omfattar förslag till långsiktiga planer i 
form av prioriterade objektlistor för transportinfrastrukturen i Stockholms län och 
övriga Mälardalen. Inom beredningen uppnåddes enighet om prioriteringar av 
kollektivtrafi k- och järnvägssatsningar men inte om vägbyggen. Finansieringsfrå-
gorna löstes inte. Slutbetänkandet är undertecknat av ordföranden och huvudsekre-

teraren. Betänkandet är inte publicerat i serien statens offentliga utredningar.

Vad blev resultatet av utrednings- 
och förhandlingsarbetet?
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En förutsättning för ett framgångsrikt genomförande är att ett projekt är väl 

förankrat hos berörda aktörer. Men det är inte alltid möjligt att förutse allt som 

kan hända under en lång genomförandetid, såsom konjunkturväxlingar, kostnads-

ökningar, nya lagar, förändrade politiska majoriteter m.m.

Överenskommelser måste förankras i de politiska partier som ingår i de poli-

tiska församlingar som ska godkänna dem. Även om förhandlare måste få ett visst 

utrymme för sitt agerande, är det regel att de under förhandlingarnas gång vänder 

sig till sina partigrupper för att informera men också för att få klartecken för 

fortsatt agerande. Under t.ex. Dennisförhandlingarna var diskussionerna om de 

politiskt känsliga projekten omfattande i respektive partier. Moderaterna fi ck till 

och med kalla in en extra stämma för att ändra sitt tidigare negativa beslut om 

bilavgifter. Även inom socialdemokraterna och folkpartiet var det hårda duster 

innan de kunde godkänna förslagen i uppgörelserna.

Förankring hos en bredare allmänhet var knappast aktuellt för Hörjel- och 

Strängförhandlingarna. Däremot blev det en viktig fråga för Dennisöverenskom-

melsen på grund av massmediernas stora intresse för förhandlingsarbetet i 

kombination med omfattande protester, inte minst från miljöorganisationer. 

Förhandlarna satsade betydande belopp på ett informationskansli som på ett 

objektivt sätt skulle informera och inhämta medborgarnas synpunkter på de olika 

projekten. Även i Stockholmsberedningen var frågan om information till allmän-

heten viktig. Beredningen lät göra en opinionsundersökning om invånarnas och 

näringslivets syn på trafi ksituationen i regionen och på behovet av trafi kinveste-

ringar och andra åtgärder.

Såväl Hörjel- som Strängöverenskommelserna följdes av ett antal följdavtal. 

Överenskommelserna genomfördes fullt ut. (För Hörjelöverenskommelsen 

återstår dock utbyggnaden av Märsta station). Vad gäller Dennisuppgörelsen och 

Stockholmsberedningen sker genomförandet successivt, och troligt är att i stort 

sett samtliga projekt i princip kommer att genomföras förr eller senare. Innan 

Dennisuppgörelsen upplöstes av regeringen 1997 hade projekt för drygt 7 

miljard er kronor genomförts och ytterligare projekt var under genomförande. 

KSL och SL – verktyg för genomförande
Genom Kommunalförbundet för Stockholms stads och läns regionala frågor, KSL, 

som i sin tur bildade SL, skapades en organisation som kunde genomföra vad man 

kommit överens om i Hörjelförhandlingen. Efter övriga förhandlingar svarade 

etablerade organ dvs. SJ, landstinget, trafi kverken (Banverket och Vägverket) med 

fl era för genomförandet. Efter uppgörelsen Dennis II omvandlades förhandlings-

gruppen till ett uppföljningsorgan, som sammanträdde regelbundet och där olika 

genomförandefrågor kontinuerligt diskuterades och följdes upp. Politikergruppen 

hade till sitt förfogande en tjänstemannastab med representanter för landstinget, 

Hur planerades och genomfördes 
det man kommit överens om?
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(RTK och SL), Banverket, Vägverket, länsstyrelsen, Stockholms stad och KSL. 

