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Legala hinder mot en effektivare energianviandning

Inledning

Svenska Bussbranschens Riksférbund, BR, dr en intresseorganisation for den
yrkesmissiga bussbranschen och representerar savil busstrafikféretag som
bussresearrangérer. Med anledning av den hearing som
Energieffektivitetsutredningen holl den 19 augusti 2008 limnar BR féljande
bakgrund och forslag till atgirder for att effektivisera energianvindningen
genom en 6kad kollektivtrafik.

Bussens centrala roll for en effektivare energianvandning

Det glesbefolkade Sverige dr ett av de busstitaste linderna i virlden och
bussen stir f6r huvuddelen av persontransporterna inom kollektivtrafiken. 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 under tidsperioden 6kat med 9 procent.

Busstrafiken stir endast for en marginell andel av transportsektorns
koldioxidutslapp. Huvuddelen av utslippen inom transportsektorn kommer
fran personbilarna, flyget och lastbilarna.
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Transportsektorns utslapp av véaxthusgaser &r 2005 uppdelat pd de olika transportslagen. Av
diagrammet framgar bussens marginella roll fér utslappen av koldioxid inom transportsektorn.

! Statistiken i detta avsnitt 4r himtat fran SIKA:s rapport Lokal och regional kollektivtrafik
2007 (2008).

2 Diagrammet ir frin Akerman m.fl. *Tvagradersmalet i sikte? — Scenarier fér det svenska
energi- och transportsystemet till 4r 2050 (Naturvardsverkets rapport 5754 ar 2007).
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Forutom att busstrafiken spelar en hoégst marginell roll for utslippen av
vixthusgaser inom transportsektorn har det gjorts stora investeringar i ny och
milj6vinlig teknik och brinslen f6r bussar.

Redan idag kan konstateras att bussbranschen uppfyller det nuvarande EU-
direktivets mél (direktivet 2003/30/EG). Ungefir tio procent av de 12 500
bussar som gar i yrkesverksam trafik i Sverige drivs med férnyelsebara
drivmedel.
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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 f6r en hallbar kollektivtrafik dr malet att minska den fossila
brinsleanvandningen i kollektivtrafiken med 40 procent till ar 2012 och 90
procent till 4r 2020. Ostgotatrafikens mal dr att driva all sin trafik pa férnybar
energi ar 2015. Busslink 1 Sverige AB:s bussflotta, som dr landets nist storsta
bussbolag, anvinder fornybart bransle (etanol, biogas eller RME) till cirka 30
procent. Den tredje storsta bussoperatéren Veolia Transport kor idag 18
procent av sina bussar pa férnybart brinsle.

Den svenska bussbranschen deltar sedan linge aktivt i arbetet med att
utveckla och testa milj6vinliga motorer och brinslen samt enhetliga
standarder. Omstallningen till ny hybridteknik, férnybara brinslen och
energieffektivare dieselbussar ir i full ging och gbr bussen till ett av de mest
miljovinliga transportvalen. Sedan 1970 har energieffektiviteten hos bussar i
genomsnitt 6kat med 36 procent och dieselférbrukningen per kilometer
kommer mer 4n att ha halverats till ar 2020. Den svenska bussbranschen
kommer dirmed att klara EU:s klimatmal till 2020.

Betriffande den  fortsatta  utvecklingen av  biobridnslen  inom
kollektivtrafiken ar det ytterst viktigt att dessa satsningar ar langsiktiga med
fasta spelregler. Experiment och testning av nya fordonsbrinslen innebar extra
kostnader for bussbranschen i form av bland annat okat underhall. Det ir
viktigt att bussbranschen kompenseras ekonomiskt f6r dessa miljésatsningar,
sa att resandet med kollektivtrafiken kan férdubblas.

Det som borde tillféras den nationella lagstiftningen och EU:s olika
térordningar och direktiv ar dtgirder som frimjar en 6kad anvindning av
férnybar energi genom regel- och skatteférindringar. Atgirder som kan gynna



busstrafiken och skapa incitament fér branschens foretag att fortsitta och
intensifiera satsningen pa fornybar energi genom en eckonomiskt och
miljomissigt hallbar utveckling. Hiansyn maste tas till den sammanlagda
kostnadsbilden for kollektivtrafiken.

