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2 Forslag till riksdagsbeslut

1. Riksdagen tillkdnnager for regeringen som sin mening vad som an-
fors 1 motionen om att regeringen bor genomféra de dtgérder som
lyfts fram for att skapa réttvisa drivmedelsskatter.

2. Riksdagen tillkdnnager for regeringen som sin mening vad som an-
fors 1 motionen om att regeringen bor genomfora de atgdrder som
lyfts fram for att skapa héllbara drivmedel.

3. Riksdagen tillkdnnager for regeringen som sin mening vad som an-
fors 1 motionen om att regeringen boér genomfora de atgérder som
lyfts fram for att skapa miljovanligare fordon.

4. Riksdagen tillkdnnager for regeringen som sin mening vad som an-
fors 1 motionen om att fatta beslut i riksdagen sa att ett system for
kilometerskatt for tunga fordon kan trdda i kraft senast 2014.

5. Riksdagen tillkénnager for regeringen som sin mening vad som an-
fors 1 motionen om att regeringen bor genomfora de dtgérder som f6-
reslas om trangselskatt, hastigheter pa vigar och ett nytt reseavdrag
som dven gynnar kollektivtrafiken.

3 Allmént om véagtrafik

Vi anser att det strukturellt och ldngsiktigt &r viktigt att fa till stdnd en sam-
héllsplanering och ett byggande som minskar behovet av langvéiga fysiska
transporter och en planering som bygger pd energisndla och miljovéanliga
transporter, t.ex. kollektiva transporter med jarnvdg och buss. Men det kan
dven vara anvindning av it och bredband for att mojliggora e-handel, virtuella
mdten och till och med virtuella resor.

Inom samhéllsplaneringen finns stora mdjligheter att minska transportsek-
torns milj6- och energipaverkan. Om bebyggelse fortitas, redan exploaterad
mark tas i ansprak och infartsparkeringar byggs osv., kan samhillsplanering-
en vara ett av flera verktyg mot ett mer transporteffektivt och ddrmed energi-
snalare samhille. Det leder till att fler manniskor kan ga mellan olika punkter
eller ta cykeln.

Pa korta transportstrickor (vilket géller merparten av alla forflyttningar) i
storre stdder har gang och cykel stor potential. I glesare bygder kan anrops-
styrd kollektivtrafik minska bilresorna pé kortare strickor. Genom 6kad och
forbattrad kollektivtrafik och jarnvédg ges stora mojligheter att minska vag-
transporterna och miljobelastningen, men effekten blir dven att krav pa nya
véginvesteringar minskar. Med en forbéttrad samverkan mellan trafikslagen
kan transporter bli mer effektiva. Darfor dr s.k. kombiterminaler vésentliga
for ett transportsnalt samhélle. Aven sjofarten kan bidra till att minska miljo-
paverkan.

Aven om det viktigaste #r att skapa en transportsnil samhillsplanering,
kommer det dock alltid finnas behov av transporter pa vdg. Dessa transporter
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maste da utforas av fordon som inte forsvérar en ekologisk hallbarhet. Dérfor
ska bensin- och dieselbilar successivt fasas ut. Det maste till ett paket av at-
gérder inom végtransportsektorn for att na detta. Utvecklingen av nya “mil}6-
bilar” far inte bara kopplas till sjdlva drivmedlet, utan i hogre grad relateras
till energieffektivitet. Statens ekonomiska styrmedel maéste inriktas mot att
dven frimja en okad energieffektivitet av fordon.

Vissa anser att det gar att 16sa bilismens problem med hjélp av teknisk ut-
veckling, dvs. att bilarna blir mer och mer rena. Men detta &r inte en sann
eller trolig utveckling. For det forsta visar empirisk erfarenhet att sa inte ar
fallet. Forvisso har bilar blivit mer energieffektiva och slapper ut mindre
avgaser. Men samtidigt har bilarna blivit allt mer sofistikerade och innehaller
allt mer teknik som i sin tur “dter upp” energieffektiviseringen. For det andra
hjdlper det inte att varje enskild bil blir mer miljovanlig om antalet bilar sam-
tidigt 6kar. Varken natur eller ménniska ar behjilpta av att utsldppen per bil
minskar om det totala utsldppet i absoluta termer 6kar, vilket t.ex. varit fallet
med koldioxid. Sedan 1990 har biltrafikens samlade utslépp av koldioxid 6kat
med ca 10 procent, samtidigt som varje enskild bil sldpper ut mycket mindre
koldioxid idag dn 1990. Men det &r inte bara vi som inte delar uppfattningen
att reduktion av trafikens utslépp till stor del ska kunna ske genom ny teknik.
VTI (Statens vdg- och transportforskningsinstitut) bedomer att det inte ar
rimligt att forvénta sig stora konsekvenser av teknikutvecklingen inom den
10-arsperiod som &r relevant i det har sammanhanget.

Vigverket (nu Trafikverket) ansag att det inte finns ndgra innovationer
inom synhéll som pa ett avgorande sétt skulle kunna 16sa transportsystemets
miljoproblem. ”Vigverket har for sin del dragit slutsatsen att biltrafiken lang-
siktigt maste minska. Kraven pa alternativ som kan konkurrera med biltrafik,
som vi kdnner den idag, dr saledes mycket stora. Det kommer inte att vara
mdjligt att minska biltrafiken, om inte det finns fullgoda erséttningsalternativ”
(Végverkets remissvar med anledning av EU-kommissionens forslag till
Hallbara moderna transporter).

Jamfort med andra EU-ldnder har Sverige en tradition av 1ag beskattning
av vigtrafiken. Enligt EU-kommissionen har Sverige det ldgsta skattetrycket
med ca 2 procent av BNP. Ovriga linder ligger i intervallet 2—4 procent av
BNP. Sverige har Europas mest energislukande vigfordon for persontranspor-
ter och ddrmed de mest koldioxidalstrande fordonen per kord stricka. Detta
vill vi dndra pa: for det forsta genom att minska transporter pa vig och flytta
over kommunikationer till mer ekologiskt hallbara sétt, for det andra genom
atgirder som ar kopplade till sjdlva végtrafiken och detta presenteras i denna
motion.

4 Rattvisa drivmedelsskatter

Priset pa transporter ska inkludera kostnader for miljoskador, hélsoeffekter,
trafikolyckor och andra samhéllsekonomiska kostnader. Vi behdver i storre
utstrackning forsoka fa over trafik fran végar till ekologiskt hallbara fardsétt
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for att minska badde den lokala miljobelastningen som drabbar ménniskors
hilsa och den globala klimatpaverkan som hotar framtidens vélfard. Dagens
generation maste ldmna over en vérld till ndstkommande generation som
mojliggér att dven ménniskor i framtiden kan leva i ett vilfidrdssamhille.
Bensin- och dieselskatten &r da ett effektivt ekonomiskt styrmedel for att styra
till transporter som &r béttre for miljon.

Vi behover ett drivmedelsskattesystem som dr rattvist mot miljon, mot
kommande generationer och som i hogre grad tar hansyn till ett fordelnings-
perspektiv.

