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av Gorel Bohlin m.fl. (m)

Forbéttringar av transportnétet i
Stockholmsomradet

Angelaget for hela landet

Storstockholm dr den mest dynamiska regionen 1 Sverige. Det ir oftast hir
som det nya naringslivet vixer fram och framtiden for hela landet skapas.
Stockholmsregionen maste fa utvecklas med utgangspunktien god miljo och
i Ovrigt goda livsbetingelser.

En fri och livskraftig ekonomi priglas av stindig férandring. Nya foretag,
nya produkter och nya metoder ersitter gamla. Marknadsekonomins styrka
ligger i dess overliagsna formaga att ta emot signaler om minniskors behov
och av att hantera foriandringar.

En dynamisk utveckling i Stockholmsomrédet ar bra for hela landet. Det
ar en felsyn att se tillvaxten och dynamiken hir som ett hot mot andra delar
av landet. En felsyn som tyvirr redan lett till flera okloka politiska beslut
som péfort Stockholmsregionen en rad extra palagor med inslag av straff-
skatter. Det ar darfor en direkt fara nir socialdemokrater, centerpartister
och miljopartister med nya straffskatter och regleringar forsoker stoppa ut-
vecklingen i tron att den i stillet skall ske pa annat héll inom landet. Stor-
stockholm konkurrerar inte med Ovriga delar av Sverige utan med andra
storstader och 6vriga delar av virlden.

Utvecklingen i Stockholms tin, liksom i 6vriga landet, fraimjas bist av av-
reglering inom olika omrdden som bostadsbyggande, transporter och annan
samhallsservice.

Underlatta regionens funktion

Tillvixten 1 Stockholmsomréadet ar ndgot positivt och betyder ett internatio-
nellt uppsving savil for naringsliv och affirsliv som for kulturliv. De kun-
skapsintensiva nya foretag, som vixer upp i Stockholmsomradet ir ofta ex-
tremt beroende av goda kommunikationer sdvil inom landet, inom regionen
som fran Sverige och ut i virlden. Man ar beroende av kontakter for forsk-
ning och utveckling inom egen verksambhet, for impuiser till fornyelse, for
teknikspridning till och fran Sverige etc. Alla lankar inom Sverige till andra
linders likartade foretag leder till utveckling och méngfald.

Det ir saledes inte begriansningar som behovs i Stockholmsregionen utan
en bittre fungerande region och en vidgad region for boende och arbete.



Genom Malarbana och Svealandsbara med snabba tagforbindelser fran So-
dertdlje mot Arlanda och Uppsala vidgas granserna for Stockholmsregio-
nen. Kommunikationer ar forutsattningen for en vél fungerande marknad.
De berdkningar av samhillsnytta och avkastning av olika vagobjekt som
vagverket gor har pa senare tid kompletterats och forbattrats. Aven foreta-
gens tidsvinster respektive tidskostnader vigs in. Prioriteringsordning och
medelstilldelning over landet maste da fa sin utgangspunkt fran det nya be-
rakningssattet som ocksd bor leda till ett battre utslag for Stockholms lan vid
fordelning av medel mellan lanen for vagbyggande och underhill.

Samarbete med grannlanen

Vara grannldn har stor betydelse i en shdan utveckling. Dar finns ofta den
arbetskraft som efterfriigas. Dar finns ocksa uppbyggda samhallen och funk-
tioner. Stockholmsregionen, Uppsalaregionen och regionerna norr och so-
der om Miilaren kan i samverkun skapa utomordentliga forutsattningar for
en balanserad utveckling i hela Mellansverige med bevarande av livskvalitet
och god miljo. Forbattrade kommunikationer ar harvidlag av strategisk be-
tydelse, inte minst Milar- och Svealandsbanorna. Detta minskar ocksd be-
hovet av bostader och arbetsplatser koncentrerade till Stockholm.