Globaliseringsradets rapport "Gor Sverige till ett elbilens pionjirland™ visar
pa de stora moijligheterna att driva fordonsparken med mycket mindre — och
pa sikt helt utan — koldioxidutslipp. Globaliseringsradet uppmarksammar
elektricitetens Overligsna energieffektivitet och det faktum att svensk el
produceras si gott som koldioxidfritt och att Sverige prognostiseras ha
overskott pa el under ritt manga ar framat. Allt fler experter menar att vi nu
star infor ett systemskifte dir vi gar fran forbranningsmotorn som viktigaste
kraftkalla i vara fordon till elmotorer. Rapporten foreslar att det omedelbart
infors kraftiga stimulanser for bilister, akerier och bussbolag att vid fordonskop
vilja sa kallade plug-in-elhybrider.

Det rapporten glommer bort att nimna 4r att pa buss sidan finns redan i
virlden tusentals hybridbussar i kommersiell drift. Med okad eldrift kan
bussbolagens héga kostnader for drivmedel minskas och kostnadsutvecklingen
tor kollektivresandet minskas. Med hybridfordon kan férbrukningen av savil
biobrinsle (exempelvis biogas) som diesel sinkas. Dessutom reducerar
motorbullret och miljon foérbittras i vara stider. Med superkondensatorer, som
exempelvis Scania utvecklar, kan batterierna snabbt laddas upp fér en plug-in
hybridbuss.

Bussbranschen forhoppning dr att Energieffektivitetsutredningen tar upp
dessa fragestallningar i sin rapport, vilket ocksa framgick pa hearingen, och
eventuellt foresla olika stimulanspaket for utveckling och infoérande plug-in-
elhybrid bussar. Hybridbussar som drivs av diesel/etanol/biogas och
elektricitet.

Forslag till atgarder

Det ir sirskilt tre omraden som BR vill lyfta fram for att 6ka effektiviseringen
av energianviandningen inom transportsektorn.

|I. Forandrad plan- och bebyggelseplanering

I nuvarande Plan- och bygglag (1987:10) tas ingen sirskild hinsyn till
kollektivtrafiken 1 sambhallsplaneringen. Bristande samordning mellan
markanvindnings-, trafik- och kollektivtrafikplanering har 1 maénga fall
inneburit att mojligheter till effektiv kollektivtrafikf6rsorjning forsvarats eller
omdijliggjorts. Dirfér bor lagstiftningen fordndras sa att samhillsbygeandet
fraimjar ett energieffektivt och hallbart resande.

For att uppna mélen med en férdubblad kollektivtrafik till ar 2020° behéver
samverkan mellan kollektivtrafiksystemen och bebyggelsestrukturen utvecklas
kraftigt. Kollektivtrafiken maste siledes komma in tidigt 1 planeringsprocessen,
alltifran den oversiktliga planeringen till detaljplaneringen.

3 Se ”Handlingsprogrammet for férdubblad kollektivtrafik” (2008). Bakom programmet star
Svensk Kollektivtrafik, Bussbranschens Riksférbund (BR), Svenska Taxiférbundet samt
Branschféreningen Tagoperatérerna.



Kollektivtrafikforsorjning bér vara norm  for  tillkommande bebyggelse.*
Konsekvensanalyser f6r kollektivtrafiken bor alltid utféras och busstrafiken ges
foretride framfor bilen 1 fysisk planlagstiftning, exempelvis vid byggande av
korfalt, hallplatser och bytespunkter.

2. Avskaffa miljozonerna for miljons skull!

Tanken med milj6zoner var att skapa hallbara stadsmiljoer. Resultatet blev ett
helt annat. Milj6zonerna i svenska stider missgynnar kollektivtrafik framfor
privatbilar och innebidr en forkortad livscykel for bussar. Nir ska detta
kontraproduktiva regelverk dandras?

I dag har fem svenska kommuner, Stockholm, Go6teborg, Malmo, Lund och
Helsingborg infort olika regelverk om miljozoner. Grundbestimmelserna om
miljézoner regleras i Trafikférordningen (1998:1276). Enligt 4 kap. 22 § far
endast tunga dieseldrivna bussar som ar hogst sex ar gamla koras 1 en miljézon.