Tjänstemannagruppen lade successivt fram underlag och analyser som underställ-

des politikergruppen. Frågorna förankrades därigenom hos berörda politiker. 

Stockholmsberedningens förslag verkställdes till vissa delar genom regerings-

direktiv till trafi kverken och länsstyrelserna.

Alla överenskommelser har ratifi cerats av respektive formella organ: regering, 

riksdag, landstingsfullmäktige, stadsfullmäktige och SJ:s styrelse. Dennisöverens-

kommelsen godkändes i olika omgångar – direkt och indirekt – av regeringen och 

riksdagen samt i sin helhet av landstinget och Stockholms stad. Övriga kommuner 

i länet godkände de delar som de berördes av. Dessutom gjorde trafi kverken 

(Banverket och Vägverket) vissa formella utfästelser. Stockholmsberedningens 

förslag har inte behandlats av riksdagen men däremot av regeringen i olika 

omgångar och har också utgjort underlag för regeringens direktiv till trafi kverken 

och länsstyrelserna inför infrastrukturplaneringen.
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Vid en genomgång av förhandlingarna kan man se såväl likheter som skillnader i 

olika avseenden. Skillnaderna kan ibland vara svåra att förklara och måste givetvis 

bedömas utifrån de förhållanden som rått vid de olika förhandlingstillfällena. Men 

det fi nns ändå strukturella faktorer som kan tjäna som förklaringar.

Varför man tog upp förhandlingar
Det fi nns många förklaringar till varför Stockholmsregionen genom åren ibland 

lyckats – och ibland inte lyckats – bygga ut transportinfrastrukturen. Ofta pekar 

man på att de politiska partierna i regionen inte förmått komma överens om de 

olika trafi kprojekten. Oenigheten har ibland överdrivits och använts som tillhygge 

i debatten utan full täckning.

Ett annat argument, som förekommer i den offentliga debatten, är att stats-

makterna medvetet missgynnat Stockholmsregionen vid tilldelningen av stats-

bidrag. Kostnaderna för utbyggnad av tunga strategiska länkar i regionens 

trafi knät har i några fall varit extremt höga beroende på bristen på utrymme och 

höga standard- och miljökrav. Den etablerade modellen för planering av statliga 

trafi kinvesteringar har inte lyckats lösa konfl ikterna mellan parterna och har inte 

heller förmått tillföra tillräckliga resurser för att täcka regionens behov. 

Regeringen har inte kunnat acceptera att nödvändig utbyggnad av transport-

infrastrukturen blockerats utan har varit angelägen om att medverka till att 

låsningarna lösts upp. Sammantaget har detta lett till att staten och regionen allt 

oftare kommit överens om att ta upp förhandlingar.

Förhandlingsmodellen är på väg att 
institutionaliseras
Även om de genomförda förhandlingarna i många avseenden kan betecknas som 

framgångsrika, måste frågan ändå ställas om det är lämpligt att tillämpa denna 

modell för konfl iktlösning och förhandling i nästan institutionell form.

Det är uppenbart att modellen rymmer en del risker. Trycket på regionens 

politiker att komma överens minskar. I stället överlåter man i betydande grad åt 

statens förhandlare att agera som katalysator och medlare.

Det kan ses som ett svaghetstecken att regionens aktörer inte själva klarar av 

att enas om en långsiktig strategi för transportsystemets utveckling. Det skulle 

vara en styrka om en sådan samsyn var grunden för regionens förhandlingar 

med staten om anslagen till åtgärder i transportsystemet eller om samfi nansie-

ring av särskilda projekt. För att åstadkomma en sådan samsyn krävs ett 

regionalt organ med kompetens, legitimitet och handlingskraft 

Sammanfattning av analysen
– hur man lyckas i förhandlingar – om man ska ha några
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som kan agera motpart till staten. Då kan förhandlingar ske på basis av ett ren-

odlat tvåpartsförhållande.

Nu när Ansvarskommittén lagt fram sitt förslag om regional samverkan fi nns 

förutsättningar för en utvecklad dialog mellan region och stat.

