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Skrivelse om energiskatten pa diesel:

Stod era samarbetspartners

Inom bussbranschen ser vi med oro pa de stigande priserna for diesel. Som
bransch vill och ar wvi sjalvklart med i1 arbetet med att stidlla om
transportsystemet for en héallbar utveckling. Faktum &r att just
bussbranschen ar ledande inom transportsektorn i det arbetet!

Samtidigt ndr nu kostnaderna for diesel 6kar sa kraftigt som de gjort
sedan arets borjan, hamnar manga av branschens bolag 1 direkt
krissituation. Pa sikt innebdr det att vara mgjligheter att utveckla
framtidens kollektivtrafik skjuts i sank fé6r manga ar framat.

Som férbund for vara storsta affarspartners, landets trafikhuvudmén och
kommuner, vill vi rikta er uppméarksamhet pa detta akuta problem. I denna
skrivelse ger vi er bakgrund och fakta till dagens situation.

Var onskan ar att vi skyndsamt kan inleda en dialog i fragan for att
tillsammans hitta ekonomiska l6sningar som goér att ett flertal av landets
bussbolag inte drabbas av akut likviditetskris och pa sikt riskerar konkurs.
Det skulle fa férodande konsekvenser for hela kollektivtrafiken och vara
resenarer.

I arbetet med att fordubbla kollektivtrafiken fram till 2020 har vi tagit ett
gemensamt ansvar — vi hoppas nu att den viljan ocksa stréicker sig till ett
gemensamt ansvar 1 att losa den uppkomna krissituationen vad géller
radande brinslepriser.

Sjalvklart maste diskussionen foras inom varje avtalsomrade, men med en
gemensam samsyn fran oss tre riksorganisationer ar vi 6vertygade om att
den diskussionen blir ldttare och mer konstruktiv pa ett regionalt och lokalt
plan mellan vara respektive medlemmar.

Nu ger vi er inledningsvis en bakgrundsbeskrivning, en nuldgesanalys och en
sammanfattning av vara forslag for en konkurrenskraftig busstrafik.

Vi emotser era reaktioner och tar giarna en direkt dialog i fragan.
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1 Bakgrund

Under de senaste aren har brinslepriserna, sirskilt for drivmedlet diesel
men dven for elektricitet, 6kat kraftigt. Dieselpriserna har 6kat med ungefir
33 procent sedan 1 juli 2007. Detta ar en foljd av dels stigande brénslepriser
pa ravaruborserna och dels ett allt hogre skattetryck med standigt stigande
miljoskatter. Ungefar 28 procent av dieselprishéjningen det senaste aret
beror pa skattehdjningar.

Eftersom dieseln &ar drivmedlet for 90 procent av bussparken far
prishéjningarna stora ekonomiska konsekvenser for bussbranschen.
Dieselpriserna har inneburit att busstrafikens kostnader 6kat pa ett ar med
mer 4n 500 miljoner kronor. Det betyder att pa ett ar har bransleprisernas
andel av bussbolagens totala kostnader 6kat till 15 — 25 procent.

Héjda miljé- och koldioxidskatter utgér en central del av klimatpolitiken
och ar ett viktigt instrument fér att minska utsldppen av vaxthusgaser. Ett
verktyg for att na minskade utslappsnivaer ar enligt en samstammig politisk
kor att fa fler att resa kollektivt istéllet for 1 egen bil. Problemet ar att dessa
miljoskatter drabbar busstrafiken, som star féor mer &n 70 procent av de
lokala och regionala resorna inom kollektivtrafiken.

Dagens hoga branslepriser och miljoskatter riskerar att skapa en ny
allvarlig ekonomisk och finansiell kris for bussbolagen, som redan innan de
senaste arets pris- och skattehdéjningarna haft mycket lag lénsamhet och
avkastning. Branschen far svart att utveckla busstrafiken och locka fler
resenarer.

