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2 Forslag till riksdagsbeslut

Riksdagen tillkdnnager for regeringen som sin mening vad som anfors i
motionen om att regeringen bor genomfora de dtgdrder som lyfts fram for
att skapa réttvisa drivmedelsskatter.

Riksdagen tillkdnnager for regeringen som sin mening vad som anfors i
motionen om att regeringen bor genomfora de atgiarder som lyfts fram for
att skapa héllbara drivmedel.!

Riksdagen tillkénnager for regeringen som sin mening vad som anfors i
motionen om att regeringen bor genomfora de atgirder som lyfts fram for
att skapa miljovénligare fordon.?

Riksdagen tillkdnnager for regeringen som sin mening vad som anfors i
motionen om att inféra bonus—malus-system.

Riksdagen tillkdnnager for regeringen som sin mening vad som anfors i
motionen om att komma med forslag till riksdagen sa att ett system for
kilometerskatt for tunga fordon kan trida i kraft senast 2014.

Riksdagen tillkénnager for regeringen som sin mening vad som anfors i
motionen om en utredning av ett nytt avstindsbaserat reseavdrag som
dven gynnar resande med kollektivtrafik och cykel.

Riksdagen tillkénnager for regeringen som sin mening vad som anfors i
motionen om att forslag tas fram om hur avgifter pa dubbdéck ska kunna
inforas i Stockholm.?

! Yrkande 2 hénvisat till MJU.

2 Yrkandena 3 och 7 hinvisade till TU.
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3 Allmént om véagtrafik

Vi anser att det strukturellt och 1dngsiktigt &r viktigt att fa till stdnd en sam-
héllsplanering och ett byggande som minskar behovet av ldngvéga fysiska
transporter och en planering som bygger pa energisndla och miljovinliga
transporter, t.ex. kollektiva transporter med jarnvdg och buss. Men det kan
dven vara anvindandet av it och bredband for att mojliggdra e-handel, virtu-
ella moten och till och med virtuella resor.

Inom samhéllsplaneringen finns stora mdéjligheter att minska transportsek-
torns miljo- och energipaverkan. Om bebyggelse fortitas, redan exploaterad
mark tas i ansprak och infartsparkeringar byggs osv., kan samhillsplanering-
en vara ett av flera verktyg for ett mer transporteffektivt och darmed energi-
snélare samhalle. Det leder till att fler ménniskor kan ga mellan olika punkter
eller ta cykeln.

Pa korta transportstrickor (vilket géller merparten av alla forflyttningar) i
storre stiader har gang och cykel stor potential. I glesare bygder kan anrops-
styrd kollektivtrafik minska bilresorna pé kortare strackor. Genom 6kad och
forbattrad kollektivtrafik och jarnvidg ges stora mojligheter att minska vig-
transporterna och miljobelastningen, men effekten blir dven att krav péd nya
viginvesteringar minskar. Med en forbéttrad samverkan mellan trafikslagen
kan transporter bli mer effektiva. Dérfor dr s.k. kombiterminaler visentliga
for ett transportsnalt samhille. Aven sjéfarten kan bidra till att minska miljo-
paverkan.

Aven om det viktigaste 4r att skapa en transportsnil samhillsplanering,
kommer det dock alltid att finnas behov av transporter pa véig. Dessa trans-
porter maste dé utforas av fordon som inte forsvarar en ekologisk hallbarhet.
Darfor ska bensin- och dieselbilar successivt fasas ut. Det maste till ett paket
av atgirder inom végtransportsektorn for att na detta. Utvecklingen av nya
”miljobilar” far inte bara kopplas till sjdlva drivmedlet, utan i hogre grad
relateras till energieffektivitet. Statens ekonomiska styrmedel maste inriktas
mot att d&ven frimja en 6kad 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 dr inte en sann
eller trolig utveckling. For det forsta visar empirisk erfarenhet att sa inte ar
fallet. Forvisso har bilar blivit mer energieffektiva och sldpper 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
hjélper det inte att varje enskild bil blir mer miljovénlig om antalet bilar sam-
tidigt 6kar. Varken natur eller médnniska &r behjdlpta av att utsldppen per bil
minskar om det totala utsldppet i absoluta termer okar, vilket t.ex. varit fallet
med koldioxid. Sedan 1990 har biltrafikens samlade utslapp av koldioxid dkat
samtidigt som varje enskild bil sldpper ut mycket mindre koldioxid idag &n
1990. Men det ar inte bara vi som inte delar uppfattningen att reduktion av
trafikens utslépp till stor del ska kunna ske genom ny teknik. VTI (Statens
vig- och transportforskningsinstitut) bedomer att det inte ar rimligt att for-
vénta sig stora konsekvenser av teknikutvecklingen inom den 10-arsperiod
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som &r relevant i det har sammanhanget. Vigverket (nu Trafikverket) ansag
att det inte finns ndgra innovationer inom synhéll som pa ett avgorande sitt
skulle kunna 16sa transportsystemets miljoproblem. ”Végverket har for sin del
dragit slutsatsen att biltrafiken langsiktigt maste minska. Kraven pa alternativ
som kan konkurrera med biltrafik, som vi kénner den idag, dr saledes mycket
stora. Det kommer inte att vara mdjligt att minska biltrafiken, om inte det
finns fullgoda erséttningsalternativ.” (Vdgverkets remissvar med anledning av
EU-kommissionens forslag till Hallbara moderna transporter).