Miljo- och klimatfordndringar har blivit ett allt storre hot mot vér vélfard.
Att komma till riatta med miljo- och klimatforédndringarna kraver politiska
beslut. Vinsterpartiet bedomer dérfor att det finns ett behov av att hdja driv-
medelsskatterna, trots de senaste arens 6kade varldsmarknadspriser. Vi vill
dérfor hoja bensin- och dieselskatterna varje ar fram till 2014. For den som
tankar betyder vart forslag att bensinen blir ca 20 6re dyrare per ar. Pa tre ar
innebdr hojningen en prisdkning med ca 60 6re vid pump. For diesel ér
samma siffror en hojning med 14 6re per liter. Totalt pa tre ar blir det alltsa ca
43 o6re mer per liter vid pump.

Hojningar av drivmedelsskatterna skapar oonskade effekter for personer
med laga inkomster och for boende i glesare bygder. Dérfor ar det viktigt att
hitta kompensatoriska atgérder for dessa grupper.

Forslag om hojning av skatter pa fossila drivmedel méter ofta pd motstand
fran framforallt glesbygdsbilister, motor- och viglobbyorganisationer. Om
man studerar det faktiska resandet i olika regioner finner man att det genom-
snittliga antalet resor, restid och reslidngd é&r relativt lika Gver landet.

Regionalpolitik ska i forsta hand bedrivas genom styrmedel som ar milj6-
neutrala eller miljoforbattrande, och inte genom subvention av miljoskadliga
foreteelser, t.ex. fossildrivna végtransporter. Ekonomiska styrmedel, som
exempelvis koldioxidskatt pa fossila drivmedel, dr nédvéndiga for att nd mil-
jomalen.

Pé grund av ldnga avstand i glesbygd kan dock generellt hojda kostnader
for att anvéinda motorfordon bli en borda dér tillgéngen till kollektivtrafik och
service &r délig. Behovet av transporter varierar stort beroende pa var i landet
man bor. Det finns darfor inte en 10sning som passar hela landet. De langa
avstanden i Norrland och andra delar av vart land med 1ag befolkningstathet
leder till att manga maste resa langa strackor dagligen for att kunna ta sig till
och fran arbeten eller utbildningar. Fungerande transporter 4r en livsnodvan-
dighet for bade enskilda och foretag och det basta &r sjélvfallet om merparten
av resorna kan 19sas genom kollektiva transporter.

Allmint foreslar Vénsterpartiet en mycket omfattande satsning pa kollek-
tivtrafik och jarnvég (se andra motioner). Dessa satsningar innebér att ménni-
skor med ldga inkomster tilldelas storre andel av trafiksatsningarna till de
trafikslag som de &r i storst behov av. Den kollektiva trafiken dr den som i
storsta mojliga man leder till en forbéttrad miljo, att fler médnniskor kan 6ka
sin frihet att forflytta sig och okar trafiksakerheten.

For att specifikt forbéttra kollektivtrafiken i landsbygden vill vi avsitta
1 000 miljoner kronor per ar for att gynna kollektivtrafik i glesbygd. Medlen
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tillfaller kommuner och landsting genom skattkreditering om det finns en
redovisad plan for hur andelen resor med kollektivtrafik ska kunna 6ka pa
landsbygden. Kommuner och landsting vidarebefordrar sedan medlen till
respektive trafikhuvudman. Trafikverket far i uppdrag att utreda hur ett lamp-
ligt fordelningssystem kan se ut och som bidrar till att antalet resor med kol-
lektivtrafik verkligen okar.

Fordonsskatten &r idag nedsatt i 34 kommuner i sju skogsldn i inlandet,
men vi vill sinka den ytterligare for att kompensera for 6kade drivmedels-
skatter. Om man hgjer skatten pa bensin och diesel med 75 ore, har Energi-
myndigheten och Naturvardsverket gjort en fordelningsprofil for hur det slar
regionalt. Bildgare i norra tdit- och glesbygden far de hogsta merkostnaderna.
En bildgare dérifran far betala ungefar 200 till 400 kr mer &n en stockholmare
(som far ldgst merkostnader). Den ldgre siffran géller for bensin och den
hogre for diesel. For att kompensera for merkostnaden (observera att det
handlar om en merkostnad: alla bildgare i alla regioner far ju en dkad kost-
nad) foreslar vi att fordonsskatten sénks for bildgare i dessa 34 kommuner
med ytterligare 400 kr. Det innebdar en minskad intdkt for staten pa ca 60
miljoner kronor.

En annan viktig atgérd &r att stodja utvecklingen av efterkonvertering av
dldre bilar. Sverige har 6ver 4 miljoner personbilar och 225 000 motorcyklar.
Att allt fler nya bilar sdljs som miljobilar dr bra, men dven fortsattningsvis
kommer en mycket stor del av vigfordonen vara fossildrivna. Potentialen for
konvertering av fossilbransledrivna vigfordon dr med andra ord stor. De med
laga inkomster och kvinnor har i hdgre grad dldre bilar. Fér dem ar det kanske
inte aktuellt eller mojligt att kopa en ny bil och da skulle en efterkonvertering
dnda mojliggora en aktiv insats mot mindre miljopaverkan. Vi vill infora en
konverteringspremie for byte fran bensin till etanol/biogas/el, inom en bud-
getram pa 400 miljoner kronor. Premien bor vara ca 5 000 kr for byte fran
bensin till etanol och cirka 10 000 kr for byte till biogas och el. Stodet till
efterhandskonvertering ska inte goras permanent. Vi vill att stodet utformas
sa att det dras av mot fordonsskatten. Det skulle da betyda att man under 3—4
ar &r befriad fran att betala fordonsskatt. Konverterade fordon ska sjédlvklart
dven omfattas av samma formaner och beskattning som nyproducerade miljo-
bilar.

Men forutom detta anser vi att beskattningen av bilismen ytterligare méaste
differentieras utifrén regionala skillnader. Detta skulle kunna ske genom att
vissa delar av landet far en nedsittning av fordonsskatten, ges ett ldgre brins-
lepris vid pumpen, har en annan avdragsgrins for reseavdraget, far ett hojt
reseavdrag eller genom ndgot annat sétt som ger samma onskade effekt. Olika
forslag ger olika effekter, men t.ex. skulle ett ldgre bensinpris vid pumpen
kunna bidra till att bensinmackar i glesbygd ges storre forutsittningar att
overleva.

Det kravs dock en grundlig utredning for att f4 fram ett system som kan
differentiera beskattningen av bilismen utifrén regionala skillnader. Inte minst
bor kriterier och gransdragningsproblem studeras noga. Det dr viktigt att en
sddan reform verkligen riktas mot den mest utsatta glesbygden med léngst
avstand eller storst bilberoende. For den regionala utvecklingens skull dr det
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av stor betydelse att det blir en differentiering utifrén regionala skillnader
redan under denna mandatperiod. Regeringen bor darfor tillse att utredningen
genomfors och avslutas sé att en fordndring kan trdda ikraft under inneva-
rande mandatperiod.

Vi vill dven paskynda utbyggnaden av fornyelsebara brénslen genom ett
investeringsprogram for el och biogas, motsvarande 100 miljoner kronor per
ar (se kap. 3).

5 Gynna héllbara drivmedel

Overgripande mal for att gynna mer hallbara drivmedel #r skattelagstiftning
och ekonomiska styrmedel som leder till minskad miljopaverkan. Det betyder
alltsa inte att mer miljovénliga brinslen eller drivmedelssystem alltid ska
gynnas, utan att de ska gynnas i relation till fossila brénslen. Ett bransle som
paverkar miljon lite ska gynnas ekonomiskt i forhallande till ett brénsle som
har hog miljopaverkan. Pa lang sikt bor skattesubventioner till héllbara driv-
medel fasas ut och beskattas utifran miljopaverkan.