Förhandlingarnas karaktär
Vid en översiktlig jämförelse mellan de olika förhandlingarna kan man urskilja 

vissa specifi ka drag. Inför Hörjelöverenskommelsen var det bristen på samord-

ning i kollektivtrafi ksystemet som stod i fokus. Den växande befolkningen i 

Stockholmsregionen ställde stora krav på såväl bostads- som transportförsörj-

ningen. Med den ökande privatbilismen följde framför allt trängselproblem. Vid 

denna tid uppmärksammades inte miljöproblemen, som förorsakades av 

bilismen, på samma sätt som senare.

Hörjel lyckades få till stånd en överenskommelse för samordning och 

utbyggnad av all kollektivtrafi k i regionen. Han fi ck Stockholms stad och 

landstinget att ena sig om en sammanhållen organisation för kollektivtrafi ken 

i hela regionen. Vidare fi ck han till stånd ett avtal mellan regionen och SJ om 

pendeltågstrafi ken. Och inte minst – han lyckades få statsmakterna att acceptera 

att statsbidrag skulle betalas till utbyggnaden av tunnelbanan. Han anvisade 

alltså både organisation och fi nansiering, skapade konsensus och löste upp 

knutar i motsättningarna mellan Stockholms stad och länskommunerna.

Strängförhandlingarna avsåg att dels lösa tvistefrågor mellan SJ och 

landstinget, dels klara kapacitetsproblemen för pendeltågstrafi ken på kort och 

lång sikt.  

I Dennisförhandlingarna togs miljöfrågorna för första gången explicit upp 

i direktiven vid sidan om trängselproblemen och förutsättningarna för ekono-

misk tillväxt. Dennis fi ck till stånd en överenskommelse mellan tre partier, 

som representerade mer än 70 procent av väljarna. I uppgörelsen ingick såväl 

utbyggnad av kollektivtrafi k och vägar som fi nansieringen av dessa projekt. 

Dennis berörde inte organisationsfrågorna förutom att han tog initiativet till 

bildandet av Tåg i Mälardalen (TIM).

Stockholmsberedningens uppdrag var att föreslå lösningar för trafi ken i hela 

Mälardalen med åtgärder för att komma tillrätta med miljö- och trängsel-

problemen och skapa förutsättningar för en fortsatt ekonomisk utveckling. 

Beredningen under ledning av Bosse Sundling, och sedermera Kenneth Kvist, 

lyckades skapa politisk enighet om satsningarna på kollektivtrafi ken inklusive 

järnvägsfrågorna. Dock kvarstod motsättningarna vad gällde vägarna, där 

vänstern, miljöpartiet och centern reserverade sig mot i stort sett alla utbygg-

nader. Beredningen anlade ett bredare geografi skt perspektiv än tidigare, ett 

Mälardalsperspektiv.
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Kanske alltför många aktörer
I Stockholmsregionen har under de år som denna berättelse omspänner (1963–

2007) funnits ett antal starka aktörer – organ liksom personer – inom trafi k-

området. Samtidigt har ansvaret för transportsystemets utveckling varit mycket 

splittrat. Detta har försvårat en långsiktigt samordnad utveckling.

Staten, i form av regering och riksdag, har ytterst bestämt utvecklingen. 

Förhandlingsmännen Nils Hörjel, Gunnar Sträng, Bengt Dennis, Bosse Sundling 

och Kenneth Kvist har i hög grad påverkat utgången av de olika förhandlingarna 

och därigenom utvecklingen i regionen ur både stadsbyggnads- och ekonomisk 

synpunkt 

De statliga myndigheterna SJ, Banverket, Vägverket och länsstyrelsen har haft 

viktiga roller vid planering och genomförande av den statliga och regionala 

transportpolitiken.  

Kommunerna, i dag 26 stycken, har alltid haft en stark ställning, enskilt och 

genom samverkansorganet KSL. Det kommunala planmonopolet har varit ett av 

de vassaste verktygen för kommunal medverkan i samhällsutvecklingen.

