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Sammendrag

Problemstillingen (kapittel 1) i dette notatet er hvilke virkninger en lokal (kommunal) driv-
stoffavgift vil ha sammenholdt med en bompengering, herunder konsekvenser for energi-
bruk, handelslekkasje og bensinstasjoner.

| kapittel 2 draftes virkningene en lokal avgift vil ha pa etterspgrselen etter drivstoff. Den

stgrste virkningen er at en lokal avgift gir incitament til & fylle tanken utenfor avgiftsomradet

nar forbrukeren likevel er utenfor. Denne effekten er langt starre enn effekten av lokal pris-
konkurranse: En lokal priskonkurranse er uforutsigbar, mens en lokal avgift vil gi en perma-
nent prisforskjell som vil endre kjgpsvanene. Handelslekkasjen vil veere stor:

1 SINTEF har anslatt at handelslekkasjen ved en eventuell avgift i Trondheim vil veere i
starrelsesorden 25 til 40 %. Dersom det blir lokale avgifter ogsa i nabokommunene vil
handelslekkasjen i Trondheim bli mindre, men forplante seg til flere kommuner.

1 NP har, ut fra antakelser om prisfglsomheten for ulike kjgpegrupper, anslatt handels-
lekkasjen i Trondheim til 50 %.

9 Erfaringene har vist en betydelig handelslekkasje i Tromsg — til tross for lang avstand til
konkurrerende bensinstasjoner. Den umiddelbare effekten var vel 20 %, men gkte de
forste arene etter innfaringen av avgiften. Markedet i dag er ikke starre enn det var fer
innfgringen av avgiften; til tross for betydelig vekst i drivstoffmarkedet bade i Troms og
nasjonalt. NP har anslatt den langsiktige handelslekkasjen i Tromsg til & vaere om lag
40 % av forventet marked uten avgift i 2007.

1 Spania har en regional avgift som varierer mellom regionene. Avgiften har gitt betydelig
endringer i handelsmgnstre, men ordningen er ikke evaluert. EU-kommisjonen har inn-
vendinger til denne avgiften. | Frankrike er drivstoffavgiftene regionale, men nesten alle
regioner innkrever maksimum avgift.

NP regner ikke med at det totale drivstoffsalget vil bli pavirket i seerlig grad. Avgiften vil i
seg selv dempe forbruket hos de som handler innenfor avgiftsomradet, samtidig som av-
giften vil gi litt ekstra kjaring for & tanke utenfor omradet. Begge effektene er sma. NPs an-
slag for Trondheim gir en netto reduksjon pa 0,5 %. Erfaringene fra Tromsg understgtter
konklusjonen.

De administrative kostnadene vil i hovedsak best i utvikling av it-systemer. Kostnadene Vvil
veere avhengig av utformingen av den lokale avgiften og om it-lgsningen som brukes i
Frankrike, kan overfgres til Norge. Kostnadene vil uansett kunne bli betydelige.

| kapittel 3 papekes at handelslekkasjen vil gi store virkninger for bensinstasjonene med
nedleggelser av stasjoner innenfor avgiftsomradet og redusert sysselsetting som konse-
kvens. En lokal avgift vil gi betydelige kostnader for en liten gruppe mennesker. Det vil
kunne bli bygd nye stasjoner rett utenfor avgiftsomradet. Slik avgiftsmotivert nedleggelse
av stasjoner og bygging av nye medfgrer betydelige samfunnsmessige kostnader. Da en
lokal avgift i betydelig grad griper inn i konkurransen i det lokale markedet, regner vi med at
ordningen ma vurderes av Konkurransetilsynet.

| kapittel 4 giennomgas en del erfaringer med bompenger og bompengeringer. Trondheim
hadde en bompengering i perioden 1991 til 2005. Her ble det bare krevd inn bompenger fra
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kl 06 til 18 pa virkedager. Systemet ga en utjamning av trafikken over dggnet. Ved nedleg-
gelse av bomringen gkte kgkjgringen med 15 % og energibruken med 4,4 %. Erfaringer
med litt mer differensierte satser i Stockholm ga 30 til 50 % redusert katid og 14 % redusert
utslipp i sentrum. Den planlagte bompengeringen i Trondheim antas & gi en trafikkavvisning
gjennom bomstasjonen med 11 %.

| kapittel 5 settes virkningene av en lokal avgift opp mot bompengelasninger. Her papekes
det at en bompengering, seerlig tidsdifferensierte bompenger, vil gi langt starre virkninger
pa kger, energibruk og utslipp enn en lokal avgift. Bompenger vil ha liten eller ingen virk-
ning pa handelsmgnstre. En lokal avgift vil derimot pavirke handelsmanstrene og gi bety-
delig konkurransevridning for bensinstasjonssektoren. En lokal avgift vil sannsynligvis ogsa
stride mot nytteprinsippet, som legges til grunn ved utforming av slike lokale finansierings-
tiltak. Rent administrativt vil driftskostnadene ved en lokal avgift vaere mindre, men ogsa for
en lokal avgift vil det kreves oppbygging av kostbare it-systemer.

NPs konklusjon er at en bomring er samfunnsmessig sett & foretrekke framfor en lokal av-

gift. I tillegg kommer betydelige negative virkninger for bensinstasjonene innen avgiftsom-
radet.
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1 Problemstilling

Samferdselsdepartementet vurderer & endre Vegloven slik at det kan innfgres en lokal
drivstoffavgift (ogsa kalt finansieringstilskudd) for & finansiere veiprosjekter og kollektiv
transport. En annen malsetting med bruk av lokal drivstoffavgift er & redusere biltrafikken
og dermed bruken av drivstoff og tilhgrende utslipp.

Utgangspunktet var at Trondheim kommune gnsket a innfgre en slik avgift i stedet for, eller
som supplement til, bompenger. Etter at en delvis bompengefinansiering av trinn 1 av mil-
jopakke for transport i Trondheim (St.prp. nr. 85 for 2008 til 2009) ble vedtatt, er det for
Trondheims del mest aktuelt & ha lokal drivstoffavgift som tillegg til bompengeringen. Men
da ogsa andre kommuner har vist interesse for en lokal drivstoffavgift, er det naturlig i ho-
vedsak & sammenlikne lokal avgift og bompenger som alternative finansieringsformer.

Vegloven gir apning for lokal drivstoffavgift i dag, men kravene som stilles for & begrense
handelslekkasjen ut av omradet, er sdpass strenge at det i praksis bare er i Tromsg at en
lokal avgift er mulig. Tromsg har hatt en egen drivstoffavgift siden 1990.

Regjeringen vurderer derfor & legge til rette for utvidet bruk av lokale drivstoffavgifter, ref.

Nasjonal transportplan 2010-2019 (St.meld. nr. 16 for 2008 til 2009) . Her heter det:
"Regjeringen har satt i gang et |l ovarbeid som apr
ringstilskudd p& omsetning av drivstoff i et utvidet omfang. For & unnga at ordningen farer

til mer kjaring for & unnga paslaget, vil den matte begrenses til byomrader der det ikke er

|l gnnsomt & kjere ut av Brukadaka dvgifftemkes adisaforgsatt e dr i vst
begrenset av omfanget av handelslekkasjen, uten at det er klart hvordan denne begrens-

ningen tenkes fastsatt eller praktisert.

| dette notatet vil vi drafte noen samfunnsmessige virkninger av en lokal drivstoffavgift, her-
under konsekvenser for energibruk, handelslekkasje og bensinstasjoner. Konsekvensene
vil bli sammenliknet med tilsvarende virkninger av bompenger, som er den alternative fi-
nansieringsmaten. Trondheim brukes som eksempel.
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2 Virkninger av lokal drivstoffavgift

En lokal drivstoffavgift vil ha falgende konsekvenser:

A Avgiften vil stimulere folk til & bli mer bevisste kunder og tanke utenfor avgiftsomradet.
De fleste vil tanke utenfor nar de likevel er utenfor. Bare de mest prisbevisste kundene
vil reise utenfor omradet for & tanke. Slike ekstraturer vil gke drivstofforbruket.