En given utgéngspunkt i samband med produktion av biobrinslen &r att
produktionen av biodrivmedel maste leda till minst 50 procents reducering av
koldioxidutsléppen, att den biologiska méngfalden inte hotas, att framstall-
ningen inte sker pa bekostnad av livsmedelsproduktionen i regioner dar det
rader brist pd mat, att det betalas ut skéliga 16ner, att arbetsforhallanden ar
sékra och rimliga samt att produktionen inte tranger ut lokalbefolkningen.

For att fa hallbara drivmedel vill vi f6ljande:

1. Tillsdtta en utredning som pé vetenskaplig grund gar igenom olika bréns-
lesorter utifran ett livscykelperspektiv.

2. Certifiera all fordonsbrinsle, 4ven bensin och diesel, utifrdn sociala och
ekologiska hallbarhetskriterier.

3. Attregeringen ska dterkomma med ett nytt lagforslag som pa allvar leder
till reducering av vaxthusgaser med minst 50 procent i forhéllande till ut-
slappen om fossila branslen i stdllet hade anviénts.

4. Att Sverige internationellt verkar for att det infors en internationell certi-
fiering for héllbar odling av bioenergi.

5. Att Sverige genom t.ex. bistindsmedel bidrar till att bygga upp institut-
ionell kapacitet i fattigare lander for att dessa ska kunna sékerstilla efter-
levnaden av certifieringssystemen.

6. Att staten stodjer forskning och uppforande av pilot- och demoanligg-
ningar som tillverkar fornyelsebara drivmedel eller drivmedelssystem
som t.ex. laddhydbrider.

7. Att utbyggnaden av fornyelsebara brinslen paskyndas genom ett investe-
ringsprogram for el och biogas, motsvarande 100 miljoner kronor per &r.

8. Att fram till 2015 undanta etanol, biogas, el och andra héllbarare drivme-
del frén energi- och koldioxidskatt och i god tid fore 2015 ge signal om
skattebefrielsen ska fortsétta eller ej.
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9. Att laginblandning upp till 10 procent i bensin och 7 procent i diesel ska
vara skattebefriade fran energi- och koldioxidskatt.

10. Att ett system med biodrivmedelscertifikat infors senast 2015.

11. Att tullavgiften pa importerad etanol avskaffas.

12. Att EU:s mervérdesdirektiv éndras sa att det blir mojligt att sénka mom-
sen pé biodrivmedel.

Mot bakgrund av vad som hir ovan anfors bor regeringen genomfora de at-
géirder som vi lyfter fram for att skapa hallbara drivmedel. Detta bor ges rege-
ringen till kinna.

5.1 Ett livscykelperspektiv pd drivmedel (punkt 1)

For att ge en mer réttvisande bild av hur olika brénslen paverkar socialt och
ekologiskt kravs en samlad redovisning utifrén ett livscykelperspektiv. Det
betyder att man ser till brénslets totala paverkan fran produktion via distribut-
ion och slutligen konsumtion. En genomgang och en samlad redovisning
skulle underlitta arbetet med att fokusera pa det som ar vetenskapligt mest
lampat. Idag tenderar debatt och &sikter att handla om mycket annat &n fakta.
Vi anser att det snarast ska tillséttas en utredning som pé vetenskaplig grund
ska ga igenom olika brénslesorter utifran ett livscykelperspektiv. Resultatet
kan sedan anvédndas som grund for hur olika brénslen ska beskattas utifrdn
miljopaverkan.

5.2 Certifiera brianslen utifran social och ekologisk
paverkan (punkt 2)

Stundtals fors livliga diskussioner om vilka biodrivmedel som ar bra och
vilka som ska gynnas. Det &r dock ett komplicerat omrade. Vad som &r ett bra
biodrivmedel dr ndmligen vildigt kopplat till hur brénslet har producerats,
men dven vad man jimfor med. Det ar viktigt att fokusera pa hur biodrivme-
del framstills innan man kan sidga om det dr bra eller daligt. Det pdminner pa
s siatt om hur el framstélls. El fran kolkraftverk minskar som bekant inte
klimatpéverkan, medan el frén vindkraftverk gor det. P4 samma sétt &r etanol
fran amerikansk majs ett daligt sitt att minska klimatpaverkan pa eftersom de
anvinder mycket fossila brinslen for att producera etanol. Etanol frén svensk
skog kan vara bra, s& linge den inte péverkar den biologiska méngfalden
negativt och att det sker en bra balans mellan uttag av skog till etanolprodukt-
ion i forhallande till annat vi vill anvénda skogsmaterial till. Etanol frdn sock-
errdr kan ocksa vara bra om man sikerstéller att det t.ex. inte har en negativ
social effekt.

Det ar inte heller enkelt att sdga att biodrivmedel tar markomrade i ansprak
som skulle kunna anvéndas till matproduktion. Det dr delvis sant, men maste
dock sittas i ett storre sammanhang. Idag &r markanvidndningen mindre for
biodrivmedelsproduktion dn vad virldens samlade yta dr for golfbanor. Bety-
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der det att vi ska ldgga ned alla golfbanor och odla mat istéllet? Det dr dven sa
att en mycket stor del av den odlingsbara marken i virlden gér till att odla
foder till djur som vi ménniskor sedan dter upp. I Sverige gar t.ex. 80 procent
av spannmaélsproduktionen till att foda upp djur. Skulle vi istédllet anvinda
marken till att odla vegetabiliska produkter som sedan direkt anvindes av
maénniskan skulle en mycket stor yta frigoras for matproduktion.

Miljoméssigt kan det vara stor skillnad pé biodrivmedlens koldioxidut-
slapp jamfort med koldioxid frén bensin (olja). Naturligtvis kommer det ut
koldioxid fran etanol/biogasbilar, men det mesta dr inte fossil koldioxid. Icke
fossila koldioxidutslépp fran biodrivmedel har en omloppstid som é&r kort
(fran 1-100 é&r). For oljan géller ndgot helt annat eftersom den befunnit sig
miljontals ar under marken och vid anviandning sldpps ut som ”ny” koldioxid
i atmosfaren. Det ar alltsa helt olika skalor vi pratar om, vilket gor att olja
aldrig kan vara ett fornybart brinsle, medan biobrénslen kan vara fornybara.

Produktion av biodrivmedel kan dock dstadkomma en klimatpaverkan om
det produceras, transporteras eller distribueras med hjélp av fossil koldioxid
(bensin eller diesel). Sett ur ett livscykelperspektiv dr dock oftast biobrénslen
att foredra. For Sverige dr t.ex. importerad etanol fran Brasilien, trots den
langa transportstriackan, faktiskt en miljovinst eftersom den leder till mindre
koldioxidutslapp per liter jaimfort med den etanolproduktion som for nérva-
rande sker i Sverige eller EU. Det dr upp till 10 ganger billigare att minska
koldioxidutsldpp genom import av brasiliansk etanol, &n att producera
spannmalsetanol i Sverige. En stor avigsida med den brasilianska etanolen ar
dock de sociala villkor som rader pa sockerplantagerna. Fruktansvarda ar-
betsvillkor, ldnga arbetsdagar och ibland slavliknande forhéllanden har rap-
porterats. Liknande forhéllande finns fér den importerade palmoljan, som till
viss del kan anvéndas som biodiesel. Utvinning av palmolja kan ge férddande
konsekvenser for regnskogen och ménniskorna i Indonesien. Detta ar sjélv-
klart helt oacceptabelt. P4 samma sétt som det dr oacceptabelt att oljearbetare
har en dalig arbetsmiljo. Drivmedel (dven fossila) maéste alltid produceras
utifrén sociala och ekologiska hallbarhetsvillkor.