Befolkning och arbetsplatser

[ Storstockholm bor i dag ungefar lika mdnga manniskor som i storstader
som Wien. Belgrad och Hamburg. Folkmangden i lanet uppgick vid &rsskif-
tet 198990 till 1 629 600 invanare. Detta ar 12 500 personer mer an vid fore-
gaende arsskifte. Sedun 1960 har folkmangden i lanet 6kat med cirka 20 pro-
cent elier omkring 350 000 invdnare. Enligt aktuella prognoser kommer
folkmingden fram till sekelskiftet att oka med 75 080-140 000 personer be-
roende pa tillvdaxttakten. Ar 2020 antas lanet ha 1,8-2,0 miljoner invanare.

Antalet sysselsutta uppgar 1990 tilldrygt 900 000. Vid snabb tillvdxt be-
doms lincet f.0. ha en dryg miljon sysselsatta vid sekelskiftet, varav halften
kvinnor.

Arbetsplatserna i linet har 6kat med mer an en tredjedel sedan 1960. Sam-
tidigt har arbetsmarknaden omstrukturerats. Under 1970-talet 6kade syssel-
sattningen framst i offentliga tjanster samtidigt som kvinnorna gick ut pa ar-
betsmarknaden i 0kad utstrickning. Under 196@-talet har den privata sek-
torn okat.

Yrkesstrukturen har fordndrats genomgripande sedan 1960. Sysselsatta i
tillverkning har minskat kraftigt medan tjansteproduktionen okat stort. An-
delen sysselsatta i kunskapsyrken har t.ex. okat fran 15 procent tili 23 pro-
cent av alla sysselsatta i linet. Utvecklingen har varit ganska likartad i riket
som helhet. Utanfor Stockholm har kunskapsyrkenas andel okat fran 9 pro-
cent till knappt 20 procent. Den dndrade yrkesstrukturen mot mer kontakt-
beroende arbeten medfor ett kraftigt 6kat resande 1 forsta hand med bil for
att klara méanga reserelationer.
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Bostider

Otillracklig bostadsproduktion i kombination med snabb tillvixt samt fram-
for allt brist pa rorlighet pa bostadsmarknaden har lett till en svar bostads-
brist i Stockholmsregionen. Behovet av nyproduktion har inte kunnat fyllas
under 1980-talet. Kommande decennium planeras 6 000-11 000 nya lagen-
heter per ar beroende pa tillvixten. For att klara detta maste nagra storre
nyexploateringsomraden komma i frdga med atféljande krav pa transport-
natet.

Framtiden {or bostadskonsumenten i Stockholms ldn ar dock inte sarskilt
ljus. De statliga bostadsbyggnadsplanerna har just nu mer eller mindre kol-
lapsat. Bostadsmarknaden ar landets mest politikerstyrda och reglerade om-
rade. Regleringar och klafingrighet samt standigt nya palagor har kontinuer-
ligt drivit upp bygg- och boendekostnaderna. Efterslapningar i infrastruktur
och bristen pa statliga investeringsmedel kan i kombination med regleringar
och 6kade byggkostnader bli ett allvarligt hinder for att komma till ritta med
bostadsbristen.

Riksdagen bor avskaffa mojligheten for regeringen att med stod av lagen
(1971:1204) om byggtillstand tillgripa regleringar och byggstopp.

Utveckling och infrastruktur i otakt

Lénet har haft ¢n stark tillvaxt under 1980-talet, bade vad giller befolkning
och svsselsdttning. Naringslivet och de stora yrkesstrukturella forandring-
arna blir alltmer beroende av snabba och effektiva forbindelser. Utveck-
lingen gar mot mindre och titare godstransporter i fler relationer och mot
okade personkontakter. Serviceforetagen blir alltmer bilberoende. Bilan-
vandningen okar ocksa bland hushallen, framst bland kvinnor och pensiona-
rer. Kvinnornas Okade forvirvsfrekvens bidrar till den 6kade bilanvand-
ningen. Manga familjer har harigenom fatt ekonomiska mojligheter att halla
sig med tva bilar. Med tva forvirvsarbetande Okar bilanvandningen i regel
automatiskt da barnomsorg och dagliga inkop patagligt 6kar antalet delmal
i resandet. Ett resmonster som kollektivtrafiken normalt inte kan tillgodose
trots att den ar mycket vl utbyggd i Stockholmsregionen.