Stockholms stad intar en särställning i kraft av sin storlek, sina utrednings-

resurser och sin fi nansiella styrka. 

Landstinget är en viktig och kompetent aktör inte minst som huvudman för 

kollektivtrafi ken (SL) och har genom Regionplane- och trafi kkontoret (RTK) haft 

en viktig roll när det gällt att ta fram långsiktiga visioner, prognoser och utred-

ningsunderlag. Landstinget och Stockholms stad har också genom sin fi nansiella 

styrka kunnat ge förhandlingarna kraft. 

Ytterst är det dock de politiska partierna i regionen som i olika konstellationer 

beslutar om regionens gemensamma ståndpunkter. Vissa partier har skilda 

organisationer för länet respektive Stockholms stad, vilket emellanåt skapar vissa 

problem. Den så kallade majoritetsparlamentarismen, som införts allmänt i 

kommunerna och landstinget, har förstärkt motsättningarna mellan de politiska 

blocken och försvårat överenskommelser över blockgränserna. Detta har inte 

minst drabbat trafi kfrågorna.

Även olika organisationer har engagerat sig i trafi kfrågorna och har många 

gånger haft ett stort infl ytande. Det gäller framför allt Stockholms handels-

kammare och i viss mån LO-distriktet. Naturskyddsföreningen och Motormännen 

är andra organisationer som drivit sina åsikter i den trafi kpolitiska debatten. 

Ad hoc-grupper inom miljörörelsen har starkt engagerat sig inte minst i mot-

ståndet mot Dennispaketet.

Den första stora aktion, som miljörörelsen engagerade sig i, var den så kalla de 

Almstriden. Striden gällde den gången ett kollektivtrafi kprojekt: byggandet av en 

nedgång till tunnelbanan i Kungsträdgården. Sedermera har miljörörelsens 

protester oftast rört vägprojekt. Men också Tvärbanan och Tredje spåret har varit 

föremål för stark kritik. Det starka motstånd som ofta artikulerats av olika 
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miljögrupper har försvårat för de politiska partierna att hantera beslut om de ofta 

komplicerade projekten. 

Som en konsekvens av den ökade regionförstoringen har Mälardalsrådet under 

senare år blivit en allt viktigare aktör inom trafi kområdet.

Allmänt gäller att massmedierna varit mycket engagerade i trafi kfrågorna och 

speglat dem kontinuerligt, heltäckande och relativt objektivt.

Utfallet blev inte alltid som det var tänkt
De förhandlingar som här studerats har i huvudsak uppfyllt de förväntningar som 

ställts på själva förhandlingsarbetet. Däremot har genomförandet inte alltid gått 

som planerat och konsekvenserna av överenskommelserna har inte alltid blivit de 

avsedda. Ibland har förhandlarna haft otillräckligt underlag för att bedöma de 

långsiktiga effekterna av ingångna avtal eller de svårigheter genomförandet kunde 

medföra. Avtalstiderna har ofta varit så långa att förändrade förutsättningar i 

omvärlden gjort överenskommelserna inaktuella. Många frågor har kopplats 

samman på ett sätt som medfört att förändringar riskerat hela uppgörelsen. 

Uppbackningen av avtalen har ibland varit dålig, särskilt då kritiska stormvindar 

rasat som värst. Kostnader och tidsplaner har ofta varit alltför optimistiska, vilket 

skapat först falska förväntningar och sedan besvikelser.

För att minimera dessa problem bör förhandlingar baseras på ett tydligt och 

analyserande underlagsmaterial och konsekvenserna av genomförandet följas upp 

med jämna mellanrum så att parterna kan stämma av om effekterna blivit de 

avsedda. Det är också lämpligt att - mot bakgrund av en långsiktig vision om 

transportsystemets utveckling - teckna genomförandeavtal om enskilda projekt 

utan att villkora avtalen till stora åtgärdspaket, vilket riskerar att begränsa fl exi-

biliteten och anpassningen till förändrade förutsättningar. 