5.3 Stérk dagens kriterier for ekologisk héllbarhet

Dagens regler for socialt och ekologiskt hallbara drivmedel &r dock helt otill-
rickliga. Biodrivmedel eller flytande biobrénslen anses som hallbara om
anvéindningen av dessa brinslen medfor en minskning av utslédppen av véxt-
husgaser med minst 35 procent i forhallande till utslippen om fossila branslen
i stéllet hade anvénts. Fran och med den 1 januari 2017 ska en minskning av
utslédppen av vixthusgaserna vara minst 50 procent i férhéllande till utsldppen
om fossila brénslen i stéllet hade anvénts, och fran den 1 januari 2018 ska en
minskning av utslédppen av vaxthusgaser vara minst 60 procent.

Vi anser att dessa nivéer dr for lagt satta. Redan nu bor det vara minst 50
procents minskning av utslédppen for att ett drivmedel ska anses ekologiskt
héllbart. Till exempel ger brasiliansk etanol frén sockerrdr idag mellan 70 och
85 procents reducering av véxthusgaser. Nar det géller de olika utvecklings-
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forsok med att framstélla biodrivmedel som pégar i Sverige, dr reduceringsni-
van atminstone dubbelt sd hog som gransen 35 procent. Det &r darfor an-
markningsvért att regeringen valt att ldgga lagstiftningen pa en sa lag niva,
sarskilt med tanke pd att EU:s héllbarhetsdirektiv inte kriver att det ska vara
exakt 35, 50 respektive 60 procent utan att det “atminstone” ska uppga till
dessa nivaer.

Sveriges ambitioner maste vara mycket hdgre dn de regeringen har. Den
laga nivan kan i vérsta fall 6ppna upp for import eller produktion av biodriv-
medel som inte pa allvar bidrar till 1&g klimatpaverkan i den omfattning som
ar tekniskt och politiskt mojligt. Vénsterpartiet vill darfor att regeringen far i
uppdrag att dterkomma med ett nytt lagforslag som pé allvar leder till reduce-
ring av véxthusgaser med minst 50 procent i forhallande till utsldppen om
fossila brénslen i stéllet hade anvénts.

5.4 Ta aven hénsyn till social hallbarhet

I dag star ca 1 miljard méanniskor utan sidker livsmedelsforsorjning. For dessa
maénniskor dr utvecklingen av den inhemska livsmedelsproduktionen avgd-
rande for att komma till rdtta med svilt och fattigdom. Tillgdngen till jord-
bruksmark dr mycket begransad och varje ar forlorar vérlden totalt 5—7 miljo-
ner hektar jordbruksmark pd grund av massproduktion och monokulturer,
jordbruksmetoder som inte &r anpassade till lokala forhallanden, anvéndning
av kemikalier, handelsgddsel och konstbevattning. Till foljd av detta har
starka ldnder borjat kopa upp jordbruksmark i fattigare ldnder for att sikra sin
egen livsmedelsproduktion. De som séljer sin mark ar de allra fattigaste 1dn-
derna som, trots brist pd livsmedel, lockas av pengar, oljekontrakt eller infra-
struktursatsningar. Aven privata storforetag gér in i linder med svag ekonomi
och koper upp gigantiska landomraden. I de ldnder dér utldndska investerare
enligt lag &r forbjudna att kopa upp mark hyr man istéillet marken genom
langtidskontrakt — i vissa fall pa upp till 99 éar.

For att biobrénslen ska kunna vara héllbara krdvs darfor mer &n att de bara
uppfyller ekologiska héllbarhetskriterier. Import av alla drivmedel till Sverige
méste ske med sociala hinsyn.

EU har inte specificerat krav pa hur sociala héllbarhetskriterier ska utfor-
mas, utan bara skjutit fragan till att kommissionen vartannat &r ska granska
hur sociala villkor paverkas genom produktion av biodrivmedel. Men rege-
ringen skulle kunna ga ldngre &n minimikravet i EU-direktivet och infora en
rad sociala héllbarhetskriterier enligt direktivets artikel 17, punkt 7, och som
kommissionen har till uppgift att rapportera om. Foljande beaktande hade
varit mojligt att infora i svensk lagstiftning:

7?7 att de sociala effekterna av biodrivmedelspolitiken inte far leda till simre
tillgang pé livsmedel till dverkomligt pris, sérskilt for ménniskor som lever
i utvecklingslédnder

? att respekten for markréttigheter efterlevs
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? att det infors ett moratorium pa ny markexploatering i lander som saknar
fungerande lagstiftning om markréttigheter

? att de indirekta effekterna av exploatering dven finns med i kriterierna for
héllbarhet

? att leva upp till ILO-konvention nr 29 angaende tvangsarbete eller obliga-
toriskt arbete

? att leva upp till ILO-konvention nr 87 angaende foreningsfrihet och skydd
for organisationsritten

? att leva upp till ILO-konvention nr 98 angéende tillimpning av principerna
for organisationsrétten och den kollektiva forhandlingsréitten

7?7 att leva upp till ILO-konvention nr 100 angéende lika 16n for méin och
kvinnor for arbete av lika vérde

? att leva upp till ILO-konvention nr 105 angaende avskaffande av tvéngsar-
bete

? att leva upp till ILO-konvention nr 111 angaende diskriminering i friga om
anstéllning och yrkesutdvning

? att leva upp till ILO-konvention nr 138 om minimiélder for tilltrade till
arbete

? att leva upp till ILO-konvention nr 182 om férbud mot och omedelbara
atgérder for att avskaffa de vérsta formerna av barnarbete.

Staten bor alltsé verka for att alla biodrivmedel certifieras utifran kriterier om
béade ekologiskt och socialt hallbar produktion. Regeringen bor dterkomma till
riksdagen med ett forslag till sociala héllbarhetskriterier i enlighet med vad
som ndmns hér ovan.

5.5 Samma krav pa fossila branslen som hallbara
branslen

Vi vill saledes att det stélls krav pa produktion av biobrdnslen. Men samtidigt
méste man fraga sig i vilken utstrickning vi ska stélla andra villkor pa
biobrénslen dn vad vi gor pa andra importerade varor. Till exempel kan kaffe
och bananer odlas pa véldigt olika sétt och i méanga fall under forhallanden
som inte ar socialt och ekologiskt hallbart. Ska vi darfor forbjuda dessa varor?
Eller ska vi se till att t.ex. de sociala villkoren forbittras? Det krdvs helt en-
kelt samma spelregler for olika drivmedel. All fordonsbrinsle bor produceras
pé ett socialt och ekologiskt héllbart sétt. Det ar inte rimligt att det ska stéllas
hogre krav pé biobrinslen dn pé fossila brinslen. Staten bor darfor verka for
att alla former av fordonsbrinslen certifieras utifrén kriterier om en hallbar
produktion.