Trafikverkets stora Kapacitetsutredning (2012) konstaterar att styrmedel
som leder till minskad biltrafik krdvs for att vi ska na véra klimatmal.

Jamfort med andra EU-ldnder har Sverige en tradition av lag beskattning
av végtrafiken. Enligt EU-kommissionen har Sverige det ldgsta skattetrycket
med ca 2 procent av BNP. Ovriga lidnder ligger i intervallet 2—4 procent av
BNP. Sverige har Europas mest energislukande viagfordon for persontranspor-
ter och ddrmed de mest koldioxidalstrande fordonen per kord stricka. Detta
vill vi dndra pé: for det forsta genom att minska transporter pa vig och flytta
6ver kommunikationer till mer ekologiskt héllbara sétt, for det andra genom
atgirder som &r kopplade till sjdlva vigtrafiken, vilket presenteras i denna
motion.

4 Raittvisa drivmedelsskatter

Priset pé transporter ska inkludera kostnader for miljoskador, hélsoeffekter,
trafikolyckor och andra samhillsekonomiska kostnader. Vi behdver i storre
utstrackning forsoka fa over trafik fran végar till ekologiskt hallbara fardsétt
for att minska bade den lokala milj6belastningen som drabbar méanniskors
hilsa och den globala klimatpaverkan som hotar framtidens vélfard. Dagens
generation maste ldmna 6ver en vérld till ndstkommande generation som
mojliggdr att dven ménniskor i framtiden kan leva i ett vilfardssamhille.
Bensin- och dieselskatten &r da ett effektivt ekonomiskt styrmedel for att styra
till transporter som &r béttre for miljon.

Vi behover ett drivmedelsskattesystem som &r réttvist mot miljon och mot
kommande generationer och som i hdgre grad tar hénsyn till ett fordelnings-
perspektiv.

Milj6- och klimatfordndringar har blivit ett allt stérre hot mot var valfard.
Att komma till ritta med miljo- och klimatfordndringarna kriaver politiska
beslut. Vénsterpartiet bedomer darfor att det finns ett behov av att hoja driv-
medelsskatterna, trots de senaste drens Okade varldsmarknadspriser. Vi vill
darfor hoja bensin- och dieselskatterna varje ar fram till 2015 genom en hoj-
ning av koldioxidskatten med 7 6re per ar. For den som tankar betyder vart
forslag att bensinen blir ca 20 ore dyrare varje ar. P4 tre ar innebér hdjningen
en prisdkning med ca 60 ore vid pump. For diesel 4r samma siffror en hdjning
med 22 ore per liter, per &r. Totalt pa tre ar blir det allts& ca 66 6re mer per
liter vid pump for diesel.
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Hojningar av drivmedelsskatterna skapar oonskade effekter for personer
med ldga 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 pa motstdnd
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 resldngd ar relativt lika 6ver landet.

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

Pa grund av langa avstand i glesbygd kan dock generellt héjda kostnader
for att anvinda motorfordon bli en borda dér tillgangen till kollektivtrafik och
service ar délig. Behovet av transporter varierar stort beroende pa var i landet
man bor. Det finns dirfor inte en 16sning som passar hela landet. De langa
avstanden i Norrland och andra delar av vart land med 14g befolkningstéthet
leder till att ménga maste resa langa strickor dagligen for att kunna ta sig till
och fran arbeten eller utbildningar. Fungerande transporter dr en livsnédvan-
dighet for bade enskilda och foretag och det bésta ér sjilvfallet om merparten
av resorna kan 1sas genom kollektiva transporter.