Det finns skal att tro att resandet per individ kommer att 6ka i framtiden
bade i antal och resldngd. Transportradets prognos infor Véagverkets flerdrs-
planering talar om 25-30 procents 6kning av biltrafiken mellan 1985 och
2000. I regionplaneférslaget varnas for en okning raknat frdn 1980 med
40—45 procent till &r 2000 och 70—75 procent till ar 2020.

Aven kollektivtrafikresandet bedéms 6ka men i en lagre takt. Storstock-
holms kollektivtrafikandel dr internationellt sett mycket hog (i dag 72 pro-
cent) fast den under 1980-talet minskat nagot. Kollektivtrafikens méjlighe-
ter att av egen kraft 6ka sin marknadsandel annat dn marginellt ar begran-
sad.

Stockholmsregionens goda tillvixt har emellertid inte foljts upp inom
transportsystemets infrastruktur. Under lang tid har investeringsnivén varit
lag. Tilldelningen av statliga vaigmedel har under 1970- och 1980-talen legat
still pa en konstant nivé strax under 10 procent av hela rikets tilldelning.

Detta har skapat stora kapacitets- och framkomlighetsproblem i trafiksys-
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temen och medfort stora pafrestningar pa miljon. For lanets kommuner for-
svaras och till viss del omojliggors utbyggnader av bostader da vagar och kol-
lektivtrafik inte kan forverkligas. Darmed kan inte heller den arbetskraft re-
kryteras som saknas inom manga sektorer, t.ex. sjukvard och aldreomsorg.

Pa kort sikt ar hoten storst mot miljon och framkomligheten i véra stora
tatortsomraden. Framkomlighetsproblemen ir till forfang fér samtliga sam-
hallssektorer med starkt stegrade kostnader for bade persontransporter och
varudistribution. En enkédtundersokning bland storre akare, utford av Tran-
sportforskningskommissionen 1988, redovisar en genomsnittlig transport-
fordrojning i Stockholmsregionen motsvarande en merkostnad om cirka 1,7
miljarder kronor per ar. Detta leder i slutandan till 6kade priser for konsu-
menterna.

Aven kollektivtrafiken kan snabbt drabbas av ganska dramatiskt 6kade
driftkostnader. Ett mycket stort antal busslinjer ligger i dag i farozonen att
fa sina kortider avsevart forlaingda. Om detta intraffar kravs pa varje linje
fler bussar for att halla samma tider. En arsbuss kostar omkring en miljon
kronor och for SL:s del kan det komma att réra sig om arliga driftkostnads-
okningar i storleksordningen 100 miljoner kronor. Forbattrad framkomlig-
het kan innebéra besparingar i samma storleksordning.

En annan foljd av den daliga framkomligheten ar de stora lokala avgasut-
slappen. Stillastaende eller trogflytande koer ger mycket stora utslapp per
tidsenhet/fordonskilometer. Denna miljoforsamring ar pataglig for yrkesfor-
are och omgivning.

Investeringsbehoven i Stockholms lan for aktuella objekt ar kostnadsbe-
raknade till narmare 30 miljarder kronor, vilket motsvarar vad staten dragit
in fran enbart Stockholms lans landsting sedan 1982.

Olycksutvecklingen pé lanets vagnat ar ocksa oroande. Efter en lang pe-
riod av olycksminskning har en markant0kning skett de senaste aren. 1988
intraffade 3 732 polisrapporterade trafikolyckor pa statsvagnatet. Detta kan
jamforas med “lagpunkten™ 1982 da 2 158 olyckor intraffade. En ndra nog
fordubbling av olyckorna. Detta aterspeglar sig ocksa i en markant okning
av antalet dédade och svart skadade som 6kat 30 procent mellan 1982 och
1988. Cirka 100 oskyddade trafikanter dodas eller skadas svart varje ar pa
statsvagnatet i Stockholms lan. En starkt bidragande orsak till olycksok-
ningen ar trangsel och efterslapande vagunderhall. Statsbidraget till vagun-
derhall skulle beh6va fordubblas under tre ari foljd for att vagkapitalet skall
kunna aterstallas.