5.6 Internationell certifiering (punkt 3—4)

Som vi tidigare ndmnt har EU tyvérr valt att inte inforliva sociala héllbarhets-
kriterier for biodrivmedel. Mot bakgrund av vad som hér ovan framfors om
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vikten av att hallbarhetskriterier &ven omfattar den sociala dimensionen bor
det ske en dndring av EU-direktivet. Sverige bor dérfor internationellt verka
for att det infors en internationell certifiering som omfattar bade social och
ekologisk hallbarhet.

I Miljovardsberedningens promemoria 2007:1 foreslas att det infors en in-
ternationell certifiering av biobrdnslen. Med ett internationellt ramverk for
certifiering av bioenergiodlingar kan man stilla krav pa produktionen. Det
finns redan idag ett antal olika certifieringssystem som skulle kunna anvin-
das, t.ex. RSPO for palmolja och BSI for sockerror. Sverige bor darfor inter-
nationellt verka for att det infors en internationell certifiering for hallbar od-
ling av bioenergi.

Det ar dven viktigt att Sverige genom t.ex. bistindsmedel kan bygga upp
institutionell kapacitet i fattigare ldnder for att dessa ska kunna sidkerstélla
efterlevnad av certifieringssystemen.

5.7 St6d och forskning kring utvecklingen av
héllbara drivmedel

Transportsystemet star infor stora fordndringar. Om vi ska ga fran tradition-
ella fossila till koldioxidneutrala brénslen krévs ett teknikskifte. Men ett tek-
nikskifte dr dven forenat med kostnader i form av forskning och demonstrat-
ionsprojekt. Staten bor utifrén ett samhillsekonomiskt perspektiv stodja bade
forskning och uppforande av pilot- och demoanldggningar som tillverkar
fornyelsebara drivmedel eller drivmedelssystem.

Vi vill paskynda utbyggnaden av fornyelsebara brinslen genom ett inve-
steringsprogram for el och biogas. Finansieringen bér vara 100 miljoner kro-
nor per ar.

Inom trafikforskningen dr det ofta mén som arbetar och det ar ofta dven
mannens resemonster och vérderingar som styr de kunskapsomridden som
utvecklas. Darfor méste inriktningen av forsknings-, utvecklings- och demon-
strationsprogram frdmja jamstidlldhetsmalet och konsfordelningen mellan de
anlitade forskarna.

5.8 Skatter, laginblandning och
biodrivmedelscertifikat (punkt 7-9)

Etanol eller biogas ir idag befriade fran energi- och koldioxidskatt. Orsaken
ar att man vill stimulera till 6kad anvidndning av miljovénligare brinsle, ef-
tersom efterfrdgan pa biodrivmedel &r vildigt beroende av priset pé fossila
brénslen. Nér fossila brinslen &r relativt dyra jaimfort med t.ex. etanol blir det
ekonomiskt intressant for svenska fordonségare att tanka etanol.

Vi anser darfor att skattebefrielsen ska kvarsta fram till 2015 for etanol,
biogas, el och andra héllbarare drivmedel frdn energi- och koldioxidskatt. Det
ar viktigt att det 1 god tid fore 2015 kommer en politisk signal om skattebefri-
elsen ska fortsétta eller inte.
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Vi vill tydliggora att skattebefrielsen inte ska fortsitta i all evighet, utan
befrielsen sker i relation till priset pd de fossila brénslena. Pa sikt bor alla
brénslen betala for sin miljopaverkan.

Det skulle ocksa vara mgjligt att stimulera héllbara drivmedel pa annat
sétt. Utredningen om fornyelsebara drivmedel (SOU 2004:133) foreslog att
Sverige bor infora ett certifikatssystem inom drivmedelsomradet. Den som
producerar eller importerar ett fornybart brinsle fir i forslaget ett certifikat
for varje MWh som brénslet motsvarar. Alla som siljer brinsle aldggs att
kopa ett visst antal certifikat. Om man inte kopt tillrdckligt manga certifikat
drabbas man av en sanktionsavgift. Vi vill utreda hur man kan infora ett sy-
stem med biodrivmedelscertifikat som kan borja gélla senast 2015. Infors
biodrivmedelscertifikat dr det dven rimligt att ta bort skattebefrielsen fér mer
héllbara drivmedel.

Ett annat sitt att 6ka andelen fornyelsebara drivmedel dr att blanda in bio-
drivmedel i vanlig bensin eller diesel, s.k. laginblandning. Till var glddje
beslutade EU-kommissionen den 31 januari 2007 att hdja den tillaitna in-
blandningen upp till 10 procent etanol i bensin och 7 procent FAME i diesel.

Regeringen har dock beslutat att skattebefrielse bara ska ske upp till 6,5
procent for etanol i bensin och med 5 procent for FAME i dieselolja. Det har
dar olyckligt med tanke pé att vi behdver anvinda alla verktyg vi kan for att
minska milj6- och klimatpaverkan och att det finns ett stort behov av att dka
biltrafikens andel av miljovénligare brénslen. Regeringen bor darfor ter-
komma med forslag som skattebefriar ldginblandning upp till maxnivéerna 10
procent respektive 7 procent.

5.9 Avskaffa tullavgiften pa etanol (punkt 10)

Idag finns en handelstull pa importerad etanol fran Brasilien. Den gor att
etanolen beldggs med en avgift pa 1,80 kr/liter. Tullarna syftar till att forsvara
den sydeuropeiska vinetanolen. Men det dr inte rimligt att det ska finnas sir-
skilda tullar pa brasiliansk etanol nér det inte finns nagra tullar pa raolja,
vilket omvandlas till bensin eller diesel. Fossila branslen bor inte skattesub-
ventioneras pé detta sitt, eftersom det ger fel ekonomiskt incitament till att
verka for en mer ekologiskt héllbar utveckling. Vi anser att Sverige i EU ska
driva frdgan om att tullavgiften pa importerad etanol avskaffas.

5.10 Ingen moms pa etanol och biogas eller andra
hallbara drivmedel (punkt 11)

Alla varor och tjénster dr belagda med moms. Det giller dven fornyelsebara
drivmedel. Drivmedel har i Sverige en momsniva pa 25 procent, vilket &r den
vanliga momssatsen. Det har framforts krav pé att ta bort eller séinka momsen
pa fornyelsebart drivmedel. En ldgre momssats pa biodrivmedel skulle gynna
utvecklingen mot en mer miljovénlig vagtrafik. Tyvérr tilléter inte EU:s mer-
vérdesdirektiv en saddan 16sning. Direktivet dr mycket detaljerat och reglerar i
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detalj vad ett land far gora eller inte gora. Vi har inte rétt att sdnka skatten pa
drivmedel till vare sig 12 eller 6 procent. Inte heller far vi ta bort momsen helt
pa fornyelsebara drivmedel. Vi har dock ritt att sdnka 25-procentsnivan till 15
procent, men det skulle da omfatta dven fossila branslen och alla andra pro-
dukter som idag har den momssatsen. Detta skulle vi inte vinna nagot pa nér
det géller den relativa fordelningen av priset mellan fossila och fornyelsebara
drivmedel. Sverige bor dérfor i EU agera for att mervardesdirektivet dndras sa
att det mojliggdr nedsittning av moms i syfte att minska miljobelastningen.