Allmént foreslar Vénsterpartiet en mycket omfattande satsning pé kollek-
tivtrafik och jarnvég (se dven motion 2012/13:T320). Dessa satsningar inne-
bar att médnniskor med laga inkomster tilldelas storre andel av trafiksatsning-
arna till de trafikslag som de 4r i storst behov av. Den kollektiva trafiken &r
den som i storsta mojliga man leder till en forbéttrad miljé och att fler ménni-
skor kan oka sin frihet att forflytta sig. Dessutom 6kar den trafiksdkerheten.

For att specifikt forbéttra kollektivtrafiken i landsbygden vill vi avsitta
2 500 miljoner kronor 20132015 ar for att gynna kollektivtrafik i glesbygd.
Medlen tillfaller kommuner och landsting genom skattkreditering om det
finns en redovisad plan for hur andelen resor med kollektivtrafik ska kunna
oka pa landsbygden. Kommuner och landsting vidarebefordrar sedan medlen
till respektive trafikhuvudman. Trafikverket bor fa i uppdrag att utreda hur ett
lampligt fordelningssystem kan se ut och som bidrar till att antalet resor med
kollektivtrafik verkligen okar.

Fordonsskatten ar idag nedsatt i 34 kommuner i sju skogslén i inlandet,
men vi vill sinka den ytterligare for att kompensera for dkade drivmedels-
skatter. Om man hgjer skatten pé 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 darifran far betala ungefér 200 till 400 kr mer dn en stockholmare
(som fér liagst merkostnader). Den lagre siffran giller 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) foresldr vi att fordonsskatten sénks for bildgare i dessa 34 kommuner
med ytterligare 400 kr. Det innebdr en minskad intdkt for staten pad ca
60 miljoner kronor.
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En annan viktig atgérd ar att stodja utvecklingen av efterkonvertering av
dldre bilar. Att allt fler nya bilar siljs som miljobilar dr bra, men dven fort-
sittningsvis kommer en mycket stor del av vigfordonen att vara fossildrivna.
Potentialen for konvertering av fossilbransledrivna végfordon &r med andra
ord stor. De med laga inkomster och kvinnor har i hogre grad éldre bilar. For
dem é&r det kanske inte aktuellt eller mojligt att kdpa en ny bil och da skulle en
efterkonvertering dndd mdjliggora en aktiv insats for mindre miljopéaverkan.
Vi vill inféra en konverteringspremie for byte frén bensin till etanol/biogas/el
inom en budgetram péd 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 sé att det dras av mot fordonsskatten. Det skulle da betyda att man
under 3—4 ar ir befriad frén att betala fordonsskatt. Konverterade fordon ska
sjdlvklart &ven omfattas av samma forméner och beskattning som nyproduce-
rade miljobilar.

Men forutom detta anser vi att beskattningen av bilismen ytterligare maste
differentieras utifran regionala skillnader. Det skulle kunna ske genom att
vissa delar av landet far en nedsattning av fordonsskatten, ges ett ldgre brans-
lepris vid pumpen, har en annan avdragsgrians for reseavdraget, far ett hojt
reseavdrag eller genom néagot 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 utifran regionala skillnader. Inte minst
bor kriterier och gransdragningsproblem studeras noga. Det dr viktigt att en
saddan reform verkligen riktas mot den mest utsatta glesbygden med ldngst
avstand eller storst bilberoende. For den regionala utvecklingens skull ar det
av stor betydelse att det blir en differentiering utifran regionala skillnader
redan under denna mandatperiod. Regeringen bor darfor tillse att utredningen
genomfors och avslutas fortast mojligt sa att en fordndring kan trdda ikraft
under innevarande mandatperiod.

Vi vill dven paskynda utbyggnaden av fornybara brinslen genom ett inve-
steringsprogram for el och biogas, motsvarande 200 miljoner kronor per ér,
for att stimulera fler tankstéllen for biogas och el.

Vad som ovan anfors om rittvisa drivmedelskatter bor riksdagen som sin
mening ge regeringen till kdnna.

5 Gynna héllbara drivmedel

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

En given utgangspunkt i samband med produktion av biobrinslen ar att
produktionen av biodrivmedel maste leda till minst 60 procents reducering av
koldioxidutsléppen, att den biologiska méngfalden inte hotas, att framstall-
ningen inte sker pa bekostnad av livsmedelsproduktionen i regioner dér det
rader brist pa mat, att det betalas ut skiliga 16ner, att arbetsforhallanden &r
sékra och rimliga samt att produktionen inte tranger ut lokalbefolkningen.

