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Till trafikutskottet

Trafikutskottet har beslutat bereda skatteutskottet tillfdlle att avge yttrande
over de forslag i proposition 1997/98:56 Transportpolitik for en héllbar
utveckling jimte motioner som berér skatteutskottets beredningsomréde.

Inledning

I propositionen foreslér regeringen att riksdagen godkénner ett dvergripande
maél och fem delmal for transportpolitiken. Det dvergripande maélet skall vara
att sikerstilla en samhillsekonomiskt effektiv och langsiktigt hallbar trans-
portforsdrjning for medborgarna och néringslivet i hela landet. Delmalen
giller ett tillgdngligt transportsystem, en hdg transportkvalitet, en séker
trafik, en god milj6 och en positiv regional utveckling. Delmélen skall preci-
seras genom olika etappmal pé kortare sikt.

Skatter och avgifter som tas ut av trafiken skall enligt de riktlinjer som
redovisas grundas pé ett vl definierat kostnadsansvar som dven tar hansyn
till de externa effekter som trafiken medfor. Transportpolitiskt motiverade
skatter och avgifter skall sé langt mdojligt motsvara de samhillsekonomiska
kostnader som paverkas av trafikvolymen (samhéllsekonomiska marginal-
kostnader), och huvudinriktningen skall vara att kortsiktiga samhillseko-
nomiska marginalkostnader tdcks genom rorliga avgifter. Generella styrme-
del skall baseras pé trafikforhallanden som é&r representativa for landet som
helhet.

Principen om full marginalkostnadstidckning bor enligt regeringen tillim-
pas pragmatiskt och anpassas till de forutsittningar som rader pa den inter-
nationella transportmarknaden och till de tekniska och administrativa mdj-
ligheterna att tillimpa en differentierad avgiftssittning.

Jarnvégstrafiken
Ett nytt banavgiftssystem, m.m.

Regeringen foreslar att ett nytt banavgiftssystem infors fr.o.m. den 1 januari
1999 for dem som nyttjar statens sparanldggningar. Avgifterna skall vara
rorliga och berdknas utifran jarnvégstrafikens samhéllsekonomiska margi-
nalkostnader som inte &r internaliserade pd annat sitt, t.ex. genom energi-



och koldioxidskatt pa brénsle. De kostnader som skall internaliseras utgors
bla. av slitage och drift av infrastrukturen och rangeranliggningar samt
samhdllets kostnader for olyckor, utslépp, buller och vibrationer. Med denna
utformning innebér det nya banavgiftssystemet en kraftig sdnkning i forhal-
lande till dagens banavgiftsnivaer.

I propositionen anfors vidare att jarnvégstrafiken ar befriad fran bréns-
leskatt pa andra brinslen &n bensin och att detta forhdllande missgynnar de
brinslen som &r mindre skadliga for miljon, eftersom dessa i allménhet &r
dyrare att producera @n andra brédnslen. Jarnvégsfordon har jamfort med
viagfordon en mycket lang livslingd, och det dr déarfor enligt regeringen
viktigt att det finns ekonomiska incitament att successivt anpassa motorer
m.m. for att mojliggéra anvindning av miljovéanliga brianslen och bréns-
lekvaliteter. I dag anvinder endast ca 10 % av den dieseldrivna godstrafiken
den miljomaissigt basta branslekvaliteten. I den dieseldrivna persontrafiken ar
motsvarande siffra 85 %. Regeringen anser att briansle inom jarnvégssektorn
bor beskattas pd samma sétt som géller for végtrafik, dvs. med en bréns-
leskatt bestdende av koldioxid- och energiskatt med olika brénslen inordnade
i ett miljoklassningssystem. Inforandet av en koldioxid- och energiskatt pa
brénsle skulle innebéra en dkad grad av internalisering av de externa effek-
terna inom jarnvagssektorn vad géller dieseldriven jarnvégstrafik, och detta
bor enligt regeringen beaktas vid utformningen av det nya banavgiftssys-
temet.

Enligt regeringens mening innebér det nya banavgiftssystemet och info-
randet av energi- och koldioxidskatt en fullstindig internalisering av de
samhdllsekonomiska marginalkostnader som kan berdknas med tillracklig
precision. Jamfort med dagens banavgifter innebér de nya banavgifterna och
energi- och koldioxidskatten en drlig sdnkning av kostnaderna for godstrafi-
ken med ca 335 miljoner kronor. Motsvarande siffra for persontrafiken ar ca
355 miljoner kronor. De 6kade arliga kostnaderna for Banverket vad géller
drift och underhall till foljd av ett 6kat ansvar for det kapilldra bannétet be-
raknas till netto ca 90 miljoner kronor.

Regeringen utgér ifran att sinkningen av dessa kostnader kommer resené-
rerna till godo i form av lagre priser samt att de matarbolag som Statens
jérnvédgar har transportavtal med inte drabbas av de omfordelningseffekter
som regeringens forslag till avgifts- och skatteforandringar ger upphov till.

I motion T45 yrkande 18 av Per Westerberg m.fl. (m) anfor motionérerna
att nadgon dieselbeskattning av jarnvagstrafiken inte bor inforas eftersom
detta skulle 6ka kostnaden for godstransporter pa spar som inte dr elektrifie-
rat. En saddan kostnadsékning skulle bl.a. drabba angeldgen trafik pa det
kapilldra bannitet i glesbygd.

I motion T32 av Sven Bergstrom och Erik Arthur Egervérn (bada c) mot-
sdtter sig motiondrerna en dieselbeskattning av jarnvigstrafiken. Ett sddant
forslag skulle kunna leda till att shortlinebolagens, smabanornas och
Inlandsbanans godstrafik far forsdmrade villkor, vilket kan resultera i en
overflyttning av godstrafiken till lastbilar (yrkande 1). Fragan bor enligt
motiondrernas mening hénvisas till Trafikbeskattningsutredningen pa samma
satt som frdgan om den dkade dieselskatten for lastbilar (yrkande 2).
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I motion T28 yrkande 13 av Kenth Skarvik m.fl. (fp) anfors att en diesel-
beskattning av jarnviagstrafiken skulle sld hart mot andra aktorer &n SJ. Inte
minst trafiken pd Inlandsbanan skulle komma att hotas. En sadan &tgérd
forutsdtter att kompensation utgér till alla transportforetag pa jarnvig, och
inte bara till dem som har transportavtal med SJ.

I motion T39 yrkande 6 av Gudrun Schyman m.fl. (v) anfors att en diesel-
beskattning av jarnvégstrafiken inte skulle leda till investeringar i miljo-
effektiva motorer i den omfattning man skulle kunna 6nska, utan i stillet till
att man viljer bussar pa lingre strickor. Aven godstrafiken pa jirnvig skulle
enligt motionérerna troligen erséttas av andra fordon. De anser att brénsle
som anvénds for jarnvigsdndamal skall vara skattebefriat.

I motion T40 yrkande 26 av Marianne Samuelsson m.fl. (mp) anfors att ett
problem med dieselbeskattningen av jarnviagstrafik &r att ndgon motsvarande
internalisering av externa effekter inte genomfors for konkurrerande trafik-
slag. Detta dr enligt motiondrerna sérskilt olyckligt eftersom den dieseldrivna
jamvigstrafiken har storst betydelse i omrdden som &r regionalpolitiskt ut-
satta som Inlandsbanan, Haparandabanan, Blekinge kustbana och méanga
jarnvégar i Sméland. Det dr vidare enligt motionérerna oklart i vilken man
minskade banavgifter kan kompensera den 6kade kostnaden, och for t.ex.
Inlandsbanan blir det enligt motiondrerna inga sankta banavgifter alls.

I motion T41 av Roy Ottosson och Elisa Abascal Reyes (bada mp) anfor
motiondrerna att berdkningar for t.ex. delar av lanstrafiken i Sméland som i
dag kors med BK-tag visar att kostnaden skulle 6ka med 15-20 % vid en
dieselbeskattning, trots sdnkta banavgifter. En beskattning skulle enligt
motiondrerna ocksa hota Inlandsbanan, trots riksdagens beslut om en fortsatt
satsning pa denna trafik (yrkande 1). Det vore enligt motiondrerna rimligt att
hénskjuta frdgan om en hdjning av dieselskatten for jarnvéagstrafik till fortsatt
utredning. Konsekvenserna av att beskatta jarnvagstrafiken och fragan om en
rimlig nivd med hénsyn till jarnvagens laga samhillsekonomiska kostnader
behover utredas ndrmare (yrkande 2).

I motion T30 yrkande 5 delvis av Mats Odell m.fl. (kd) motsitter sig
motiondrerna savil forslaget om sénkta banavgifter som en dieselbeskattning
av jarnvégstrafiken. De sénkta banavgifterna géller enligt motionédrerna inte
spar som administreras av ndgon annan huvudman #n staten, t.ex.
Inlandsbanan och Roslagsbanan, och fragan hur en dieselbeskattning skulle
inverka pa dessa aktorer och pé t.ex. shortlineforetag har enligt motiondrerna
inte analyserats tillrackligt. En kraftigt 6kad avgift som infors utan omstéll-
ningsbidrag for miljovéanligare teknik och brénslen kan enligt motionérerna
leda till odnskade effekter.

Enligt skatteutskottets mening skulle en beskattning av det brénsle som
anviands 1 den dieseldrivna jérnvégstrafiken ha miljofordelar. De diesel-
brianslen som anvénds inom végtrafiken uppfyller stringa miljokrav, och
dessa krav har utformats med sdrskild inriktning pa att brénslet skall ha
mindre miljoeffekter vid anvéndning i motorer. Eftersom de hogre miljokra-
ven ger ett nagot dyrare bransle dr det nddvandigt med en skatterabatt som
sénker priset pa det miljovénligare brénslet. P4 omraden déir det inte finns
nagon skatterabatt utgor i stéllet de simsta brinslena det billigaste alternati-
vet. Frénvaron av en rabatt for de miljovénliga brinslena inom jérnvigsom-
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radet gor dérfor att man ofta viljer — eller av konkurrensskél tvingas vilja —
ett sémre brénsle eftersom detta dr billigare. Miljoskal talar saledes for att
man bor forsoka tillskapa en rabatt for det miljovinligaste brénslet dven
inom jarnvdgsomradet. Som regeringen framhaller utgor dieselbeskattningen
héarvid en mojlig 16sning.