Pa nagot lingre sikt medfor utvecklingen att det blir for dyrt att flytta till
eller vara etablerad i Stockholmsomradet. Foretagen kan fa en ogynnsam
konkurrensformaga som drabbar hela landet. Rikets huvudstad maste tran-
sportmassigt kunna fungera vil. Detta ar en angeldgenhet for hela riket.

Vigsystemet pa kort och lang sikt

Upprustning och utbyggnad av bade vag- och kollektivtrafiknatet ar nodvan-
digt for att 16sa Stockholmsregionens miljo- och trafikproblem. Transportna-
tets infrastruktur dr av avgérande betydelse for bade var region och véra
grannregioner. Nedan redovisas en del av regionens behov pa végsidan.
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Kringfartsleder runt Stockholm

Redan i 1960 &rs Generalplan foreslogs en kringfartsled runt Stockholm. Av
den gamla planen har hittills bara Essingeleden fullféljts och Norra Lanken
ar under byggnad. Behovet av en kringfartsled (Ringen) runt Stockholm ir
1 dag akut. 1 dag tvingas biltrafiken kora igenom innerstaden for att komma
frdn de norra till de sodra och sydostra delarna av lanet. Langs hela vig E4
frdn Flelsingfors tiil Lissabon dr det bara i Stockholm som man mdste kora
igenom staden for att komma forbi den.

Kringfartslederna ger en mycket god avlastning av innerstaden och ar jam-
sides med renare motorer den bista miljodtgarden. | de senaste drens debatt
har uppskattningar av aviastningseffekterna gjorts som varierar fran 6 pro-
cent till 60 procent. Alla bedémare gor ansprdk pé att vara seriésa. Om san-
ningen. som den i allmanhet gor, ligger ungefdr mitti intervallet sd dr avlast-
ningseffekterna mycket goda.

De kringfartsleder som bor byggas ut i ett forsta skede ar Sodra Linken
Lugnet - Arsta och Norra Linken Norrtull— Virtan. Dessa utbyggnader ir i
dag kostnadsberiknade till 2 miljarder kronor. Osterleden som just nu ligger
i politisk malpasc skall binda ihop dessa linkar till en komplett kringfarts-
ring. En aktuell opinionsundersdkning. bestalld av LO-distriktet i Stock-
holm. visade att nirmare 70 procent av distriktets medlemmar anser en Os-
terled nodvindig.

t:n komplett kringfartsring runt Stockholm ar i dag kostnadsberaknad till
cirka S miljarder kronor.

Yttre tvarleden

For utvecklingen i de yttre regiondelarna dr det angelédget att bygga den s.k.
yttre tvarleden. Nuvarande tvirforbindelser har for 14g kapacitet och stan-
dard. Over Saltsjo—Malarsnittet finns i dag bara forbindelser i eller i anslut-
ning till regioncentrum. Yttre tvirleden bestdr av foljande delar:
Bergslagsvigen, Akallaviagen. Hanstalinken, |laggviksleden och vig
265 LEdsberg—Rosenkilla
Visterleden

Den yttre tvirleden forbinder befintliga omrdden och olika regionala ut-
vecklingsomraden i linets norra och sodra delar med varandra. Samtidigt
skapar den en forbifart som avlastar infartslederna och regionens centrala
delar fran trafik som inte har mdl dir. Visterleden har bide ett regionalt och
ett nationellt intresse.

Totala kostnader for den yttre tvirleden uppgar i dag till cirka 4 miljarder
kronor.