De senaste arens kostnadsokningar for diesel till f6ljd av saval okande
varldsmarknadspriser som stigande miljoskatter, hojda fordonsskatter pa
bussar (nu senast pa latta bussar), inférandet av trafikforsédkringsskatten och
en rad nya avgifter har medfort kraftigt stigande beskattning av
busstrafiken, som dessutom &dr en delvis skattefinansierad verksamhet. Ju
hogre statliga skatter och avgifter desto hogre kostnader for trafikhuvudmén,
kommuner och bussoperatorer, som i slutdndan resenidrerna far betala med
stigande Dbiljettpriser och indragna bussturer. Den o¢kande statliga
beskattningen pa bland annat busstrafiken har saledes 6kat landstingens och
kommunernas utgifter och kommuninnevanarnas skattetryck.

Bussbolagens kostnader har under perioden 1999-2007 6kat starkt:

o Fordonsrelaterade kostnader exklusive drivmedel och fordonsskatter
har stigit med ca 10 procent under perioden 1999-2007.

e Kostnaden for drivmedel har mer 4n fordubblats under perioden.

o Mot bakgrund av milj6zonsregler i storstiderna sedan 1996 har den
ekonomiska livsldngden for bussar sjunkit fran 10-13 ar under 1990-
talets forsta halft till 6 ar idag, vilket medfért en vésentligt 6kad
kapitalkostnad.

e Kostnaden for l6ner har 6kat med cirka 30 procent under perioden.

e For bussar hojdes kostnaden for fordonsskatt den 1 januari 2000, fran
cirka 1 500 kronor per buss och ar till cirka 20 000 kronor per buss och
ar.

e Den 1 juli 2007 lades en skatt pa trafikforsdkringen for samtliga
fordon. For bussar, det sikraste fardmedlet, innebar detta en
kostnadsokning pa ca 8 000 kronor per buss och ar.



Darfor anser bussbranschen att det &4r mycket angeldget att
trafikbolagens drivmedelindex med trafikhuvudméinnen korrigeras ménads-
eller kvartalsvis och att skattetrycket for busstrafiken sidnks. BR anser att
foljande skatter och avgifter for busstrafiken bor reduceras:

att energiskatten pa dieseln sdnks med 99 ore

att fordonsskatten pa bussar séanks kraftigt

att trafikforsédkringsskatten sinks eller tas bort helt och

att forslagen om nya avgifter for bussbolagen och en avgiftsfinansierad
myndighetsutévning stoppas.

2 De kraftigt stigande dieselpriserna

Brénslepriserna utgoér en allt storre kostnad fér bussbolagen. Sedan 1 juli
2007 har priserna stigit med 33 procent, vilket inneburit att utgifterna for
bolagen 6kat med, 1lagt rdknat, 500 miljoner kronor! Utav denna 6kning star
energiskatterna fér drygt hundra miljoner kronor. Sedan 1 januari 2008 har
dessa skatter ckat med hela 11 procent.

De drastiskt stigande dieselkostnaderna for bussoperatdrerna
Korstrackor och antal dieseldrivna bussar i yrkesmassig trafik 6ver 3,5 ton i totalvikt ar
2007

Dieselpris

Dieselpris juli 2007 2008-08-01
Antal bussar 11 026 11 026
Medelkorstracka i mil 5927 5927
Dieselforbrukning (I/mil) 3,5 3,5
Dieselpris for slutkund 11,29 kr 14,69 kr
Dieselpris (exkl. moms./.80 Ore rabatt) 7,67 kr 10,22 kr
Kostnad fér bussoperatorer 1753 778 511 kr 2 337 037 096 kr
Kostnadsokning -583 258 585 kr
Utgor energi- och koldioxidskatt per liter 3,72 kr 4,16 kr
Totalt skatter (MK1) 850 871 348 kr 951 512 045 kr

Vid arsskiftet héjde regeringen dieselskatterna med 44 ore/liter exklusive
moms. En skattehojning som okade kollektivtrafikens kostnader med
ytterligare 100 miljoner kronor fér 2008.