5.1 Ett livscykelperspektiv pa drivmedel

For att ge en mer réttvisande bild av hur olika brinslen paverkar socialt och
ekologiskt krdvs en samlad redovisning utifrdn 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 &r vetenskapligt mest
lampat. Idag tenderar debatt och &sikter att handla om mycket annat &n fakta.
Vi anser att det snarast ska tillséittas en utredning som pa vetenskaplig grund
ska ga igenom olika bréanslesorter utifran ett livscykelperspektiv. Resultatet
kan sedan anvédndas som grund for hur olika brénslen ska beskattas utifrdn
miljopaverkan.

5.2 Certifiera branslen utifran social och ekologisk
paverkan

Stundtals fors livliga diskussioner om vilka biodrivmedel som ar bra och
vilka som ska gynnas. Det &dr dock ett komplicerat omrade. Vad som ér ett bra
biodrivmedel dr ndmligen véldigt 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 séga om det &r bra eller déligt. Det padminner pa
s sitt om hur el framstills. El frdn kolkraftverk minskar som bekant inte
klimatp&verkan, medan el frén vindkraftverk gor det. P4 samma sétt 4r etanol
fran amerikansk majs ett daligt sdtt att minska klimatpéverkan pa eftersom de
anvinder mycket fossila brinslen for att producera etanol. Etanol fran svensk
skog kan vara bra, s& linge den inte paverkar 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 fran sock-
errdr kan ocksa vara bra om man sikerstéller att det t.ex. inte har en negativ
social- eller ekologisk effekt.

Det ar inte heller enkelt att sdga att biodrivmedel tar markomrade i ansprak
som skulle kunna anvéndas till matproduktion. Det &r delvis sant, men maste
dock sittas i ett storre sammanhang. I Sverige gar t.ex. 80 procent av spann-
malsproduktionen till att foda upp djur. Skulle vi istéllet anvdinda marken till
att odla vegetabiliska produkter som sedan direkt anvénds av ménniskan
skulle vi i en mer resurssnél och héallbar matanvéndning.
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Miljoméssigt kan det vara stor skillnad pé biodrivmedlens koldioxidut-
slapp jamfort med koldioxid fran bensin (olja). Naturligtvis kommer det ut
koldioxid fran etanol- och biogasbilar, men det mesta &r inte fossil koldioxid.
Icke fossila koldioxidutslépp fran biodrivmedel har en omloppstid som é&r kort
(fran 1-100 é&r). For oljan géller nagot helt annat eftersom den befunnit sig
miljontals ar under marken och vid anvindning slidpps ut som ”ny” koldioxid
i atmosfaren. Det &r alltsd 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 biodrivme-
del att foredra. For Sverige &r t.ex. importerad etanol fran Brasilien, trots den
langa transportstriackan, faktiskt en miljovinst eftersom den leder till mindre
koldioxidutslépp per liter jamfort med den etanolproduktion som for nérva-
rande sker i Sverige eller EU. Det dr upp till 10 ganger billigare att minska
koldioxidutslédpp genom import av brasiliansk etanol &n att producera spann-
malsetanol i Sverige. En stor avigsida med den brasilianska etanolen ar dock
de sociala villkor som rader pa sockerplantagerna. Fruktansvérda arbetsvill-
kor, langa arbetsdagar och ibland slavliknande forhallanden har rapporterats.
Liknande forhallande finns for den importerade palmoljan som till viss del
kan anvindas som biodiesel. Utvinning av palmolja kan ge féorodande konse-
kvenser for regnskogen och méanniskorna i Indonesien. Detta &r sjdlvklart helt
oacceptabelt. P4 samma sétt som det dr oacceptabelt att oljearbetare har en
dalig arbetsmiljo. Drivmedel (dven fossila) maste alltid produceras utifran
sociala och ekologiska hallbarhetsvillkor.

5.3 Stérk dagens kriterier for ekologisk héllbarhet

Dagens regler for socialt och ekologiskt hallbara drivmedel &dr dock helt otill-
rickliga. Biodrivmedel eller flytande biobrinslen anses som héallbara om
anvindningen av dessa branslen medfor en minskning av utslédppen av véxt-
husgaser med minst 35 procent i forhallande till utsldppen om fossila brinslen
i stillet hade anvints. Fran och med den 1 januari 2017 ska en minskning av
utsldppen av viaxthusgaserna vara minst 50 procent i forhallande till utsléppen
om fossila brénslen i stéllet hade anvénts, och fran den 1 januari 2018 ska en
minskning av utsldppen av viaxthusgaser vara minst 60 procent.

