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Skrivelse till regeringen med forslag till andrade skatteregler
for svensk busstrafik for ett fordubblat kollektivtrafikresande

Under de senaste aren har bréinslepriserna, sarskilt for drivmedlet diesel
men dven for elektricitet, 6kat kraftigt. Dieselpriserna har ékat med ungefar
33 procent sedan 1 juli 2007. Detta &r en f6ljd av dels stigande brénslepriser
pa ravaruborserna och dels ett allt hogre skattetryck. Ungefir 28 procent av
dieselprishojningen det senaste aret beror pa skattehéjningar.

Eftersom dieseln &dr 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 &r har bréansleprisernas
andel av bussholagens totala kostnader 6kat till 15 — 25 procent.

Ho6jda miljo- och koldioxidskatter utgér en central del av klimatpolitiken
och ar ett viktigt instrument for att minska utsldppen av vaxthusgaser. Ett
verktyg for att nd minskade utsldppsnivaer ar enligt en samstdmmig politisk
kor att fa fler att resa kollektivt istdllet for 1 egen bil. Problemet ar att dessa
energiskatter drabbar busstrafiken, som star fér mer &n 70 procent av de
lokala och regionala resorna inom kollektivtrafiken.

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

Detta samtidigt som politiker 1 alla ldger ar rérande G6verens om att
kollektivtrafikens andel av privatresorna maste oka 1 syfte att na uppsatta
klimatmal, 6ka trafiksikerheten, minska tringseln i vara storstidder och ge
alla méanniskor mojlighet att ta sig till arbete, utbildning och
fritidsaktiviteter. Bussen utgér ryggraden 1 svensk kollektivtrafik och 1 stora
delar 4r bussen den enda kollektivtrafiken som finns. Darfor ar det angeldget
att villkoren for de bolag som ska utveckla kollektivtrafiken ges
forutsdttningar for detta och inte tviartom forsvarar verksamheten for dessa
entreprenorer 6ver hela Sverige. Bussen ar ett verktyg for att na vara
politiska mal, inte ett hinder.

De senaste arens kostnadsokningar for diesel till f6ljd av saval ékande
viarldsmarknadspriser som stigande energiskatter, hojda fordonsskatter pa
bussar (nu senast pa latta bussar), inférandet av trafikforsédkringsskatten och

@,ﬂ:s%‘ Box 17548 |8 91 STOCEHOLM e-post: info@bussbranschen.se Medlem i
:f a-:; Tel 08-462 06 50 » Fax 08-462 97 50 www.bussbranschen se
=, 5 Bectksadress: Swedenborgsgatan 2 www.busstorget.com m

repne



Skrivelse till regering om dndrade skatteregler 2008-08-18 2 (16)

en rad nya avgifter har medfért kraftigt stigande beskattning av
busstrafiken, som dessutom ar en delvis skattefinansierad verksamhet. Ju
hogre statliga skatter och avgifter desto hogre kostnader for trafikhuvudmaén,
kommuner och bussoperatorer, som 1 slutdndan resenérerna far betala med
stigande Dbiljettpriser och indragna bussturer. Den okande statliga
beskattningen pa bland annat busstrafiken har saledes 6kat landstingens och
kommunernas utgifter och kommuninnevanarnas skattetryck.

Darfor anser bussbranschen att det 4r mycket angelédget att skattetrycket
for busstrafiken sdnks. BR anser att foljande skatter och avgifter for
busstrafiken bor reduceras:

e att energiskatten pa dieseln sanks med 99 ore

e att fordonsskatten pa bussar sanks kraftigt

e att trafikforsdakringsskatten sdnks eller tas bort helt och

e att forslagen om nya avgifter for bussbolagen och en avgiftsfinansierad

myndighetsutévning stoppas.

Bussbranschen vill med denna skrivelse inleda forutsiattningslosa,
konstruktiva och resultatinriktade samtal med regeringen om genomférandet
av angeldgna reformer for en vital del inom kollektivtrafiken i1 syfte att
fordubbla kollektivtrafikresandet.

1 De kraftigt stigande energipriserna

1.1  Okade dieselkostnader med 500 miljoner kronor

Under de senaste tio aren (anuari 1999 till maj 2008) har priset pa
dieseloljan mer 4n férdubblats.

Dieselprisets 6kning januari 1999 - maj 2008
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Branslepriserna utgor en allt storre kostnad for bussbolagen. Sedan 1 juli
2007 har priserna stigit med 33 procent, vilket inneburit att utgifterna for
bolagen okat med, lagt raknat, 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.
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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 for bussoperatorer 1753778 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

Diesel anvéands ocksa av flera bussoperatorer till uppvarmning av lokaler,
vilket medfort 6kade kostnader i takt med stigande dieselpriser.

1.2  Sarskilt om expressbusstrafiken

Expressbusstrafikens verksamhet finansieras 1 huvudsak av biljettintakter
och &ar saledes helt beroende av marknadens villkor. Med stigande
bensinpriser tenderar resandet med expressbussar att ¢ka.! Men samtidigt
har kostnaderna for diesel 6kat kraftigt under det senaste aret, vilket delvis
kompenseras genom framtida hdojda biljettpriser, som 1 sin tur minskar
efterfragan pa busstrafik.

De cirka fyra hundra expressbussarnas genomsnittliga arliga korstriacka
uppgéar till ungefar 18.000 mil och dieselférbrukningen dr ungefir 2,98 liter
per mil. Detta innebiar att pa ett ar har dieselkostnaderna for
Expressbusstrafiken 6kat med drygt 54 miljoner kronor eller med 33 procent.

1.3 MK1 och Europadieseln

Viarldsmarknadspriserna pa diesel ar idag hogre dn bensin. En forklaring ar
att efterfragan pa diesel 6kar stadigt till f6ljd av allt fler personbilsdieslar
samtidigt som efterfragan pa bensin har minskat.

