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Norsk Petroleumsinstitutt (NP) ble stiftet i 1970 og er et bransjeforbund
for de markedsforende oljeselskaper. NP har disse medlemmene:

A-medlemmer: B-medlemmer:

Formal

NPs oppgave er 8 samordne bransjens standpunkter der dette kan
gjores uten a svekke konkurransen, veere bindeledd med offentlige
myndigheter og andre institusjoner, samt gi informasjon om
bransjens virksomhet og synspunkter. Energi-, miljo- og
avgiftspolitikk

og sikkerhets-, arbeidsmiljo- og beredskapssporsmal er de viktigste

saksomradene.

Organisering
NP ledes av et styre med en representant for hver av A-medlemmene
og en felles representant for B-medlemmene. Virksomheten er i stor
utstrekning basert pa komitéprinsippet. Det er en hovedkomité for
hver av atte fagomrader: Bensinstasjoner, drift, energi, informasjon,
landtransport, produkter, raffinerier og smoreolje. | tillegg finnes
ad hoc-utvalg for spesielle saksomrader.

Administrasjonen bestar av fem personer under ledelse av
generalsekretaeren. Til hjelp har administrasjonen radgivende grupper

pa omrader som jus, statistikk m.v.

Administrasjonen i NP bestar av folgende personer:

Erik Birkeland Bjorn Reusch Inger-Lise M. Nostvik Lasse Torgersen
Generalsekretzer Ass. direktor overingenigr radgiver
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Sammendrag:

Gammeldags avgilftssystem
Ttrenger radikal omlegging
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Drivstoffavgiftene skal pa en
mest mulig effektiv mate brukes
for a redusere de samfunnsmes-
sige kostnadene ved veitrafikken
- sier statsbudsjettet. Mien vir-
keligheten er en helt annen:
Avgiftene pa bensin og diesel
pavirker nesten ikke utslipp,
kjarelengde eller kjgremgnster.
Med dagens avgiftssystem beta-
ler dessuten distriktene hoye
avgifter pa grunn av kgkostna-

dene i de store byene.

NP mener det derfor er ngdven-
dig med en total omlegging av
avgiftssystemet: En omlegging
som vil gi betydelige reduksjoner
i de samfunnspgkonomiske kost-
nadene ved veitrafikken - sam-
tidig som bensin- og dieselavgif-

tene reduseres med to kroner.

Men det spars om politikerne vil!
For drivstoffavgiftene er ypperli-
ge redskaper for a sikre staten
inntekter. Spgrsmalet er om ikke
politikerne bruker de samfunns-
messige kostnadene bare som et
skalkeskjul for a kunne trekke

inn skatteinntekter?

AV ERIK BIRKELAND OG LASSE TORGERSEN

I utgangspunktet pafgrer veitrafik-
ken samfunnet sakalte eksterne
kostnader. Det vil si ulemper som
bilisten pafgrer andre, men som
bilisten ikke betaler for nar han kjg-
rer. Eksempler pa slike kostnader er
utslipp, kg og ulykker. Ved a bruke
avgifter og reguleringer forsgker

myndighetene a korrigere for disse

eksterne kostnadene slik at bilisten
tar hensyn til dem.

Det er bred politisk enighet om
at drivstoffavgiftene skal fastsettes
og brukes pa denne maten. Men
NP mener at det dermed ikke er
sagt at vi skal veere forngyd med
dagens avgiftssystem. Spgrsmalet er

om dagens avgiftssystem gir de

resultatene politikerne gnsker. I
denne artikkelen drgfter vi hvor
effektivt dagens avgiftssystem er
og hvordan systemet kan forbedres.
I de etterfglgende artiklene drgfter
vi de enkelte problemstillingene

nxrmere.



PRINSIPPER FOR

EFFEKTIVE DRIVSTOFFAVGIFTER

Hvor vellykkede virkemidlene er, bedgmmes i gkonomisk litteratur bl.a.

ut fra i hvilken grad de er kostnadseffektive og styringseffektive.