Regionalpolitiskt viktiga vagar

Norrtilje kommun och Nynidshamns kommun ar for naringslivsutvecklingen
1 sina omrdden beroende av goda férbindelser med Stockholm. For Norrtil-
jes del ar darfor en utbyggnad av E3 mellan Soderhall och Réra mycket vik-
tig. Det ar den del av E3-utbyggnaden norr om Stockholm som dnnu inte
kunnat genomforas. Frdn Visterds mot Arlanda flygplats och vidare upp
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mot Kapellskiar fors mycken tung trafik p& vig 263. vars trafik gar genom
den kinsliga Sigtunamiljon. Arlanda flygplats ar ett riksmal och bade vig
263 och andra vigforbindelser till och frén flygplatsen maste snarast forbatt-
ras. F6r Nyndashamns del och dven for Haninge kommun ar en forbittring av
riksvig 73 Fors-Jordbro av stor betydelse. Ovannimnda vigutbyggnader ar
tillsammans med Lindo-Tappstrom pa Ekero och Saltsjobron i Sodertilje
objekt som scdan mycket lang tid funnits med i lincts vigplaner men p.g.a.
medelsbrist inte kunnat genomforas. Kostnaderna for dessa regionalpolitiskt
viktiga objekt bedoms till cirka 6(X) milj.kr.

Europavignitet maste fungera

Trafiken pa de stora Europavigarna dr nu uppe 1 sddana mingder att fram-
komligheten tidvis ar mycket begriansad. Pa sikt behover delar av E3/E4, E3
och E4 breddas till sex korfalt och vissa trafikplatser behover byggas om.
Detta blir nodvindigt bade ur ett nationellt perspektiv och fran lokal syn-
punkt. E18-problemet maste ocksa fa en 16sning inom en snar framtid. EI8
byggs nu om till motorvig i Uppsala lin. E18dr den Europavig i linet som
har lagst standard i forhallande till trafikmidngderna.

Kollektivtrafiksystemet

En grundliggande forutsattning for kollektivtrafikens konkurrenskraft ar att
anlaggningar och fordon underhalls och att reinvesteringar gors sa att trafi-
ken kan fungera utan storningar.

Spartrafiken ar stommen i Stockholms kollektivtrafik. SL:s hela linjenat
(buss och spar) dr 8 500 kilometer 1angt, varav sparnitet ar 5(X) kilometer,
cirka 6 procent av linjenitet. Av de 500 miljoner resor som arligen gors med
SL. svarar spartratiken for 60 procent.

Tunnclbanesystemets dldsta delar som dr fran 1950-talet uppfyller i dag
inte de krav som maste stillas pd en modern tunnelbana. Tunnelbanans tra-
fiklednings- och signalsdkerhetssystem dr gammalmodigt och medger inte
nodviandig kapacitetsokning i tunnelbanesystemet. En modernisering och
upprustning har inletts av tekniska system och anlaggningar. Behovet av at-
girder dar mycket stort och kriver reinvesteringar i storleksordningen 2-3
miljarder kronor fram till sekelskiftet.

Forortsbanorna behover ocksa upprustas och moderniseras. Pa Roslags-
banan pagar ecn omfattande upprustning av spar och anliaggningar och en helt
ny vagnpark (cirka 100 enheter) har upphandlats. Utbyggnad av nya dubbel-
sparsstrackor fordras pa bade Roslagsbanan och Saltsjobanan for att 6ka ka-
paciteten.

Pa lansjarnvagsnatet finns cn upprustnings- och reinvesteringsplan for
bandelen Visterhaninge — Nyndshamn.

Ny spértrafik

Utbyggnad av ny spartrafik ar angelaget av miljo- och kapacitetsskal och for
att oka kollektivtrafikens attraktivitet. En mangd olika sparforslag har stu-
derats under 1980-talets scnare halft.
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En snabbsparvag runt ytterstaden, den s.k. Hastskon, forutsatts bli 16n-
sam i sin helhet. Den visar pd mycket stor Idnsamhet pé delstrackor mellan
trafikknutpunkter. Ett utbyggnadsprogram med bérjan Gullmarsplan—Alv-
sjo—l.iljeholmen— Alvik utarbetas nu.

Etapperna samordnas med de olika utbyggnadsomraden som planeras
langs strackningarna. Under gynnsamma omstandigheter kan snabbspar-
vagstrafik komma att 6ppnas 1995 mellan Gullmarsplan—Alvsjo—Liljehol-
men. Mojligheterna att skapa attraktiva knutpunkter—bytespunkter ar vik-
tiga forutsattningar for att ett sddant system skall kunna utvecklas och finan-
sieras.