När överenskommelser träffats är det också av största vikt att parterna, som står 

bakom en uppgörelse, med kraft verkar för dess genomförande och ger den sitt 

fulla stöd, även om den delvis är ett resultat av kompromisser. Detta är inte minst 

viktigt om uppgörelsen blir utsatt för stark kritik av små men röststarka opinions-

grupper.

Generella slutsatser baserade på empirin
Regionen lider sedan lång tid tillbaka av betydande politiska motsättningar 

inom trafi kområdet, vilket allvarligt hotar regionens utveckling. De täta 

majoritetsbytena i såväl landstinget som Stockholms stadshus och i många 

andra kommuner skapar ryckighet när det gäller de långsiktiga målen och 

medlen. Majoritetsstyre förstärker de politiska motsättningarna och försvårar 

blocköverskridande överenskommelser inom väsenliga politikområden, som 
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den långsiktiga trafi kpolitiken. Överenskommelser måste gå över block-

gränserna för att hålla, men det krävs inte en total uppslutning från alla politiska 

partier.

För att lösa Stockholmsregionens trafi kproblem krävs en kombination av 

åtgärder. I såväl Dennisöverenskommelsen som i Stockholmsberedningen var 

formeln: satsning på kollektivtrafi k, utbyggnad av vägnätet samt vägavgifter som 

styrmedel och fi nansiellt instrument.

Genomgången av de olika förhandlingarna har visat på ett antal faktorer som 

främjat framgång och resultat.

En viktig utgångspunkt är att man är överens om att ett effektivt och attraktivt 

transportsystem är en nödvändig förutsättning för en gynnsam utveckling av 

stads- och regionstrukturen och av stor vikt för den ekonomiska tillväxten.

Från början bör göras tydligt vad som är syftet med förhandlingarna och vad 

regeringen och andra parter vill att förhandlingarna ska resultera i. Sedan bör 

förhandlaren ha stor frihet att välja vägen från start till mål.

Staten har i allmänhet ett egenintresse av att gå in i en förhandling, vilket bör 

framgå av förhandlarens direktiv. Vidare måste staten i något avseende vara 

beredd att dela ansvaret för genomförandet av den uppgörelse som förhandlingen 

leder till. Ansvaret kan vara både administrativt och ekonomiskt.

Direktiven för förhandlingarna måste vara väl förankrade hos berörda parter. 

Målet måste vara en ”win-win”-lösning. Samråd kring direktiven kan vara ett 

första steg i förhandlingen och bädda för ett bra resultat.

Den som utses till förhandlingsman måste ha alla parters förtroende och ha 

regeringens fullmakt att inom givna ramar sluta en överenskommelse. 

Om målet är uppslutning kring en vision och en avsiktsförklaring kan sakfrågan 

vara omfattande och en uppgörelse kan täcka ett stort antal åtgärder.

Om det däremot redan fi nns en vision och det är bindande avtal om genomför-

ande och fi nansiering som eftersträvas, bör sakfrågan vara mer begränsad – till ett 

eller ett fåtal objekt.

Avtalstiden måste anpassas till arten av överenskommelse, men om långsiktiga 

överenskommelser eftersträvas, bör det fi nnas avstämningstider med jämna 

mellanrum med möjlighet att anpassa uppgörelsen till aktuella förutsättningar.

Viktigt är också att parterna har förståelse för att kostnader för olika åtgärder 

måste stå i rimlig proportion till nyttan. Det är t.ex. alltför lätt att komma överens 

om att bygga i tunnlar i stället för på ytan. Det kan vara förödande ur ekonomisk 

synpunkt och leda till att ett projekt aldrig genomförs.

Vad gäller fi nansieringen bör denna i högre grad bygga på samfi nansiering, där 

kostnadsansvaret fördelas efter en nyttoprincip och inte som i dag efter en slags 

hierarkisk ansvarsprincip.