Det ar enbart 1 Norden som den unika dieselkvaliten, MK1, siljs, vilket
har fatt till foljd att det dr endast fem raffinaderier i hela virlden som
tillverkar MK1, vilket har lett till bristsituationer med dieselbridnsle. En
leverantor, oljebolaget Preem, star for halften av produktionskapaciteten av
MK1 och utbudet och konkurrensen ar salunda starkt begriansad.

Dessa forhallanden har bidragit till att dieselpriserna i Sverige oékat
snabbare dn 1 resten av KEuropa dar det siljs en liknande svavelfri
dieselkvalitet — svavelfri Europadiesel — som framstélls av ett stort antal
tillverkare. Svavelfri Europadiesel dr redan en standardprodukt i flera av
vara grannlidnder. Europadieseln har dessutom ett hogre energiinnehall (tre
procent) och utslidppen av koldioxidutslapp &ar ocksa liagre wvid
framstéallningen.

1 Se Dagens Industris artikel "Hogt bensinpris fyller bussarna” den 23 juli 2008.
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Men enligt svensk lagstiftning tillhér Europadieseln miljoklass 3 och
beskattas med 4,54 kronor per liter, vilket dr 38 6re mer 4n MK1. Sveriges
Akeriféretag har darfor kravt att Europadieseln beskattas som MK1 fr.o.m.
den 1 januari 2009 i syfte att ddmpa dieselprisbkningarna.

1.4  Sveriges dieselskatt hogre &n grannlandernas

Genomsnittspriset pa diesel ar idag ungefar en krona dyrare i Sverige 4n
genomsnittet 1 EU-ldnderna. I Sverige ar dieselpriserna hogre édn i Finland,
Danmark, Tyskland, Polen och Baltikum. Sverige ligger pa fjarde plats inom
EU25 vad giller dieselskatten. Detta samtidigt som Sverige ar stort och
glesbefolkat land déar persontransporter &ar centrala for vart valstand och
néringslivets arbetskraftsforsorjning och konkurrenskraft.

1.5 Dieselskattehdjningen den 1 januari 2008

Vid arsskiftet hojde regeringen dieselskatterna med 44 ore/liter exklusive
moms. En skattehtjning som d&kade kollektivtrafikens kostnader med
ytterligare 100 miljoner kronor fér 2008.

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

Saval statsministern som finansministern har nyligen uttalat att nagra
ytterligare skattehdjningar pa diesel inte dr vanta 1 hostbudgeten med tanke
pa de hoga varldsmarknadspriserna.? Men flera utredningar och myndigheter
har uttalat behovet av héjda energiskatter.

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

1.6 Skyhdga elpriser

Det 4r inte endast hoga dieselpriser som tynger bussbolagens ekonomi. Aven
elpriserna har stigit kraftigt och inte minst beskattningen av kolsnal
elproduktion. Elpriset pa den nordiska elbérsen Nord Pool har férdubblats pa
sju ar. I juni lag spotpriset pa 54 6re per kWh.4 Under de senaste tio aren har
skattenivan 1 stort sett tredubblats. Energiskatten pa 27 o6re uppgar till
mellan 23 till 30 procent av elpriset. Dessutom tillkommer elcertifikaten med

2 Det ar synnerligen anmirkningsvirt att den bristfalliga konsekvensanalys som ingar i
promemorian endast innehdller de offentligfinansiella effekterna av hdjningen av
punktskatterna. De effekter som kan forutses pa néringslivet och busstrafiken saknas helt,
vilket utgor en vasentlig brist.

3 Svenska Dagbladet den 5 juli 2008.

4 Dagens Industri 2008-07-31.
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ungefir sex ore och utslappsriatternas paverkan pa priset ar kring 20 6re per
kWh.

Stigande elpriser har o¢kat kostnaderna for framst service, drift och
underhall av bussar. Men elektriciteten ar ocksa nédvandig for att driva alla
kommunikationssystem inom buss- och kollektivtrafiken.

Elektricitet 4r en effektiv energibidrare och som 1 Sverige produceras
klimatneutralt och till 97 procent av koldioxidfri energi, med vattenkraft,
vindkraft, karnkraft och biobransle.

For framtida satsningar pa plug-in hybridbussar och elektriskt drivna
bussar (superkondensatorer och/eller tradbussar) &4r laga priser pa
elektricitet en viktig faktor for miljo- och trafiksdkerhetsutvecklingen och for
genomforandet av en fordubbling av kollektivtrafikresandet.

2 Fordonsskatten pa miljovanligt transportslag

I budgetpropositionen skriver regeringen att en styrning av
brdnsleforbrukningen via skatten pd drivmedel dr att foredra framfor en
styrning via fordonsskatten, eftersom fordonsskatten dr oberoende av
korstrdckan”.® Det ar att kora ett fordon med fossila drivmedel som é&r
skadligt for miljon, inte sjalva d4gandet. Detta utgor ett viktigt motiv till att
sanka fordonsskatten for bussar.

Men en stillastdende buss dr ocksa en miljéfarlig buss eftersom bussen
minskar utsldppen av vaxthusgaser och andra miljéfarliga 4mnen samt ¢kar
trafiksdkerheten genom att farre aker bil. Om regeringen genom upprepade
skattehdjningar tvingar kollektivtrafiken till biljettprishéjningar och
indragna buss- och tagturer kommer inte bilisterna att stélla bilen. Forst nar
regeringen later kollektivtrafiken utvecklas kommer andelen resenirer 1
kollektivtrafiken att oka. Det 4r vidare béattre for klimatet att 12 bilister
transporteras med buss 4n att de tar egen bil.® Siledes 4r dagens hoga
fordonsskatt pa bussar en vansklig och kontraproduktiv skatt.

Vid arsskiftet hojde regeringen dessutom fordonsskatterna fér sma bussar
med 45 procent.

3 Trafikforsakringsskatten

Regeringen vill att trafikens aktorer ska ta kostnaderna for trafikens skador.
Trafikolyckor ska kosta, 1 syfte att skapa incitament fér att fa ner
trafikolyckorna. Bussen &r det trafiksidkraste fordonet pa vara végar. Anda
har den nya premieskatten o¢kat trafikférsdkringspremierna med ungefir
8.000 kronor per buss. Bussen beskattas darfor mer dn bilen, som star for fler
trafikolyckor! Logiskt?