Modern snabbsparvag har internationellt kommit att bli ett alternativ till
bade tunnelbana och tunga busstrdk. Investeringskostnaderna ar betydligt
lagre dn tunnelbanans och kapaciteten och miljovénligheten battre dn bus-
sens. Snabbsparvagssystemen kan successivt byggas ut till helt separerade
system nar ekonomi och trafikantunderlag sa tillater. Det kan darigenom
vara de fOrsta etapperna mot ett med tunnelbanan integrerat bansystem.

Syftet med snabbspérvagen kring Stockholms ytterstad ar att skapa en ef-
fektiv tvarforbindelse som knyter ihop de olika radiella pendeltags- och tun-
nelbanesystemen.

Hela Hastskon har kostnadsberaknats till cirka 2,5 miljarder kronor, och
de forst aktuella utbyggnadsstrackorna till 600 miljoner kronor.

Stomjarnvagsnitet

Investeringsbehoven i stomjarnvagsnatet i lanet och véra grannlan ar stort

och ror i forsta hand foljande objekt:

- Okad sparkapacitet vid infarterna soder och norr om Stockholm

— Arlandabanan

— dubbelspar Alvsjo-Visterhaninge

~ Malarbanan och dess infart vid Staket samt sparkapaciteten Kallhall-
Kungsangen

- Svealandsbanan och dess anknytning till Sodertdlje Syd

Dessa objekt ar under utredning och planering hos Banverket. Nagra preci-
scrade kostnadsbedomningar kan dnnu inte redovisas och olika finansie-
ringslosningar diskuteras. Det torde dock vara uppenbart att objekt av saddan
riks- och interregional betydelse maste stalla ansprak pa betydande statliga
investeringsinsatser och medverkan av privat kapital.

Finansiering

Behoven i Stockholms lans trafikinfrastruktur har genom 1970- och 1980-
talens efterslapningar nu blivit s& stora att de gangse planerings- och resurs-
fordelningssystemen inte langre racker till.

Om ladnets del av de statliga investeringsbidragen inte blir storre an vad de
hittills varit skulle lanet tilldelas statliga investeringsmedel pa ndgot under 4
miljarder kronor under kommande 10-arsperiod. Detta skall jamféras med
de samlade behoven pa narmare 30 miljarder kronor.

Statens beraknade inkomster fran biltrafiken for 1989/90 beraknas uppga
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till 27,5 miljarder kronor. Dédrav svarar bensinskatten for 16 miljarder. De
statliga och kommunala utgifterna for vagvasendet beraknas under samma
period till 14,4 miljarder. En 6verbeskattning for narvarande med over 13
miljarder kronor.

Stockholmsregionens bilister betalar hittills rligen in narmare 4 miljarder
kronor i fordons- och bensinskatter. Den nyligen triffade skatteuppgorelsen
innebar bl.a. att bensinpriset hojs 1 storleksordningen 1,50 kronor/liter.
Detta ger statskassan 6kade inkomster med ytterligare en dryg miljard kro-
nor. Samtidigt halveras, genom beskattning, ersattningen fOr tjansteresor
med egen bil och &tminstone i Stockholmsomradet hotas bilisterna dessutom
med ytterligare péalagor i storleksordningen 300 kronor varje manad i form
av bitavgifter. Kommuner skall inte ges rdtt att ta ut sdrskilda avgifter av bi-
listerna.

Samtidigt som bilismen betalar in dubbelt s& mycket skattepengar som
samhallet har i direkta utgifter for bilismen har bilisterna fatt se trafikmiljon
underprioriteras med efterslapande vagbyggnation och vagunderhéll. Det
finnsinte nagon nyttoverksamheti det svenska samhallet som s& konsekvent
forfoljs. fortalas och straffbeskattas som bilismen. Och d@nda har flertalet po-
litiker insikt om bilens stora vdarde ndr det galler att utvecklaett fritt samhalle
med mojlighet for individer att vélja arbetsplats och boendeform. Trots det
kan man inte lata bli att standigt utnyttja bilen som en extra finansierings-
kalla till samhillets olika utgifter.