Ett problem med en beskattning av den dieseldrivna jarnvégstrafiken ar
den kostnadsokning som en sédan beskattning ger upphov till. Endast 5 % av
jarnvégstrafiken &r dieseldriven, och det ror sig om sma och regionalpolitiskt
viktiga jarnvdgar. Som motiondrerna ger exempel pa berérs Inlandsbanan,
Haparandabanan, Blekinge kustbana, manga jarnvdgar 1 Smadland,
Roslagsbanan m.fl. mindre jarnvdgar. Regeringens forslag om sidnkta banav-
gifter innebdr i och for sig en kraftig kostnadsminskning for jarnvagstrafiken
i stort, och sénkningen medfor att jirnvdgen som trafikslag far en dkad kon-
kurrenskraft. Samtidigt kan forslaget om dieselbeskattning leda till férsdm-
ringar for de sma jarnvigarna. Aven om dieselbeskattningen skall beaktas
nér de nya banavgifterna faststélls for dessa jarnvégar 4r det osékert om de
nya banavgifterna ger utrymme for en full kompensation for den dkade be-
lastning som en beskattning innebdr. Utan en sddan kompensation far de
mindre jarnvdgarna inte fullt ut sin del i den konkurrensforbittring som
regeringens forslag innebédr for jarnvédgen i stort. En sadan snedvridning
skulle enligt utskottets mening vara olycklig och bor undvikas.

Enligt utskottets mening finns det ocksé anledning att beakta konkurrensen
fran végtrafiken. For att inte riskera en odnskad konkurrenssnedvridning bor
fragan om dieselbeskattning for bade vég- och jarnvagstrafik behandlas i ett
sammanhang. Eftersom frdgan om en hojning av dieselskatten for nérvarande
behandlas av Trafikbeskattningsutredningen bor dven fragan om en eventuell
dieselbeskattning av jarnvagen tas upp i det sammanhanget.

Mot den angivna bakgrunden bedomer skatteutskottet att fragan om die-
selbeskattning av jarnvagstrafiken bor beredas ytterligare innan ett beslut om
energi- och koldioxidskatt kan bli aktuellt. En sddan beredning kan ske inom
ramen for det utredningsarbete som bedrivs av Trafikbeskattningsutred-
ningen. Skatteutskottet foreslar att riksdagen som sin mening ger regeringen
det anforda till kénna.

Luftfarten

I propositionen bedémer regeringen att den 6vergripande riktlinjen for luft-
fartens kostnadsansvar bor vara en sa fullstindig internalisering som mojligt
av samhillsekonomiska marginalkostnader. Luftfarten ger enligt regeringen
upphov till externa kostnader som inte ingar i dagens avgifts- eller skatte-
system. Dessa utgors framfor allt av trangselkostnader och buller samt ut-
slapp av koldioxid och luftfororeningar.

Flygbrénsle i reguljér fart har enligt vad regeringen anfor sedan lange varit
befriat fran skatt. Anledningen ar de internationella bindningarna och dven
det faktum att luftfarten finansierar sin infrastruktur utan skattemedel. EG:s
mineraloljedirektiv (92/81/EEG) har ocksé ett uttryckligt undantag frén
beskattningsritten for flygbrinsle i yrkesmissig anvindning. Aven praktiska
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skdl som riskerna for ekonomitankning etc. omdjliggér pa kort sikt en be-
skattning av luftfartens alla samhéllsekonomiska marginalkostnader.

Sverige bor enligt regeringens mening arbeta for globala dverenskommel-
ser om skédrpta miljokrav inom luftfarten bl.a. vad géller ny teknik, samt for
okade mojligheter att anvinda ekonomiska styrmedel for att uppna miljofor-
battringar inom luftfartens omréade. I de fall inte globala Gverenskommelser
ar mojliga, bor Sverige arbeta for bredast mojliga internationella 16sningar
inom bl.a. EU. Det finns enligt regeringens mening starka skél for Sverige att
agera aktivt i internationella forum, men det dr dven viktigt att arbetet i EU
bedrivs sa att resultatet av det arbetet ger stdrsta mojliga genomslag i det
internationella arbetet. Inom EG pégér utarbetande av ett nytt energibeskatt-
ningsdirektiv, som bl.a. dr avsett att ersdtta mineraloljedirektivet och som
dven innehaller fragan om beskattning av bréinsle for flygtrafik inom gemen-
skapen. Enligt regeringens mening &r det i nuldget oklart vilka férandringar
ett sddant nytt direktiv kan komma att innebédra och nér det kan forvintas
trdda i kraft. Mot bakgrund av de allménna principerna om internalisering av
externa kostnader bor Sverige, som en del av den 14ngsiktiga strategin i EU-
arbetet, arbeta for en 6kad mojlighet till beskattning av miljoskél av luftfart
inom EU och EES. Ett forsta steg kan enligt vad regeringen anfor vara att
sddan beskattning tillats av inrikestrafik, enligt regionala dverenskommelser
om beskattning vilka inte stér i strid med ICAO:s allménna riktlinjer for
internationell luftfart.

De sambhéllsekonomiska marginalkostnader som orsakas av civil luftfart
och som motsvaras av kostnader pd och runt de statliga flygplatserna bor
enligt regeringen internaliseras genom Luftfartsverkets landningsavgifter.
Luftfartsverket har fran ar 1998 infort bulleravgifter och utslappsrelaterade
landningsavgifter vid de statliga flygplatserna. Genom dessa atgirder uppnas
enligt regeringen en internalisering av miljokostnader redan pa kort sikt utan
att det uppstar konflikt med nu géllande internationella regelverk.

I motion T39 yrkande 11 av Gudrun Schyman m.fl. (v) begér motionérerna
ett tillkdnnagivande om att det ar viktigt att Sverige dr starkt padrivande
inom EU nér det géller miljorelaterade dtgérder och skatter for flyget.

I motion T40 yrkande 29 av Marianne Samuelsson m.fl. (mp) anfors att
Sverige i avvaktan pé att de internationella hindren for en beskattning undan-
rojs bor lata landningsavgiften beakta kostnaden for utsldpp pa svenskt
territorium. En sddan landningsavgift r enligt motiondrerna inte konkurrens-
snedvridande eftersom den drabbar allt flyg lika. Regeringen bor aterkomma
med ett forslag av denna innebord.

Skatteutskottet delar regeringens beddmning nér det géller inriktningen av
arbetet med frdgor om beskattningen inom luftfarten och kan konstatera att
det arbete som regeringen bedriver innebdr att Sverige &r starkt padrivande
savdl inom EU som inom Ovriga internationella forum nér det giller miljo-
relaterade atgirder och skatter pa flyget. Nagon anledning till ett tillkdnnagi-
vande till regeringen om vikten av ett sddant arbete finns det séledes inte,
varfor utskottet avstyrker motion T39 yrkande 11.

Nér det géller yrkandet om en avgift som beaktar kostnaderna for flygets
utsldpp pa svenskt territorium finns det enligt utskottets mening en Over-
héngande risk att en sddan avgift skulle komma att klassas som en skatt. Den
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skulle i sa fall std i konflikt med EG:s nuvarande mineraloljedirektiv och, nér
det géller utrikestrafik, &ven med ICAO:s skatteprinciper. Utskottet avstyrker
dérfor motion T40 yrkande 29.

Sjofarten

I propositionen gor regeringen bedomningen att den dvergripande riktlinjen
for sjofartens kostnadsansvar bor vara en sa fullstdndig internalisering som
mojligt av samhéllsekonomiska marginalkostnader. Sjofarten ger upphov till
externa kostnader i form av utslépp till bdde luft och vatten. Dessa kostnader
bor enligt regeringens beddomning pa sikt internaliseras. Miljodifferen-
tieringen av sjofartsavgiftssystemet, vilket trddde i kraft den 1 januari 1998,
innebédr att miljomaéssiga dtgirder som vidtas for att minska fartygets nega-
tiva miljopaverkan med avseende pa utsldpp av svavel- och kviveoxider
premieras och enligt vad som anfors i propositionen kan ses som ett forsta
steg mot en sadan internalisering.

Regeringen konstaterar att dagens regelverk inom EG knappast mojliggor
ett uttag av en koldioxidavgift for sektorn men att Sverige aktivt inom bl.a.
IMO, EU och HELCOM kommer att driva frigan om internalisering av
sjofartens externa kostnader péd internationell nivd och att det pégdende
arbetet med ett nytt energibeskattningsdirektiv dr mycket viktigt i detta
sammanhang.

I propositionen tar regeringen i detta sammanhang ocksé upp sjofartsné-
ringens konkurrensvillkor. Regeringen framhaller att malet for politiken vad
giller den svenska sjofartsniringen sedan mitten av 1980-talet har varit att
kunna bibehalla en svensk handelsflotta av rimlig omfattning och att riksda-
gen hosten 1996 fattat beslut om en léngsiktig inriktning av sjofartspolitiken
som bl.a. innebér att det under fem ar utgar stdd till ndringen med 400 miljo-
ner kronor per r (prop. 1996/97:1, bet. 1996/97:TU1). For att den svenska
sjofartsndringen skall kunna konkurrera pa lika villkor inom EU ér det enligt
regeringen viktigt att reglerna om statsstod inte skiljer sig &t alltfor mycket
linderna emellan. EG-kommissionen har nyligen presenterat sina riktlinjer
for statsstod. Detta dr enligt regeringens mening ett viktigt dokument som
Sverige bor folja upp. Det dr dven viktigt att forordning EEG nr 3577/92 av
den 7 december 1992 om tilldmpning av principen om frihet att tillhanda-
hélla tjénster pd sjotransportomrédet inom medlemsstaterna (cabotage) foljs
upp.

Regeringen framhaller vidare att Utredningen (K 1997:01) om sjofartens
struktur- och kapitalsituation i sitt forsta delbetdnkande Den svenska
handelsflottans konkurrenskraft (SOU 1997:171) behandlat konkurrens-
fragorna. Regeringen avser att folja detta arbete och aterkomma i fragan.

I motion T39 yrkande 7 av Gudrun Schyman m.fl. (v) anfor motionérerna
att en genomgripande och heltdckande 6versyn av mojligheter och atgirder
for den svenskflaggade handelsflottans konkurrenskraft forutsétter att de
direktiv som regeringen givit tillater detta. I det forsta delbetdnkandet kon-
stateras att det naturliga och snabba sittet att skapa likvirdiga konkurrens-
villkor &r att i Sverige genomfora fordndringar i beskattningen av liknande
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slag som har beslutats i Holland och Norge. Direktiven bor dirfor enligt
motiondrerna dndras sd att det blir mojligt att 1dgga fram sddana forslag.

I motion T40 yrkande 31 av Marianne Samuelsson m.fl. (mp) begirs ett
tillkdnnagivande om att sjofartsndringen bor fa sddana skattekonstruktioner
pa sin vinst att man kan vénta med att betala skatt pa reavinst fran forsiljning
av tonnage fram till dess att man koper nytt tonnage inom forslagsvis tva ar.

Utskottet delar regeringens beddomning vad géller inriktningen mot en
internalisering av sjofartens samhéllsekonomiska marginalkostnader och om
en prioritering av anvéndandet av ekonomiska styrmedel inom EU och IMO.