Denna ologiska aldersgrins, som endast tar hinsyn till bussens forsta
registreringsair och inte de faktiska utslippen av koldioxid och
miljoféroreningar, har medfort att den ekonomiska livslingden f6r dieseldrivna
bussar sjunkit frain 10-13 ar under 1990-talets forsta hilft till sex ar idag. Detta
har inneburit en visentligt 6kad kapitalkostnad fér bussbolagen.

Miljozonsreglerna har snedvridit konkurrensen och forsvarat moéjligheterna
tor kollektivtrafiken att konkurrera pd samma villkor som privatbilismen. Den
okande biltrafiken 1 storre titorter innebir ett betydligt storre problem for
miljon, trafiksikerheten och inte minst tringsel pa vara gator och vigar, vilket i
sin tur lett till att busstrafiken missgynnas i framkomlighet, 6kade koértider,
storre brinsleférbrukning samt 6kade utslipp. Konsekvensen blir sdledes
storre miljopaverkan dn vad miljovinsterna blir genom milj6zonerna.

Miljozoner for enbart busstrafik och inte bilar ger en negativ signal till att
aka buss. Resande med buss dr en miljévinlig atgird som istillet bér premieras.
Det ir viktigt att ha en helhetssyn inom miljbomradet och se pa de positiva
konsekvenser som all busstrafik medfér. Vid emissionsberikningar per
personkilometer for bussresendrer blir det till och med svart att mita de liga
nivderna.

Det ir inte heller en rimlig ordning att fem av 290 svenska kommuner kan
reglera konkurrens- och tillvixtvillkoren f6r en bransch som dr verksam savil
pa en nationell som pa en internationell marknad. Milj6zonsregler inte bara
paverkar kollektivtrafiken inom stiderna utan dven alla de bussbolag som kor
till och frin dessa stider. Milj6zonerna himmar dirigenom bussbolagens
tillvaxt och leder till svagare ekonomi for foretagen. Fragor om miljézoner bor
darfor lyftas upp pa en EU-niva eller dock ldgst pa nationell niva.

Forutom olika regelverk i kommunerna dndras dessutom bestimmelserna
ofta. Milj6zonsreglerna dndrades senast ar 2007 och innan dess 2005 och 2002.
Det kan varken vara foretags-, miljo- eller samhallsekonomiskt férsvarbart med
det resurssloseri som uppstar med sa snabba regelférindringar.

Det dr angeldget att en djupare konsekvensanalys av miljézoners kostnader
och nytta for samhillet, miljon och foéretagarna i Sverige och EU utférs.
Regelverken om milj6zoner maste knytas till fordonens faktiska avgas- och

4 Se vidare ”KOLL framat Huvudrapport 2007-12-21” och underlagsrapporten ”’8. Samordnad
infrastruktur-, trafik- och bebyggelseplanering” samt projektet Trafik fér en attraktiv stad,
TRAST (utgéva 2 2007).



bulleremissioner riknat per person-(vikt)kilometer och vara oberoende av
fordonens motortyp och vilken eventuell tilliggsutrustning som fordonen
utrustas med. Reglerna far heller inte baseras pa fordonets definition (bil, mc,
moped, buss, lastbil etc.), alder eller viktgrins.

3. Minska skattetrycket pa busstrafiken

Under de senaste aren har brinslepriserna, sirskilt fo6r drivmedlet diesel men
dven for elektricitet, Okat kraftigt. Dieselpriserna har okat med ungefir 25
procent sedan 1 juli 2007. Detta dr en foljd av dels stigande brinslepriser pa
ravaruborserna och dels ett allt hogre skattetryck.

Eftersom dieseln édr drivmedlet fér 90 procent av bussparken far
prish6jningarna  stora ekonomiska konsekvenser fér  bussbranschen.
Dieselpriserna har inneburit att busstrafikens kostnader okat pa ett ar med
ungefir 500 miljoner kronor.