Vi anser att dessa nivéer dr for 1agt satta. Redan nu bor det vara minst
60 procents minskning av utslédppen for att ett drivmedel ska anses ekologiskt
héllbart. Till exempel ger brasiliansk etanol fran sockerror idag mellan 70 och
85 procents reducering av vixthusgaser. Nér det giller de olika utvecklings-
forsok med att framstélla biodrivmedel som pagéar i Sverige, ir reduceringsni-
van atminstone dubbelt sd hdog som griansen 35 procent. Det &r darfor an-
mirkningsvért att regeringen valt att ldgga lagstiftningen pa en sa lag niva,
sarskilt med tanke pa att EU:s héllbarhetsdirektiv inte kridver att det ska vara

exakt 35, 50 respektive 60 procent utan att det “dtminstone” ska uppga till
dessa nivaer.
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Sveriges ambitioner méaste vara mycket hogre. Den 1adga nivan kan i vérsta
fall 6ppna for import eller produktion av biodrivmedel som inte pa allvar
bidrar till 1ag klimatpaverkan i den omfattning som é&r tekniskt och politiskt
mojligt. Regeringen bor fa i uppdrag att dterkomma med ett nytt lagforslag
som pa allvar leder till reducering av vaxthusgaser med minst 60 procent i
forhallande till utsléppen om fossila brinslen i stdllet hade anvénts.

5.4 Ta dven hinsyn till social hillbarhet

I dag star ca 1 miljard manniskor utan saker livsmedelsforsorjning. For dessa
ménniskor dr utvecklingen av den inhemska livsmedelsproduktionen avgo-
rande for att komma till ratta med svilt och fattigdom. Tillgdngen till jord-
bruksmark dr mycket begriansad och varje ar forlorar vérlden totalt 5—7 miljo-
ner hektar jordbruksmark pa grund av massproduktion och monokulturer,
jordbruksmetoder som inte dr anpassade till lokala férhallanden samt anvidnd-
ning av kemikalier, handelsgddsel och konstbevattning. Till f6ljd av detta har
starka ldnder borjat kopa upp jordbruksmark i fattigare 1ander for att sikra sin
egen livsmedelsproduktion. De som séljer sin mark &r de allra fattigaste lan-
derna som, trots brist pa livsmedel, lockas av pengar, oljekontrakt eller infra-
struktursatsningar. Aven privata storforetag gér in i linder med svag ekonomi
och koper upp gigantiska landomréden. I de ldnder ddr utldndska investerare
enligt lag &r forbjudna att kopa upp mark hyr man istdllet marken genom
langtidskontrakt — i vissa fall pa upp till 99 éar.

For att biobrénslen ska kunna vara hallbara krdvs darfor mer dn att de bara
uppfyller ekologiska hallbarhetskriterier. Import av alla drivmedel till Sverige
maste ske med sociala hiansyn.

EU har inte specificerat krav pa hur sociala héllbarhetskriterier ska utfor-
mas, utan bara skjutit fragan till att kommissionen vartannat ar ska granska
hur sociala villkor paverkas genom produktion av biodrivmedel. Men rege-
ringen skulle kunna ga langre d4n 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:

? att de sociala effekterna av biodrivmedelspolitiken inte far leda till simre
tillgang pé livsmedel till verkomligt pris, sérskilt for minniskor som lever
i utvecklingsldander

? att respekten for markrittigheter efterlevs

? att det infors ett moratorium pa ny markexploatering i lander som saknar
fungerande lagstiftning om markrittigheter

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

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

7 att leva upp till ILO-konvention nr 105 angaende avskaffande av tvangsar-
bete

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

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

?7 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
bade ekologiskt och socialt hallbar produktion. Regeringen bor aterkomma till
riksdagen med ett forslag till sociala hallbarhetskriterier i enlighet med vad
som namns hér ovan.

5.5 Samma krav pa fossila branslen som hallbara
bréanslen

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

5.6 Internationell certifiering

Som vi tidigare ndmnt har EU tyvérr valt att inte inforliva sociala hallbarhets-
kriterier for biodrivmedel. Mot bakgrund av vad som hdr ovan framférs om
vikten av att héllbarhetskriterier &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 stélla krav pa produktionen. Det
finns redan idag ett antal olika certifieringssystem som skulle kunna anvén-
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das, t.ex. RSPO for palmolja och BSI for sockerrér. Sverige bor dérfor inter-
nationellt verka for att det infors en internationell certifiering for hallbar od-
ling av bioenergi.

Det &r 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 Beskattning av biodrivmedel

Etanol eller biogas dr idag befriade frén energi- och koldioxidskatt. Orsaken
ar att man vill stimulera till 6kad anvindning av miljovéanligare brinsle ef-
tersom efterfragan pa biodrivmedel ar vildigt beroende av priset pa fossila
bréanslen. Nér fossila bréanslen ar relativt dyra jamfort med t.ex. etanol blir det
ekonomiskt intressant for svenska fordonségare att tanka etanol.