Regeringens péastaende 1 Promemorian “Vissa punktskattefragor m.m.,
som aviseras 1 budgetpropositionen for 2008” (2007-09-20) att
dieselskattehdjningen endast utgér en liten del andel av néringslivets totala
kostnader och att kostnadsdkningen ar ett ndédvandigt resultat av hogre
ambitioner inom miljdomradet ar direkt felaktiga.! Kostnadsékningar pa
drygt 100 miljoner kronor 4r mycket pengar i en bransch med mycket sma
marginaler. En bransch som under de senaste aren har drabbats av en lang
rad skattehojningar som kostat buss- och kollektivtrafiken hundratals
miljoner kronor. Dessutom ar bussen ett verktyg for att na klimatmalen, inte
en bov som ska straffas.

Saval statsministern som finansministern har nyligen uttalat att nagra
ytterligare skattehojningar pa diesel inte dr vanta i hostbudgeten med tanke

1 Det ar synnerligen anmérkningsvért att den bristfdlliga konsekvensanalys som ingdr i
promemorian endast innehdaller de offentligfinansiella effekterna av hdjningen av
punktskatterna. De effekter som kan forutses pa néaringslivet och busstrafiken saknas helt,
vilket utgér en visentlig brist.



pa de hoéga varldsmarknadspriserna.? Men flera utredningar och
myndigheter har uttalat behovet av héjda energiskatter.

Klimatberedningen forslog tidigare i 4r en hojning av energiskatten pa
diesel med 50 ore per liter exklusive moms och att skatten sedan kopplas till
BNP och KPI f6r en fortsatt héjning 1 takt med den ekonomiska utvecklingen.
Detta forslag skulle innebédra 6kade kostnader fér busstrafiken med mer dn
85 miljoner kronor per ar.

Det &r dock glddjande att Klimatberedningen samtidigt namnt
busstrafikens positiva roll och att dess konkurrensférméaga bor stodjas an
mer.

”Kollektivtrafik med en god beldggning ar betydligt energieffektivare och medfor lagre

utsldpp av vaxthusgaser #4n transport med bil. Det giller bade buss- och
spartransporter.” (SOU 2008:24 s. 280)

”Kollektivtrafikens konkurrensférmaga bor stodjas mer én i dag.” (SOU 2008:24 s.
263)

3 Skattehdjningarnas konsekvenser

Det glesbefolkade Sverige ar ett av de busstédtaste ldnderna i varlden och
bussen star for huvuddelen av persontransporterna inom kollektivtrafiken.
Av alla lokala och regionala kollektivtrafikresor mellan ar 1999-2007
gjordes de flesta resor med buss (639 miljoner resor under ar 2007).3
Busstrafiken har ékat med 9 procent.
”Av det totala utbudet under 2007 utgér buss 70 procent, tunnelbana 13 procent, tag

13 procent och sparviag 4 procent. Under de senaste 9 aren har bussutbudet 6kat med
cirka 7 procent och tunnelbaneutbudet 6kat med 3 procent.”

Mot bakgrund av att en 6kad busstrafik kan innebéra ett minskat bilresande,
vilket a4r angeliget for att minska utslappen av vixthusgaser, och att
busstrafiken blott star for en marginell andel av transportsektorns
koldioxidutslapp, &4r dagens hoéga beskattning av busstrafiken ologisk,
kontraproduktiv och helt oférenlig med en genomténkt klimatpolitik. Det &r
ju personbilen, flyget och lastbilarna som star fér huvuddelen av utsldppen
inom transportsektorn.

Forutom att busstrafiken spelar en hégst marginell roll f6r utslappen av
vaxthusgaser inom transportsektorn har det gjorts stora investeringar i ny
och miljovénlig teknik och brénslen for bussar.

Redan idag kan konstateras att bussbranschen uppfyller det nuvarande
EU-direktivets mal (direktivet 2003/30/EG). Ungefir tio procent av de 12 500
bussar som gar 1 yrkesverksam trafik i Sverige drivs med férnyelsebara
drivmedel.