A Avgiften i seg selv vil virke dempende pa etterspgrselen i omradet med lokal avgift.

| dette kapitlet vil vi drgfte disse virkningene og gi anslag pa starrelsesforhold.

2.1 Endring i handelsmgnstre i eksempel Trondheim

NP regner med at en lokal drivstoffavgift vil ha betydelig sterre effekt pa trafikantenes til-
pasning enn de endringer i prisene den lokale priskonkurransen kan fare til. Dette skyldes
at, mens den lokale priskonkurransen er uforutsigbar, vil en lokal avgift gi et permanent og
betydelig hopp i prisen pa drivstoff. Kundene vil vite at de alltid kan kjgpe rimeligere driv-
stoff utenfor. En lokal drivstoffavgift vil endre kundenes kjgpsvaner: Folk vil benytte anled-
ningen til & kjgpe drivstoff nar de likevel er utenfor omradet. Vi regner med at dette er den
starste effekten, selv om de mest prisbevisste vil velge & reise ut av avgiftsomradet for &
tanke billigere.

Handelslekkasjen vil gke mer enn proporsjonalt med avgiftens stgrrelse, og lekkasjen vil
avta jo lengre avstanden er til avgiftsfritt omrade. Utformingen av systemet vil ogsa pavirke
handelslekkasjen: Dersom det innfares én avgift i ett omrade, som en by, og lavere av-
gift(er) i tilgrensende kommuner, vil lekkasjen bli mindre enn om det bare innfares én avgift
i selve byen.

2.1.1 SINTEF-beregninger for Trondheim

Pa oppdrag fra Sar-Trgndelag Fylkeskommune har SINTEF beregnet mulige inntekter fra

en lokal avgift for Trondheim kommune og en gradert avgift for Trondheimsregionen

(Knutsen, 2008). Det er sett pa tre alternativer:

A Alternativ 1: Avgift pa 60 gre/l (inkl mva) i Trondheim kommune alene

A Alternativ 2: Avgift p& 95 gre/l i Trondheim kommune og 60 gre/l i nabokommunene
Malvik, Kleebu og Melhus

A Alternativ 3: Avgift pa 95 gre/l i Trondheim kommune og 60 gre/l i kommunene Malvik,
Kleebu og Melhus Stjgrdal, Skaun og Orkdal.

SINTEF papeker at nar en innfarer en lokal drivstoffavgift, vil en fa to effekter:

A Etterspgrselen etter drivstoff vil synke — det legges til grunn en priselastisitet pa -0,25.
Denne reduksjonen er en tilsiktet effekt som en del av virkemiddelpakken for & redu-
sere biltrafikken i kommunen.

A En lokal drivstoffavgift i én kommune (eller et knippe kommuner) vil samtidig vaere en
drivkraft for handelslekkasje til nabokommunene. Jo starre forskjell i bensinpris, jo
sterkere blir denne drivkraften.

SINTEF papekeratenlokal dri vstoffavgift vil gi handel sl ekKke

soke etter det rimeligste tilbudet pa drivstoff i
videre at trafikantene ikke ngdvendigyvis vil reise for & tanke billigere: Folk er mobile bade
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gjennom arbeid og fritidssysler, og mange vil ofte befinne seg i kommuner som ikke har
innfart drivstoffavgift og kan benytte anledningen til & fylle drivstoff der. Det papekes ogsa
at seerlig for lastebilneeringen er drivstoffprisen en viktig konkurransefaktor, og denne
neeringen har rikelig anledning til & kjgpe drivstoff utenfor avgiftsomradet.

SINTEF konkluderer med at det derfor er god grunn til & anta at handelslekkasjen vil bli
betydelig, se tabellen under.

Tabell 1: Anslag pa handelslekkasje fra de ulike kommuner for de ulike alternative
avgiftssystemer

Alternativ Beskrivelse av Handelslekkasje fra Anslag pa lekkasje
avgiftssystem kommune(r) Lav Hay
1 60 gre/l i Trondheim ingen i
nabokommunene Trondheim 25 % 40 %
2 95 gre/l i Trondheim, 60 Trondheim 20 % 35 %
gre/l i Malvik, Klaebu og Malvik, Kleebu, Melhus 25 % 40 %
Melhus, ingen avgift for
avrig
3 95 gre/l i Trondheim, 60 Trondheim 15 % 30 %
gre/l i nabokommunene Malvik, Kleebu, Melhus 20 % 30 %
Stjgrdal, Skaun, Orkdal 25 % 40 %
Kilde: SINTEF

SINTEF regner altsa med en betydelig handelslekkasje dersom bare Trondheim kommune
innfgrer en lokal avgift — i starrelsesorden 25 til 40 %. Dersom flere kommuner innfagrer en
slik avgift og avgiften graderes, vil handelslekkasjen ut av omradet sett under ett bli mindre,
men det vil veere betydelige handelslekkasjer mellom kommunene.

| beregningene tar SINTEF utgangspunkt i et anslatt salg i 2007 pa 138 mill liter i Trond-
heim. Med avgift kun i Trondheim pa 48 gre/l (60 are inkl. mva) anslar SINTEF at inntekten
blir mellom 39 og 49 mill kr.

2.1.2 NPs anslag for Trondheim

| Trondheim ble det omsatt 101 mill liter drivstoff i 2008, herav 48 mill liter bensin og 53 mill
liter diesel. Det er 37 bensinstasjoner, hvorav 9 automatstasjoner. Dataene er hentet fra
oljeselskapene. Omsetningen er altsa betydelig mindre enn det SINTEF har beregnet.

For a kunne ansla utflyttet volum tar NP utgangspunkt i at tilpasningen vil veere ulik i de

forskjellige markedssegmentene. Vi antar at

A All tungtransport vil kjgpe utenfor avgiftssoner — de er meget prisbevisste. To til tre gre
er nok til & pavirke hvilken stasjon tankingen skjer pa. Vi venter 100 % utflytting av
drivstoffsalget til dette markedssegmentet.

A Kundeanlegg vil bli flyttet — selskap har alt fatt henvendelser om dette. Antar 80 %
utflytting.

A Neeringsdrivende med starre biler (bygg og anlegg, varetransport mv) vil i stor grad fylle
utenfor. Antar 80 % utflytting
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A Billister som bor utenfor Trondheim eller regelmessig er utenfor Trondheim i forbindelse
med arbeidsreise eller fritid, vil slutte & fylle i Trondheim. Kunder som bruker automat-
stasjoner er som regel meget prisbevisste og vil hovedsakelig fylle utenfor avgifts-
omradet. @vrige privatkunder er antakeligvis minst prisfalsomme. Samlet sett anslar vi
her 30 % utflytting.

For & ansla hvordan dieselbruken fordeler seg pa markedssegmenter har vi tatt utgangs-
punkt i SSB tall (Statistikkbanken) over CO»-utslipp fra diesel pa landsbasis. Her er forde-
lingen: Tungtransporten 46 %, personbiler 25 % og andre dieselbiler 29 %. Ut fra selska-
penes tall star truck-kundene (tungtransport) for 25 % av dieselsalget. Bensinbruken er
nesten 100 % personbiler (inkl varebiler, drosjer mv). Her har NP skjgnnsmessig anslatt
fordelingen mellom privat og yrkesmessig kjgring.