Vi anser dérfor att skattebefrielsen ska kvarsta fram till 2015 for hogin-
blandad etanol, biogas, el och andra hallbarare drivmedel fran energi- och
koldioxidskatt. Det ar viktigt att det i god tid fore 2015 kommer en politisk
signal om skattebefrielsen ska fortsétta eller inte.

Vi vill tydliggora att skattebefrielsen inte ska fortsétta i all evighet, utan
befrielsen sker i relation till priset pd de fossila brinslena. P4 sikt bor alla
brénslen betala for sin miljopaverkan.

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 allt fordonsbrinsle, dven bensin och diesel, utifran sociala och
ekologiska hallbarhetskriterier.

3. Att regeringen ska aterkomma med ett nytt lagforslag som pé allvar leder
till reducering av viaxthusgaser med minst 60 procent i forhallande till ut-
slappen om fossila brénslen i stdllet hade anvints.

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 sékerstélla efter-
levnaden av certifieringssystemen.

6. Att utbyggnaden av fornybara brinslen paskyndas genom ett investe-
ringsprogram for el och biogas, motsvarande 200 miljoner kronor per &r.

7. Attt fram till 2015 undanta hoginblandad etanol, biogas, el och andra
héllbarare drivmedel frdn energi- och koldioxidskatt och i god tid fore
2015 ge signal om skattebefrielsen ska fortsétta eller ej.

8. Att Sveriges mél om att andelen fornybara drivmedel i transportsektorn
ska vara 10 procent till ar 2020 bor hdjas till 25 procent.

Mot bakgrund av vad som hér ovan anfors bor regeringen genomfora de at-
gérder som vi lyfter fram for att skapa hallbara drivmedel. Detta bor riksda-
gen som sin mening ge regeringen till kénna.
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6 Gynna miljovanligare fordon

Overgripande mal for att gynna produktion av miljévinligare 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.

6.1 Fasa ut fossilbransledrivna bilar

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

Trots att vi inte vet vilka brénslen eller drivmedel som kan vara aktuella
framover dr det dock viktigt att séinda en politisk signal till fordonstillverkare
om att de ska styra produktionen till fordon som drivs med férnybara brénslen
eller drivmedelssystem. Vénsterpartiet anser att utbyggnaden av eltankstéllen
kraftigt maste 6ka for att mojliggéra en sddan utveckling. Vi anser att det bor
sdttas upp ett slutar for ndr det inte ldangre 4r tillatet att sélja bilar som bara
anvénder sig av fossil drift, utan bilen maste dven kunna koras pa el eller
biodrivmedel eller annat héllbart drivsystem. Sverige bor dérfor i EU driva
krav pa inf6rande av ett slutér.

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

6.2 Infor en skrotningspremie

Vi vill investera i en allmédn skrotningspremie under de kommande éren och
avsitter darfor 100 miljoner kronor per ar till Trafikverket for att utforma och
administrera ett system for att stimulera skrotning av bilar. Erséttningen som
utgar bor vara ca 5 000 kr per bil. Systemet med skrotningspremie ska utfor-
mas sa att tillverkarnas producentansvar inte begrénsas.

6.3 Gor fordonsskatten mer koldioxidbaserad

Den nya fordonsskatten som borjade gélla den 1 oktober 2006 &r omlagd fran
en viktbaserad fordonskatt till en koldioxidbaserad skatt. Det 4r en lagstift-
ning som Vénsterpartiet medverkat till och stéllt sig bakom.

Vi tycker dock att fordonsskatten kan vara &nnu mer miljdinriktad. Natur-
véardsverket har lamnat ett forslag som innebér att den fiskala basskatten av-
skaffas och istdllet hojs koldioxidkomponenten. Det skulle betyda att bilar
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med laga utslédpp av koldioxid gynnas. Forslaget &r 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 1ag och
framforallt sa bibehélls den fiskala basskatten.

6.4 Miljoinrikta forménsbeskattningen

Eftersom sd ménga nya personbilar kops av foretag 4r det viktigt att formans-
systemet har koppling till miljopaverkan. I dag finns det vissa fordelar med
att skaffa miljobil. Det dr bra att premiera ink0p av miljobilar, men dagens
utformning av reglerna leder dnda till 1ag priskénslighet och det far till effekt
att nya bilar dr tyngre, motorstarkare och mer brinsleslukande jaimfort med
manga andra EU-ldnder. Och eftersom de flesta bilar som séljs &r fossilbilar
maste formanssystemet dndras sa att det inte forsvarar eller motverkar stravan
att nd miljomal. Oljekommissionen (med bl.a. representanter fran Volvo och
LRF) pekade pé att en dndrad forménsbeskattning ér en av tre viktiga atgérder
for att fa fram brinslesnéla fordon. Dagens formansbeskattning kan néstan ses
som en riktad satsning till mén att inte behova ta hénsyn till miljopaverkan.
Ungefér 85 procent av formansbilarna gér till mén.