Den nya skatten kostar bussbranschen 100 miljoner kronor extra om &ret
och totalt handlar det om 300—400 miljoner kronor fram till arsskiftet 2010-
2011 for en reform som &4nnu inte medfért nagra métbara positiva
forandringar pa antalet trafikolyckor eller for de trafikskadade.

Det 4ar synnerligen anmérkningsviart att bussbolagen medvetet
missgynnats gentemot privatbilismen. Genom skattesdnkningar av
inkomstskatterna, som finansierats av bland annat trafikférsdkringsskatten,
har privatpersoner gynnats, men bussbolagen har inte fatt nagra
skattekompensationer for de hojda férsédkringspremierna.

5 Regeringens proposition 2007/08:1 s. 122.
6 Svenska Bussbranschens rapport "Milj6férdel bussen” (mars 2008).
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4 Trangselskatter pa mindre bussar

I dag omfattas dven bussar med en totalvikt om hogst 14 ton av
trangselskattesystemet. Denna viktgrans &r helt onaturlig och utgér en
ologisk kvarleva fran Stockholmsférséket med trangselskatt under 2006. For
samtliga bussar utfor kollektiva transporter, oavsett om de kor en stor miangd
méanniskor 1 upphandlad lokal- och regional trafik, expressbusstrafik,
skolbusstrafik eller turist- och bestdllningstrafik som &r registrerade for
yrkesméssig trafik, och vilka alla minskar bilkérningen och trdngseln pa
vagarna.

Déarfor bor dven mindre bussar under 14 ton undantas fran att betala
trangselskatt.”

5 Standigt nya palagor

Myndigheterna inom vagomradet, framst Vigverket och den nya
Transportstyrelsen, har 1 ar presenterat en rad forslag om nya avgifter.
Avgifter som kostar bussbolagen hundratals miljoner kronor och vars
konsekvenser for kollektivtrafiken och féretagandet 6verhuvudtaget inte ens
har utretts av ansvariga sektorsansvariga myndigheter.

5.1 Avgiftsfinansieringen av Transportstyrelsen

Den nya myndigheten Transportstyrelsen ska finansieras i huvudsak genom
avgifter och dagens anslagsfinansiering av viagsektorn féreslas upphora fran
och med den 1 januari 2010. Utgangspunkten for utredningen &ar att
huvuddelen av Transportstyrelsens verksamhet ”ska vara avgiftsfinansierad
och att likartade principer bor tillimpas inom hela transportsektorn” (s. 463).

Foretagen verksamma inom vagtransportssystemet kommer darfor att
drabbas av oOkade kostnader. Det foreslagna avgiftssystemet innebar i
forhallande till dagens situation att minst 880 miljoner kronor arligen ska tas
ut 1 avgifter.

Nar foretagens utgifter redan 1 dag for att f6lja regelverken ar storre an
statens medfor nya kostsamma avgifter oOkade kostnader for
kollektivtrafiken. Bussbolagen tvingas att ta ut en del av dessa kostnader pa
resenédrer genom hdojda biljettpriser, vilket knappast lar bidra till en 6kning
av kollektivtrafikresandet. Detta torde std 1 strid med angeldgna
klimatpolitiska mal och tyder knappast pd en genomténkt helhetssyn pa
transportpolitiken.

Nya avgifter for en bransch med sma loénsamhetsmarginaler 4r inte
“féorsumbara”, utan ar en frdga om oOverlevnad. Redan idag 4r manga
bussbolags ekonomier anstrdngda. Idag star halften av bussbolagens
kostnader av loner, en fjardedel av branslekostnader, som stidndigt hojs, och
resterande kostnader for inkép och underhall av fordonsparken, vilka nu héjs
med forslaget om avgiftsfinansiering.

Inte heller lar minskade statliga utgifter ¢ka trafiksikerheten, som ju
officiellt &4r syftet med reformen. Trafiksikerhetsarbetet pa den nya
myndigheten med 6kat behov av kunskap och krav pa kvalitetsforbattringar
kommer snarare att 6ka kostnaderna och ddrmed avgiftsnivan.

7 Detta torde 4dven férenkla administrationen vad géller bedomningen av
trangselskatteskyldiga personer/féretag.
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Okade administrativa kostnader paverkar dven konkurrensvillkoren i
forhallande till andra EU-lander och riskerar att leda till en Jkad
“utflaggning” av foretag.

BR delar flera andra tunga remissinstansers allvarliga invindningar mot den
foreslagna avgiftsfinansieringen av Transportstyrelsens verksamhet.
Ekonomistyrningsverket (ESV) konstaterar att forslagen avviker fran de
principer som anges 1 Tillsynsutredningens (SOU 2004:100) och
Avgiftsutredningens (SOU 2007:96) betdnkanden. Avgiftsbeldggning av
myndigheters normgivningsverksamhet, som egentligen a4r en skatt, ska
darfér beslutas av regeringen och understillas demokratisk kontroll och
tillsyn.

5.2 Kontroll av arbetstider pa vag och hos foretag

Ansvaret for regelverket och tillsynen kring arbetstidslagstiftningen och kor-
och vilotider 4r komplext och utgér en dyrbar hantering fér bussbolagen.
Redan i1dag upplever manga bussforetag svarigheter med att fa den
nationella lagstiftningen och EU:s koér- och vilotidsregler att fungera 1
praktiken. Sarskilt de mindre féretagen har svarigheter att med tillracklig
kompetens sitta sig in i detta komplexa och sammanblandande regelverk.

I princip ska alla férare som framfér tunga fordon 1 yrkesméssig trafik
dagligen hantera fardskrivare. De administrativa kostnaderna fér denna
hantering innebar en arlig kostnad pa mer 4n 700 miljoner kronor for foretag
Inom vagtransporter, enligt Nuteks berdkningar av néaringslivets
administrativa kostnader for transportomradet.8

Men trots detta foreslar Viagverket och Polisen en rad nya avgifter pa
omradet.