Nér det giller Utredningen (dir. 1997:37) om sjofartens struktur- och
kapitalsituation har denna i delbetinkandet SOU 1997:171 analyserat den
svenskflaggade handelsflottans konkurrenskraft i forhallande till andra EU-
lander och Norge. Utredningen har foreslagit att rederistodet skall 6ka fran
nuvarande 400 miljoner kronor till 600 miljoner kronor 1998. Regeringen har
i en sdrskild skrivelse till Svenska Redarforeningen den 6 november 1997
utvecklat sin syn pa sjofartsnéringens konkurrenssituation och har i skrivel-
sen angivit att inriktningen skall vara att snabbt prova forutséittningarna for
att kunna reducera bemanningskostnaderna. Av 1998 ars ekonomiska var-
proposition (prop. 1997/98:150 s. 110) framgér att regeringen nu provat
dessa fragor och att regeringen gér bedomningen att det finns behov av visst
ytterligare beredningsarbete bl.a. mot bakgrund av det nya pensionssystemet.
En interdepartemental arbetsgrupp kommer att tillsdttas, och regeringen
avser att i budgetpropositionen for ar 1999 aterkomma med konkreta forslag
i dessa frigor i enlighet med den inriktning som angavs i regeringens skri-
velse. I avvaktan pa detta kommer regeringen frdn den 1 juli 1998 att tillfal-
ligt hoja sjofartsnéringens bidrag till kostnader for socialavgifter frdn 29 000
kr till 45 000 kr per kalenderdr och &rsarbetskraft.

Enligt utskottets mening bor den fortsatta beredningen av utredningens
forslag nu avvaktas. Utskottet avstyrker motion T39 yrkande 7.

Nir det giller forslaget om skatteldttnader vid forséljning av fartyg vill
utskottet erinra om att ett aterinférande av fartygsfonder skulle strida mot de
principer som skattereformen vilar pa. Enligt utskottets mening torde dnd-
ringar i foretagsbeskattningen inte heller pa nagot avgdrande sétt fordndra
sjofartens problem. Aven i denna del bor regeringens fortsatta beredning av
fragorna om sjofartsndringens konkurrenssituation nu avvaktas. Utskottet
avstyrker dven motion T40 yrkande 31.

Vigtrafiken
Internalisering av viigtrafikens externa effekter

Regeringen beddmer att végtrafikens kostnadsansvar bor utformas sa att
relationen mellan transporternas nytta och kostnader gors tydlig genom en
rittvisande prissittning. P& ldngre sikt bor samtliga samhéllsekonomiska
marginalkostnader tickas genom rorliga skatter och avgifter. Regeringen
foreslar att ett forsta steg mot en full internalisering av de samhéllsekono-
miska marginalkostnaderna skall vara att med olika forédndringar i skatte- och
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avgiftsuttaget minska de storsta avvikelserna frdn en samhillsekonomiskt
riktig prissdttning av végtransporterna.

Enligt regeringens mening dr en fullstindig tillimpning av marginalkost-
nadsprincipen for ndrvarande inte mojlig av olika skél. EG-rétten foreskriver
endast minimiskattenivéer pa bensin och dieselolja, och den gemensamma
marknaden medfor att forutsdttningarna for konkurrens mellan olika trans-
portforetag inom EU okar. Medlemsldanderna maste darfor i hogre grad har-
monisera sina skattesatser. Med hansyn till skattenivéerna i vara grannldnder
innebdr detta att det atminstone pa kort sikt foreligger vissa hinder for att
infora en prisséttning som tar full hénsyn till vigtrafikens externa effekter.
Regeringens forslag till atgérder bor darfor ses dels i ett kortsiktigt perspek-
tiv som utgar frdn nuvarande forhallanden, dels i ett langsiktigt perspektiv
som innefattar pagaende reformarbete inom EU och Sveriges 1angsiktiga mal
for EU-samarbetet.

I motion T40 yrkande 19 av Marianne Samuelsson m.fl. (mp) anfors att
avvikelser frdn internationella nivder inte nddvéndigtvis behdver vara en
nackdel for svensk transportniring. Skérpta miljokrav kan tvartom bidra till
att vissa de svenska foretagen infor en framtid nér miljohédnsyn far allt storre
betydelse. Det &r dérfor inget fel utan tvirtom en fordel om Sverige under en
Overgangstid — i véntan pé skérpta internationella avtal — ligger ett par steg
fore utlandet nér det géller aktiv anvdndning av ekonomiska styrmedel.

I motion T30 yrkande 6 av Mats Odell m.fl. (kd) anfors att svensk akeriné-
ring i dagsldget har mycket hoga kostnader internationellt sett nér det géller
fordonsskatter och marknadspriset pa diesel. Med hénsyn till att vi i sommar
fér fritt cabotage inom EU ir det uppenbart att Sverige maste sdka nya végar
for att na de trafikpolitiska mélen. En hojning av skatter och avgifter skulle
leda till att svenska ékare konkurreras ut av utléndska dkare. Den langsiktiga
strategin bor utgd fran EU-perspektivet och innebdra att skattenivéer och
regleringar anpassas till och beslutas pa EU-niva.

Enligt utskottets mening medfor internationaliseringen av transportmark-
naden att det finns vissa hinder for en fullt genomférd marginalkostnads-
prissdttning, och transportniringens internationella konkurrenssituation kan
medfora att avsteg maste goras fran en i 6vrigt motiverad beskattning. Det ar
samtidigt viktigt att man vid utformningen av de svenska reglerna undviker
att delta i en skattekonkurrens med andra ldnder och i stillet véljer att ga
steget fore. Som regeringen anfor dr det ocksa viktigt att hinsyn tas till de
styreffekter som kan uppkomma om prisséttningen inom Sverige blir alltfor
ojamn. Utskottet delar regeringens bedémning av dessa fragor och i nédgon
méan dven de synpunkter som motiondrerna anfort. Nagon anledning till
tillkdnnagivanden med en inriktning som motiondrerna begéir finns det
emellertid inte, och utskottet avstyrker dérfor motionerna T30 yrkande 6 och
T40 yrkande 19.

Lokala vigavgifter

I propositionen anfors att de externa effekterna varierar sdrskilt kraftigt
mellan titort och landsbygd och att nivan pa generella skatter och avgifter
inom végtrafiken bor bestimmas med hénsyn till effekterna for landsbygds-
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trafiken. For att klara de sérskilda prissdttningsproblem som finns i titorter
fordras lokalt anpassade l0sningar. Regeringen gor bedémningen att sér-
skilda titortsavgifter kan utgora ett effektivt sitt att styra trafiken i dessa
omraden och har darfor pabdorjat ett arbete for att skapa det regelverk som
krévs for inforande av sérskilda vidgavgiftssystem. Regeringen anser ocksa
att den tekniska utvecklingen av sddana avgiftssystem bor stodjas. Med den
rollfordelning i transportpolitiken som regeringen forordar maste det dock
ankomma pa de berérda kommunerna och regionerna att ta slutlig stdllning
till om och hur avgiftssystemen skall inforas.

I motion T45 yrkande 5 av Per Westerberg m.fl. (m) anfors att ett genom-
forande av regionala miljoavgifter for t.ex. Goteborgsregionen skulle inne-
béra att bilisterna tvingas subventionera kollektivtrafiken, vilket &r oaccepta-
belt. Utredningen om Miljostyrande vigavgifter bor enligt motiondrerna
avbrytas.

I motion T35 yrkande 6 av Olof Johansson m.fl. (¢) anfors att de negativa
effekter som uppstér genom trafiken i tdtorter r ett nationellt problem som
kraver ett stillningstagande. Inom ramen for de utredningsuppdrag som
regeringen avser att ldmna bor dirfor konflikten mellan nationellt hogt
stdllda miljomal och det kommunala genomforandet analyseras.

I motion T40 yrkande 35 av Marianne Samuelsson m.fl. (mp) anfors att de
sédrskilda problem som finns i de storre tdtorterna kriver lokalt anpassade
l6sningar. Det dr angeldget att arbetet med ett regelverk som mdjliggor inf6-
rande av lokala végavgifter bedrivs skyndsamt och att regeringen snarast
aterkommer med ett lagforslag och forslag om hur den tekniska utform-
ningen av sddana system kan stddjas.

Utskottet delar regeringens bedomning av dessa frdgor och avstyrker {olj-
aktligen motionerna T35 yrkande 6, T40 yrkande 35 och T45 yrkande 5.

Drivmedelsbeskattning

Regeringen bedomer att koldioxidskatten, energiskatten pa bensin och ener-
giskatten pa dieselolja bor vara ofordndrade i avvaktan pa det pagaende
utredningsarbetet inom Trafikbeskattningsutredningen.

I propositionen anfors att Kommunikationskommittén har ansett att ener-
giskatten bor anvidndas som ett styrmedel for att minska sddana negativa
externa effekter — forutom koldioxidutsldpp — som beror pa trafikvolymen
och att kommittén har berdknat de externa kostnaderna for bensindrivna
personbilar till 1,80 kr per liter, vilket innebér att den nuvarande skatten
avsevirt Overstiger de berdknade externa kostnaderna vid landsvigstrafik.
For att motsvara de externa kostnaderna for dieseldrivna personbilar kravs,
enligt kommitténs berdkningar, att energiskatten pa dieselolja hdjs med 50
ore per liter. En sddan skattehdjning skulle dock inte innebéra att de externa
kostnaderna for tunga dieselfordon técks. Regeringen anser for sin del att det
bor folja av principerna for trafikens kostnadsansvar att skatter och avgifter
tas ut pa ett neutralt sétt sa att snedvridande styreffekter undviks.

I motion T45 yrkande 15 av Per Westerberg m.fl. (m) anfors att bensin-
skatten bor sdnkas med 25 ore per liter och idéerna om en arlig hdjning av
bensinskatten skrinldggas for att underlétta for hushéllen. Dessutom bor
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gransen for reseavdraget sdnkas till 6 000 kr och avdragsschablonen for resor
hojas till 16 kr per mil.

I motion T40 av Marianne Samuelsson m.fl. (mp) anfors att de riktlinjer
som regeringen redovisar och som innebér att ekonomiska styrmedel skall
anvindas bor foljas upp med konkreta atgirder pa kort sikt som innebér en
fordndring av de otillrdckliga skatterna och avgifterna pé trafikomradet
(yrkande 17). De viktigaste energirelaterade skatterna skall utformas pé ett
logiskt, genomtidnkt och enhetligt sdtt. Motivet for energiskatten bor vara att
frimja en allmén hushéllning och den bor utgd per kWh oberoende av an-
véndare, vara 7,5 ore i dag och successivt hojas till 20 6re ar 2010. Kol-
dioxidskatten bor héjas med 10 ére per kg och ar till &r 2010. Aven skatterna
pa kdrnkrafts- och elkraftsproduktion bor hojas (yrkande 20). Den 1 juli 1998
bor koldioxidskatten héjas med 10 6re per kg och energiskatten med 1 6re
per kWh. Energiskatten pa diesel bor dock hdjas med ytterligare 12 6re per
liter for att pdbdrja en utjimning mot bensinen (yrkandena 32-34).