Nar det galler bilens samhallsekonomiska nytta ar det ingen tvekan om
att nyttointakterna ar langt storre an kostnaderna. Detta ar i sjalva verket
forklaringen till bilismens expansion under hela efterkrigstiden. Manga for-
sOk har gjorts att med kalkyler havda att bilisterna inte betalar sina samhalls-
ekonomiska kostnader. Men det gar inte att gora jamforelser mellan verkliga
skatteintakter och teoretiskt uppskattade samhallskostnader. Antingen far
man gora en redovisning av verkliga inkomster och utgifter och da ar bilis-
men redan 6verbeskattad med 100 procent, en siffra som skattereformen nu
kommer att férdubbla. Eller ocks far man se pasamhillsekonomiskaintak-
ter och kostnader.

Nagon siddan utredning har emellertid aldrig presenterats, sannolikt for
att bilismens intakter da skulle dominera sa starkt att det skulle bli svart att
fortsdtta "mjolka” bilisterna.

Stockholmsregionens tilldelning av vigmedel maste mot bakgrund av de
extremt stora behoven som nu damts upp Oka kraftigt och vara dverblickbara
for en langre period — 5-10 ar. Investeringsobjekten dr nu sa stora bade 1
ekonomiska och tekniska termer att regionen for tang tid framat maste veta
det ekonomiska och planeringsmassiga utrymmet. Nuvarande system dar re-
gionen varje ar far argumentera for och gissa sin tilldelning ar inte langre
hallbart. Atminstone inte for de storre regionerna.

Det maste till ett klarare samband mellan inbetalda skatter och avgifter
och vad regionen aterfar till investeringar. For Stockholmsregionens del ar
det nodvandigt att utarbeta en konstruktion som bygger pa att en fast andel
av inlevererade skatter atergar. Under en ldngre period dr en rimlig tilldel-
ning for Stockholms lan 25-30 procent av inlevererade fordons- och bensin-
skatter. Det skulle for en period framat ge lanet ett bidrag i storleksord-
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ningen (1.8 1.0 miljard kronor per ar. Bidrag i den storleksordningen ar nod-
vandiga for att nagorlunda aterhamta 20 ars efterslapningar i infrastruktu-
ren.

Dessutom borde regionen under en 6vergangsperiod aterfa den progres-
siva skatteutjamningsavgiften (Robin Hood-skatten). som darefter skall av-
skaffas. Aven den regionala fastighetsskatten och den regionala investe-
ringsavgiften. totalt | miljard per ar, bor aterforas som sarskilda satsningar
i infrastrukturen.

Men enbart skattefinansiering kan anda inte ldangre tillgodose regionens
infrastrukturella investeringsbehov i trafiksystemet. Samverkan med privat
kapital med bl.a. byggratter som stimulans maste utnyttjas som bidrag till
finansieringen. Avgiftsfinansiering av nya strategiska vagstrackningar maste
ocksa inforas. Mojligheterna till sddana l6sningar maste forbattras.

Sarskilda atgéirder

Vid tva tidigare tillfillen har ett antal stora investeringsbeslut inom Stock-
holms lan fattats vid sidan av de gangse planeringssystemen; Horjeloverens-
kommelsen och Strangoverenskommelsen. Verkligheten visar att tiden nu ar
mogen for ytterligare en sddan 6verenskommelse for att 16sa de akuta pro-
blemen och skapa en stabil plattform for bevarande och utveckling av regio-
nens infrastruktur. Medelstilldelningen och andra forutsattningar for en
langre planeringsperiod maste klarlaggas.

Regeringen har vid 6verlaggningar i december 1988 med representanter
for véra storstadsregioner utlovat att tillsitta en utredningsman/férhand-
lingsman for varje region. Nagon utredningsman behovs inte for Stock-
holmsregionen da vara behov ar bade klarlagda och vélutredda. En férhand-
lingsman med atgardsinriktade direktiv som snabbt kan bidra till att storre
investeringar kommer 1 gang och sdkras for en langre period bor snarast ut-
ses.