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

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

Forméanen av fri parkering ingar i schablonen for bilformén, oavsett om
formansbilen anvénds i tjdnsten eller privat eller var i landet man bor. En p-
plats maste anses ha olika vérde beroende pé var i landet man befinner sig. En
schablon kan ddrmed inte ticka in denna formén och blir ddrmed en fortickt
formén till dem som reser med bil. Vi anser dérfor att formén av fri parkering
inte bor ingd i1 vérderingen av formansbil, utan hanteras inom systemet for
beskattning av parkeringsforman.

6.5 Gynna bilpooler

Olika former av bilpooler utgor ett viktigt och véxande alternativ for ménga
som inte vill &ga en egen bil men &nd4 ha tillgéng till bil vid behov. Inom
ménga bilpooler utfors mycket arbete ideellt. En viktig kraft bakom arbetet ar
miljohansyn. Studier visar att bildkandet minskar f6r den som &r med i bilpool
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jamfort med att ha egen bil. Samhéllet borde av miljoskél gynna bilpoolernas
verksamhet. Regeringen bor till riksdagen aterkomma med forslag pa ekono-
miska styrmedel som gynnar bilpoolernas verksamhet.

Vad som ovan anforts om att gynna miljovéanligare fordon bor riksdagen
som sin mening ge regeringen till kinna.

7 Infor bonus—malus-modell

Vinsterpartiet har linge efterfridgat en ny miljobilsdefinition som skérper
utsldppskraven pa véara miljobilar. Vi vidlkomnar darfor att regeringen nu
foreslar ny definition fran 2013 som skdrper utsldppsgriansen for femarig
befrielse av fordonsskatt for miljobilar. Forslaget ar ett steg i rétt riktning
dven om koldioxidutslédppen inte borde vara kopplade till tjénstevikten pa
bilen. Om istéllet en platt grins infors som kontinuerligt sdnks uppmuntras
kop av mindre och energisnélare bilar. Dessutom bor sé kallad bonus—malus-
modell inforas som &r kopplad till miljobilsdefinitionen.

Frankrike har infort en bonus—malus-modell, vilket betyder att bilar med
mycket laga CO»-utsldpp far en betydande skattebonus, bilar med genomsnitt-
liga utsldpp beskattas neutralt medan de med hoga utslépp far en hog skatt.
Modellen har bidragit till en mycket snabb omstillning av den franska nybils-
forséljningen samtidigt som systemet &r statsfinansiellt neutralt. Det &r helt
enkelt de som viljer bilar med stora miljoutsldpp som betalar till dem som
istéllet vdljer miljosnala bilar.

Regeringen bor snabbt utreda forutsittningar och teknisk konstruktion for
ett bonus—malus-system i Sverige som ar kopplat till miljobilsdefinition med
platt gréins for koldioxidutslapp.

Vad som ovan anfors om inférande av bonus—malus-system bor riksdagen
som sin mening ge regeringen till kdnna.

8 Miljoanpassad godstrafik pa vig
8.1 Infor kilometerskatt for tunga lastbilar

Det ar lastbilstransporterna som statt for den storsta delen av trafikokningen
pé vigarna. Eftersom transportkostnaden for de flesta nédringsbranscher oftast
bara utgoér 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 krévs
atgdrder. Det handlar framforallt om att dka kapaciteten pa jarnvdg och inom
sjofart. Inom jarnvégstrafiken krivs bl.a. 6kade anslag till underhall och nya
Spar.

Men det handlar dven om att med ekonomiska styrmedel lata lastbilstrans-
porterna betala for sina samhillsekonomiska kostnader. Vi vill darfor infora
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en kilometerskatt for tunga fordon. Det skulle vara ett bra styrmedel ur milj6-
hinseende. 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 linder, t.ex.
Tyskland, Schweiz, Osterrike och Tjeckien.

Om varje lastbil har gps-mottagare dr det mdjligt att avldsa hur langt man
kort och i vilket land. De olika ldnderna kan sedan ta ut olika skattenivaer om
de vill. Det finns enligt EU-reglerna dven mojlighet att differentiera skatten
pa olika végar, vilket dr nddvandigt utifrén ett regionalpolitiskt perspektiv. P&
s sitt kan t.ex. vigar med mycket transporter av skogsprodukter eller dir det
saknas alternativ till vigtransporter f4 en annan skatteniva.