I motion T26 delvis av Bo Nilsson (s) anfors bl.a. att vigtrafiken bor st
for sina kostnader bl.a. genom héjningar av bensin- och dieselskatten. Om
man vill klara ett 1dngsiktigt héllbart samhille och ddrmed minska trafiksek-
torns utslépp krévs att atgdrder som dessa genomfors.

En arbetsgrupp inom Regeringskansliet ser for narvarande dver hela ener-
gibeskattningssystemet, och detta arbete berdknas komma att redovisas kring
arsskiftet 1998/99. Utgéngspunkten for denna Oversyn &r en energi-
skattemodell som redovisats av Skattevixlingskommittén i betdnkandet
Skatter, miljo och sysselséttning (SOU 1997:11). Vidare genomfor Trafikbe-
skattningsutredningen en Oversyn av végtrafikens samlade beskattning.
Oversynen har koncentrerats till att avse avvigningen mellan forsiljnings-
skatt, fordonsskatt och energi- och koldioxidskatt i syfte att forbéttra den
samlade styreffekten med avseende pé trafiksékerhet och milj6.

Utskottet delar regeringens beddmning att det pagaende utredningsarbetet
bor avvaktas innan stéllning tas till fragor om mer genomgripande forénd-
ringar av drivmedelsbeskattningen. Utskottet avstyrker dérféor motionerna
T26 delvis, T40 yrkandena 17 och 32—34 samt T45 yrkande 15 delvis.

Nir det géller produktionsbeskattningen av el ger denna upphov till pro-
blem for den elintensiva industrin sd ldnge forhallandena pa elmarknaden ar
sddana att beskattningen leder till 6kade kostnader for elanvidndarna. Inom
ramen for den Gversyn av energibeskattningen som pagar inom Regerings-
kansliet provas darfor i vilken takt beskattningen av el i produktionsledet
skall avvecklas. T 1998 ar ekonomiska varproposition (1997/98:150 s. 175)
har regeringen ocksé foreslagit att produktionsbeskattningen pa vattenkrafts-
producerad el slopas den 1 januari 1999. Enligt utskottets mening &r det inte
aktuellt med nagon hojning av produktionsskatterna pd el, varfor utskottet
avstyrker dven motion T40 yrkande 20.

Utskottet &r inte berett att tillstyrka en sdnkning av grinsen for reseavdra-
get eller en hojning av avdragsschablonen vid anvéndning av egen bil i
tjénsten och avstyrker darfor &ven motion T45 yrkande 15 delvis.
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Biodrivmedel

I propositionen gor regeringen bedomningen att biobaserade drivmedel for
fordonsdrift bor introduceras i den takt som det &r mdjligt och lampligt.
Regeringen avser att varen 1998 initiera ett projekt for att frimja en regional
satsning pa biogasproduktion, distribution och lokala fordonsflottor for
biogasdrift. Regeringen anser att Vagverket inom ramen for sitt sek-
torsansvar noga bor folja utvecklingen vad géller introduktion av biodrivme-
del och om noédvéndigt 6verviga och foresla stimulansatgirder for att upp-
ritthalla en tillfredsstéllande introduktionstakt av drivmedel med en lagin-
blandning av biobaserad alkohol eller etrar av alkohol. Véigverket bor vidare
inom ramen for sitt sektorsansvar verka for att fortsatta satsningar pa bioba-
serade drivmedel genomfors i begransade fordonsflottor.

Nér det géller beskattningen av biodrivmedel avser regeringen att inom
ramen for den s.k. pilotprojektsbestimmelsen fortsitta att ge skattenedsétt-
ning for vissa alternativa drivmedel i enlighet med de riktlinjer som angavs i
budgetpropositionen for ar 1998.

I motion T44 yrkande 2 av Birgitta Hambraeus (c) anfors att om foretag
skall vaga bygga kretsloppssamhillet och satsa pd att bygga etanol- och
metanolfabriker méste man kunna bedéma de villkor staten svarar for pa lang
sikt. Ett alternativ vore enligt motiondren att staten gav sa stora bidrag att
produkterna kan béra beskattning. Ett annat sdtt vore att man garanterade en
skattebefrielse 1 10 &r.

Enligt utskottets mening genomfor regeringen en méalmedveten satsning pa
alternativa drivmedel i syfte att sékra ett tillrickligt underlag for en inhemsk
produktion, och det framgar av propositionen att regeringen bedomer att
introduktionen inletts pa ett tillfredsstidllande sdtt och att tillgdngen succes-
sivt kommer att oka. Végverket skall folja uppbyggnaden och vid behov
foresld stimulansatgérder for att upprétthalla uppbyggnadstakten. Utskottet
ser mot denna bakgrund inte nidgon anledning till ett tillkdnnagivande till
regeringen om behovet av atgirder for att foretag skall vaga satsa pa produk-
tion av alternativa drivmedel. Utskottet avstyrker motion T44 yrkande 2.

Forsiljningsskatt pa personbilar

Regeringen anser att det for ndrvarande inte finns skil att ater infora en gene-
rell forsdljningsskatt pa personbilar. Avsaknaden av ett etablerat system for
indelning av fordon i trafiksdkerhetsklasser medfor att en forsdljningsskatt
for ndrvarande inte kan differentieras i syfte att styra mot trafiksidkrare for-
don. Sverige bor enligt regeringens mening dérfor verka for att ett sadant
klassningssystem skyndsamt utarbetas inom EU. Miljoklassystemet for for-
don bor fortsatt utvecklas inom de ramar som ges av medlemskapet i EU.

Utskottet har inte ndgon erinran mot de beddomningar som regeringen
redovisar.

Det kan hir anmirkas att utskottet senare i var kommer att behandla pro-
position 1997/98:140 Beskattning av elpannor och vissa andra punktskatte-
fragor som dels innehéller ett forslag om en tredrig forlangning av den for-
sédljningsskattebefrielse for elfordon som tillimpats under perioden 1996—
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1997, dels en édndring av de forsdljningsskattesatser som géller i miljo-
klasserna 1-3.

Fordonsskatt for personbilar

Regeringen gor beddmningen att fordonsskatten for bensin- och dieseldrivna
personbilar bor vara oforindrad i avvaktan pd Trafikbeskattningsutred-
ningens slutbetdnkande.

Kommunikationskommittén har ansett att fordonsskatten for bensindrivna
personbilar av trafiksdkerhetsskél bor vara enhetlig upp till en viktklass pa
1400 kg och dédrdver snabbare stigande dn for ndrvarande. Syftet &r att
uppnd en jamnare viktfordelning av fordonsparken. Skatten for édldre diesel-
drivna bilar bor héjas medan den bor sidnkas for nyare. Trafikbeskattnings-
utredningen har i sitt forsta delbetinkande ansett att en enhetsskatt bor
inforas av forenklingsskidl och att den bor vara 1 100 kr per ar for bensin-
drivna bilar och 4 200 kr per ar for dieseldrivna bilar. Det saknas enligt
utredningen skél att bibehélla en efter tjdnstevikt beroende fordonsskatt.

Regeringen delar Trafikbeskattningsutredningens bedomning att det sak-
nas skél att tillimpa en efter tjénstevikt differentierad fordonsskatt pa per-
sonbilar. Skillnaden mellan olika personbilsmodeller nér det géller végslitage
ar obetydlig, och skatten &r inte heller utformad med hénsyn till miljo eller
trafiksdkerhet. Enligt regeringens uppfattning saknas for nérvarande tillréck-
ligt underlag for att fordndra fordonsskatterna sé att de i forsta hand tar sikte
pa att dstadkomma ett system som framjar ett sékert och ekologiskt héllbart
transportsystem. Med hénsyn hartill, och d& fordonsskatterna ocksa till viss
del har koppling till de energiskatter som &r foremdl for versyn, ér rege-
ringen inte nu beredd att foresla nagra forandringar i fordonsskattesystemets
grundldggande uppbyggnad.

Nar det giller forslagen om en utjdimning mellan dldre och nyare dieselper-
sonbilar vill regeringen inte nu ta stéllning till denna fraga eftersom det pagér
ett utredningsarbete inom Trafikbeskattningsutredningen.

I motion T35 yrkande 14 av Olof Johansson m.fl. (c) anfors att den stora
méngden &ldre dieseldrivna personbilar som importerats och inregistrerats
samt miljoegenskaperna hos dieseldrivna personbilar gor att det adr angeldget
att fordndra fordonsskatten for dessa. Fordonsskatten bor hojas for éldre
personbilar och sdnkas for nyare fordon. Dock maéste fordelningspolitiska
skal végas in vid en omférdelning av fordonsskatten for dessa personbilar.

Utskottet kan instimma i de beddmningar som regeringen redovisat och
anser sdledes ocksa att Trafikbeskattningsutredningens arbete bor avvaktas
dven nér det giller frigan om en utjdmning av fordonsskatten mellan éldre
och nyare dieselpersonbilar. Utskottet avstyrker motion T35 yrkande 14.

Fordonsskatt for bussar

Regeringen anser att fordonsskattesystemet for bussar bor omarbetas med
sikte pa att nd en internalisering och att fordndringen bor trdda i kraft fran
den 1 januari 1999. Fordonsskatten for bussar dr enligt regeringen betydligt
lagre dn for andra tunga fordon. I samband med att kilometerskatten avskaf-
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fades slopades huvuddelen av fordonsskatten for bussar. Anledningen hértill
var en Onskan att kompensera bussarna eftersom kostnadsdkningen, till f61jd
av hog bransleforbrukning, sarskilt skulle drabba de bussar som anvénds i
kollektivtrafik inom tdtort. Fore overgangen till dieseloljeskatt var fordons-
skatten pa dieseldrivna bussar 14 705 kr per ar for de tyngsta bussarna. Den
hogsta skattesatsen for dieseldrivna bussar med en skattevikt 6ver 3 000 kg
dr for narvarande 1 545 kr per ar. Fordonsskatten for tyngre bussar ar alltsa
mycket 1ag jaimfort med skatten pa tyngre lastbilar.

Regeringen foreslar att den ldngvéga busstrafiken slépps fri pa de strackor
dér den tidigare varit begridnsad av hédnsyn till konkurrensen med jarnvagstra-
fiken. En forutséttning for att detta skall kunna ske bor dock enligt regering-
ens uppfattning vara att busstrafikens externa effekter vid landsvégstrafik
internaliseras s& att denna trafik, liksom jarnvagstrafiken, belastas med de
trafikberoende samhéllsekonomiska kostnader den fororsakar.