Hojda miljo- och koldioxidskatter utgér en central del av klimatpolitiken
och dr ett viktigt instrument for att minska utslippen av vaxthusgaser. Ett
verktyg for att na minskade utslippsnivaer ar enligt en samstimmig politisk kor
att fa fler att resa kollektivt istillet for i egen bil. Problemet dr att dessa
energiskatter drabbar busstrafiken, som star f6r mer dn 70 procent av de lokala
och regionala resorna inom kollektivtrafiken.

Dagens hoga brinslepriser och energiskatter riskerar att skapa en ny allvarlig
ekonomisk och finansiell kris for bussbolagen, som redan innan de senaste
arets pris- och skatteh6jningarna haft mycket lag l6nsamhet och avkastning.
Branschen far sdledes svart att utveckla busstrafiken och locka fler resenirer.

Detta samtidigt som politiker 1 alla liger ar rorande Overens om att
kollektivtrafikens andel av privatresorna maste oka 1 syfte att nia uppsatta
klimatmal, 6ka trafiksikerheten, minska tringseln i vara storstider och ge alla
minniskor moijlighet att ta sig till arbete, utbildning och fritidsaktiviteter.
Bussen utgor ryggraden i svensk kollektivtrafik och i stora delar dr bussen den
enda kollektivtrafiken som finns. Dirfér dr det angelaget att villkoren for de
bolag som ska utveckla kollektivtrafiken ges forutsittningar for detta och inte
tvirtom fOrsvirar verksamheten for dessa entreprendrer Gver hela Sverige.
Bussen ar ett verktyg for att na vara politiska mal, inte ett hinder.

De senaste arens kostnadsokningar for diesel till foljd av savil okande
virldsmarknadspriser som stigande energiskatter, héjda fordonsskatter pa
bussar (nu senast pa litta bussar), inférandet av trafikforsikringsskatten och en
rad nya avgifter har medfort kraftigt stigande beskattning av busstrafiken, som
dessutom ér en delvis skattefinansierad verksamhet. Ju hogre statliga skatter
och avgifter desto hoégre kostnader for trafikhuvudmin, kommuner och
bussoperatorer, som 1 slutindan resendrerna fir betala med stigande
biljettpriser och indragna bussturer. Den 6kande statliga beskattningen pa
bland annat busstrafiken har siledes okat 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 Mot bakgrund av miljézonsregler 1 Stockholm, Géteborg, Malmé och
Lund sedan 1996 har den ekonomiska livslingden f6r bussar sjunkit
fran 10-13 ar under 1990-talets forsta hilft till 6 ar idag. Grundregeln



for fird inom milj6zon hégst 6 ars dlder for bussar har gett en visentligt
Okad kapitalkostnad.

e Kostnaden for drivmedel har i princip férdubblats under perioden.

e Kostnaden for 16ner har 6kat med cirka 30 procent under perioden.

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

e TFo6r bussar hojdes kostnaden f6r fordonsskatt den 1 januari 2000, fran
cirka 1 500 kronor per buss och ir till cirka 20 000 kronor per buss och
ar.

Bussbranschen har dirfér i en skrivelse till regeringen mot bakgrund av de
senaste drens stigande skattetryck pa busstrafiken kravt att skattelagstiftningen
reformeras.’ Det giller sirskilt fordonsskatten.

Dagens hoga fordonsbeskattning pa bussar kan jimféras med den
skattebefrielse som rader f6r lok, passagerarvagnar och flygplan. For att 6ka
konkurrensneutraliteten inom kollektivtrafiken ar dirfér en reform av denna
beskattning angeldgen.

Busstrafikens snabbt stigande kostnadsokning kan ddmpas genom en
torindrad fordonsbeskattning for bussar.

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

Med utgangspunkt fran EU:s miniskattenivaer dr det helt mojligt f6r Sverige
att radikalt minska denna straffbeskattning pa kollektivtrafiken.

Anna Gronlund
Forbundsdirektor
Svenska Bussbranschens Riksforbund

5> Skrivelse till regeringen med forslag till dndrade skatteregler for svensk busstrafik for ett
férdubblat kollektivtrafikresande (2008-08-18).
Las: http://www.bussbranschen.se/Aktuellt/Remisser/tabid /131 /Default.aspx