Forutom miljoperspektivet kan en kilometerskatt dven bidra till kostnads-
neutralitet mellan svenska och utldndska ékare. Alla tunga fordon som forflyt-
tar sig pa svenska vigar kommer att betala en kilometerskatt. Detta oberoende
av i vilket land fordonet ar registrerat, och det gar inte heller att undgé be-
skattning genom att tanka utomlands. Idag fardas en stor andel utlindska
akare gratis pa svenska vigar, samtidigt som svenska akare méste 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 regeringen aterkommer till riksdagen med forslag som
mojliggor att ett system for kilometerskatt for tunga fordon triader i kraft sen-
ast 2014. Detta bor riksdagen som sin mening regeringen till kénna.

9 Ovriga atgirder for en mer miljdanpassad
vagtrafik

9.1 Tringselskatter

Trangselskatter dr ett effektivt styrmedel for att fa trafiken att betala sina
samhillsekonomiska kostnader. I Vénsterpartiets motion 2012/13:T320 Sam-
manhdllen jdrnvdg och kollektivtrafik finns forslag om trangselskatter.

9.2 Minska hastigheterna pa vdgarna

Storsta orsakerna till dodsfall inom trafiken &r dels hastighetsovertriddelser,
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 sérskilt Gverrepresenterade dr de yngre médnnen. Vi
anser att hastigheten pa végar och motorvigar maste vara restriktiv och vill
inte hoja hastigheten. En sjdlvklar anledning till restriktiva hastighetsgrinser
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ar naturligtvis sdkerhetsperspektivet, eftersom hoga hastigheter leder till fler
dodsfall och svara skador.

Men hastighetsnivaerna dr dven viktiga utifran ett miljoperspektiv ef-
tersom hogre hastigheter leder till storre utsldpp av koldioxid, vilket har en
negativ klimatpaverkan. En lagre hastighet minskar briansleforbrukningen och
dédrmed dven miljofarliga utslépp av kvéve, kolviten och koldioxid.

Om alla holl hastighetsbegransningen skulle det leda till 150 farre doda i
trafiken och 700 000 ton mindre utsldpp av koldioxid per ar. Vi har aktivt
drivit krav pé fler hastighetsovervakningskameror (ATK) och &r darfor posi-
tiva till alla de nya kameror som monteras upp pa platser som &r sdrskilt tra-
fikfarliga och orsakat méanga dodsolyckor. Kamerorna minskar bilismens
miljopaverkan, vilket vi anser 4r ett av syftena.

ATK-kamerorna ar darfor bade en trafiksdkerhetsfraga och ett av verkty-
gen for att fA 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 manga étgérder for att minska
vigtrafikens miljobelastning &dr hastighetsévervakningskameror en kostnads-
effektiv miljoatgard.

9.3 Skapa ett reseavdrag som gynnar kollektivt
resande

Vart nuvarande system for reseavdrag har stora brister. En stor andel av rese-
avdragen ér felaktiga och hallbara resor med kollektivtrafik missgynnas. Det
vore Onskvirt att fa till ett reseavdragssystem som inte missgynnar kollektiv-
trafikresendrer (i huvudsak kvinnor) sa som dagens system gor. Vi vill hitta
ett system som gynnar att den enskilda fardas med kollektivtrafik och cykel.

Regeringen bor tillsdtta en utredning som har till uppgift att hitta ett av-
standsbaserat reseavdrag som gynnar resande med kollektivtrafik och cykel,
men samtidigt inte missgynnar dem som bor i glesbygd. Detta bor riksdagen
som sin mening ge regeringen till kdnna.

9.4 Minska dubbdickens miljopaverkan

Léget for luften i Stockholms innerstad dr pa sina platser akut. Sverige har vid
upprepade tillfdllen kritiserats av EU for brott mot EU:s luftkvalitetsnormer.
Anvindandet av dubbdick &r ett av skilen till att halterna av partiklar i luften
ar s& hog. Vi vilkomnar regeringens initiativ till en utredning om hur avgifter
for dubbdick ska kunna inforas i Stockholm. Vi befarar dock att utredningen
riskerar att dra ut pa tiden. Regeringen maste fortast majligt se till att ett for-
slag tas fram om hur avgifter pd dubbdéck ska kunna inforas i Stockholm.
Detta bor riksdagen som sin mening ge regeringen till kénna.
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