Tabell 2 NPs anslag pa handelslekkasje ved lokal avgift i Trondheim. Prosent

Markedsandel Andel av Utflyttet volum

Diesel | Bensin | markedssegmentet | Diesel | Bensin
Langtransport 25 100 25
Lokal tyngre transp 21 80 17
Mindre neering 29 15 50 14,5 7,5
Privat 25 85 30 7,5 25,5
Sum 100 100 64 33
Samlet handelslekkasje av drivstoff nar 47 % av drivstoffet
er bensin og 53 % diesel: 49 %

Med et gjenveerende marked pa 51 % av dagens omsetning pa 101 mill liter og en avgift pa
48 gre, blir antatt inntekt om lag 24 mill kr per ar. Inntekten blir mindre bade fordi omsatt
volum er mindre enn SINTEFs beregninger og fordi handelslekkasjen er antatt a bli starre.

2.2 Virkninger pa ettersparselen etter drivstoff i eksempel Trondheim

@kningen i drivstoffprisene innen ett omrade vil pavirke folk til & kjgre ut av omradet for &
tanke. Slik ekstra kjgring vil gke forbruket. P4 den annen side vil avgiften virke dempende
pa den delen av etterspgrselen som blir solgt med den lokale avgiften som del av prisen. |
de falgende gir vi anslag pa hvor stor betydning disse to effektene kan ha.

2.2.1 Ekstra kjgring ut av Trondheim i gkt energiforbruk

Et lite markedssegment er sa prisbevisst at de er villig til & kjgre ekstra ut av byen for &
tanke billigere. Hvor stort dette segmentet er, avhenger bade av avgiftens stgrrelse og
ngdvendig ekstra reiselengde. Jo flere som bor nger bygrensen, jo flere vil reise litt ekstra.
Dessuten vil transport av drivstoff med tankbiler gke med starrelsen pa handelslekkasjen
fordi tankanlegget ligger rett i utkanten av byen.

For & illustrere starrelsesforholdet kan vi tentativt forutsette falgende:

A 10 % av kundene kjgrer litt lengre for & tanke billigere

A De bruker i snitt 1,5 | ekstra per tanking.

A De tanker 50 | hver gang

A Tungtransport bruker litt mer drivstoff, men tanker mer hver gang

A 40 % handelslekkasje medfarer 2800 flere tankbiler til stasjoner utenfor Trondheim.
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Samlet sett gir dette et merforbruk pa 0,3 %. Sannsynligvis vil gkningen i forbruket heller
ligger lavere enn over dette anslaget.

2.2.2 Drivstoffavgift og redusert forbruk

| utgangspunktet vet vi at en generell gkning i drivstoffavgiftene er et lite effektivt virkemid-
del for a redusere bilkjgringen. Priselastisiteten ved en prisgkning for alle bilister ligger
rundt — 0,25 (Knutsen, 2008); det vil si at 10 % gkning i drivstoffprisen gir 2,5 % reduksjon i
ettersparselen. Virkemidlet er dessuten lite treffsikkert, og derfor lite effektivt, for & redusere
de eksterne kostnadene ved biltrafikken, som kger, ulykker, stay og utslipp, ref. NOU
2007:8 "En vurdering av se&ravgiftene”.

En lokal avgift vil ha mindre effekt fordi forbrukeren kan velge a tanke utenfor avgiftsomra-
det. For de kundene som velger & tanke utenfor omradet vil den lokale avgiften ikke ha
noen effekt — eller effekten er helt neglisjerbar.

| Trondheim tenkes en avgift pa 60 gre/ inkl mva. Med en pris pa kr 12,50 per liter gir av-
giften en effekt far lekkasje pa 1,2 %. Tar vi hensyn til handelslekkasjen pa 25 til 40 %, blir
reduksjonen i etterspgrselen henholdsvis 0,9 og 0,7 %. Tar vi ogsa hensyn til merforbruket
anslatt foran, blir redusert forbruk i starrelsesorden 0,6 til 0,4 %. Ved 50 % lekkasje blir
nettovirkningen 0,3 %.

2.3 Erfaringer med Tromsg-avgiften

Farste juli 1990 innfarte Tromsg kommune en lokal avgift pa 50 gre per liter drivstoff (inkl
mva). Avstanden til naermeste bensinstasjon utenfor Tromsg ligger i Nordkjosbotn — ca 8
mil fra Tromsg. Det ble derfor regnet som sannsynlig at handelslekkasjen ville bli relativt
liten — mye mindre enn for andre omrader av landet. Vi kjenner to evalueringer av avgiften
utfgrt av henholdsvis Transportgkonomisk institutt (T@1) og Norut Samfunnsforskning AS.
Disse evalueringene er i hovedsak basert pa spgrreundersgkelser. Ingen av rapportene
tallfester hvor stor handelslekkasjen til omrader utenfor Tromsg har veert. Vi foretar derfor
til slutt egne beregninger.

2.3.1. Litt om T@Is evaluering Tromsg-avgiften

| 1991 evaluerte T@I avgiften i Tromsg, se Stangeby (1991). Evalueringen er i hovedsak

bygd pa intervjuundersgkelser far og etter innfgringen av avgiften. Det papekes at like etter

at avgiften ble innfert, farte Golf-krigen til et ytterligere prishopp pa bensin (naermere kr.

1,50 totalt). Dette vanskeliggjorde en rendyrkning av effekten av den lokale avgiften.

Hovedkonklusjoner er:

A Personer med god tilgang pé bil reduserte sin kjgring med 10 %, noe som tilsvarer en
priselastisitet pa -0,26.

A Antall kollektivreiser endret seg lite — det kan vaere en nedgang for folk som har god
tilgang pa bil. Antall gang- og sykkelturer har gkt.

A Langt flere bruker anledningen til & fylle drivstoff n&r de likevel er utenfor kommunen.
Det er ingen gkning i andelen reiser ut av kommunen.

A Det er betydelig nedgang av salget av drivstoff i Tromsg.
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2.3.2 Litt om evalueringen til Norut

Evalueringen (se Rydningen mf., 2003) er basert pa to sparreundersgkelser (husholdinger

og neeringsliv) og samtaler med andre bergrte. Norut peker blant annet pa falgende:
Avgiften har i liten grad pavirket folks bilbruk

A Lang avstand begrenser handelslekkasjen. Omsetningen i Nordkjosbotn er imidlertid
hay.

A Det er likevel mange som jevnlig kjgrer ut av kommunen og fyller tanken nér de farst er
utenfor. (av privatbilistene kjarer 66 % ut 1-3 ganger per maned og 73 % fyller da
drivstoff)

A Det er bensinstasjonene i Tromsg som tar et tap ved ordningen. Oljeselskapene far
neppe redusert omsetning totalt sett.

A Driftsomkostningene er ca 1 % av inntektene, betydelig lavere enn driftskostnader ved
bompenger.

A Avgiftstapet p& grunn av handelslekkasjen er indirekte anslatt til 1,5 til 2,5 mill kr. Han-
delslekkasjen er ikke malt.

A 1 Tromsg foretrekkes lokal avgift framfor bompenger.

NP vil her bemerke at i 2002 ga ordningen en netto inntekt (innbetalt avgift minus refusjon
til de som ikke skal betale) pa 15.5 mill kr. Det estimerte avgiftstapet tilsvarer da en han-
delslekkasje pa 10 til 16 %.

2.3.3 Omsetning av drivstoff i NPs analyse

Etter innfgringen av avgiften 1. juli 1990 falt omsetningen i Tromsg betydelig: Bensin med
22 % og diesel med 35 %, til sammen 25 % (fra andre halvar 1989/fgrste halvar 90 til andre
halvar 90/farste halvar 91)*. Den viktigste &rsaken til at omsetningen av diesel falt mest er
nok at profesjonelle transportarer er mer prisfalsomme enn privatbilister. En annen arsak
kan veere at lett fyringsolje ble brukt i stedet for autodiesel. Fra 1989 til 1991 falt ogsa sal-
get av bensin pa landsbasis med 3 % og i Troms fylke med 2 %. Vi kan da ansla at den
lokal avgiften ga en umiddelbar omsetningssvikt i Tromsg pa 22 til 23 %.