53 Kontroller for forstarkt konkurrenskraft

Vagverkets och Rikspolisstyrelsens utredningsférslag "Kontroller for starkt
konkurrenskraft och dkad trafiksikerhet inom nyttotrafiken pa vag” innebar
genom de foreslagna vig- och féretagskontrollerna och avgiftsfinansieringen
att kollektivtrafiken drabbas av 6kade kostnader med uppemot 15 miljoner
kronor per ar.

Manga bussbolag dr bundna av kontrakt med trafikhuvudméin, kontrakt
som léper pa upp till 12 &r. Okade kostnader i form av Skade skatter och
avgifter gar da sillan att reglera i forvag néar kontrakten signeras, nagot som
paverkar bussbolagens marginaler negativt da de inte heller kompenseras i
avtalsindex. Risken med utredningens forslag och den okande
avgiftsfinansieringen ar att samtidigt som det sker en avmattning av
konjunkturen, stigande resekostnader, ett minskat trafikutbud och en
utslagning av mindre och medelstora bussbolag samt att en foérsamrad
ekonomi hot mot trafiksdkerhetsarbetet. En utveckling som star i strid med
regeringens officiella intentioner inom transport-, miljé- och klimatpolitikens
omrade.

8 Nuteks berdkningar avsag ar 2006. erfarenheter fran féretag och férare visar att hantering
av data fran digital fardskrivare med stor sannolikhet kommer att oka foretagens
administrativa kostnader.
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6 Skattehdjningarnas konsekvenser

6.1 Bussens betydelse inom kollektivtrafiken

Det glesbefolkade Sverige dr ett av de busstitaste landerna i varlden och
bussen star for huvuddelen av persontransporterna inom kollektivtrafiken.
Men trots detta och trots att busstrafiken vid sidan av den eldrivna
spartrafiken ar det mest miljévanliga transportmedlet gloms denna realitet
oftast bort 1 den politiska debatten. I dag handlar debatten om
kollektivttrafik alltfor ofta ensidigt om sparbunden trafik. Varje kollektivt
transportslag har sina fordelar, men idag lyfts bussens férdelar, sasom ett
kostnadseffektivt, flexibelt, miljovanligt och tillgdngligt transportssystem
sallan fram.

Av alla lokala och regionala kollektivtrafikresor mellan ar 1999-2007
gjordes de flesta resor (70 procent) med buss (639 miljoner resor under ar
2007).% Busstrafiken har ékat med 9 procent.

6.2 Bussensringaroll for utslappen av vaxthusgaser

Mot bakgrund av att en 6kad busstrafik kan innebéra ett minskat bilresande,
vilket 4r angeldget for att minska utslappen av véixthusgaser, och att
busstrafiken endast star for en marginell andel av transportsektorns
koldioxidutsldpp, 4r dagens hoga beskattning av busstrafiken ologisk,
kontraproduktiv och helt oférenlig med en genomténkt klimatpolitik. Det ar
ju personbilen, flyget och lastbilarna som star féor huvuddelen av utsldppen
inom transportsektorn.

Buss

O Personbil

B Flyg

W Lastbil

B Arbetsmaskiner
M Sjcfart

M Buss

W Tag

Transportsektorns utslapp av vaxthusgaser ar 2005 uppdelat pa de olika transg)ortslagen. Av diagrammet
framgar bussens marginella roll for utslappen av koldioxid inom transportsektorn.®

En hallbar transportpolitik borde istdllet innebédra att kostnaderna och
skattetrycket for busstrafiken minskas, sa att trafiken kan utvecklas och
antalet resor och tillgdngligheten okat, liksom att biljettpriserna kan sidnkas
for resendrerna.

9 Statistiken i detta avsnitt 4r hdmtat fran SIKA:s rapport "Lokal och regional kollektivtrafik
2007” (2008). .

10 Diagrammet &dr fran Akerman m.fl. "Tvagradersmalet i sikte? — Scenarier fér det svenska
energi- och transportsystemet till &r 2050” (Naturvardsverkets rapport 5754 ar 2007).
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Eftersom dagens kostnadshéjningar endast ytterst kan betalas genom
hojda biljettpriser, indragna bussturer eller 6kade skattesubventioner fran
lanstrafikbolagens &gare, dvs. kommuner och landstingen, slar
skattehdjningarna pa bussektorn direkt mot kollektivtrafiken och motverkar
diarmed riksdagens och regeringens transportpolitiska méal att 6ka andelen
kollektivtrafikresenarer.!! Skattehéjningar medfér darfér att busstrafiken,
som star for huvuddelen av kollektivtrafiken, forlorar 1 konkurrenskraft
gentemot personbilen.

6.3 Investeringar i nya miljovanliga drivmedel for bussar

Forutom att busstrafiken spelar en hogst marginell roll for utsldappen av
vaxthusgaser inom transportsektorn har det gjorts stora investeringar i ny
och miljévanlig teknik och branslen 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 i yrkesverksam trafik i Sverige drivs med fornyelsebara
drivmedel.

Biobranslenas andel av busstrafiken
(12.500 buss)

Etanol
4%

Metangas
6%

Diesel
90%

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

I Sveriges tredje storsta trafikhuvudman Skanetrafikens avsiktsforklaring
den 3 mars 2008 for en hallbar kollektivtrafik &r méalet att minska den fossila
bréansleanvandningen 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 i Sverige AB:s bussflotta, som ar landets
nést storsta bussbolag, anviander férnybart briansle (etanol, biogas eller RME)
till cirka 30 procent. Den tredje storsta bussoperatéren Veolia Transport kor
1dag 18 procent av sina bussar pa fornybart bransle.

Den svenska bussbranschen deltar sedan ldnge aktivt i arbetet med att
utveckla och testa miljovanliga motorer och brénslen samt enhetliga
standarder. Omstéllningen till ny hybridteknik, férnybara branslen och
energieffektivare dieselbussar ar i full gang och gor bussen till ett av de mest
miljévanliga transportvalen. Sedan 1970 har energieffektiviteten hos bussar i
genomsnitt 6kat med 36 procent och dieselférbrukningen per kilometer

11 Se exempelvis KOLL framats huvudrapport “Nationellt handlingsprogram for
kollektivtrafikens langsiktiga utveckling” den 21 december 2007.
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kommer mer dn att ha halverats till ar 2020. Den svenska bussbranschen
kommer darmed att klara EU:s klimatmal till 2020.