6 Gynna miljévinligare fordon

Overgripande mal for att gynna produktion av miljovinligare fordon &r att

styrmedlen ska leda mot en socialt och ekologiskt hallbar utveckling. System

ska vara sé teknikneutrala som mdjligt och falla ut som laga kostnader pa det

som &r bra for miljon och hogre kostnader for det som paverkar miljon mer.
For att fa miljovénligare fordon vill vi foljande:

1. Att Sverige i EU driver krav pa att det infors ett slutar for forséljning av
personbilar som bara anvénder sig av fossil drift, dvs. att bilen dven
méste kunna kdras pa biodrivmedel eller annat drivsystem, som el.

Skapa en enhetlig definition av vad som dr en miljobil.

3. Uppdatera, utifran ett miljoperspektiv, grinserna for vad som fér kallas
en miljobil.

4. Infora en statlig subvention till bildgaren som efterkonverterar sin per-
sonbil till etanol- eller biogasdrift (se kap. 3).

5. Infbra en skrotningspremie.

6. Gora fordonsskatten mer koldioxidbaserad.

7. Infora ett koldioxidbaserat forménsskattesystem som kopplar bilarnas
koldioxidutslapp till forménsvardet.

8. Ta bort forménen av fri parkering i virderingen av formansbil, och istil-
let hantera detta inom systemet for beskattning av parkeringsférman.

9. Infora en koldioxidbaserad forséljningsskatt pd nya bilar enligt modellen
bonus-malus.

10. Sinka momssatsen frén 25 procent till 6 procent for bilpooler.

Mot bakgrund av vad som hér ovan anfors bor regeringen genomfora de &t-
géarder som vi lyfter fram for att skapa miljovanligare fordon. Detta bor ges
regeringen till kénna.

6.1 Fasa ut fossila bilar (punkt 1)

Redan idag siljs en stor andel nya miljéanpassade bilar. Tekniskt &r det inte
nagot problem for fordonsindustrin att stdlla om sin produktion till bilar som
bara eller delvis kan framforas pa drivmedel eller drivmedelssystem, som &r
mer miljovénliga dn bensin eller diesel. Det dr darfor rimligt att riksdagen
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bestimmer ett delmal om nér enbart fossila bilar inte ldngre ska fa finnas kvar
pa marknaden.

Trots att vi inte vet vilka brénslen eller drivmedel som kan vara aktuella
framover ar det dock viktigt att sénda en politisk signal till fordonstillverkare
om att de ska styra produktionen till fordon som drivs med fornybara brénslen
eller drivmedelssystem. Vi anser att det bor séttas upp ett slutar for nir det
inte ldngre ar tillatet att sdlja bilar som bara anvénder sig av fossil drift, utan
bilen maste dven kunna koras pa biodrivmedel eller annat hallbart drivsystem,
t.ex. el. Sverige bor darfor i EU driva krav pé inforande av ett slutar.

Aven for lastbilar bor det sittas upp liknande krav, men frigan bor dock
utredas vidare.

6.2 Uppdatera definitionen av miljobilar (punkt 2—3)

Idag rader det en viss begreppsforvirring for vad som kan rdknas som en
miljobil. Egentligen finns det ingen “miljobil” eftersom alla bilar paverkar
miljon negativt pa nagot sitt. Darfor borde kanske den egentliga definitionen
heta miljoanpassad” bil.

I olika lagstiftning finns olika villkor och avgransningar for vad som rak-
nas som en miljobil. Vad som &r en miljobil kan alltsé skilja sig at beroende
pd om det handlar om forménsbeskattning, tringselskatt eller statliga myn-
digheters inkop av miljobilar. Detta &r en helt orimlig ordning och regeringen
bor darfor snarast lagga fram ett lagforslag som skapar en enhetlig definition
av vad som dr en miljobil.

Det behover dven ske en miljorevidering av vilka granser som ska gélla for
miljovénligare bilar. Det handlar d& om skdrpningar av utslédppsnivaer, brians-
leforbrukning och energieffektivitet. Regeringen bor utifran ett miljoperspek-
tiv snarast utvdrdera och fordndra lagstiftningen for statens miljobilsdefinit-
ion. Revideringar bor sedan aterkomma vart tredje ar. Sjdlvklart maste det
finnas dvergéngsregler vid forédndringar.

6.3 Subventionera efterkonvertering av édldre bilar
(punkt 4)

Se kap. 2.
6.4 Infor en skrotningspremie (punkt 5)

Vi vill investera i en allmén skrotningspremie under de kommande aren och
avsitter darfor 100 miljoner kronor per ar till Trafikverket for att utforma och
administrera ett system for att stimulera skrotning av bilar. Ersittningen som
utgér bor vara ca 5 000 kr per bil. Systemet med skrotningspremie ska utfor-
mas sa att tillverkarnas producentansvar inte begrénsas.
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6.5 Gor fordonsskatten mer koldioxidbaserad (punkt
0)

Den nya fordonsskatten som bdrjade géilla den 1 oktober 2006 dr omlagd fran
en viktbaserad fordonskatt till en koldioxidbaserad skatt. Det dr en lagstift-
ning som Vinsterpartiet medverkat till och stéllt sig bakom.

Vi tycker dock att fordonsskatten kan vara &nnu mer miljdinriktad. Natur-
vardsverket har lamnat ett forslag som innebér att den fiskala basskatten pa
360 kr avskaffas och istdllet hojs koldioxidkomponenten fran 15 kr/g CO, till
24 kr/g CO,. Det skulle betyda att bilar med laga utsldpp av koldioxid gynnas.
For dessa bilar kan en sddan fordonsskattefordndring betyda en sénkt fordons-
skatt med 800 kr, medan mer brénsleslukande bilar far en hojd skatt med 1
200 kronor. Forslaget dr statsfinansiellt neutralt, eftersom det endast sker en
omfordelning av intdkterna fran fordonsskatten.

Regeringen foreslog 2009 att koldioxidkomponenten skulle hdjas fran
15 kr/g CO; till 20 kr/g CO,. Det betyder att regeringen ndrmade sig vart
forslag, men fortfarande anser vi att koldioxidkomponenten &r for 14g och
framforallt sa bibehalls den fiskala basskatten. Dessutom sker en hojning fran
100 till 120 gram nér beloppet ska tas ut och detta &r inte ritt vég att ga.

6.6 Miljoinrikta formansbeskattningen (punkt 7-8)

Eftersom sd ménga nya personbilar kops av foretag dr det viktigt att forméans-
systemet har koppling till miljopaverkan. I dag finns det vissa fordelar med
att skaffa miljobil. Det dr bra att premiera inkép av miljobilar, men dagens
utformning av reglerna leder dnda till 1ag priskanslighet och det far till effekt
att nya bilar dr tyngre, motorstarkare och mer bréinsleslukande jamfort med
ménga andra EU-ldnder. Och eftersom de flesta bilar som siljs &r fossilbilar,
sd maste formanssystemet dndras sa att det inte forsvarar eller motverkar
strdvan att nd miljomal. Oljekommissionen (med bl.a. representanter fran
Volvo och LRF) har pekat pa att en dndrad formansbeskattning ar en av tre
viktiga atgdrder for att f4 fram brénslesnala fordon. Dagens formansbeskatt-
ning kan néstan ses som en riktad satsning till mén att inte behdva ta hénsyn
till miljopéverkan. Ungefér 85 procent av forménsbilarna gar till mén.

