EU-direktiv tvingar fram trangselavgifter

Utan trangselavgifter pa rusningstrafiken kommer kderna i Stockholmstrafiken att véaxa. Inte ens
enorma vagsatsningar kan andra pa detta, det ar alla trafikexperter Gverens om vare sig de jobbar pa
Végverket, KTH, regionplane- och trafikkontoret, Statens Institut for Kommunikationsanalys m m
eller inom konsultvérlden.

Att sdga nej till trangselavgifter ar darfor att sdga ja till mera bilkoer.

Manga hoppas att en battre kollektivtrafik kan 16sa upp kéerna. Visst behover kollektivtrafiken stora
satsningar, men att det namnvart skulle minska bilkGerna tror inte experterna pa. For évrigt finns inte
pengarna — savida vi inte infor trangselavgifter.

Att sdga nej till trangselavgifter ar darfor att blockera nédvéandiga forbattringar av
kollektivtrafiken.

I enlighet med EU-direktiv maste halten av kvavedioxider i Stockholmsluften senast 2006 na under
lagstadgade varden. Detta krav ar sannolikt omojligt att klara utan trangselavgifter. Vilket alternativ
har Nej-sagarna?

Att trangselavgifter ar nédvandiga betyder inte att de kan konstrueras hur som helst. Ett tokigt system
kan tvartom ge &nnu vérre koer. Det vi behOver ar ett system som ddmpar privatbilismen i rusningstid
en smula (10-15 procent racker troligen). Da slipper SL-bussar och annan nyttotrafik fastna i koer
samtidigt som vi far pengar till battre kollektivtrafik.

Manga undrar hur avgiftssystemet ska se ut, var betalstationerna ska ligga, avgiftsnivaer etc. Den
typen av fragor gar inte att besvara i detalj annu. Grundstrukturen ar dock klar:

Tekniken blir densamma som anvénds vid nya avgiftsbroar och -végar runtom i varlden med den
skillnaden att systemet blir helt automatiskt. Fordonen forses med ett litet elektroniskt id-kort, en s k
transponder, som fasts pa backspegeln eller vindrutan. Kortet &r kopplat till ett betalkonto. Nar bilen
(eller snarare brickan) passerar en avgiftsstation dras pengar automatiskt fran dgarens konto utan att
bilen stannar. Fordon utan fungerande bricka far registreringsskylten fotograferad och betalar i
efterhand.

Avgiften tas ut vid uppskattningsvis 40-50 betalpunkter pa Essingeleden samt innanfor det s k
tullsnittet. Exakta lagen eller exakt antal ar inte klarlagt. Har man fa stationer maste avgifterna bli
valdigt hoga for att 16sa upp koerna vilket kan ge orimliga troskeleffekter. Har man manga stationer
blir systemet dyrt och mera komplicerat.

Avgifterna maste variera kraftigt under dygnet. Hogst blir avgifterna i rusningstid. Pa natten stangs
systemet. Vilka avgifter som kravs for att bli av med kéerna gar inte att fastsla exakt i forvag. Tvartom
bor nivaerna I6pande justeras sa att man far sa laga avgifter som mojligt samtidigt som koer
forhindras. Modellkdrningar pekar pa en hogsta niva pa 30-40 kr i rusningstid for att kora fran en
forort till innerstaden (kan jamféras med P-avgiften som ofta ar 50 kr per timme i City).

Intakterna beraknas totalt bli 1-3 miljarder kr per ar. Under lang tid, minst 10 ar, bor dessa pengar helt
ga till att forbattra Stockholms kollektivtrafik. Dessa satsningar beh6vs oavsett om vi infor
trangselavgifter eller ej, men utan avgifter finns inga pengar.

Avgifterna pa nyttotrafik — varutransporter, hantverkare, budfirmor, taxi, kollektivtrafik etc — maste
minimeras. Denna trafik ska prioriteras. Darfor bor man dels ha en maxtaxa fér enskilda fordon pa
kanske 100-150 kr per dygn, dels inkludera moms i avgiften. Inget foretag skulle da netto efter



skatteavdrag behdva betala mer an 60-100 kr per dygn och fordon for att helt slippa bilkder (manga
yrkesfordon har timkostnader pa 5-600 kr).

Betald trangselavgift riskerar att bli en ny, oredovisad I6neférman. Skattemyndigheterna maste darfor
bevaka att fifflet med denna forman inte blir lika omfattande som nar det galler fri parkering pa jobbet.

”Ja”- kampanjen har startat. Nar det géller sakargument ar vi vl rustade infor eventuella
folkomrostningar.
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