
Motion till riksdagen 

1989/90:T44 
av Åke Wietarsson m.fl. (s) 
med anledning av prop. 1989/90:88 Vissa 
näringspolitiska frågor 

Under lång tid har investeringsnivån i transportsektorn i Stockholms län va­
rit låg. T illdelningen av statliga anslagsmedel för investeringar har under 
1970- och 1980-talen legat still på en konstant låg nivå. Kollektivtrafiksyste­
mets ryggrad - tunnelbanan - som till stora delar finansierats med statliga 
bidrag, står nu inför stora moderniserings- och upprustningsbehov. Totalt 
uppgår investeringsbehoven för objekt som det finns kostnadsuppskatt­
ningar för till närmare 30 miljarder kronor. 

Anslagen för drift och underhåll av vägarna har inte heller följt behoven 
utan en allvarlig förstöring av vägkapitalet pågår. För att inhämta eftersläp­
ningen och återställa vägkapitalet i befintligt vägnät skulle vägförvaltningens 
medel för drift och underhåll och kommunernas driftbidrag behöva fördubb­
las under tre år. 

Om länets del av anslagen till riksvägar och länstrafikanläggningar i fort­
sättningen inte blir större än vad de varit hittills skulle länet tilldelas statliga 
investeringsmedel på något under 4 miljarder kronor under en 10-årsperiod. 
Detta skall järnföras med de samlade behoven på närmare 30 miljarder. 

Kompletterande finansieringsvägar måste sökas för vissa större spårtrafik­
anläggningar och vägobjckt. Dc strategiskt viktiga Öster- och Västerlederna 
har t.ex. inte kunnat inrymmas i nuvarande planering. Trots detta erfordras 
en kraftig uppru tning av de statliga anslagen. 

Länet har haft en stark tillväxt under 1980-talet. både vad gäller befolk­
ning och sysselsättning. Detta har skapat stora kapacitets- och framkomlig­
hetsproblem i trafiksystemen och medfört stora påfre tningar på miljön. För 
länets kommuner försvåras. och till viss del omöjliggörs, utbyggnader av bo­
städer då vägar och kollektivtrafik inte kan förverkligas. Därmed kan inte 
heller den arbetskraft rekryteras som saknas inom många sektorer, t.ex. 
sjukvård och äldreomsorg. Dynamiken i ett storstadsområde innebär alltid 
en viss tillväxt som är mer eller mindre accentuerad beroende på konjunktu­
rerna. 

stockholmsregionens bilister betalar årligen in cirka 3,5 miljarder kronor 
i fordons- och bensinskatter till staten. Den nyligen träffade skatteuppgörel­
sen, som bl. a. innehåller moms och andra avgifter på bensinen i storleksord­
ningen l ,50 kronor/liter. ger latskassan ökade inkomster fran stockholms­
bilisterna med ytterligare en miljard kronor/år. Regionen har under en lång 
följd av år fått tillbaka som mest 400 miljoner kronor per år till investeringar 14 



i transportapparaten. En rimligare tilldelning vore vad som motsvarar 
15-30 %av från länet inlevererade fordons- och bensinskaller. 

Om stockholmsregionens roll som motor för den nationella utvecklingen 
skall kunna bibehållas och fortsälta bidra till landets välstand och sysselsäl!­
ning. krävs all dc konstaterade behoven i transport ektorn kan tillgodoses. 

Störst är hoten på kort sikt mot miljön och framkomligheten. Framkom­
lighetsproblemen är till förfång för samtliga samhällssektorer med starkt 
stegrade körtider och kostnader till följd. En enkätundersökning till större 
akare. utförd av transportforskning�kommissionen 1988. redovisar en ge­
normnilllig fördröjning i Stockholm�rcgionen som motsvarar en merkostnad 
om cirka 1.7 miljarder kronor per år. Detta leder i slutänden till ökade priser 
för konsumenterna. Även kollektivtrafiken drabbas av högre driftkostna­
der. 

En annan följd av den dåliga framkomligheten är de stora lokala avgasut­
släppen. Stillastående eller trögflytande köer ger mycket stora utsläpp per 
ticbcnhet/fordonskilometer. Denna miljöförsämring är en särskild olägenhet 
för yrkesförare. 