Spgrsmalet er da om omsetningssvikten bare varte kort tid eller om den ble permanent. |
figurene under er den avgiftspliktige omsetningen i Tromsg sammenliknet med summen av
bensin og diesel (summen av autodiesel og anleggsdiesel) i henholdsvis Troms og i Norge.
Omsetningen i 1989 = 100. | tillegg er utviklingen i salget av bensin og autodiesel vist fra
1994 (1994=100). Inndelingen av diesel i autodiesel og avgiftsfri diesel skjedde ved
innfgringen av autodieselavgiften i 1993. Vi har derfor bare tall for autodiesel fra 1994. Det
er salget av autodiesel som er ilagt Tromsg-avgiften. Antatt avgiftspliktig salg i Tromsg i
1989 er beregnet ved & forutsette en reduksjon i salget til 1991 pa 25 %, ref avsnittet over.
Salget i 1990 er antatt & veere gjennomsnittet av 1989 og 1991 (avgiften gjaldt halve 1990).

! Data innhentet av NP fra oljeselskapene, notat av 14. februar 1992. Ref Tromsg kommune
(1994). Avgrensingen av disse tallene og avgiftspliktige produkter er marginalt forskjellig.
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Figur 1 Salg av drivstoff i Troms og Tromsg
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Figur 2 Salg av drivstoff i Norge og Tromsg
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Som figurene viser, er det et fall i omsetningen i Tromsg fra 1991 til 1997. Samtidig gkte
omsetningen av bensin og diesel i Troms fylke. Dette ma bety at handelslekkasjen gkte i
arene etter innfgringen av avgiften og at lekkasjen i 1997 var i starrelsesorden 40 %.

| &rene deretter gkte omsetningen, og svingningene falger de nasjonale trendene. Fallet i
omsetning av avgiftspliktig drivstoff i Tromsg i 2004 skyldes av avgiften ble avviklet i januar
og innfgrt pa nytt i august. Farst i 2005 var avgiftspliktig volum starre enn i 1991. |1 2007 var
volumet pa om lag 35 mill liter; altsa bare litt stgrre enn 26 ar tidligere — til tross for at det
ellers i landet var en betydelig vekst i denne perioden. | 2008 falt avgiftspliktig volum, men
det har tatt seg opp igjen i 2009. Da vi ikke kjenner arsaken til dette fallet, ser vi forelapig

bort fra 2008.
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Dersom vi forutsetter at uten avgift ville salget i Tromsg fulgt trenden for summen av bensin
og autodiesel i Troms, er omsetningen i Tromsg 35 % lavere enn forventet. Sammenlikner
vi med Norge, er fallet 39 %. Na har imidlertid befolkningen i Tromsg gkt fra 51 til 65 tusen,
mens befolkningen i Troms utenom Tromsg er redusert med vel seks tusen. | tillegg ligger
gjennomsnittsinntekten i Tromsg over landsgjennomsnittet. Dette skulle tilsi en noe starre
vekst i Tromsg enn i Troms. Ved a ta hensyn til veksten i forbruk per person og veksten i
antall innbyggere, far vi et forventet forbruk pa 143 (1989 = 100). Dette gir en markedssvikt
for Tromsg pa 44 % i forholdt til forventet omsetning. Ut fra dette kan vi si at handelslekka-
sjen tilsvarer om lag 40 % av antatt marked uten avgift i 2007.

Selv om dette regnestykket er forenklet, viser gjennomgangen over at

A Den lokale avgiften ga en umiddelbar reduksjon i omsetningen

A Handelslekkasjen gkte i de farste arene etter at avgiften ble innfgrt — det tok altsé tid
for forbrukerne tilpasset seg fullt ut

A Markedet tok seg aldri opp igjen og har ikke utviklet seg i trdd med resten av landet.

Volumet er i dag ikke stort stagrre enn fgr avgiften ble innfart, til tross for sterk vekst i driv-
stofforbruket i resten av landet og en sterk befolkningsvekst. Den lokale avgiften har gitt et
betydelig tap for de lokale bensinstasjonene — til tross for lang avstand til bensinstasjoner
uten palagt avgift. Dette star i sterk kontrast til forventet utvikling.

2.4 Erfaringer fra andre land?

Verken Europia, oljeselskapenes interesseorganisasjon i Brussel, eller de nordiske interes-
seorganisasjonene kjenner til erfaringer med lokal drivstoffavgift for en by eller kommune.
Men det er innfgrt regionale avgifter i Frankrike og Spania.

2.4.1 Frankrike

For noen ar siden ble de nasjonale drivstoffavgiftene i sin helhet gjort om til regionale av-
gifter. Avgiftene beregnes og rapporteres ut fra forbruket i ca. 20 regioner. Avgiftene kan,
sa vidt vi forstar, variere innenfor et visst avgiftsniva, men de fleste har lagt seg pa samme
niva (maksimum avgift). Bare Poitou-Charentes (pa sydvestkysten av Frankrike) og Corsica
(9y) har lavere avgifter.

For a handtere endringene i Frankrike ble det gjort sveert omfattende endringene i SAP og
andre systemer som ble brukt p& terminalene og i selskapene. Det ble ogsa utviklet nye
lgsninger av SAP for bransjen til & handtere det nye avgiftssystemet. | tillegg til systemend-
ringene ble det gjennomfart opplaering og nye kontrollrutiner. Kostnadene 1a i starrelses-
orden 40 til 60 mill.

2.4.2 Spania

Fra 2002 har regionene i Spania hatt mulighet til & innkreve en regional avgift pa bensin og

diesel som et tillegg til den nasjonale avgiften. Inntektene kan bare brukes til a finansiere

tiltak i regionen innen helse og miljg. Alle regionene ma ha en felles regional avgift pa 2,4

cts€/ 1. I tillegg kan regionene velDgtte & innfgre ¢

2 Bygger her pa mailutveksling med Europia og oljeselskapenes nasjonale
interesseorganisasjoner i Spania, Frankrike, Finland, Sverige og Danmark
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tilleggetvarier e r  f r a n u/ll Ihgenthar balgPa,ilegge umsksiium avgift. Figuren
under viser avgiftsnivaet i de ulike regionene.

EU-kommisjonen mener at disse avgiftene er ulovlige bade fordi avgiften strider mot EUs
bestrebelser for & harmonisere avgiftene pa oljeprodukter og fordi avgiften ilegges ved salg
fra bensinstasjon, ikke fra tankanlegg (artikkel 3(2) i direktiv 92/12/EEC?), ref EU-kommisjo-
nen (2008). Spania avventer na videre forhandlinger og et nytt direktiv om beskatning. Ut-
fallet er uvisst.

Etter det vi far opplyst, har de regionale avgiftene, som kreves inn av bensinstasjonen, fart
til mange problemer med handelslekkasje mellom regioner, gkonomiske problemer for en
del forhandlere, endringer i handelsmgnstre, logistikkproblemer, ineffektiv forsyning og
svindel. De administrative problemene og kostnadene har veert betydelige, men det er ikke
gjort forsgk pa a tallfeste konsekvensene.

Figur 3 Regionale avgifter i Spania
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2.5 Administrative kostnader ved en lokal drivstoffavgift

Selskapene bruker i dag store administrative datasystemer (SAP) for & handtere bl.a. faktu-
rering og avgifter. | systemene legges avgifter i en egen tabell. Det enkelte produkt kobles

% Council Directive 92/12/EEC of 25 February 1992 on the general arrangements for products subject to
excise duty and on the holding, movement and monitoring of such products.
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til de ulike avgiftene. Avgiftsfritak handteres ved fritakskoder definert etter kundegrupper.
Rabatt ved priskonkurranse tilbakebetales i etterkant. Systemet er felles for alle land der
selskapet har virksomhet, og lokal tilpasning er vanskelig a fa til. Palegg fra myndighetene
er ngdvendig dersom slike systemer skal utvikles.