I propositionen anfors att en fullstdndig internalisering av de samhéallseko-
nomiska marginalkostnaderna vid landsvégstrafik enligt Kommunikations-
kommitténs berékningar skulle fordra en hdjning av energiskatten pé diesel-
olja med 50 ore per liter samt en hdjning av fordonsskatten for storre bussar
(60 platser eller mer) till ndrmare 50 000 kr per ar. Nya berdkningar fran
SIKA avseende viagnedbrytningen visar att behovet av skattehdjning for en
buss i denna kategori kan reduceras till ca 22 000 kr per 4r. Regeringen anser
att fordonsskattesystemet for bussar bor omarbetas med sikte pé att nd en
fullstdndig internalisering enligt SIKA:s berdkningar och att fordndringen
bor tridda i kraft frén den 1 januari 1999. Skattesystemet bor darvid utformas
pa samma sétt som fordonsskatten for tunga lastbilar med olika skatteklasser
beroende pd vikt och axelkonfiguration. Den ndrmare utformningen av sy-
stemet for fordonsskatten for bussar bor dock bli foremal for utredning inom
Regeringskansliet. Regeringen avser att dterkomma till riksdagen med for-
slag i denna del.

Kommitténs forslag till skattehdjningar har berdknats leda till en kost-
nadsokning for den langviga busstrafiken pé ca 10 %. Med tanke pé att den
fordonsskatteniva som regeringen forordar uppgar till mindre &n hilften av
kommitténs forslag bor kostnadsékningen inom busstrafiken bli avsevart
lagre. Bussforetagens sammantagna kostnads- och intdktsbild bor ocksé
enligt regeringen paverkas positivt av den nya marknad som Oppnas genom
avskaffandet av skadeprovningen gentemot jarnvégstrafiken. Regeringen
bedomer darfor att forslagen sammantagna kommer att paverka utbudet av
langvéga busstrafik positivt. For att motverka kostnadsokningar inom lokal
och regional busstrafik bor berdrda landsting och kommuner kompenseras
genom en hdjning av de generella statsbidragen.

I motion T45 yrkande 16 av Per Westerberg m.fl. (m) hemstéller motiona-
rerna att den redovisade skattehdjningen avvisas. Enligt motiondrerna har
regeringen hénvisat frigan om en dieselskattehdjning till fortsatt utredning
och dédrmed Okat osdkerheten om omfattningen av de nya skatter som skall
laggas pé busstrafiken. Motionédrerna foreslar att den redovisade hojningen
av fordonsskatten for bussar avvisas i avvaktan pa utredningens resultat.
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I motion T30 yrkande 5 delvis av Mats Odell m.fl. (kd) avvisas sévil den
redovisade fordonsskattehdjningen for bussar som den slopade begrins-
ningen av busstrafikens mdjligheter att konkurrera med jérnvégen.

Utskottet delar regeringens beddmning att en hdjning av fordonsskatten for
bussar till en niva som béttre svarar mot samhéllets marginalkostnader ar
motiverad och att den tillsammans med de 6kade konkurrensmgjligheterna
kan ge positiva effekter. Utskottet har saledes inte nagon invindning mot den
planerade skattehdjningen och avstyrker darfor motionerna T30 yrkande 5
delvis och T45 yrkande 16.

Fordonsskatt och vigavgift for lastbilar

Enligt regeringens bedomning bor fordonsskatten pa lastbilar for ndrvarande
inte bli foremal for andra dndringar &n de som nyligen beslutats med
anledning av Sveriges anslutning till avtalet om uttag av vigavgift for vissa
tunga fordon pa vissa védgar. Regeringen bedomer att den &ndring av for-
donsskatten som nyligen beslutats med anledning av propositionen Vagavgift
for vissa tunga fordon (prop. 1997/98:12, bet. 1997/98:SkU7) ar nddvandig
for att inte forsdmra konkurrensvillkoren for svenska ékare. Nagon hojning
av fordonsskatten for tunga lastbilar foreslés déarfor inte i nuléget.

I ett ldngre perspektiv dr det dock enligt regeringens mening viktigt att
Sverige prioriterar det arbete som pagéar med att ta fram ett nytt direktiv om
fordonsskatt, vagtullar och vagavgifter. Sverige kan hirigenom péaverka den
framtida utformningen av fordonsskatter och vigavgifter inom gemenskapen.
Sveriges deltagande i vigavgiftssystemet kan betraktas som ett forsta steg att
internalisera de externa effekterna fran den utldndska tunga trafiken.
Systemet undanrdjer ocksa hinder for varuflodet genom att olika avgifter inte
langre maste erléggas i de olika ldnderna. Det bor dock enligt vad som anfors
1 propositionen pépekas att systemet i friga bor utvecklas och pa sikt ersittas
av system for elektronisk debitering av vigavgifter. Regeringen anser att det
ar mycket angeldget att verka for att ett gemensamt och utvecklat system for
trafikavgifter infors inom EU.

I motion T45 yrkande 8 av Per Westerberg m.fl. (m) anfors att Sverige
inom ramen for EU bor verka for en harmonisering av regler om avgifter och
skatter. Vigavgiftssystemet for vissa lastbilar bor utformas sé att svensk
transportndring inte missgynnas. Systemet bor omedelbart fordndras.

Enligt utskottets mening har dvergangen fran fordonsskatt till vigavgifter
for vissa tunga fordon genomforts for att eliminera ett allvarligt hinder for de
svenska dkarnas mdjlighet att konkurrera inom Europa. De flesta akare som
anvinder sitt fordon utanfor Sverige slipper nu erligga vigavgifter i
Danmark, Tyskland etc., och detta har uppnétts utan nagon egentlig 6kning
av det svenska skatteuttaget. Som regeringen anfor bor vigavgifterna ses
som ett forsta steg i att internalisera de externa effekterna fran den utlandska
tunga trafiken, och det dr nu viktigt att Sverige prioriterar det arbete som
pagér med att ta fram ett nytt direktiv om fordonsskatt, vagtullar och véigav-
gifter. Sverige kan hérigenom paverka den framtida utformningen av for-
donsskatter och vigavgifter inom gemenskapen och verka for en utveckling
av vigavgiftssystemet i onskvérd riktning, vilket bl.a. torde innebédra en 6kad
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harmonisering av skatterna. Utskottet instimmer med det anforda i de
beddmningar som regeringen gor. Utskottet ser dock inte nidgon anledning
till ett tillkdnnagivande i enlighet med motiondrernas 6nskemal och avstryker
darfor motion T45 yrkande 8.

Bilformansbeskattningen

I motion T39 yrkande 8 av Gudrun Schyman m.fl. (v) anfors att formansta-
garens marginalkostnad bor minst uppga till drivmedelskostnaden, att hela
formansviardet bor vara avgiftsgrundande och att resor mellan bostad och
arbetsplats inte heller i framtiden bor vara avdragsgilla for den som har
forménsbil. Bilformanerna maéste ses dver for att kunna inforlivas med de
miljomal och internaliseringsprinciper som propositionen talar om.

Enligt utskottets mening har bilférmansbeskattningen numera en i huvud-
sak vilavvdgd utformning. Bl.a. har dndringar genomforts som ger en ur
miljosynpunkt bittre utformning genom att forméanstagaren i princip sjilv
skall star for kostnaderna for drivmedel for privatkdrning. Utskottet &r inte
berett att tillstyrka négra &ndringar av dessa regler och avstyrker dérfor
motion T39 yrkande 8.

En EU-strategi for vigtrafiken

I propositionen anfors att Sverige inom EU bor verka for en rittvisande pris-
sdttning pa végtransporter, anvindning av ekonomiska styrmedel for att
frimja inférande av béttre brinslekvaliteter, en fordndring av EG:s regler for
brénslebeskattning s& att permanent anvdndning av biobaserade drivmedel
underldttas samt for en reformerad lagstiftning och okade mojligheter att
anvinda ekonomiska styrmedel for att gynna utvecklingen och introduktio-
nen av miljovénliga och trafiksékra fordon. System for miljo- och trafiksi-
kerhetsklassning av fordon bor vidare utvecklas.

I motion T40 yrkande 18 av Marianne Samuelsson m.fl. (mp) anfors att
arbetet med att undanrdja internationella hinder for att anvidnda ekonomiska
styrmedel i storre skala kan snabbas upp genom att majoritetsbeslut om
miniminivaer f6r miljostyrande skatter och avgifter infors inom EU.

Utskottet har ingen erinran mot den av regeringen angivna EU-strategin
for vagtrafiken.

Nér det géller frigan om majoritetsbeslut om miljoskatter har denna varit
aktuell under forhandlingarna om Amsterdamfordraget. Riksdagen har vid
sitt stdllningstagande infor regeringskonferensen intagit en avvaktande
hallning i denna fraga, och det har under forhandlingarna ocksa visat sig
svart att fi gehor for en sadan fordndring. Som framgar av proposition
1997/98:58 Amsterdamfordraget har Sverige tillsammans med flera andra
stater visat en relativt stor dppenhet nér det géller att diskutera en overgang
till kvalificerad majoritet i syfte att forbattra effektiviteten i radets besluts-
fattande, men man har ansett att undantag dock bor goras for vissa fragor
som ligger néra nationalstatens kérna, bl.a. skatter. Enligt utskottets mening
finns det skal att vidhalla en avvaktande instdllning i denna fraga. Utskottet
avstyrker motion T40 yrkande 18.
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Stockholm den 21 april 1998 1997/98:SkU2y

P4 skatteutskottets vignar

Lars Hedfors

I beslutet har deltagit: Lars Hedfors (s), Anita Johansson (s), Sverre Palm (s),
Karl Hagstrom (s), Karl-Gosta Svenson (m), Lisbeth Staaf-Igelstrom (s),
Rolf Kenneryd (c), Bjorn Ericson (s), Carl Fredrik Graf (m), Karin Pilséter
(fp), Inger Lundberg (s), Per Rosengren (v), Ulla Wester (s), Jan-Olof
Franzén (m), Ronny Korsberg (mp), Holger Gustafsson (kd) och Carl Erik
Hedlund (m).

Avvikande meningar
1. Banavgifter, m.m.
Karin Pilsater (fp) anfor:

Folkpartiet anser att man redan nu bor avvisa forslaget om energi- och
koldioxidskatt pa brénsle som anvénds for jairnvagsindamal. Det skulle sla
hart mot de fa andra aktorer dn SJ som kor tag. Inte minst trafiken pa
Inlandsbanan skulle hotas. Aven SJ drabbas av denna pélaga pa de strickor
dér det inte finns eldrift. Risken é&r stor att konkurrensforhallandet mellan
lastbil och tag tippar over till formén for lastbil.

2. Luftfarten
Per Rosengren (v) anfor:

Sverige skall fungera som starkt patryckande i miljo- och transportfragor i
EU. Forutom att driva fragan om en generell skattebefrielse for biobrinsle
finns flera andra forslag som diskuteras i olika instanser i EU ddr Sverige
aktivt bor arbeta for genomforande. Vinsterpartiet har tidigare motionerat
om miljodifferentierade landningsavgifter for flyget och menar att regeringen
inom EU skall vara padrivande vid utvecklingen av mer miljorelaterade
atgdrder och skatter vad giller flyget.