Enligt aktuell statistik fran den 15 juli 2008 fran Svensk Kollektivtrafiks
databas Frida drivs 14 procent av den upphandlade trafiken med fornybara
branslen.

I Sveriges tredje storsta trafikhuvudman Skanetrafikens avsiktsforklaring
den 3 mars 2008 for en hallbar kollektivtrafik &r méalet att minska den fossila
bransleanvandningen 1 kollektivtrafiken med 40 procent till ar 2012 och 90
procent till ar 2020. Ostgétatrafikens mal ar att driva all sin trafik pa
fornybar energi ar 2015. Busslink 1 Sverige AB:s bussflotta, som &r landets
nést storsta bussbolag, anviander fornybart brénsle (etanol, biogas eller RME)

2 Svenska Dagbladet den 5 juli 2008.
3 Statistiken i detta avsnitt 4r hdmtat fran SIKA:s rapport "Lokal och regional kollektivtrafik
2007” (2008).



till cirka 30 procent. Den tredje storsta bussoperatéren Veolia Transport kor
idag 18 procent av sina bussar pa fornybart brinsle.

Den svenska bussbranschen deltar sedan liange aktivt 1 arbetet med att
utveckla och testa miljovanliga motorer och brénslen samt enhetliga
standarder. Omstéllningen till ny hybridteknik, foérnybara branslen och
energieffektivare dieselbussar ar i full gang och gor bussen till ett av de mest
miljovanliga transportvalen. Sedan 1970 har energieffektiviteten hos bussar 1
genomsnitt 6kat med 36 procent och dieselférbrukningen per kilometer
kommer mer &n att ha halverats till ar 2020. Den svenska bussbranschen
kommer darmed att klara EU:s klimatmal till 2020.

4 Manadsvis- eller kvartalsvis ersattning

Med tanke pd de senaste arens exceptionella kraftiga prisokningar pa
dieselbrinslet och att prisfordndringarna kan skifta snabbt dr det viktigt att
avtalen mellan bussoperatérerna och trafikhuvudménnen justeras oftare,
exempelvis manadsvis. I dag sker kompensation pa arsbasis och det tvingar
bussoperatorerna att ligga ute med stora summor pengar, vilken kan leda till
likviditetsproblem da dieselkostnaden &r en av de tva storsta utgiftsposterna
for busstrafiken.

Enligt Svensk Kollektivtrafik (f.d. SLTF) och BRs gemensamma
policydokument "Rollerna spelar roll" om nya roller och avtal 1
kollektivtrafiken bor ersittning utgd manads- eller kvartalsvis.

”Avtalets index bor aterspegla Trafikforetagets kostnadsmassa. Ersédttningen skall

utbetalas manads- eller kvartalsvis pa 100 % av trafikménadens ersdttning.” (Avsnitt
4.9)

Det &ar angeldget att en forutsiattningslos diskussion inleds mellan
avtalskontrahenterna och att indexreglerna 1 géllande kontrakt kan
omforhandlas.

Vidare ar det viktigt att trafikhuvudménnen &dr beredda att omférhandla
och kompensera bussoperatorerna for de snabbt stigande dieselpriserna dven
1 de avtal som i dag saknar indexuppréakningar for bréansle.

Inom ramen for Partnersamverkan for en férdubblad kollektivtrafik har vi
inom BR fatt uppdraget att ta fram forslag kring hur skattetrycket for
landets bussbolag kan minskas i syfte att ge resurser att utveckla och
fordubbla landets kollektivtrafik. Dessa forslag hdnger intimt samman med
hela brianslefragan, men vi avser att utveckla det dmnet separat under
hosten 2008, 1 samarbete med 6vriga aktérer inom Partnersamverkan fér en
fordubblad kollektivtrafik till ar 2020.

Anna Gronlund
Forbundsdirektor Bussbranschens Riksforbund
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