Dersom det blir lokal avgift flere steder enn i Tromsg, er det ngdvendig & utvikle automa-
tiske administrative systemer — bade rent arbeidsmessig og ikke minst av kontrollhensyn.
Det er imidlertid ikke laget overslag over hva et slikt system vil koste. Til det er usikkerhe-
ten for stor, bade om det blir en lokal avgift og hvordan regelverket blir utformet. Men det
kan pekes pa falgende momenter og erfaringer:

En lokal avgift vil bryte med logikken i det overordnede systemet. Det blir derfor ngdvendig
med en egen modul. En slik modul tenkes bygd opp ved & ha egen avgiftstabell der avgif-
tene defineres per produkt og postnummer. Denne tabellen ma sa kobles til det generelle
systemet med nye rutiner slik at faktureringen gar automatisk. Egne tabeller for beregning
av avgift og rapportering til myndighetene ma lages. Slike tabeller vil veere integrert i det
overordnede systemet. Innpassing vil kreve omfattende testing av hele systemet — ikke
bare i Norge, men globalt.

Kostnadene vil gke kraftig dersom avgiftsgrenser ikke fglger posthnummer innen en
by/kommune — og dersom det er ulike avgifter innen en kommune. Videre bgr innbetaling
av avgiften veere enkel, slik som i Tromsg: Selskapene sender inn oppgaver over avgifts-
pliktig salg og mottar en faktura pa bakgrunn de disse dataene. Variasjoner i de administ-
rative rutinene i forhold til kommunene vil gke kostnadene.

Vi ser for oss et drivstoffmarked i betydelig utvikling. Sannsynligvis vil det bli blandet inn
ulike grader av biokomponenter i drivstoffene, og nye produkter vil komme til. Selskapene
vil da fa flere produkter som skal ha lokal avgift, evt. fritak for avgift. Slike forhold vil kreve
stadig tilpasninger av systemene, og mulighetene til & gjare feil gker.

Vi vet ikke om Igsningen som er utviklet i Frankrike, kan implementeres i Norge. Men under
forutsetning av at systemet blir enkelt og at lgsningen i SAP kan tilpasses Norge, vil kost-
nadene til systemutvikling erfaringsmessig ligge rundt to mill per selskap, alts& rundt atte
mill kroner.

Lasningen i Frankrike er laget for en regional avgift, og det er ikke gitt at det er mulig &
overfgre lgsningene til norske forhold. I sa fall vil kostnadene bli vesentlig hayere, erfa-

ringsmessig i stgrrelsesorden 8 til 10 mill kr per selskap.

For a handtere et antall stasjoner som i Trondheim regnes 1-2 dager per selskap per ma-
ned pluss intern kontroll — ca 60 til 100 dagsverk per ar.
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3 Konsekvenser for bensinstasjonene

| dette kapitlet draftes hvilke virkninger en handelslekkasje kan fa for bensinstasjonene. Det
gis en tentativ beregning for konsekvensene ved en avgift i Trondheim. Forholdet til
konkurranseloven bergres.

3.1 Virkninger for bensinstasjoner

Generelt sett vil en reduksjon i omsetningen av drivstoff innen et omrade ogsa redusere
omsetningen av andre varer og tjenester. Dette vil igjen redusere sysselsettingen. Over tid
vil dette medfare at enkelte stasjoner ikke vil klare seg. Nedleggelse av en stasjon, med
fierning av tanker, opprensing av grunn mv, koster erfaringsmessig rundt 1,5 mill kr. Videre
har selve stasjonen en verdi bade som bygning og som markedsplass. Sa lenge inntektene
fra stasjonen er starre enn ved a selge tomten, opprettholdes stasjonen. Nar inntektene fra
stasjonen faller under inntekter ved salg, legges stasjonen ned og tomten selges. For
enkelhets skyld ser vi bort fra denne problemstillingen.

Noen av bensinstasjonene eies av oljeselskapene, mens andre er eid og drevet av perso-
ner bosatt lokalt. En lokal avgift vil altsa gi betydelige negative virkninger for lokale smabe-
drifter. Enkeltpersoner vil bli rammet hardt. Redusert kiosksalg vil imidlertid styrke mulig-
hetene for andre kiosker og kanskje gke sysselsettingen her.

Utenfor avgiftsomradet vil omsetningen gke, i ferste rekke pa stasjoner nzer avgiftsgrensen.
Vi regner ikke med endring i totalt omsatt volum drivstoff, sa drivstoffomsetningen for sta-
sjoner utenfor avgiftsomradet vil gke like mye som volumet blir redusert innenfor omradet.
Men sannsynligvis vil trafikantene tanke sjeldnere, og omsetningen av andre varer vil gke
mindre enn reduksjonen innenfor omradet. Sysselsettingen vil ikke vokse i takt med omset-
ningen — en stor stasjon drives mer effektivt enn en liten. Videre vil det veere et sparsmal
om disse stasjonene er tilstrekkelig utbygd til & ta den gkte omsetningen. Hvis ikke ma det
investeres i gkt tankkapasitet, flere pumper og starre butikk. En lokal avgift vil ogsa kunne
gi grunnlag for & bygge en eller flere nye stasjoner. En mellomstor stasjon koster rundt 20
til 30 mill kr. i tillegg til tomtekostnaden; anslagsvis 30 mill kr.

3.2 Eksempel Trondheim

Som illustrasjon pa starrelsesordenen kan vi bruke Trondheim som eksempel. Men vi un-

derstreker at vi ikke vet hvordan det lokale markedet vil endre seg ved en lokal avgift —

regneeksemplet er ment som en illustrasjon. Vi legger inn fglgende forutsetninger:

A Omsetningen av andre varer og tjenester er like stor per liter omsatt drivstoff i
Trondheim som pa landsbasis.

A Omsetningen av andre varer og tjenester er proporsjonalt med omsetningen av
drivstoff.

A Antall sysselsatte og antall stasjoner er ogsa proporsjonalt med drivstoffomsetningen.
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Tabell 3 Samfunnsmessige konsekvenser i Trondheim ved lokal avgift

Reduksjon

| dag 25% | 40% | 50 %

Omsetning utenom drivstoff. Mill kr 280 70 112 140

Sysselsatte 290 73 116 145
Antall stasjoner 25 6 10 13
Kostnad nedleggelse 1,5 mill/stasjon 9 15 19

Dersom vi regner med at alle som mister jobben far ny innen rimelig tid, kan vi se bort fra

kostnaden ved dette. Vi star da igjen med kostnader ved nedleggelser og ombygging av

stasjoner utenfor avgiftsomradet og oppbygging av eventuelle nye stasjoner. Forutsetter vi

at det ikke er behov for & gjare tilpasninger pa stasjoner rett utenfor kommunegrensen til

Trondheim og at det blir bygd én ny stasjon ved 25 % handelslekkasje, to stasjoner ved 40

% og tre ved 50 %, blir kostnadene:

A Ved 25 %: 9 mill for opprydding og 20 mill for ny stasjon og 30 mill for tomt, i alt 59 mill
kr

A Ved 40 %: 15 mill ved opprydding og 40 mill for nye stasjoner, 60 mill for nye tomter i
alt 115 mill kr.

A Ved 50 %: 19 mill ved opprydding og 60 mill for nye stasjoner, 90 mill for nye tomter i
alt 169 mill kr.

Siden disse kostnadene ikke er en virkning av naturlig markedsutvikling, men av myndig-
hetenes politikk, ma slike nyetableringer og nedleggelser regnes som samfunnsgkono-
miske kostnader ved ordningen.

3.3 Forholdet til konkurranseloven

| folge konkurranseloven (8 9e) skal Konkurransetilsynet fgre tilsyn med konkurransen i de
forskjellige markeder, herunder ved a:

gapeke konkurranseregulerende virkninger av offentlige tiltak, eventuelt ved a fremme forslag
med sikte pa & styrke konkurransen og lette adgangen for nye konkurrenter.”