Tidsplaner för genomförandet måste vara realistiska för att undvika falska 

förhoppningar.
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Slutligen är en bred politisk uppslutning kring överenskommelsen av största 

vikt. Den behöver dock inte omfatta alla politiska partier, men ska vara tillräckligt 

bred för att uppgörelsen ska överleva ett eller fl era val – oavsett utgången.

Den form av förhandlingar med en statlig förhandlingsman, som har till uppgift 

att ena regionens parter, skulle kunna bli överfl ödig om det fanns ett regionalt 

organ 

– med ansvar för att dels ta fram en långsiktig, sammanhållen vision av hur fram-

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

– med betydande befogenheter när det gäller att ta till vara regionens intressen och 

företräda regionen vid förhandlingar med staten,

– med ett samlat ansvar för vissa regionala genomförandefrågor i första hand 

kopplade till åtgärdernas fi nansiering.

Ett sådant organ skulle kunna föra en fortlöpande dialog med statens företrädare 

och parterna skulle tillsammans kunna överväga när förhandlingar, utanför ramen 

för de ordinarie planeringsprocesserna för statliga transportinvesteringar, kunde 

vara motiverade.

40408_Inlaga   12040408_Inlaga   120 07-04-18   13.46.5307-04-18   13.46.53



Från Hörjel till Cederschiöld 121

The Hörjel Agreement – the fi rst 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 Hörjel Agreement. The aims of the agreement 

in principle, named after Nils Hörjel, 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 lokaltrafi k (SL – Stockholm Transport), which thereby became 

Sweden’s fi rst county public transport company. Hörjel 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 Sträng 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 Hörjel Agreement grew – especially seeing as commuter train 

services were poor. The government therefore appointed Gunnar Sträng as 

negotiator in 1982 with the task of solving fi nancing and remuneration problems 

in the region’s commuter train services. 

 As a result of the negotiations the county council did achieve a better fi nancial 

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 profi table 

operations. 

The Dennis Agreements I and II – schedules and fi nancing 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 traffi c. 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 fi rst Dennis agreement, signed in January 1991 by the Social Democrats, 

Moderates and Liberals, comprised schedules and fi nancing 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 Österleden and Västerleden roads and road tolls. After the 1991 

election, negotiations therefore continued and resulted in the second Dennis 

Agreement in September 1992.

Summary
The background to more than 40 years of negotiations
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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 Offi ces, 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 fi nd solutions 

for the traffi c 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 Länken and Södra Länken 

bypasses, parts of the Yttre tvärleden (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 Mälardalen 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 traffi c 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 Mälardalen region. The fi nal 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 

Mälardalen 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 traffi c 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 

traffi c policy programme for the region. The tax or toll will primarily help fi nance 

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 traffi c/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 Mälardalen regions – not least in Stockholm County. In the 

spring of 2005 a collaborative venture was initiated between politicians in the fi ve 

counties of the functional region about future transport systems in Mälardalen. 

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 Mälardalen region are 

also on the agenda.

In cooperation with primarily the county administrative boards, the government 

agencies for transport, Mälab (the Mälardalen public transport company) and 

public transport principals, the fi ve 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 bättre sits). The Council for the Stockholm-Mälar 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 traffi c and transport projects is often cited. The lack of unity has 

sometimes been exaggerated and used as an argument in the debate without full 

justifi cation. 
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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 confl icts between the players, nor has 

it managed to allocate suffi cient 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 fi nd 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 confl icts 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 signifi cant 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-fi nancing 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 specifi c elements in a general comparison of the different 

negotiations. At the time of the Hörjel Agreement, the focus was on the lack of 

coordination in the public transport system. Hörjel 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 Sträng 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 

fi rst 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 fi nancing of these projects. 

The task of the Stockholm Transport Commission was to propose solutions for 

traffi c and transport in the entire Mälardalen 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 Mälardalen 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 fi eld of transport and traffi c 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 infl uential 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 fi nancial strength.  