Betraffande den fortsatta utvecklingen av  biobranslen inom
kollektivtrafiken &ar det ytterst viktigt att dessa satsningar &r langsiktiga
med fasta spelregler. Experiment och testning av nya fordonsbréinslen
innebdr extra kostnader for bussbranschen i1 form av bland annat o6kat
underhall. Det ar viktigt att bussbranschen kompenseras ekonomiskt for
dessa miljésatsningar, sa att resandet med kollektivtrafiken kan fordubblas.

Det som borde tillféras den nationella lagstiftningen och EU:s olika
forordningar och direktiv ar atgidrder som frdmjar en 6kad anvandning av
fornybar energi genom regel- och skattefordndringar. Atgérder som kan
gynna busstrafiken och skapa incitament fér branschens féretag att fortsétta
och intensifiera satsningen pa férnybar energi genom en ekonomiskt och
miljéméssigt hallbar utveckling. Hansyn maéaste tas till den sammanlagda
kostnadsbilden for kollektivtrafiken.

Globaliseringsradets rapport "Gor Sverige till ett elbilens pionjarland”
visar pa de stora mojligheterna att driva fordonsparken med mycket mindre —
och pa sikt helt utan - koldioxidutslapp. Globaliseringsradet
uppmarksammar elektricitetens 6verldgsna energieffektivitet och det faktum
att svensk el produceras sa gott som koldioxidfritt och att Sverige
prognostiseras ha oOverskott pa el under ratt manga ar framat. Allt fler
experter menar att vi nu star infér ett systemskifte diar vi gar fran
forbranningsmotorn som viktigaste kraftkilla 1 vara fordon till elmotorer.
Rapporten foreslar att det omedelbart infors kraftiga stimulanser for bilister,
dkerier och bussbolag att vid fordonskop valja sa kallade plug-in-elhybrider.

Det rapporten glommer bort att ndmna &4r att pa buss sidan finns redan 1
varlden tusentals hybridbussar i kommersiell drift. Med ckad eldrift kan
bussbolagens hoga kostnader for drivmedel minskas och
kostnadsutvecklingen for kollektivresandet minskas. Med hybridfordon kan
forbrukningen av savil biobrinsle (exempelvis biogas) som diesel sinkas.
Dessutom reducerar motorbullret och miljon férbattras i vara stader.

Med superkondensatorer, som exempelvis Scania utvecklar, kan
batterierna snabbt laddas upp fér en plug-in hybridbuss. Bussbranschen
viantar med spianning pa regeringens stimulanspaket fér plug-in-elhybrider.

6.4 Bussbolagens [6nsamhets- och kostnadskris

Kostnaderna for kollektivtrafiken uppgick 2007 till 26,7 miljarder kronor och
intédkterna till 14,5 miljarder kronor. Sedan 1999 har kostnaderna dékat i
hogre takt 4n intdkterna (37 procent respektive 32 procent.)

Personalkostnaderna utgér den enskilt stérsta kostnadsmassan (ungefir
55 procent) fér bussbolagen och uppgar totalt till mer 4n 4,5 miljarder kronor.
Under de senaste tio dren har kostnaden for 1éner 6kat med nirmare 30
procent. 12 Med det senaste loneavtalet, fran den 15 juli 2008, stiger l6nerna
med 10,4 procent pa tre ar.!3

Omsittningen for den svenska busstrafiken uppgick till 16,3 miljarder kr
ar 2005.* For hela busstrafikbranschen har resultatutvecklingen och

12 Lonekostnad — SCB AKI SNI 92 Totalt C-O preliminira virden, 2007-07-17
1334% ar 1, 3,2% ar 2, 3,2 % ar 3.
14 SCB.
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rorelseintdkterna varit positiv under de senaste aren (2004-2006).15 Antalet
anstillda 6kar medan antalet bussar varit 1 stort sett oférandrade (12 500).

Antalet linjebussféretag fortsitter att minska och antalet trafiktillstand
for yrkesméssig busstrafik minskade med 23 procent mellan aren 1994 och
2003.

Under 1990-talet och i borjan av 2000-talet kom de pressade priserna att
kraftigt forsdamra bussbolagens lonsamhet. Sedan slutet av 1990-talet har
utgifterna vid upphandlingar ¢kat med mer &n 15 procent till foljd av nya
avtal och index for stigande lone- och drivmedelskostnader.'® Sedan 1990-
talet har skattehéjningar pa fordon och drivmedel bidragit till den sviktande
ekonomin for bussféretag som haft svart att f& kompensation 1 pagaende
avtal.

Det var mot den bakgrunden som davarande regeringen tillsatte en
utredning om kollektivtrafiken. Av utredningsdirektiven (N 2001:05) framgar
att anbudspriser och kontraktsbelopp o6kat kraftigt 2000-2001.
Anbudsupphandlingar och bruttoavtal har medfért en minskad lonsamhet i
branschen med atféljande konkurser och forlustsiffror i redovisningen. Pa
senare ar har bussbolagen har kalkylerat med hégre marginaler &n tidigare
for att hoja lonsamheten.

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

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

e Mot bakgrund av miljozonsregler 1 Stockholm, Go6teborg, Malmoé och
Lund sedan 1996 har den ekonomiska livslidngden for bussar sjunkit
fran 10-13 ar under 1990-talets forsta halft till 6 ar idag. Grundregeln
for fard inom milj6zon hogst 6 ars alder for bussar har gett en
vasentligt 6kad kapitalkostnad.

e Kostnaden for drivmedel har 1 princip férdubblats under perioden.

e Kostnaden for 16ner har ékat 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 trafikforsidkringen for samtliga
fordon. For bussar, det sakraste fardmedlet, innebar detta en
kostnadsékning pa ca 8 000 kronor per buss och ar.