Naturvardsverket har undersokt vilka miljoeffekterna blir om Sverige
skulle ha ett liknade system som Storbritannien inférde 2002. Storbritanniens
utgdngspunkter var att minska klimatpaverkan och forbattra den lokala luft-
kvaliteten. Resultatet av Naturvardsverkets analys visar att koldioxidutslép-
pen skulle minska med néstan 4 procent, vilket méste anses vara hogt for en
enskild atgdrd. Den goda effekten uppstér eftersom uppskattningsvis 25 pro-
cent av nybilsforsdljningen ar formansbilar.

Vi anser att formanssystemet ska dndras sa att det baseras pa bilarnas mil-
jopaverkan, dvs. ett koldioxidbaserat formansskattesystem som kopplar bilar-
nas koldioxidutslapp till forménsvirdet.

Formanen av fri parkering ingar i schablonen for bilférmén, oavsett om
formansbilen anvénds i tjdnsten eller privat eller var i landet man bor. En p-
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plats maste anses ha olika vérde beroende pa var i landet man befinner sig. En
schablon kan dirmed inte ticka in denna formén och blir ddrmed en fortackt
forman till dem som reser med bil. Vi anser darfor att forman av fri parkering
inte bor ingd i vdrderingen av formansbil, utan hanteras inom systemet for
beskattning av parkeringsférméan.

6.7 Infor en koldioxidbaserad forsaljningsskatt
(punkt 9)

Frankrike har infort en s.k. bonus-malus modell, vilket betyder att bilar med
mycket 1ldga CO,-utsldpp far en betydande arlig skattebonus, bilar med ge-
nomsnittliga utsldpp beskattas “neutralt” medan de med hoga utsldpp far en
hog tillaggsskatt, “malus”. Modellen har bidragit till en mycket snabb om-
stillning av den franska nybilsforsdljningen samtidigt som systemet &r statsfi-
nansiellt neutralt. Det &r helt enkelt de som valjer bilar med stora miljoutslapp
som betalar till dem som istéllet véljer miljosnala bilar.

Vi vill infora ett bonus-malus-system i Sverige. Regeringen bor snabbut-
reda forutséttningar och den mer tekniska konstruktionen i systemet. Med ett
bonus-malus-system behdver man inte heller infora ndgon supermiljobilspre-
mie, eftersom bilar med mycket lag miljopaverkan far en skattebonus pa lik-
nande sdtt som 1 supermiljobilspremien. Skillnaden dr dock dels att bonus-
malus omfattar alla bilar, dels att bonusen i regeringens system betalas av
staten medan bonus-malus innebdr att skattebonusen betalas av andra i bilkol-
lektivet.

6.8 Gynna bilpooler (punkt 10)

Olika former av bilpooler, som bilkooperativ, utgér ett viktigt och vixande
alternativ for ménga som inte vill dga en egen bil men dnda kunna fa tillgdng
till en bil nér det behdvs. Inom bilkooperativen utférs mycket arbete ideellt.
En viktig drivkraft bakom arbetet dr miljohdnsyn. Studier visar att bilakandet
minskar for den som &r med i en bilpool jamfort med att ha egen bil. Behovet
av parkeringsplatser minskar och ofta anvinder bilpooler miljobilar. For den
enskilde innebér bilpooler att man betalar bara nir man faktiskt anvénder
bilen.

Sambhillet borde av miljoskél gynna bilpoolernas verksamhet. Ett konkret
sitt att gora det &r att sinka momsen pa verksamheten fran dagens hdga niva
pé 25 procent till 6 procent, samma niva som taxiforetag och kollektivtrafik
har.
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7 Miljoanpassad godstrafik pé vig

7.1  Infor kilometerskatt for tunga lastbilar

Det ar lastbilstransporterna som statt for den storsta delen av trafikkningen
pa végarna. Eftersom transportkostnaden for de flesta naringsbranscher oftast
bara utgor ett par procent av varuvirdet finns det sma incitament att stilla om
till ett mer ekologiskt hallbart transportsitt. For att motverka ytterligare ok-
ning av den tunga trafiken och stimulera till bransleeffektivare fordon kravs
atgérder. Det handlar framforallt om att 6ka kapaciteten pé jarnvdg och inom
sjofart. Inom jarnvagstrafiken kravs bl.a. 6kade anslag till underhall och nya
spar.

Men det handlar 4ven om att med ekonomiska styrmedel lata lastbilstrans-
porterna betala for sina samhéllsekonomiska kostnader. Vi vill darfor infora
en kilometerskatt for tunga fordon. Det skulle vara ett bra styrmedel ur miljo-
hénseende. En kilometerskatt effektiviserar utnyttjandet av infrastrukturen
och styr mot minskade végtransportvolymer, eftersom skatten tas ut efter de
rorliga kostnaderna. Kilometerskatt finns idag i flera europeiska lander.

Om varje lastbil har gps-mottagare dr det mojligt att avldsa hur langt man
kort och i vilket land. De olika ldnderna kan sedan ta ut olika skattenivéer om
de vill. Det finns enligt EU-reglerna dven mojlighet att differentiera skatten
pa olika végar, vilket dr nodvandigt utifrén ett regionalpolitiskt perspektiv. Pa
sa sitt kan t.ex. vigar med mycket transporter av skogsprodukter eller dar det
saknas alternativ till vigtransporter, f en annan skatteniva.

Foérutom miljoperspektivet kan en kilometerskatt d&ven bidra till kostnads-
neutralitet mellan svenska och utléndska ékare. Alla tunga fordon som forflyt-
tar sig pd svenska vdgar kommer att betala en kilometerskatt. Detta oberoende
av i vilket land fordonet &r registrerat, och det gar inte heller att undgé be-
skattning genom att tanka utomlands. Idag fdrdas en stor andel utlindska
akare gratis pa svenska végar, samtidigt som svenska ékare maste betala vig-
avgift.

Sika (Statens institut for kommunikationsanalys) har utrett hur ett konkret
forslag till kilometerskatt for tunga fordon skulle kunna se ut i Sverige. Det
finns detaljer i forslaget som maéste diskuteras vidare, men det finns ingen
som helst anledning att vinta med den politiska inriktningen. Vi ser det som
oerhort angeldget att det nu fattas ett beslut i riksdagen om att ett system for
kilometerskatt for tunga fordon tréder i kraft senast 2014. Detta bor ges rege-
ringen tillkédnna.



8 Ovriga atgirder for en mer miljdanpassad
vagtrafik

Hér ovan har vi lagt fram forslag som leder till rittvisare drivmedelsskatter,
mer hallbara drivmedel, miljovénligare fordon och mindre gods pa vig. Det
finns dven fler atgdrder som ar ndodvéandiga for att fA en mer miljéanpassad
vagtrafik. Har nedan presenteras forslag som handlar om trangselskatt, vikten
av att minska hastigheterna pa vagar och behovet av att infora ett nytt reseav-
drag som gynnar dem som reser med kollektivtrafik, men samtidigt inte miss-
gynnar glesbygdsbor.
Vi vill foljande:

1. Att fler kommuner ges ritt att infora tringselskatt och sjélva bestimma
vad intékterna ska anvéndas till.

2. Attintdkterna fran trangselskatt framforallt ska gé till kollektivtrafik.

3. Minska hastigheterna pé védgarna.

4. Skapa ett reseavdrag som gynnar kollektivt resande.

Mot bakgrund av vad som hir ovan anfors bor regeringen genomfora de at-
girder vi foreslar om trangselskatt, hastigheter pa viagar och nytt reseavdrag
som dven gynnar kollektivtrafiken.