Riksdagen bor med bifall till motion T39 yrkande 11 som sin mening ge
regeringen det anforda till kdnna.

3. Luftfarten
Ronny Korsberg (mp) anfor:

Det ar ytterst olyckligt att flyget sannolikt &r det trafikmedel som betalar
minst av alla for sina externa miljokostnader, eftersom flygbréinsle ér befriat

fran bade energiskatt och koldioxidskatt. Regeringen hénvisar till regler for
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internationell luftfart i ICAO (FN-organet International Civil Aviation
Organization) och till EG:s mineraloljedirektiv som géller all yrkesméssig
flygtrafik.

Det &r enligt Miljopartiets mening pa alla sétt absurt att det trafikslag som
har den Gverlagset storsta miljopaverkan och dessutom mer &n andra anlitas
av kunder som borde ha rad att betala for sig pa det hér séttet i internationella
konventioner befrias fran skyldigheten att gora rétt for sig. Det méste vara en
prioriterad uppgift for svensk transport- och skattepolitik att fa till stind en
dndring i dessa konventioner.

I avvaktan pd att en &ndring kommer till stind maste dock Sverige prova
mdjligheterna att pad andra sétt &n genom skatt pa flygbrinsle lata flyget
betala for sina miljokostnader. Det giller bade det inrikesflyg och utrikesflyg
som anldper Sverige.

En sédan internalisering bor kunna tas ut pa start- och landningsavgifterna
vid anvidndande av svenska flygplatser. Det bor vara mojligt att utforma
landningsavgifterna s att de internaliserar kostnaden for de utsldpp som sker
inte bara i flygplatsens omedelbara nérhet utan under hela resvigen over
svenskt territorium till eller frdn en svensk flygplats. Sddana avgifter vore
inte konkurrenssnedvridande, eftersom det drabbar allt flyg lika. De kan inte
heller kringgds genom tankning utomlands.

Riksdagen bor med bifall till motion T40 yrkande 29 hos regeringen
begira forslag som innebir att sddana landningsavgifter infors.

4. Sjofarten
Per Rosengren (v) anfor:

Svensk sjofart befinner sig i dag i en besvirlig situation. For att kunna kon-
kurrera under svensk flagg maste ndringen ha liknande skatteregler och
regler for sociala avgifter for sjéfarten och samma formaner nér det géller
finansiering av nybyggnation av fartyg som andra EU-ldnder. Sjofarten ér,
ratt skott, vart energisnalaste och miljovénligaste transportslag. Nér sjofarten
jamfors med andra transportslag maste dessa aspekter vigas in. Med tanke pa
de milj6fordelar som finns med sjofarten gentemot végtrafiken borde dven
sjofarten fa en mer positiv behandling &n vad som nu ar fallet.

Nir det géller sjofartens konkurrensforutsattningar véintar regeringen péa
den pagaende utredningen om sjofartens struktur och kapitalsituation, men i
direktiven till denna sdgs uttryckligen att utredaren inte far ligga forslag i
skattefragor. Detta dr en betydande begrinsning.

I utredningens forsta betinkande (SOU 1997:171) konstateras att det
naturliga och snabbaste sittet att skapa likvirdiga konkurrensvillkor &r att i
Sverige genomfora forandringar av beskattning och sociala avgifter av lik-
nande slag som har beslutats i t.ex. Holland och Norge. Men eftersom detta
forutsdtter dndringar i skattelagstiftningen, och sddana forslag inte far laggas
i denna utredning, foreslds i stillet hojt rederistod. Denna begridnsning av
forslagsmojligheter innebér att fragan inte kan utredas ordentligt.
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For att f& en Overgripande och heltickande Gversyn av mdjligheter och
atgirder for att forbittra den svenskflaggade handelsflottans konkurrenskraft
kravs att direktiven tillater detta. Direktiven bor darfor dndras.

Det anforda bor riksdagen med bifall till motion T39 yrkande 7 som sin
mening ge regeringen till kdnna.

5. Internalisering av vigtrafikens externa effekter

Karl-Gosta Svenson, Carl Fredrik Graf, Jan-Olof Franzén och Carl Erik
Hedlund (alla m) anfor:

Sverige har en av de dldsta lastbilsflottorna i Europa och branslekostnaden
tillhér de absolut hogsta i Europa. Akerindringen #r utsatt for mycket hard
priskonkurrens. Hoga investeringskostnader, laga fraktpriser och hoga skatter
leder till att svenska &kerier konkurreras ut av utlandska &kare. Branschen &r
en utpriglad smaforetagsbransch dar ndrmare 60 % av foretagen endast har
en bil. Ofta &r dessa foretag lokaliserade utanfor tétorterna och bidrar i stor
utstriackning till att halla hela Sverige levande.

Nér konkurrensen inom EU slépps helt fri i sommar &r det viktigt att den
svenska dkerindringen har mdjlighet att mota konkurrensen i Sverige och att
néringen dessutom kan konkurrera aktivt om transporterna inom hela EU. En
grundldggande forutsittning dr déarfor att de svenska skattereglerna verkligen
erbjuder den svenska transportndringen konkurrensneutrala villkor. Det &r
mot denna bakgrund inte mojligt att utsétta transportnédringen for okade
belastningar, och det &r viktigt att Sverige inom ramen foér EU verkar for att
en harmonisering av regler, avgifter och skatter kommer till stdnd s att reg-
lerna och regeltillimpningen blir densamma i medlemsldnderna. En fortl6-
pande harmonisering av avgifter, regler och skatter bor séledes efterstrivas.

Det anforda bor riksdagen med anledning av motion T30 yrkande 6 som
sin mening ge regeringen till kénna.

6. Internalisering av vigtrafikens externa effekter
Ronny Korsberg (mp) anfor:

Miljopartiet delar inte regeringens uppfattning att avvikelser frén internatio-
nellt tillimpade skatter och avgifter med nddvéndighet méste vara negativa
for svenskt néringsliv och transportforetag. Skarpta miljokrav kan tvdartom
bidra till att vdssa de svenska foretagen infor en framtid ndr miljohansyn far
en allt storre betydelse. Det giller ocksa transportforetagen. Det blir allt
vanligare att foretag miljocertifierar hela sin produktcykel fran ravara till
slutanvéndning hos konsumenten. D& &r ocksé transporterna en viktig del,
som kommer att utsittas for allt storre krav pa miljdanpassning. Det land
som i framtiden kan erbjuda kretsloppsanpassade transportsystem och fore-
tag kommer att ha en stor konkurrensfordel. Det ar darfor inget fel utan
tviartom en fordel om Sverige under en dvergangstid, i vintan péd skérpta
internationella avtal, ligger ett eller ett par steg fore utlandet nir det géller
aktiv anvdndning av ekonomiska styrmedel i transportpolitiken.
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Riksdagen bor med bifall till motion T40 yrkande 19 som sin mening ge
regeringen det anforda till kdnna.

7. Internalisering av vigtrafikens externa effekter
Holger Gustafsson (kd) anfor:

Sverige kan inte besluta om étgérder isolerat fran EU och dvrig omvérld, till
viss del beroende pa olika direktiv, men i &nnu hogre grad beroende pa den
ekonomiska verkligheten. Exempelvis har svensk &kerindring i dagsliget
mycket hoga kostnader internationellt sett nar det géller fordonsskatter och
marknadspriset pa diesel (frimst beroende pa energiskatten). Sett i relation
till att vi i sommar kommer att fa fritt cabotage inom EU &r det uppenbart att
Sverige maste sdka nya végar for att uppna de trafikpolitiska malen.

Om vi i Sverige isolerat skulle gora den svenska akerindringens ryggsick
annu tyngre i syfte att f4 mindre miljoslitage fran végtrafiken sa skulle det
enda konkreta resultatet bli att svenska foretag konkurreras ut av utlindska
akare som kan erbjuda billigare transporttjanster i Sverige. Vi har tyvérr
anledning att tro att dessa utlindska foretag inte kommer att kora pé diesel av
miljoklass 1. Tankar man t.ex. i Kdpenhamn kan man komma langt norrut i
Sverige pa en tank. Slutresultatet blir att svenskt néringsliv skadas, det blir
mindre skatteintdkter och simre miljo.

Vi hemstiller darfor att den ldngsiktiga strategin skall vara att EU-perspek-
tivet skall vara grundliggande och att skattenivder och regleringar méste
anpassas och beslutas pa EU-niva. Har &r regeringens blockering mot majo-
ritetsbeslut nir det géller miniminivéer for miljoskadliga utsldpp obegriplig
och forodande.

Det anforda bor riksdagen med bifall till motion T30 yrkande 6 som sin
mening ge regeringen till kénna.

8. Lokala vigavgifter

Karl-Gosta Svenson, Carl Fredrik Graf, Jan-Olof Franzén och Carl Erik
Hedlund (alla m) anfor:

Skattepolitiken och transportpolitiken kan i hég grad medverka till att for-
verkliga malet samhillsekonomisk effektivitet. Inriktningen péa det politiska
arbetet maste vara att valet av transportmedel skall ligga hos den enskilde
medborgaren eller det enskilda foretaget. En fortsatt avreglering ar av stor
betydelse for att ménniskor skall kunna besluta om vilken transportldosning
som ar lampligast for att tillgodose deras behov.

Den skattepolitik som regeringen for leder till att ménniskors mojligheter
att vélja olika transportlosningar forsvéras. Detta géller sirskilt om regionala
miljoavgifter infors. Forslaget om differentierade bilavgifter &r en ny ensidig
palaga pa bilismen. 50 % av transporterna sker i dag i titorter med mer n
25000 invénare. I Kommunikationskommittén lades forslag om regionala
miljoavgifter. Avsikten var att dessa avgifter skulle bestimmas av sddant
som trafikstockningar, miljopaverkan och buller. Efter berdkningar visade

1997/98:SkU2y

28



det sig att den kostnad som dominerade var den tid som gar at for att sitta i
en trafikkd. Regeringen forefaller utgéd fran att denna kétid kan rédknas som
ett nytt skatteobjekt. Moderata samlingspartiet har varnat for de negativa
konsekvenserna av ett sddant system.

Ett genomforande av regionala miljoavgifter skulle for t.ex. Goteborgs-
regionen innebdra att bilisterna tvingas subventionera kollektivtrafiken. Detta
dr inte acceptabelt. Utredningen Miljostyrande véigavgifter bor avbrytas.

Det anforda bor riksdagen med bifall till motion T45 yrkande 5 som sin
mening ge regeringen till kdnna.