I en undersokning som PriceWaterhouseCooper genomforde 2002 av de 30
storsta bussféretagens arsbokslut visade att den upphandlade linjetrafiken
var 1 en allvarlig lonsamhetskris. Huvudorsakerna till den vikande
Iénsamheten var avtalen mellan operatérerna och trafikhuvudméinnen, som
inte gav tillracklig kompensation fér 6kade kostnader och avsaknaden av
Iincitamentavtal. Trafikhuvudméannens starka stallning,
upphandlingslagstiftningens kostnadsfokusering, stigande skatter pa fordon
och hoéga krav pa fordonsparken var andra viktiga faktorer enligt
undersékningen.

Idag rader en relativ stabilitet pa bussmarknaden dven om operatorerna
kampar for att halla sig kvar pa marknaden. Det &r svart att uppna
Ionsamhet, avkastningskrav och positiva vinstmarginaler, men den
finansiella situationen har tydligt forbattrats for bland annat de tio storsta

15UC Branschrapport — Busstrafikforetag. 2007:2.
16 SOU 2003:67 s. 121.
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operatorerna. En utveckling som nu allvarligt hotas av energiprishéjningarna
och stigande skatter och avgifter.

6.5 Nyaorosmoln

Efter en allvarlig busskonflikt varen 2008 har nu ett avtal undertecknats,
som medfér att arbetsgivarna 1 en personalintensiv verksamhet far
forutsebara personalkostnader de narmaste tre aren. De storsta orosmolnen
ar nu fortsatta hdjda dieselpriser, som 1 sin tur tenderar att fa &Aven
kostnaderna for biobransle (etanol och biogas) att éka, och stigande rantor
och inflation samt en férsamrad konjunktur. Ryckighet och nya utspel inom
energi- och miljépolitiken hotar att hoéja skattetrycket for busstrafiken och
forsvara langsiktigt hallbara investeringar i1 ny miljo- och energieffektiv
transportteknologi. En utveckling som vore starkt olycklig och
“kontraproduktiv”.

7 Forslag till atgarder

7.1  Forslag till dieselskattesankning

Pa EU:s senaste finansministermote den 8 juli 2008 framgick att det inte
fanns nagon politisk enighet om att sinka energiskatterna eller
mervirdesskatten pa bransle for att kortsiktigt lindra konsekvenserna av
oljeprishdjningarna. En sédnkning av bridnsleskatterna sags av bland annat
den svenske finansministern som “ologiskt” med tanke pa klimathotet och att
sadana sankningar skulle vara “kontraproduktiva”. Forst pa toppmotet den
15 oktober 2008 kommer EU att presentera atgardsforslag for att mildra
effekterna av de skyhoga oljepriserna.

Men med EU:s nuvarande regelverk ar det dock redan idag mojligt att
sdanka de svenska energiskatterna pa diesel med nirmare en krona for
bussen. Enligt Radets direktiv 2003/96/EG av den 27 oktober 2003 om en
omstrukturering av gemenskapsramen for beskattning av energiprodukter
och elektricitet d4r det viktigt med en harmonisering av energiskattenivaerna
for en val fungerande inre marknad.

Direktivet ger enligt artikel 7 medlemsstat mdjlighet att differentiera
dieselpriset for yrkesméssig anviandning, som exempelvis busstrafik, "under
forutsdtining att gemenskapens miniminivder iakttas” och att skattesatsen
“inte dr ldgre dn den gdllande nationella skattenivan den 1 januari 2003”.

Priset for miljodiesel (MK1) var 3,17 kronor per liter den 1 januari ar 2003.
Efter alliansregeringens héjning med 44 o¢re den 1 januari 2008 uppgar i dag
energi- och koldioxidskatten sammanlagt till 4,16 kronor per liter.

En atergang till 2003 ars skatteniva mojliggér en svensk skattesdnkning
for den yrkesméssiga busstrafiken med 99 o6re per liter dieselbrédnsle. En
sédnkning som skulle minska bussbolagens kostnader med drygt 225 miljoner
kronor, vilket motsvarar ungefir en tredjedel av kostnadsékningen for
dieselbransle sedan 1 juli 2007.

Med tanke pa vikten av att minska utsldppen av koldioxid &ar det nivan pa
energiskatten som bor sidnkas med 99 6re medan koldioxidskatten bibehalls
pa oférandrad niva.

Ett forslag fran EU-parlamentet, mars 2008, om en gemensam skatt pa
diesel pa 0,36 Euro per liter och EU-kommissionens forslag om 0,38 Euro per
liter fram till ar 2012 ger utrymme f6r en harmonisering och sidnkning av
svenska energiskatter fran 4,16 kronor till 3,41 kronor eller 3,60 kronor per
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liter. Dessa forslag skulle innebdra att kostnaderna for busstrafiken
minskades med 171 miljoner kronor respektive 128 miljoner kronor.

For att ddmpa dieselprisbkningarna och 6ka priskonkurrensen gentemot
oljebolagets Preems marknadsdominerande stallning for produktion och
distribution av dieselbrénsle 1 Sverige bor energiskatten sidnkas for
Europadieseln till samma niva som miljédieseln (MK1).

7.2 Anvand kompensationssystemet for jordbruket

Sedan den 1 januari 2008 har gridnserna for aterbetalning till jordbruket,
skogsbruket och vattenbruket av skatt pa branslen respektive skatt pa el
sdanks fran 1 000 kronor till 500 kronor. Om grinserna ar uppnadda medges
aterbetalning med hela beloppet. Hojningen av energiskatten pa diesel ska
kompenseras genom en hojning av den nuvarande aterbetalningen for diesel
som anvéinds 1 jordbrukets arbetsmaskiner.

For att minska dieselskattens effekter for kollektivtrafiken bor
busstrafiken innefattas av det kompensationssystem som 1 dag omfattar
jordbruket, vattenbruket och skogsbruket for att inte pris- och
skattehdjningarna pa diesel och elektricitet (se nedan) ska motverka
regeringens klimatarbete och de klimatmal som satts upp, samt de
transportpolitiska malen och nollvisionen.