The County Council is an important and knowledgeable player, not least as the 

principal for public transport (SL – Stockholm Transport). Through the Offi ce of 
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Regional Planning and Urban Transportation (RTK) the council has had a 

signifi cant 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 infl uence on the negotiations due to their fi nancial 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 diffi cult to reach 

broad political consensus. This has had a considerable impact on traffi c and 

transport issues.

Various organisations have also become involved in transport and traffi c issues 

and have often wielded substantial infl uence. 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 traffi c and transport policy. The strong resistance often 

expressed by various environmental groups has made it more diffi cult 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-Mälar Region has become an increasingly important traffi c and 

transport player in recent years.

Generally speaking, the mass media have also been very involved in these 

issues and have continually refl ected 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 confl icts arise in the process because of the different stakeholders. 

Negotiations and compromises are methods used to try to resolve these confl icts. 

In the negotiations here studied, the negotiators have not always had suffi cient 

documentation to form a basis for assessing the long-term effects of agreements 

entered into or the diffi culties 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 

traffi c 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 traffi c projects in the Stockholm region, 

there is signifi cant consensus between the Social Democrats, Moderates, Liberals 

and Christian Democrats. 

A combination of measures is required to solve the transport and traffi c 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 fi nancial 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 effi cient 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 fi nancial. 

The directives for the negotiations must be fi rmly validated by affected players. 

The goal must be a win-win solution. Consultation regarding the directives may be 

the fi rst step in the negotiations and may form the foundation of a good result.

The appointed negotiator must have the confi dence 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 fi nancing, 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 benefi t. For example it is easy to decide to 

build tunnels instead of building at ground level. This may however be devastating 

from a fi nancial perspective and may lead to the project never being realised.

Financing should be based on co-fi nancing 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 suffi ciently 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 superfl uous 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,

– signifi cant 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 fi nancing 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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Skriftliga källor

Regeringskansliet

DsK. 1982:1 Statliga insatser för Stockholmstrafi ken. Betänkande av utredningen 

om samordnade statliga insatser på trafi kområdet i Stockholmsregionen, 

Kommunikationsdepartementet

Dir. 1982:97 Lokaltåg i Stockholmsregionen

Dir. 1990:21 Överenskommelse om trafi k och miljö i storstadsregionerna

Dir. 2000:96 Förbättring av transportsituationen i Stockholmsregionen
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Rode, Hans Ytspårsutredningen, 2006-29-12  
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forts. Skriftliga källor

Stockholms läns landsting

Landstingets kollektivtrafi kutredning LAKU, slutrapport februari 1976

Lokaltågen på längre sikt rapport från SL och landstingets trafi kkontor 1982

Promemoria 27 Dennispaketet år 1996, RTK, oktober 1996

Promemoria Nr 24 Pendeltågen i Stockholms län, RTK, november 2003

Malmsten, Bo och Persson, Magnus Dennispaketet – låsningar och lösningar, 

RTK 2001

Söderbergh, Catharina (red.) Bo Malmsten – kommunalpolitikern, trafi kexperten, 

regionsamordnaren, RTK, 2001  

Stockholmsregionen – 50 år av regionplanering 1952–2002, RTK, 2002

Johnson Göran och Malmsten Bo Stockholm – region i tillväxt, RTK 2004

Stockholms stad

Revisionsrapport nr 12/2006, Stockholms stads revisionskontor

Övrigt

Isaksson Karolina Framtidens trafi ksystem, Linköpings universitet, 2001

Länsstyrelsen i Västra Götalands län och Västra Götalandsregionen

Erfarenhet av samverkan, 2006-09-19

Mälardalsrådet Rimliga resurser till Stockholm – Mälardalen, Rapport 2003:1

Riksrevisionen Arlandabanan – insyn i ett samfi nansierat järnvägsprojekt, 2004

Wikström, Per-Olof (red.) Spår i Mälardalen, Fritzes 1994

Dagens Nyheter

Svenska Dagbladet

40408_Inlaga   13040408_Inlaga   130 07-04-18   13.46.5407-04-18   13.46.54



Från Hörjel till Cederschiöld 131
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