Detta bor ges regeringen till kénna.

8.1 Vibehover trangselavgifter

Det finns ett antal ekonomiska styrmedel for att fa trafiken att betala sina
samhillsekonomiska kostnader. Ett av dem ar tringselskatt. Det dr omojligt
att bygga bort tringseln i storstdderna genom nya végar. Nya kringfartsleder
leder till mer trafik och i slutdindan samma problem som de var ténkta att
avhjilpa. Nagot som dock hjdlper mot végtringsel &r en tringselskatt i kom-
bination med forbéttrad kollektivtrafik. Principen for trangselskatt pdminner
om den som finns for parkeringsavgifter. Det betyder att avgiftens storlek
bestdms av ldge och tidpunkt.

Syftet med tringselskatt dr att mojliggora for dem som har behov av att
fardas med bil att kunna gora det utan tidsforluster, fa ned onddigt bildkande
och att minska miljopéverkan. Vigtrafikens utsldpp av koldioxid paverkar
jordens klimat mycket negativt. Biltrafiken orsakar &ven stora luftférorening-
ar i den lokala miljon, vilket medfor ohélsa for méanniskor som bor i téitorter.

Men triangelskatt &r dven ett radikalt omfordelningssystem inom trafiken.
Triangselskatt kombinerat med en utbyggd kollektivtrafik gynnar enligt for-
delningsanalyser laginkomsttagare, studenter, barn och ungdomar, dldre och
kollektivtrafikresendrer. Utifran ett konsperspektiv dr det kvinnors resande
som stirks och dédrmed bidrar tringelskatten till att trafiksektorn blir mer
jémstélld.

Ett inforande av trdngselskatt paverkar inte bara regionen som infor syste-
met. Ett minskat bildkande i storre stider minskar klimatpaverkan i allménhet.

Okédnt namn pa
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I stora delar av landet finns inte samma mdjligheter till en god och omfat-
tande kollektivtrafik. En minskad bilism 1 storstdder leder ddrmed till mindre
krav pa inskrdnkningar av bildkande i vriga landet, som t.ex. en hojd bensin-
skatt. Ett inférande av trangselskatt i storre stider har dérfor stor betydelse for
hela landet.

8.1.1 Lat fler kommuner fa chans att infora tringselskatt

Mot bakgrund av vad vi framfort ovan har Vénsterpartiet foresprakat inforan-
det av trangselskatt i Stockholm, men girna &ven pa andra platser i landet. En
kommun kan dock inte sjdlv bestimma att infora trangselskatt. Vi vill att
kommuner i framtiden sjélva ska fa avgora om de vill infora tringselavgifter.

8.1.2 Lat intikterna fran tringselskatt ga till kollektivtrafik

Vinsterpartiet anser att intdkterna fran tringselskatt ska anvandas till sats-
ningar inom framforallt kollektivtrafiken. Att satsa intékterna pa att bygga
nya végar motverkar syftet med avgifterna och 6kar ojdmstilldheten inom
trafikpolitiken. Om fler aker kollektivt far dven foretag och andra som har
behov av transporter pa vig storre mojlighet att bedriva sin verksamhet. Indi-
vider och foretag som behover bil fir en tidsvinst samtidigt som vi far en
minskad belastning pa miljon.

Vi anser att det dr den lokala och regionala nivdn som ska avgora hur in-
tékterna ska anvédndas. Om den lokala och regionala nivén bestdmmer sig for
att lata en del av intdkterna ga till végar, accepterar vi naturligtvis det, dven
om vi vill att allt gar till kollektivtrafik.

Regeringen har dock i Stockholm kort 6ver den lokala nivan och bestamt
att alla intdkter i allménhet ska plojas ned i vdgar och i synnerhet Forbifart
Stockholm. Inte en enda krona gar till kollektivtrafiken. De manliga hogin-
komsttagarna ska alltsé fa kora bil pa nya végar, medan kvinnor, laginkomst-
tagare, ungdomar och pensionérer far halla till godo med den kollektivtrafik
som finns. Vi anser att intdkterna fran framtida tringselskatter, forutom kost-
naderna for system och administration, ovillkorligt ska aterforas till regionen
och dess valda instanser.

8.2 Minska hastigheterna pa védgarna

Storsta orsakerna till dodsfall inom trafiken &r dels hastighetsovertriadelser,
dels alkoholpaverkan. Det &r frimst mdn som omkommer i trafiken. Obero-
ende om vi méter i absoluta tal eller relativa tal 4r ménnen overrepresenterade
i olycksstatistiken och sirskilt dverrepresenterade ar de yngre ménnen. Vi
anser att hastigheten pa vdgar och motorvéigar maste vara restriktiv och vill
inte hoja hastigheten. En sjdlvklar anledning till restriktiva hastighetsgrénser
ar naturligtvis sékerhetsperspektivet, eftersom hoga hastigheter leder till fler
dodsfall och svara skador.

Men hastighetsnivaerna dr dven viktiga utifrdn ett miljoperspektiv, ef-
tersom hogre hastigheter leder till storre utsldpp av koldioxid, vilket har en



Fel! Okint namn pa

negativ klimatpaverkan. En ldgre hastighet minskar bransleforbrukningen och
ddrmed dven miljofarliga utslépp av kvéve, kolviten och koldioxid.

Om alla holl hastighetsbegransningen sa skulle det leda till 150 farre doda
i trafiken och 700 000 ton mindre utsldpp av koldioxid. Vi har aktivt drivit
krav pé fler hastighetsovervakningskameror (ATK) och dr darfor positiva till
alla de nya kameror som monteras upp pa platser som ar sérskilt trafikfarliga
och orsakat ménga dodsolyckor. Kamerorna minskar bilismens miljopaver-
kan, vilket vi anser &r ett av syftena.

ATK-kamerorna ar darfor bade en trafiksdkerhetsfraga och ett av verkty-
gen for att f4 minskade koldioxidutsldpp inom transportsektorn. Den sam-
hillsekonomiska vinsten av dessa kameror har i forsok visat sig vara drygt
200 procent. Mot bakgrund av att det krdvs méanga étgérder for att minska
vigtrafikens miljobelastning ar hastighetsvervakningskameror en kostnads-
effektiv miljoatgérd.

8.3 Skapa ett reseavdrag som gynnar kollektivt
resande

Det vore onskvirt att 4 till ett reseavdragssystem som inte missgynnar kol-
lektivtrafikresendrer (i huvudsak kvinnor), s& som dagens system gor. Vi vill
hitta ett system som gynnar den enskilda att fairdas med kollektivtrafik.

Vi vill att regeringen tillsdtter en utredning som har till uppgift att hitta ett
avstandsbaserat reseavdrag som gynnar kollektivtrafik, men samtidigt inte
missgynnar dem som bor i glesbygd.

Stockholm den 5 oktober 2011

Siv Holma (V)

Torbjérn Bjorlund (V) Jens Holm (V)
Hans Linde (V) Kent Persson (V)
Jonas Sjéstedt (V)
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