Darfor foreslar BR att busstrafiken kompenseras for skattehojningar
enligt samma system och grinser som jord-, skogs- och vattenbruket.
Harigenom behéver staten inte bygga upp nya administrativa rutiner for
kollektivtrafiken. Hojningarna av energiskatten pa diesel kan kompenseras
genom en héjning av den nuvarande aterbetalningen for diesel anvéinds inom
kollektivtrafiken.

7.3 Konkurrensneutral beskattning av motorbransle

Idag ar taget och flyget befriat fran energiskatt, koldioxidskatt eller
svavelskatt pa diesel- och motorbrénsle.!” Aven for sjéfarten ar internationell
bunkerolja befriat fran skatt. Inte heller betalar dessa tre transportslag
nagon fordonsskatt pa lok, vagnar och fartyg.

Tagoperatorerna betalar en banavgift till Banverket som beror pa hur
mycket de trafikerar olika strackor i1 syfte att ersitta for de kostnader for
olyckor och slitage som jarnvagstrafiken astadkommer. Banavgiften dr lag
(4,47 kronor per tagkilometer) i jAmférelse med flertalet EU-lander.

Det finns i1 dag ett par hundra diesellok fér godstrafik och motordrivna
passagerartag. Banavgifterna for diesel dr 22 6re per liter for persontrafik
enligt Banverkets Jarnvagsnatsbeskrivning 2008.18

Dessa formanliga skatteregler for jarnvagspersontransporter bor inféras
for den yrkesmiéssiga busstrafiken 1 syfte att uppna en mer likartad
beskattning av de olika transportslagen inom kollektivtrafiken.

7.4  Sank skatten pa elektricitet

Den kraftigt hojda elskatten har ocksa okat kostnaderna for
kollektivtrafiken. Darfor bor skatten sdnkas for bussbolagen.

17 SFS: 1994:1776 6 a kap. 1 § p2 och p5.
18 Banavgifterna for diesel pa 22 6re per liter kan jimféras med busstrafikens energiskatt for
miljodiesel (MK1) som uppgar till hela 4,16 kronor per liter.
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Fr.o.m. den 1 juli 2004 adndrades det tidigare aterbetalningssystemet for
jordbruks-, skogsbruks- och vattenbruksverksamhet pa sa satt att
aterbetalning av elskatt medges for skillnaden mellan det betalda
skattebeloppet och ett belopp berdknat efter skattesatsen 0,5 6re/kWh.
Gransen for aterbetalning av skatt har sénkts fran 1000 kr till 500 kr fran
och med 2008. Aterbetalning medges med hela beloppet om ersédttningen
overstiger 500 kr for ett kalenderar.

Tagtrafiken ar befriad energiskatt pa elektrisk kraft. Enligt 11 kap. 9 §
(SFS 1994:1776) kan den som ar skattskyldig for energiskatt pa elektrisk
kraft gora avdrag for skatt pa elektrisk kraft som forbrukats eller salts for
forbrukning i tag eller annat sparbundet transportmedel eller f6r motordrift
eller uppvarmning i omedelbart samband med sadan férbrukning.

Dessa formanliga skatteregler bor dven inforas for den yrkesméssiga
busstrafiken.

7.5 Sank fordonsskatten

Dagens hoga fordonsbeskattning pa bussar kan jamféras med den
skattebefrielse som rader for lok, passagerarvagnar och flygplan. For att 6ka
konkurrensneutraliteten inom kollektivtrafiken ar darfér en reform av denna
beskattning angeldgen.

Busstrafikens snabbt stigande kostnadsdékning kan didmpas genom en
forandrad fordonsbeskattning for bussar.

Ett krav ar att bussforetagen kompenseras for stigande dieselpriser och
skatter genom en sdnkning av fordonsskatten for bussar till de nivaer som
géallde fram till den 1 januari 2000, dvs. omkring 1 500 kronor per buss.

Med utgangspunkt fran EU:s miniskattenivaer adr det helt mdjligt for
Sverige att radikalt minska denna straffbeskattning pa kollektivtrafiken.

Enligt nedanstaende exempel kan en sidnkning av fordonsskatten pa
bussar till EU:s minimiskattenivier innebdra minskade kostnader for
busstrafiken med ndrmare 200 miljoner kronor.

Fordonsskatt (exempel)
Tunga bussar 6ver 3,5 ton

Dieseldrivna med EU:s

tvahjulaxlar Ej dieseldrivna minimiskatteniva
Antal bussar 11 026 1500 11 026
Vikt/ton 18 18 18
Fordonsskatt 19 000 kr 984 kr 1 360 kr
Summa fér bussoperatorer: 209 494 000 kr 1476 000 kr 14 995 360 kr
Minskad skatt: 210970 000 kr | 194 498 640 kr

7.6  Avveckla trafikforsakringsskatten

Den konfiskatoriska trafikférsdkringsskatten pa busstrafiken bor avskaffas
eller radikalt minskas. Fullféljs inte forsdkringsreformen fore valet ar det
viktigt att staten aterbetalar de inbetalda skatterna, da forsidkringstagarna
och de trafikskadade inte har erhallit nagra fordelar med premiehdéjningarna.

7.7  Satt stopp for en 0kad avgiftsfinansiering

Myndigheterna inom vagomradet, framst Vigverket och den nya
Transportstyrelsen, har 1 ar presenterat en rad forslag om nya avgifter.
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Avgifter som kostar bussbolagen hundratals miljoner kronor och vars
konsekvenser for kollektivtrafiken och féretagandet 6verhuvudtaget inte ens
har utretts av ansvariga myndigheter.

Darfor maste flertalet férslag om avgiftshéjningar omgéaende stoppas,
liksom férslaget om en avgiftsfinansierad myndighetsutévning, 1 avvaktan pa
nya utredningar, som atminstone uppfyller de mest elementéara legala kraven
pa konsekvensanalyser.