9. Lokala viagavgifter
Rolf Kenneryd (c) anfor:

Jag delar regeringens slutsatser om att utformningen av trafikens kostnads-
ansvar dr en mycket viktig transportpolitisk frga. Principen boér vara att
skatter och avgifter utformas si att transporternas inverkan péd andra trafi-
kanter végs in pa ett riktigt sétt i transportbesluten. En samhéllsekonomiskt
grundad marginalkostnadsprisséttning dr ett grundliggande styrmedel i
transportpolitiken.

Regeringen foreslar att kostnadsansvaret skall baseras pa sddana trafikfor-
héallanden som &r representativa for landet som helhet och att prisséttnings-
problem som dr utmidrkande for vissa speciella trafikforhallanden eller
begriansade omraden skall behandlas i sérskild ordning. Bakgrunden till detta
dr de utredningar som gjordes av Kommunikationskommittén och dar man
fann att de externa effekterna varierar kraftigt mellan téitort och landsbygd.
Nivan borde med detta som utgdngspunkt sittas med hénsyn till effekterna
for landsbygdstrafiken eftersom denna trafik i princip bér sina externa kost-
nader.

I detta sammanhang anfor regeringen att sérskilda tdtortsavgifter kan
utgdra ett effektivt sétt att styra trafiken i dessa omraden, samt att man
paborjat ett arbete for att skapa ett regelverk for inférande av sdrskilda
vigavgiftssystem. Inforande av vigavgiftssystem skall vara frivilligt for
dessa orter.

Aven om jag i stora delar instimmer med regeringens slutsatser finns det
risker med detta resonemang. Regeringen skjuter besvirliga milj6- och
transportpolitiska beslut ifran sig och hénvisar till andra beslutsnivéer.
Statsmakten har det &vergripande ansvaret for att nedbringa de negativa
miljoeffekterna inom olika omraden. Att i det 14get endast skjuta Gver ansva-
ret for genomforande till andra nivéer riskerar att leda till att ingenting gors.
De negativa effekter som uppstar genom trafiken i titorter &r inte endast ett
lokalt problem, det &r dven ett nationellt problem.

Jag forordar inte nu en réttighet for statsmakten att for vissa omraden fore-
skriva om miljdavgifter. Men jag vill i sammanhanget peka pd den proble-
matik som forslagen ger upphov till. Inom ramen for de utredningsuppdrag
som regeringen foreslds fi4 bor konflikten mellan nationellt hogt stéllda
miljomal och det kommunala genomforandet analyseras.

1997/98:SkU2y

28



Det anférda bor riksdagen med bifall till motion T35 yrkande 6 som sin
mening ge regeringen till kinna.

10. Lokala vigavgifter
Ronny Korsberg (mp) anfor:

Miljopartiet delar regeringens uppfattning att generella skatter och avgifter
inom végtrafiksektorn bor anpassas till forhallandena for landsbygdstrafiken.
For att klara de sérskilda problem som finns i framfor allt de storre titorterna
krévs lokalt anpassade 16sningar. Det &r bra att regeringen paborjat ett arbete
for att skapa det regelverk som krivs for inférande av sérskilda vigavgifts-
system. Det &dr angeldget att arbetet bedrivs skyndsamt och att regeringen
snarast aterkommer med lagforslag och forslag om hur den tekniska utveck-
lingen av sddana avgiftssystem kan stddjas. Jag instimmer i att berdrda
kommuner och regioner skall ta slutlig stéllning till om och hur avgiftssy-
stemen skall inforas. Regelverket bor vara sd dppet som mojligt sa att olika
tekniska losningar (végtullar, elektroniska debiteringssystem, m.m.) mojlig-
gors.

Det anforda bor riksdagen med bifall till motion T40 yrkande 35 som sin
mening ge regeringen till kinna.

11. Drivmedelsbeskattning

Karl-Gosta Svenson, Carl Fredrik Graf, Jan-Olof Franzén och Carl Erik
Hedlund (alla m) anfor:

Bilen star for 69 % av alla persontransporter som genomfors i Sverige rédknat
i personkilometer. Rekreationsresorna utgdr drygt en tredjedel. Arbetsresor
och inkopsresor utgér en knapp femtedel vardera. Det dr ocksé tydligt att
familjer med barn har de hogsta drivmedelsutgifterna, ett monster som géller
hela landet.

For manga ménniskor &r bilen av avgérande betydelse for att de vardagliga
transporterna skall kunna 16sas pa ett effektivt satt till rimliga kostnader. Det
finns dock en orovickande tendens att bilen i allt hogre utstrickning anvinds
som en skattebas. Regeringen anfor i propositionen att Trafikbeskattningsut-
redningen (TBU) har i uppdrag att gora en 6versyn av végtrafikens samlade
beskattning.

For att redan nu underldtta for hushéllen foreslér vi att bensinskatten sénks
med 25 ore. Dessutom bor grénsen for reseavdraget sénkas till 6 000 kr och
avdrag medges med 16 kr per mil. Vi avvisar vidare bestdmt alla idéer om en
fortsatt arlig okning av bensinskatten med 10 6re som framforts av bl.a.
Kommunikationskommittén.

Det anforda bor riksdagen med bifall till motion T45 yrkande 15 som sin
mening ge regeringen till kénna.
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12. Drivmedelsbeskattning
Ronny Korsberg (mp) anfor:

Mot bakgrund av hur energiskt regeringen pad manga stéllen i propositionen
pldderar for anvindningen av ekonomiska styrmedel, dr det tragiskt att den i
praktiken nidstan inte foreslar ndgra fordndringar alls av de nuvarande helt
otillrdckliga skatterna och avgifterna pa trafikomradet!

Vi i Miljopartiet kan tyvérr inte tolka detta pa annat sétt dn att regeringens
uttalade intresse for ett miljdanpassat transportsystem, liksom for en ekolo-
gisk omstéllning 6ver huvud taget, mest dr 16st prat och till intet forplikti-
gande fraser. Sa fort en malkonflikt uppstér, prioriterar regeringen fortfa-
rande kortsiktiga ekonomiska intressen fore miljon. Den transportpolitiska
propositionen hade varit ett utmérkt tillfdlle att folja upp de goda riktlinjer
for ett miljoanpassat transportsystem, som onekligen finns i propositionen,
med konkreta dtgérder pa kortare sikt, som visade att man menar allvar.

Miljopartiet har lagt fram forslag om en langsiktig plan som innebér att
hojda skatter pa energi och miljoutslépp véxlas mot sdnkta skatter pa arbete.
De viktigaste energirelaterade skatterna skall utformas pa ett logiskt,
genomtidnkt och enhetligt sétt. Dagens energirelaterade skatter &r ett delvis
osystematiskt lapptécke av olika skatteslag, skilda skattenivaer, undantag och
nedsattningar. Det beror pa att det véxt fram under 1dng tid delvis som resul-
tat av politiska kompromisser och under hénsynstagande till olika sér-
intressen. Det gor att det t.ex. kan finnas stora skillnader mellan hur ett visst
energislag beskattas ndr det anvénds i transportsektorn, jamfort med nér det
anvénds av hushallen eller i industrin.

Motiven och sittet att berdkna den energiskatt som i dag tas ut med varie-
rande belopp pa bade fossila brinslen och elektricitet behdver preciseras.
Motivet for energiskatten bor vara att befrimja en allmén hushéllning med
energiresurser oavsett energislag och anvidndningsomrade. Att det finns en
sddan allmén energiskatt, som &r oberoende av graden av farliga miljo-
utslépp, blir viktigt i en framtid ndr energiforsorjningen till allt stérre del bor
baseras pa fornyelsebara och miljovénliga energislag. Eftersom dven till-
gangen pa sadan energi dr begrinsad blir det nddvéndigt att hélla nere den
allménna energiforbrukningen, vilket bor vara en av energiskattens uppgifter.
Energiskatten garanterar ddrmed ocksa att det finns en langsiktig skattebas i
energiforbrukningen dven den dag ndr den i huvudsak grundas pa for-
nyelsebara och miljovénliga energislag.

Med hinsyn till syftet med skatten bor den utgd som en enhetlig skatt per
kWh oberoende av energislag och anviandare. Som utgangspunkt for skatten
kan t.ex. viljas dagens niva for energiskatten pa eldningsolja, ca 7,5 ore per
kWh. Den foreslas prelimindrt hojas med 1 6re per kWh varje ar sa att den
nar nivan 20 6re per kWh ar 2010. Energiskatten for olika energislag och
anvindningsomraden far successivt konvergera mot denna enhetliga skatte-
niva. Motivet med energiskatten gor att den del av energiskatterna pé driv-
medel som egentligen &r till for att bekosta végvisendet, ersitta vid
véigolyckor, m.m. bor brytas ut fran energiskatten och ges en sérskild beteck-
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ning, t.ex. vigkostnadsansvar. Koldioxidskatten bor hojas generellt med
10 ore per kg koldioxid fran den 1 juli 1998.

Detta medfor, inklusive moms, en skattehdjning pa bensin med ca 40 6re
per liter. For dieselolja tillkommer att den del av energiskatten som egentli-
gen &r till for att ticka kostnader for vigvésendet, trafikolyckor, m.m., &r
vésentligt lagre (néra tva kronor per liter) jimfort med motsvarande del for
bensin. Denna skatteskillnad gentemot bensin skall successivt tas bort genom
extra hojningar av energiskatten pa diesel. Den 1 juli 1998 bor séledes ener-
giskatten pé dieselolja hojas med 12 6re per liter utdver ovanndmnda gene-
rella hojningar. Skatten pé dieselolja kommer ddrmed att 6ka med ca 55 ore
per liter inklusive moms eller med ca 41 6re per liter exklusive moms.

Riksdagen bor med anledning av motion T40 yrkandena 17, 20 och 32-34
hos regeringen begéra ett forslag i enlighet med det anforda.

13. Fordonsskatt for personbilar
Rolf Kenneryd (c¢) anfor:

Det dr angelédget att fordonsskatten for dieseldrivna personbilar forédndras sd
att storre vikt ldggs vid bilens miljoegenskaper. I forhédllandet mellan for-
donsskatt pa nyare och dldre dieseldrivna personbilar finns det betydande
ordttvisor. Regeringen ldmnar i propositionen inte négra forslag till dndrade
fordonsskatter och hénvisar till att en utredning dvervéger fragan.

Den stora méngd dldre dieseldrivna personbilar som importerats och inre-
gistrerats samt miljoegenskaperna hos dieseldrivna personbilar gor att det ar
angelédget att fordndra fordonsskatten for dessa. Fordonsskatten bor hojas for
dldre dieseldrivna personbilar och sinkas for nyare fordon. Dock maéste
fordelningspolitiska skél véigas in vid en omférdelning av fordonsskatten for
dessa personbilar.

Det anforda bor riksdagen med bifall till motion T35 yrkande 14 som sin
mening ge regeringen till kdnna.