P:\ något liingre sikt medför utvecklingen all det kan bli för dyrt att flylla 
till eller etablera sig i Stockholm. Det blir framtidsföretagen lidande av: dc 
kan fa en ogynnsam konkurren�förmnga �om kan drabba hela landet. Lan­
dets huvudstad måste transportmässigt kunna fungera viii. 

Vissa omfattande och strukturerande investeringsobjekt är därför ound­
gängliga i bnde vägnätet och �pi\rnätet. Enbnrt i regionens centrala delar 
finns finan�ieringsbehov pa nästan R miljarder kronor för sådana investe­
ringar. 
- Snabbspnrviig Gullmar�plan-Aivik-Viirtan 2.5 mdr 
- Modernisering och uppru�tning av befintlig tunnelbann 3,5 mdr 
- Södra Linkarna Lugnet-Arsta 1.0 mdr 
- Norrn Linkarna Norrtull-Värtan 1.0 m dr 

De��a ntgiirder far an�e� �a om fallande all deras finansiering inte kan kla­
ras utan all de normala invöteringarna i de enskilda kommunerna samt hos 
trafikhuvudmannen för�kjut� orimligt langt bort i tiden. Ovannämnda 
objekt bör diirför. helt eller delvi�. bli föremal för lösningar i särskild ord­
ning. 

Stockholm�rcgioncn �kiljer sig fra n andra regioner bl.a. genom det förhal­
landevis stora sparbundna kollcktivtrafiksy�temet. Den sparbundna kollek­
tivtrafikens linjelängd är totalt 500 km. Della utgör 6 7r av Stockholms Lo­
kaltrafiks (SL) hela linjeniii men �varnr för nä�tan 60 7r av alla re or. Trafik­
situationen �kulle vara helt omöjlig utan tunnelbana och lokaltåg. Omkring 
175 000 miinniskor kommer varje morgon in till centrabtationsomradet med 
pendeltag och tunnelbana. Utan spartrafiken skulle det exempelvis behövas 
2 ROO bus�ar för alt transportera dösa människor. All alla dessa inte skulle 
kunna aka bil iir helt uppenbart. 

Gl'nom det trafikpoliti�ka beslut<.:! 1988 skapades utvidgade möjligheter 
all ta med uppru tnings- och modcrni�ering�insatser för �paranläggningar 
som bidrag�berälligade objekt i länstrafikanliiggningsplanen. ära hälften 
av nu redovisade behov pa kollekti\'trafihidan gäller uppru tning och mo­
derni�ering av tunnelbanan och förortsbanorna. Bidrag�behovet enligt 
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länstrafikanläggningsplanen har med dessa objekt mer än fördubblats. l lär- Mot. 1989/90 

med uppstår en orimlig situation om inte anslagen ytterligare ökas och sär- T44 

skilda lösningar görs för vissa objekt. 

Transportr�dets och landstingets prognoser för utvecklingen i stock­

holmsregionen tyder på fortsatt tillväxt och därmed ökad trafik. Enligt läns­

styrelsens miljövårdsenhets bedömning blir konsekvenserna- trots katalysa­

torns införande, införande av ekonomiska styrmedel och en massiv utbygg­

nad av kollektivtrafiken frampå 1990-talet- att riksdagens beslutade miljö­

mål för kväveoxidutsläpp inte kommer att klaras i regionen. Härav kan slut­

satsen dras att vi förutom nämnda åtgärder på allvar måste börja söka en 

framdrivningsteknik som drastiskt minskar de skadliga utsläppen. Vägver­

ket bör spela en aktiv roll när det gäller att driva på detta arbete- sett mot 

bakgrund av verkets uppgift att ta ansvar för vägtrafikens miljökonsekven­

ser. 

Vi hälsar med tillfredsställelse förslagen i proposition 1989/90:88 om till­

sättande av särskilda förhandlare för storstadsområdena. Den situation som 

berörts i det föregående visar på behovet av sådana åtgärder. Den i samma 

proposition föreslagna infrastrukturfonden för transportsektorn bör bli ett 

verksamt medel för att lösa transportbehoven i Stockholms län. 

Hemställan 

Med hänvisning till det anförda hemställs 

att riksdagen som sin mening ger regeringen till känna vad i motio­

nen anförts om behov av resurser för utbyggnad av transportsektorn 

i Stockholms län. 

Stockholm den26mars 1990 

Åke Wierorsson (s) 

Anita Johansson (s) Aina Westin (s) 

Lennart Andersson (s) Hans Göran Franek (s) 
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