Som drgftet i kapittel 2 gir en slik lokal avgift betydelig vridning av konkurransen mellom
bensinstasjoner i og utenfor omradet. Konsekvensene blir betydelige, som illustrert i kapit-
tel 3. Denne virkningen er ikke tilsiktet. Vi regner derfor med at Konkurransetilsynet vil
kunne ha betydelige innvendinger mot ordningen.
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4. Bompenger og kgprising

En bompengering rundt en by har en direkte effekt pa kjaringen gjennom bomstasjonene.
Dermed dempes kjgring til og fra byen og ogsa kjaring innefor bomringen. Priselastisiteten
for bomringen kan ikke sammenliknes direkte med priselastisiteten for drivstoff fordi bom-
pengene er mer stedsbestemt enn en drivstoffavgift. Dersom bompengesatsene varieres
over dggnet, vil avgiften i tillegg kunne dempe kgene og spre kjgringen over dggnet
(kaprising). | det fglgende skal vi se litt neermere pa noen erfaringer med bompenger og
kaprising.

4.1 Generell oversikt

Odeck og Brathen (2007) har gitt en oversikt over norske og internasjonale studier av pri-
selastisiteter ved bompengesystemer. De internasjonale studiene gir en priselastisitet pa
-0,5, det vil si at en gkning i kostnadene ved kjgring pa 10 % gir en reduksjon i trafikken pa
5 %. Spredningen er imidlertid stor. En av de evaluerte studiene viser at priselastisiteten er
hgyere dersom det finnes gode alternativer.

De norske bompengeprosjektene har i snitt en priselastisitet pa -0,56 pa kort sikt. Elastisi-
teten varierer mye, noe som dels kan forklares med at type veiprosjekt betyr mye:

A motorvei naer by har nesten ingen spredning — snittet ligger pa -0,45

A hovedveier har samme snitt, men noe stgrre spredning

A distriktsprosjekter har hgyere snitt, -0,74, men spredningen er starst, fra -0,03 til -2,26

Studien viser ogsa at den langsiktige priselastisiteten er starre enn den kortsiktige: Snittet
er -0,82 pa lang sikt. Det tar altsa tid & finne nye tilpasninger. Priselastisiteten er ogsa hgy-
ere jo hgyere bompengesatsen er. Priselastisiteten for bomringen i Oslo er for gvrig -0,22.

Videre er inntekstselastisiteten beregnet for fem prosjekter. Den varierer fra 0,11 til 0,78 pa
kort sikt og fra 0,15 til 0,85 pa lang sikt. For to av prosjektene er det liten forskjell pa kort og
lang sikt, mens for tre prosjekter ble elastisiteten omtrent fordoblet. En annen konklusjon av
betydning er at jo bedre informasjonen om hva pengene skal brukes til er, dess mindre
negative er folk til selve bomsystemet.

4.2 Evaluering av bomringen i Trondheim

Trondheim hadde i nesten 15 ar en bomring rundt byen, fra 1991 til 2005. Det ble bare
krevd inn bompenger i virkedagene fra kl 06 til 18. Satsene var relativt lave. Da bomringen
ble introdusert, endret ikke det totale trafikkvolumet seq i seerlig grad, men trafikkbelast-
ningen ble noe utjevnet: Trafikken gkte utenom periodene med bompenger med 8-9 %,
mens den ble redusert med 10 % i perioden med bompenger (Meland, 1994).

Bomringen ble fiernet 31.12.2005 etter at prosjektene bomringen finansierte, var sluttfart. |

Meland mf (2008) er effekten av & fierne bomringen evaluert ved & sammenlikne trafikken i

2005 og 2006. Her papekes bl.a.:

A Trafikken gkte i perioden 06-18 péa virkedager med 12 %, mens trafikkveksten for hele
uka sett under ett gkte med 4 %. Trafikken utenfor avgiftsbelagte perioder sank.
Bompengene endret altsd nar folk kjarte gjennom bomringen.
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A I hovedsak var den totale trafikkgkningen fra 2005 til 06 i trad med den generelle tra-
fikkveksten i perioden. Det var bare trafikken fra sgr som gkte mer enn den generelle
trafikkveksten.

A Selv om bomringen ble nedlagt, var en stasjon (Ranheim) fortsatt i drift for & finansiere
ett veiprosjekt. Her hadde folk mulighet til & kjgre andre veier for & unnga bomstasjo-
nen. Trafikken gkte med 16 til 48 % pa de mulige omkjgringsveiene. Trafikken gjennom
Ranheim ble redusert med 17 % i de tidsrommene bompengene ble krevd inn, totalt
med 11 %.

A Det kan ikke spores endringer for handelsvirksomhet i Trondheim sentrum som falge
av bomringen.

I tillegg til observerte trafikkendringer har forfatterne anvendt en trafikkmodell for

Trondheimsregionen. Modellberegningene viser at fierningen av bomringen isolert sett (det

er korrigert for andre faktorer) medfarte at:

A Trafikken gkte med om lag 3 %. For virkedagene gkte trafikken med 5 % i kjgrte km og
med 6 % i antall turer.

A Offentlig transport falt med 4 %.

A Tidsbruken i bil gkte med 15 % p& grunn av mer kg og lavere fart.

A Energibruken til persontransport Trondheim kommune gkte med 4,4 %.

4.3 Kaprising

Kaprising er en mer avansert form for bomring der satsene varierer over dggnet; hagyest i

rushtiden. Avgiften vil pavirke kjgremgnsteret slik at trafikken bade begrenses og fordeles

bedre over dggnet. Dette vil gi bedre utnyttelse av veikapasiteten og vil redusere kgene og
trafikantenes tidsbruk. Dermed reduseres ogsa energibruken og utslippene. Hensikten med
systemet vil bestemme utforming og hvor mye trafikken blir pavirket:

A | et moderat system er hensikten b&de & gi inntekter for & finansiere nye samferdsels-
prosjekter og & pavirke trafikkavviklingen. Avgiftssatsene er moderate. En bompenge-
ring kan enkelt omgjares til et slikt system.

A 1 etrendyrket kgprissystem er hensikten & dempe og spre trafikken for & tilpasse
trafikknivaet mer etter eksisterende kapasitet. Satsene blir da satt tilstrekkelig haye slik
at gnsket trafikkniva nas.

Bomringen i Stockholm er utformet som et moderat k@prissystem. Det ble startet som et
praveprosjekt i 2006 og gjort permanent i 2007. Inntektene brukes til & finansiere omkjg-
ringsveier rundt Stockholm sentrum. Avgiftene varierer over dggnet; hgyest i rushtiden,
lavere andre tider pa dagen og gratis om natten. Effekten har veert betydelig (Stockholms
Stad, 2006):

A 20-25 % mindre trafikk til/fra sentrum

A 30til 50 % redusert katid

A 14 % redusert utslipp i sentrum, 2,5 % i hele fylket

Satsene er i samme stgrrelsesorden som i Norge. Evalueringen viser at bare halvparten av
den reduserte personbilkjgringen overfagres til kollektiv transport. Endret kjgretid har spilt
mindre rolle. Folk har blitt mer positive til kaprising over tid; fra 44 % til 54 % som mener at
beslutningen om a innfare kaprising var god eller sveert god.
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Erfaringer fra London viser at de langsiktige virkninger av kgprising er positive ogsa for
naeringslivet (Odec, foredrag, udatert).

Nar det gjelder det nylig vedtatte bompengesystemet for Trondheim i trinn 1, legges det til
grunn en forsiktig kaprisordning, ref St.prp. nr. 85 (2008-2009). Takstene skal
differensieres og ha en hgyere sats i rushtiden og en lavere takst om kvelden og i helgene
enn ellers om dagen. Det regnes med en gjennomsnittlig trafikkavvisning pa 11 %. De
arlige innkrevingskostnadene er anslatt til to mill kr per bomstasjon — for Trondheim med
sju bomstasjoner i alt 14 mill kr. per ar.