7.8  Avskaffa det varsta regelkranglet

Enligt Nuteks utredning ”Néringslivets administrativa kostnader for
transportomradet” (R 2008:12) ar héilften av de administrativa kraven pa
bolagen inom transportsektorn nationellt beslutad lagstiftning (s.k. C-
lagstiftning). Men av de tio mest kostsamma kraven &r huvuddelen
fororsakad av svartillgdngliga EU-forordningar.

De krav som ger upphov till de allra stérsta administrativa kostnaderna
for bussforetagen ar EU:s famoésa regelverk om fardskrivare, kor- och
vilotider. Regelverken har utformats for en viss typ av teknisk utrustning och
tidsodande system for redovisning av arbets- och vilotider, vilka i princip
omfattar alla bussforare som dagligen har att hantera alderdomliga och
svarmanovrerade fardskrivare. Men dven de langa handldggningstiderna
avseende godkdnnande av ansbkan om linjetrafik for buss i enlighet med
Yrkestrafikféorordningen (SFS 1998:779) ar kostsamma fér bussbranschen.

De mest kostsamma informationskraven for bussbolagen och
dkerindringen enligt Nutek innebadr arligen kostnader pa uppemot 1,3
miljarder kronor fér dessa regelverk:!?

Regelverk Informationskrav | Kostnad for bussbolag
och akerier
(miljoner kronor)
Réadets férordning (EEG) nr 3821/85 av Uppgifter for 435
den 20 december 1985 om fardskrivare fardskrivare
vid vigtransporter
Foérordning om vilotider vid vissa Ifyllande av 298
véigtransporter inom landet (SFS 1994:1) | tidboksanteckningar
Foérordning om kér- och vilotider samt Arkivering av 207
fardskrivare (SFS 2004:8) fardskrivaruppgifter
Yrkestrafikférordningen (SFS 1998:7) Kvittoutskrift 379
S:a 1.319

7.9 Okakonkurrensen inom energiomradet

Det ar uppenbart att bristen pa konkurrens inom energisektorn har bidragit
till prisutvecklingen for drivmedel och bransle. Oligopol férhallandena inom
oljesektorn med dominerande utlidndska statliga bolag ar vélkédnda, liksom
icke fungerande olje- och ravarumarknader, vilka 1 dag préglas av
spekulation och avsaknad av en hallbar utveckling.

Den svenska elmarknaden styrs av tre energibolag, som har 90 procent av
marknaden pa produktionssidan och dger gemensamt produktionskapacitet.
EU:s elmarknad domineras av endast sex “elbréder’. Elmarknaden styrs
dessutom av en absurd marginalprissiattning, dar priset pa kol, som stigit
kraftigt det senaste aret, styr priset fér kolsnal vatten- och karnkraftsel.20

19 Nuteks utredning ”Néringslivets administrativa kostnader for transportomrédet” (R
2008:12).

20 Mattias Ganslandts "Konkurrenspolitiken i Sverige”, en bakgrundspromemoria till Svenskt
Naringsliv 2008-06-16.
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Etanolmarknaden styrs av monopolbolag, som domineras av privata och
offentliga 4gare, och denna energiproduktion férutsiatter dessutom
omfattande statliga subventioner och skatteféormaner.

Det ar saledes en hogt prioriterad politisk fraga att éka konkurrensen
inom energisektorn och utbudet av ny kolsnal kraftproduktion.2!

7.10 Forslagens effekter pa statsbudgeten

Ovannidmnda forslag till skattelattnader for busstrafiken i syfte att mildra
effekten av de kraftiga pris6kningarna pa diesel och att uppna méalsittningen
att fordubbla kollektivtrafiken samt att &dven minska utgifterna for
trafikhuvudménnen och  landets kommuner innebidr  minskade
skatteinkomster for statsbudgeten med drygt 400 miljoner kronor.

Arliga effekter pa statsbudgeten:

Okade dieselskatteinkomster sedan 1 januari 2008 100 000 000 kr
Sankning av energiskatten pa diesel for bussar -226 000 000 kr
Sankning av fordonsskatten for bussar -194 000 000 kr
Avskaffande av trafikférsdkringsskatten pa bussar -100 000 000 kr
Totalt skattebortfall: -420 000 000 kr

De foreslagna skattesdnkningarna for busstrafiken med drygt 400 miljoner
kronor ska stdllas i relation till de stigande brinslekostnaderna och det
okade skattetrycket de senaste aren. Endast dieselpriserna har pa ett ar ékat
bussbolagens kostnader med minst 500 miljoner kronor.

7.11 Ytterligare konsekvenser av atgarderna

De ovan foreslagna atgérderna till kompensation for de stigande
dieselpriserna och ett Okat skattetryck pé& busstrafiken kan enligt var
uppskattning leda till en fordubbling av kollektivtrafikresandet till ar 2020.
En fordubbling som skulle kunna innebdra en minskning av
koldioxidutsldppen fran persontransporterna med nistan 25 procent. Men for
att detta mal ska kunna uppnas ar de foreslagna skattereformer for
busstrafiken nodvandiga.

Atgérdsférslagen syftar till “att fd fler foretag att starta, stanna och vdxa i
Sverige”’, som Regeringsforklaringen 2007 sa stolt proklamerar, dar féretagen
dven beskrivs som en “viktig grund for Sveriges vdlstdnd’. Regeringens
ambitioner Overensstimmer saledes med bussbranschens forslag till
atgéarder.

"Reformer for minskad byrakrati, skatteférandringar, battre finansiering och andra
insatser for att foretagandet ska ges béttre forutsattningar.”

Bussbranschen vill med denna skrivelse inleda foérutsittningslosa,
konstruktiva och resultatinriktade samtal med regeringen om genomférandet
av angeldgna reformer for en vital del inom svensk kollektivtrafik.

Anna Gronlund
Forbundsdirektor Bussbranschens Riksforbund

Anders Lundstrom
Ordférande Bussbranschens Riksférbund och VD Busslink i Sverige AB

21 ”Framtidens energilésningar: Effekter av energipolitiska vagval” (uli 2008). En rapport till
Svenskt Naringsliv.