Regionens flygplatssystem

I luvudstadens flygplatssystem dr av stor betydelse for landet som helhet och
dess formaga att havda sig i den internationella konkurrensen.

Stockholm har i dag ett fungerande flygplatssystem, baserat pd Arlanda
och Bromma.

Orosmolnen borjar emellertid skonjas kring vara flygplatser. Pagaende ut-
redning om Bromma som drivs av Stockholms stad och Luftfartsverket fore-
faller inte kunna enas. 10 000 nya bostader p& Brommaomradet som nu dis-
kuteras kan medfoéra att bortat 30 000 fler bilar dn for narvarande skall
trangas pa Bergslagsviagen och Tranebergsbron. Med den ytterligare bebygg-
else som planeras pd Eker6 och darvid tillkommande trafik leder detta till
en mitjokatastrof for Brommaomradet och Stockholms lan. Dartill kommer
den kapitalforstoring som nedlaggningen av en brukbar flygplats innebér. Vi
anser detta oforsvarligt.

Avtalet mellan staten och Stockholm om Bromma gar ut 1996 och staden
har ambitionen att utnyttja Bromma for andra @andamal dn flygverksamhet.
Det ar inte acceptabelt att Stockholms stad driver en nedldggning av
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Bromma utan att det finns ett fullgott alternativ till en cityflygplats. Varken
Nykoping eller Visteras ar fullgoda alternativ till Bromma. Bromma funge-
rar avlastande pa Arlanda, eftersom den typ av trafik Bromma nu tar inte
ens med en tredje bana kan 6verforas till Arlanda.

Luftfartsverket forvdntas inom kort inlamna koncessionsans6kan for en
tredje bana pa Arlanda. Flygplatsen ligger redan i kapacitetstaket. Fragan
om en tredje bana dr livsviktig for en fungerande huvudstadsregion och for
hela landet.

Redan under nédsta ar kan Arlanda av kapacitetsskal tvingas att avvisa viss
trafik under attraktiv tid.

Regionens tlygplatsfrigor kan snabbt hamna i akuta svarigheter, varfor
regeringen maste ta ett okat ansvar for utvecklingen.

Hemstillan

Med hinvisning till det anforda hemstalls

1. att riksdagen som sin mening ger regeringen till kdnna att Stock-
holms ldn skall tilldelas sin rattmatiga andel av vdganslagen.

2. att riksdagen hos regeringen begar att berdknad avkastning av
objckt skall vara styrande for ordningen Over landet,

3. att riksdagen som sin mening ger regeringen till kdnna att en fast
andel av frdn lanen inbetalda fordons- och bensinskatter bor aterforas
till respektive 1an som ytterligare vaganslag. 1 enlighet med vad som i
motionen anfors,

4. att riksdagen som sin mening ger regeringen till kdanna att intak-
terna fran den progressiva skatteutjamningsavgiften, den tillfalliga re-
gionala fastighetsskatten och den regionala investeringsavgiften i
Stockholms lan under en 6vergangsperiod aterfors till lanet for inve-
steringar 1 transportsystemet och darefter avskaffas,

5. att riksdagen som sin mening ger regeringen till kdnna att ban-
verket erhdller medel for erforderliga jarnvagsinvesteringar i Stock-
holmsregionen och Malardalen.

6. att riksdagen som sin mening ger regeringen till kdnna att den
férhandlingsman som utses for Stockholmsregionens trafikfragor bor
ges atgardsinriktade direktiv som sdkrar kontinuitet for stérre investe-
ringar under en ldngre period.

7. att riksdagen som sin mening ger regeringen till kanna att rege-
ringen noggrant bor folja utvecklingen av Stockholms flygplatsfragor
och vid behov tar ett 6kat ansvar for utvecklingen,

latt riksdagen upphaver lagen (1971:1204) om byggnadstillstand
m.m.!]
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