4.5 Holdninger til bompenger
Holdningen til erfaringer med bompenger i Trondheim er relativt positiv, ref Tretvik (2007).

P4 sporsmalet "Med bakgrunn av hvordan pengene
hadde bomring i Trondhei m?” ens2@% vaeneghibre, 28 ¥a t

var verken positiv eller negativ.

Pa sparsmal om bruk av bompenger til utbygging av noen navngitt prosjekter har
holdningen blitt mer positiv over tid, se figuren under.

Figur 4 Holdning til bruk av bompenger til & finansiere navngitte
prosjekter. Prosent.
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Kilde: Tretvik (2007)
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5. Bompenger eller lokal drivstoffavgift?

| dette kapitlet skal vi sammenholde de samfunnsmessige virkningene av en lokal avgift
med et bompengesystem. Vi antyder virkningene i fire systemer:

A lokal avgift i én kommune — som foresléatt i Trondheim

A gradert avgift i flere kommuner — som i Trondheimsregionen

A bomring som den nedlagte bomringen i Trondheim

A moderat kaprising slik det er praktisert i Stockholm og vedtatt for Trondheim.

Vi ser pa hvordan systemene pavirker energibruk og bilkjering, endringer i handelsmanster,
virkninger for bensinstasjonssektoren og driftskostnader ved systemene. Sammenlikningen
blir selvsagt kun tentativ — vi har ikke beregningsmetoder for en faglig fullt ut holdbar sam-
menlikning. Men vi mener at bildet som avtegner seg er riktig.

Det er ogsa et poeng & se pa hvordan sammenhengen er mellom de som betaler avgiften
og hvem som far nytte av kommende investeringer — det sakalte nytteprinsippet.

5.1 Energibruk og kgkjaring

Valg av innkrevingssystem vil ha betydning for energibruken, og dermed utslippene, i det

aktuelle omradet. De fire ulike modellene kan rangeres slik:

A Lokal avgift (som Trondheim) vil ha en helt marginal virkning p& forbruket. Priselas-
tisiteten er i utgangspunktet liten (-0,25), og jo starre handelslekkasjen er og jo flere
som reiser ut av omradet ens aerend for & tanke, dess mindre blir prisvirkningen.

A Gradvis avtakende avgift vil ogsa ha en liten effekt, mindre enn prisvirkningen av en
tilsvarende nasjonal avgift. Men virkningen vil veere stgrre enn ved en helt lokal avgift,
og starre jo mindre incentivet er til & tanke utenfor omradet.

A Bomring vil gi redusert innfart og dermed mindre keer og raskere trafikkavvikling. En
bomring vil dermed redusere energiforbruket mer enn ulike former for lokal avgift.

A Kaprising, med en bevisst utforming av systemet for & jevne ut k@ene, vil redusere
forbruket mest.

Ut fra dreftingen i kapittel 2 kan vi tentativt antyde virkningene pa energiforbruket i
Trondheim:

A Avgift kun i Trondheim 0,5 %
A Avgift i Trondheim og gradvis avtrappende avgift 1%
A Bomring som tidligere utformet i Trondheim 4%
A Moderat kgprising som vedtatt i Trondheim og brukes i Stockholm 8 %

En bomring, og i starre grad moderat kgprising, vil utjevne kjgringen over dggnet og gi
mindre kekjgring. Det tidligere systemet i Trondheim reduserte tidsbruken i ke med 15 %. |
Stockholm er reduksjonen 30 til 50 %. Den reduserte kakjgringen forklarer en betydelig del
av reduksjonen i energibruk. En lokal avgift gir ingen effekt pa kakjaringen.

5.2 Handelsmgnster

Erfaringene viser at en bomring, slik den har veert praktisert i Trondheim, ikke gir sporbare
virkninger for handelsnaeringen. En lokal avgift derimot vil fgre til betydelig redusert omset-
ning for bensinstasjonene innen avgiftsomradet. | Tromsg har bensinstasjonene sannsyn-
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ligvis mistet 40 % av markedet — til tross for at det er langt til neermeste bensinstasjon uten
lokal avgift. Forbrukerne kjgper drivstoff nar de likevel er utenfor avgiftsomradet — og det er
de med jevne mellomrom. | Trondheim har vi anslatt at handelslekkasjen blir 50 %. Sett i
lys av erfaringene i Tromsg, vil den langsiktige effekten sannsynligvis veere stgrre. Omset-
ningstapet vil gi oppsigelser og nedleggelser av bensinstasjoner innen avgiftsomradet. En
lokal avgift vil altsd ha betydelige negative konsekvenser for en liten gruppe mennesker.
Avgiften vil ogsa endre konkurranseforholdet mellom oljeselskapene.

En slik avgift vil ogsa kunne medfare bygging av nye og opprusting av eksisterende ben-
sinstasjoner rett pa utsiden av avgiftsomradet. For Trondheim har vi antydet en samlet
kostnad ved nedleggelser av stasjoner og bygging av tre nye til a ligge i starrelsesorden
170 mill kr (50 % handelslekkasje). Slike kostnader ma regnes som et samfunnsgkonomisk
tap fordi endringene er konsekvenser av politiske vedtak, ikke som falge av en naturlig
markedsutvikling.

53 Administrative kostnader

De administrative kostnadene vil veere mindre ved en lokal avgift enn ved bompengesys-
tem. Det vedtatte bomsystemet for Trondheim har en arlig driftskostnad pa 14 mill kr. Vi
kienner ikke investeringskostnaden. For & handtere en lokal avgift ma oljeselskapene
bygge opp generelle it-lgsninger. Vi har ikke analysert mulige kostnadene, men ut fra
tidligere erfaringer vil systemutviklingen veere kostbar. Kostnadene vil avhenge utformingen
av den lokale avgiften og om systemet i Frankrike kan brukes. Gitt at systemet bygges opp
likt for alle kommuner og det franske systemet kan brukes, ligger kostnadene i
stagrrelsesorden 2 mill kr per selskap. Dersom det franske systemet ikke kan brukes, vil
kostnadene ligge i starrelsesorden 10 mill kroner per selskap. For fire selskaper blir
kostnadene 8 til 40 mill kr. Driftskostnadene er ca 15 til 25 dagsverk per selskap og ar.

5.4 Hva er mest orettferdigd i bompenger eller lokal drivstoffavgift?

| valg av innkrevingsform er det naturlig & se pa om det er samsvar mellom hvem som be-
taler avgiften og hvem som drar nytte av de prosjektene som skal finansieres; det sakalte
nytteprinsippet. For bompengesystemer er dette prinsippet nedfelt i Nasjonal transportplan
2006—-2015 (St.meld. nr. 24 for 2003 til 2004), i Stortingets behandling av denne meldingen
(Innst. S. nr. 240 for 2003 til 2004) og gjentatt i Nasjonal transportplan 2010-2019 (St.meld.
nr. 16 for 2008 til 2009). Dagens retningslinjer forutsetter at det skal veere sammenheng
mellom betaling og nytte. Det legges til grunn at de som betaler bompenger skal ha nytte
av det veiprosjektet det innkreves penger til. Likeledes skal de som har nytte av et
veiprosjekt, vaere med & betale.

Det er naturlig at dette prinsippet ogsa anvendes i valget mellom bompenger og lokal driv-
stoffavgift. Statens Vegvesen fremhevet prinsippet som viktig da de fant at det ikke var
hjemmel for bruk av lokal bensinavgift for & finansiere Vegpakke Saltens fgrste fase: "Det
vil ikke veere samsvar her mellom hvem som betaler bensinavgift og hvilken nytte man har
av prosjektene i fase I.” (kilde: Statens Vegvesens hjemmeside)

Hva som vil veere mest i samsvar med nytteprinsippet, vil kunne avhenge av hvilke pro-

sjekter som skal gjennomfgres: En lokal drivstoffavgift begrenset til ett avgrenset omrade
som Trondheim kommune, vil kunne veere mest rettferdig dersom prosjektene kun er til
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nytte for byens borgere — som intern kollektiv transport. Men da det er enkelt a fylle drivstoff
utenfor omradet, er det ikke gitt at de som drar nytte av prosjektet faktisk er med a betale.
Dersom prosjektene er til nytte ogsa for folk utenfor kommunegrensen, vil en kommunal
drivstoffavgift neppe ansees som rettferdig. | sa fall vil en avgift som omfatter en langt
starre region, lettere kunne aksepteres som rettferdig.