14. Fordonsskatt for bussar

Karl-Gosta Svenson, Carl Fredrik Graf, Jan-Olof Franzén och Carl Erik
Hedlund (alla m) anfor:

Busstrafiken star for ca 75 % av kollektivtrafiken i lénstrafikbolagens regi
och betalas till hidlften av resendrerna och i genomsnitt till hélften med
skattemedel. Den langvéiga busstrafiken ér alltmer populdr och expanderar
mycket snabbt. Det &r ddrfor positivt att den ldngvdga busstrafiken nu
avregleras, dven om forslaget inte ar fullstindigt.

Forslaget om hojd fordonsskatt pa bussar bor dock avvisas. Regeringen har
forpassat forslaget om en hojd dieselskatt till en utredning inom Regerings-
kansliet. Osdkerheten har dirmed 6kat om omfattningen av de nya skattepa-
lagor som regeringen sammantaget tinker ldgga pé busstrafiken. Vi foreslar
darfor att riksdagen genom ett tillkdnnagivande till regeringen klargor att
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nagon hdjning av fordonsskatten pd bussar inte bor genomféras utan att
utredningens resultat nu bor avvaktas.
Med det anforda tillstyrks motion T45 yrkande 16.

15. Fordonsskatt for bussar
Holger Gustafsson (kd) anfor:

Regeringen har for avsikt att hoja fordonsskatten for bussar och samtidigt
avskaffa skadlighetsprovningen mellan bussar och jarnvég. Syftet dr att 6ka
traffsdkerheten for transportslagens kostnadsansvar.

Det finns en uttalad politisk vilja att gods skall Gverforas fran lastbil till
jarnvég, fraimst av miljoskdl. Men for att detta skall bli mojligt ar det i forsta
hand organisatoriska atgérder pa jarnvigssidan som maste till. Kostnaden for
att transportera gods pa tdg &r redan i dag konkurrenskraftig gentemot last-
bilen. Att jirnvdgen under ménga 4r har tappat godsandelar beror frimst pa
en bristande kundorientering som i sin tur bottnar i monopolstéllningen till
6ljd av den nuvarande regeringens aterreglering. Liknande invandningar kan
gbras mot regeringens forslag om sidnkta banavgifter och planerna pa en
dieselbeskattning av jairnvagstrafiken.

Det 4r mot denna bakgrund nddvéndigt att regeringen aterkommer till
riksdagen med ett heltickande forslag som bygger pa hallbara berdkningar
och en genomtinkt internaliseringsmodell i syfte att skapa en prisséttning av
transporttjénster for bade personer och gods som styr marknadens efterfragan
till miljovénliga, energisnéla och effektiva transporter. I avvaktan pa detta
forslag kan varken regeringens planer pd en hojning av fordonsskatten pé
bussar eller den avskaffade skadlighetsprovningen tillstyrkas.

Riksdagen bér med anledning av motion T30 yrkande 5 delvis som sin
mening ge regeringen det anforda till kdnna.

16. Fordonsskatt och vigavgift for lastbilar

Karl-Gosta Svenson, Carl Fredrik Graf, Jan-Olof Franzén och Carl Erik
Hedlund (alla m) anfor:

Sverige har en av de dldsta lastbilsflottorna i Europa och bréinslekostnaden
tillhor de absolut hogsta i Europa. Akerindringen #r utsatt for mycket hard
priskonkurrens. Hoga investeringskostnader, laga fraktpriser och hoga skatter
leder till att svenska akerier konkurreras ut av utldndska akare. Branschen ar
en utpriglad sméaforetagsbransch dér ndrmare 60 % av foretagen endast har
en bil. Ofta &r dessa foretag lokaliserade utanfor titorterna och bidrar i stor
utstrackning till att halla hela Sverige levande.

Den avgjort viktigaste frdgan for svensk &kerindring ar sénkta skatter.
Brénsleskatterna och loneskatterna maste sdnkas for att svensk ékerinéring
skall kunna konkurrera med europeiska foretag. Moderata samlingspartiet
har i andra sammanhang lagt forslag som leder till sdnkta skatter p& bl.a.
arbete.
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Sverige bor inom ramen for EU verka for att en harmonisering av regler,
avgifter och skatter kommer till stand sé att reglerna och regeltillimpningen
blir densamma i medlemsldnderna. En sddan harmonisering ar viktig bl.a. for
att den konkurrensutsatta transportsektorn bor ha sa likartade forutséttningar
som mdjligt. En fortldpande harmonisering av avgifter, regler och skatter bor
saledes efterstrivas.

Sverige har den 1 februari 1998 anslutit sig till det vigavgiftssystem som
géller for den tunga godstrafiken i Tyskland, Danmark, Belgien, Neder-
landerna och Luxemburg. Anslutningen var nddvéndig och innebar att den
dubbelbeskattning som de svenska dkarna utsattes for vid korning inom detta
omrade kunde undanrdjas. De svenska végavgifterna har emellertid fatt en
utformning som innebér en onddig belastning for de fordon som &ver huvud
taget inte har nagon nytta av dvergangen till de nya vigavgifterna.

Mojligheterna till korttidsanviandning har forsdmrats kraftigt. Det dr inte
langre mojligt att stdlla pa ett fordon genom ett enkelt telefonsamtal. Ett
vigavgiftsbevis maste bestéllas en vecka i forvdg och fordonet kan inte
anvindas forrdn beviset levererats. Nér fordonet stéllts pd maéste skatt
erldggas for ett helt &r, och vid avstillning aterbetalas endast skatt for antalet
hela aterstdende ménader. Hértill kommer att en sirskild avgift tas ut.

Mgjligheten till korttidsavstédllning &r viktig inom vissa ndringar. T.ex.
inom cirkus- och tivoliverksamhet dr det vanligt att forhallandevis stora for-
donsparker anvénds under mycket korta perioder. I den man dessa fordon
klassas som végavgiftsfordon innebér detta en betydande fordyring. Inom
andra ndringar kan mojligheten att stilla pa ett fordon inom ndgon timme
vara avgorande for att kunna hélla 1aga kostnader under perioder d& négra
uppdrag inte finns att f4. Beskérningen av mdjligheten till korttidsavstillning
innebér siledes ett hart slag for manga smé foretagare.

De kraftigt forsdmrade mojligheterna till korttidsavstéllning &r delvis en
foljd av att Sverige har anslutit sig till en uppséttning regler som det ar svart
att paverka. Losningar finns dock. Kravet pa helarsbetalning utgor inte nagon
sjdlvklarhet i sammanhanget, vilket visas av att t.ex. de tyska dkarna kan
kopa vigavgiftsbevis for dag, vecka eller manad. Redan ndr de svenska
reglerna antogs pekade vi fran moderat hall pa denna mdjlighet och foreslog
att den skulle anvéndas i avvaktan péd att rimligare regler for kort-
tidsavstéllning kunde astadkommas.

En annan effekt var att vissa fordonskategorier fick en kraftig skattehgj-
ning vid véxlingen fran fordonsskatt till vigavgift. Detta var och &r enligt var
mening oacceptabelt. Agarna ér i manga fall smaforetagare med en verksam-
het ddr man 6ver huvud taget inte har nagon nytta av att kunna kora fritt pa
tyska motorvégar. Fran moderat hall framholl vi att alla mdjligheter méste
anvéndas for att komma till rdtta med detta problem, och vi lade fram forslag
pa olika 16sningar som syftade till att fa en &ndring i avtalet respektive lind-
ringar genom ett anmélningsforfarande dir den faktiska vikten i stéillet for
den maximalt tillatna vikten skulle ligga till grund for gransdragningen mot
vanlig fordonsskatteplikt.

I sammanhanget kan ocksa ndmnas att de végavgiftsregler som regeringen
genomfort inte innehéller ndgon skattebefrielse for veteranfordon, trots att
det finns utrymme for en sddan i det gemensamma végavgiftssystemet.
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Enligt var mening dr det viktigt att regeringen snarast vidtar dtgérder for
att eliminera de problem som vigavgifterna for den tunga godstrafiken med-
fort.

Vad vi anfort om en harmonisering av regler och avgifter och skatter inom
EU och om omedelbara forandringar av viagavgifterna for den tunga godstra-
fiken bor riksdagen med bifall till motion T45 yrkande 8 som sin mening ge
regeringen till kénna.

17. Bilformansbeskattningen
Per Rosengren (v) anfor:

Vinsterpartiet har tidigare kritiserat det ekonomiska erséttningssystemet for
formansbilar. Vi menar att marginalkostnaden per mil for féorménstagaren
bor uppga till minst drivmedelskostnaden per mil, att férdndringen av for-
ménsbeskattningen skall finansieras "inom systemet", att hela formansvérdet
skall vara avgiftsgrundande nér det giller sociala avgifter och att resor
mellan bostad och arbetsplats inte heller i framtiden skall vara avdragsgilla
om man har formansbil. Vénsterpartiet menar att bilformaner méste ses dver
for att kunna inforlivas i de miljomal och internaliseringsprinciper som
propositionen talar om.

Riksdagen bor med bifall till motion T39 yrkande 8 som sin mening ge
regeringen det anforda till kédnna.

18. En EU-strategi for végtrafiken
Ronny Korsberg (mp) anfor:

Regeringens framsta skél till att inte foresld niagot konkret dr hdnsyn till
internationella konventioner och till snedvriden konkurrens som skulle upp-
std om olika skatte- och avgiftsregler skulle géilla i Sverige och i vara vikti-
gaste konkurrentldnder. Regeringens strategi ér att frigan om ett samordnat
anviandande av ekonomiska styrmedel i storre skala for styrning av trans-
portutvecklingen forst maste 16sas i internationella forum som EU, ICAO
och IMO. Regeringen sédger sig aktivt vilja arbeta i dessa organ med den
langsiktiga inriktning som anges i propositionen, men verkar samtidigt ta
detta arbete som en intédkt for att gora nést intill ingenting i Sverige.

Miljopartiet anser att denna passivitet dr oforsvarlig. Det internationella
beroendet &dr otvivelaktigt ett faktum. Miljopartiet vdlkomnar regeringens
avsikt att driva fragan om aktiv anvindning av ekonomiska styrmedel i inter-
nationella organ. Erfarenhetsmissigt vet vi dock att det kan ta lang tid att
uppna tillfredsstdllande resultat den véigen, om de dver huvud taget gér att
uppnd pa grund av motstdnd fran starka ndringslivsintressen och manga
regeringar.

Ett sdtt att snabba pa processen dr genom majoritetsbeslut i EU for att
infora miniminivéer for miljostyrande skatter och avgifter. Detta &r ett av de
omraden dir Miljopartiet savél fore som efter EU-omrdstningen sett mdojliga
fordelar med Overstatliga beslut.
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Sa linge Sverige dr med i EU, bor Sverige aktivt verka for att den mojlig-  1997/98:SkU2y
heten kommer till anvéndning.

Riksdagen bor med bifall till motion T40 yrkande 18 som sin mening ge
regeringen det anforda till kdnna.
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