En bomring vil lettere kunne aksepteres som rettferdig hvis prosjektene har til hensikt &
bedre gjennomgangstrafikken, redusere kgene inn og ut av kommunen, bedre kollektiv-
transporten i regionen osv. Da vil en bomring kunne gi bedre samsvar mellom hvem som
betaler og hvem som har nytte av prosjektene. Som regel vil de fleste som bor innenfor
bomringen ofte reise utenfor bomringen og dermed ogsa betale for prosjektene. Hvor bom-
stasjonene plasseres, vil ha betydning for hvor rettferdig systemet oppfattes.

Det s&kalte bompengedirektivet* fastsetter ogsa nytteprinsippet. Dette direktivet gjelder
ogsa for Norge. En lokal drivstoffavgift faller sannsynligvis utenfor selve direktivet. Det er
imidlertid en problemstilling om en lokal avgift kan sees pa som en omgaelse av direktivet. |
sa fall vil en ordning med lokale drivstoffavgifter matte behandles av ESA.

Sannsynligvis vil en tidsdifferensiert bompengeordning — k@prising — oppfattes som mest
rettferdig. Bade det kollektive tilbudet og veikapasiteten bygges primeert ut for a lgse trans-
portoppgavene i rushtiden. Kgprising vil da gi best sammenheng mellom de som har nytte
av prosjektene og de som betaler.

Undersgkelser i Trondheim viser at over tid har holdningen til hva som er rettferdig innkre-
vingsform endret seg; fra flertall for lokal drivstoffavgift til flertall for bompenger / veiprising,
se figuren under.

Figur 5 Hva er mest rettferdig innkrevingsform? Prosent
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Kilde: Tretvik (2007)

4 Europaparlaments- og radsdirektiv 2004/52/EF om samtrafikkevnen mellom elektroniske
bompengesystemer i Fellesskapet (bompengedirektivet)
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5.5 Konklusjon

Et bomsystem er & foretrekke framfor en lokal drivstoffavgift fordi bomsystemet gir sam-
funnsmessig sett starre positive virkninger med hensyn til energibruk og kgkjgring enn en
lokal avgift. Bompenger er ogsa mer rettferdig fordi det sannsynligvis er stgrre sammen-
heng mellom hvem som betaler og hvem som drar nytte av prosjektene.

Dessuten gir en lokal avgift samfunnsmessige kostnader i form av nedleggelser og ekstra-

investeringer som et bomsystem ikke gjer. Ved en lokal avgift vil en liten gruppe mennes-
ker og noen fa lokale bedrifter bli pafert en betydelig kostnad.
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Vedlegg 1 Statistikk brukt i analysen av avgiften i Tromsg

Tabell 1. Omsetning av bensin og diesel ved innfaringen av avgiften. m*

Bensin AD Sum Bensin AD Sum

1989 1990
juli 2100 619 2719 1526 349 1875
aug 2164 578 2742 1619 400 2019
sep 2296 726 3022 1592 349 1941
okt 2183 676 2859 1665 396 2061
nov 2044 660 2704 1770 457 2227
des 2296 680 2976 1927 528 2455
sum halvt ar 13083 3939 17022 10099 2479 12578

1990 1991
jan 1834 481 2315 1473 321 1794
feb 1778 534 2312 1527 354 1881
mars 2232 578 2810 1738 432 2170
apr 2055 462 2517 1630 352 1982
mai 2133 591 2724 1839 426 2265
juni 2364 749 3113 1605 413 2018
sum halvt ar 12396 3395 15791 9812 2298 12110
sum 25479 7334 32813 19911 A777 24688

Kilde NP

Tabell 2 Bruttoinntekt og avgiftspliktig volum. Tromsg

Brutto inntekt Avgift Volum
tusen kr grell m3
1990 * 4748 41,67 11394
1991 13861 41,67 33264
1992 12522 41,67 30050
1993 12426 41,67 29820
1994 11544 40,99 27703
1995 11705 40,65 28090
1996 14682 52,8 27859
1997 15751 53,66 27856
1998 15789 53,66 28552
1999 17268 56,098 30781
2000 15956 57,72 28042
2001 18695 59,7 32570
2002 20311 61,3 32707
2003 20223 62,1 32566
2004 ** 8835 62,9 14048
2005 22080 62,9 35103
2006 22082 64 34504
2007 23293 65,81 35448

* avgiften innfart 1. juli 1990
** avgiften ble avviklet 1.1 og gjeninnfgrt 1.8.
Kilde Vegdirektoratet
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Tabell 3 Salg av bensin og diesel i Troms. m®
Bensin | Autodiesel | Anleggsdiesel Sum diesel Bensm_ 9 Be'?s'” 9

anleggsliesel diesel
1989 79392 49629 129021
1990 78606 50130 128736
1991 77863 47814 125677
1992 76288 50446 126734
1993 75028 53795 128823
1994 74853 32824 20532 53368 107677 128221
1995 73905 37585 23756 61341 111490 135246
1996 74061 38068 23631 61699 112129 135760
1997 70411 39941 27870 67811 110352 138222
1998 71115 39621 25306 64927 110736 136042
1999 69506 45497 16241 61738 115003 131244
2000 64527 46253 28451 74704 110780 139231
2001 65440 51034 23660 74694 116474 140134
2002 65964 52157 24133 76290 118121 142254
2003 66352 57159 26366 83525 123511 149877
2004 66 979 64 861 21228 86089 131840 153068
2005 65 226 63 562 29981 93543 128788 158769
2006 61703 68 380 23591 91971 130083 153674
2007 58 306 74 074 39104 113178 132380 171484

Kilde: Petroleumsstatistikken

Dieselavgiften erstattet kilometeravgiften i 1993. | statistikken er det fra 1994 skilt mellom
avgiftspliktig og avgiftsfri diesel

Tabell 4 Salg av bensin og diesel i Norge 1000 m®
Bensin | Autodiesel | Anleggsdiesel| Sum desel Bensm. °9 Bensin diesel
anleggsliesel

1989 2 408,8 1265,3 3674,1

1990 2413,2 1280,3 3693,5

1991 2 346,2 1298,4 3644,6

1992 2292,1 1394,8 3686,9

1993 2274,2 1543,1 3817,3

1994 2 246,5 875 609,3 1484,3 3730,8 31215
1995 2203,4 954 666,4 1620,4 3823,8 3157,4
1996 22155 1017 723,4 1740,4 3955,9 32325
1997 2248,1 1050 722,3 1772,3 4020,4 3298,1
1998 22727 1117 754.,4 18714 41441 3389,7
1999 2 256,2 1293 632,9 1925,9 4182,1 3549,2
2000 2188,5 1285 575,6 1 860,6 4049,1 34735
2001 22704 1403 610,6 2013,6 4284,0 3673,4
2002 2043,3 1446 807,6 2 253,6 4296,9 3489,3
2003 2229,0 1521 600,7 2121,7 4 350,7 3750,0
2004 2 216,2 1647 625,9 22729 4489,1 3863,2
2005 2138,8 1782 650,1 2432,1 4570,9 3920,8
2006 2 056,7 1953 678,7 2631,7 4 688,4 4009,7
2007 1 950,0 2155 782,5 2937,5 4 887,5 4105,0

Kilde: Petroleumsstatistikken
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