Kostnadseffektivitet
Kostnadseffektive virkemidler sikrer
at samfunnets mal blir oppnadd med
minst mulig bruk av ressurser. Dette
innebzrer at tiltakene ma gjennom-
fores slik at de billigste tiltakene tas
forst og deretter etter stigende kost-
nad inntil malet er nadd. Tiltakene
ma gjennomfgres pa tvers av sektorer.
Dersom det settes store ressurser inn
for a redusere en type utslipp i én
sektor, men ikke i andre, vil stgrre
miljgforbedringer kunne oppnas ved

a bruke ressursene i en annen sektor.

Ifplge gkonomisk teori skal
avgiften settes slik at samfunnets kost-
nader ved & redusere utlippene med
en enhet, er lik samfunnets nytte ved a
redusere utslippene med denne
enheten. Sagt pa en annen mate:
Avgiften skal settes lik den marginale
kostnaden ved a oppna best mulig
resultat. Men i mange sammenhenger
settes avgiften lik den marginale
skadekostnaden fgr tiltak settes i
verk. Etter NPs syn er dette brudd
med valig gkonomisk teori. Resulta-
tet blir at det gjennomfgres tiltak
som koster langt mer enn gevinsten

ved de reduserte utslippene, ref. figur 1.
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Punktet A gir den samfunnsokonomiske
riktige tilpasningen der marginal skade-
kostnad er lik marginal tiltakskostnad.

Med avgift lik P oppnas riktig tilpasning.

Punktet B angir hvor store
utslippene er i dag.

Marginal skadekostnad er lik @f.
Dersom avgiften settes lik ],

blir tilpasningen €, som medfarer
slgsing med ressurser.

Styringseffektivitet

Med styringseffektivitet menes hvor

effektivt tiltaket er til a styre virksom-

heten mot det malet myndighetene
setter seg. Avgifter kan vaere mer eller
mindre styringseffektive alt etter
hvordan avgiftssystemet utformes:

» En avgift som ikke er styringseffek-
tiv, vil ikke pavirke tilpasningen slik
at de samfunnsmessige kostnadene
reduseres. I stedet vil avgiften gi
sikre og stabile inntekter til staten.

» En avgift som er styringseffektiv,
vil derimot pavirke tilpasningen
slik at malet nas. Men fordi det
skjer betydelige tilpasninger for &
unnga a betale avgiften, vil avgiften

gi langt mindre inntekter til staten.

Ifplge gkonomisk teori kan myndig-
hetene ikke bruke en avgift bade til
aredusere de eksterne kostnadene
effektivt og samtidig sikre staten de
inntektene som trengs. Men etter
NPs syn forsgker politikerne nettopp
a pavirke bade atferd og sikre stabile
inntekter. Men politikerne oppndr

bare ett mdl: Sikre inntekter.




Dagens avgifts-

system: Ineffektivt

Ifplge tradisjonell gkonomisk teori
ma et avgiftssystem vaere bade kost-
nads- og styringseffektivt for at det
effektivt skal na de politiske mélene,
se side 2. NP legger disse prinsip-

pene til grunn i sine analyser.

Kostnadseffektivitet

NP mener at dagens drivstoffavgif-

ter ikke er kostnadseffektive fordi

utslippene fra veitransporten sees
isolert:

» CO avgiften er langt hgyere pd
bensin enn tilsvarende utslipp i
andre sektorer.

» I dieselavgiften inngar miljgkost-
nadene ved utslipp av partikler.
Andre tiltak som redusert vedfy-
ring og vasking av hovedveiene
vinterstid, har langt lavere kostnad.

» Heller ikke for andre utslipp
(NO, og VOC) som pavirker det
lokale miljget, er det tatt hensyn
til hvilken effekt tiltak i andre sek-

torer vil ha.

Styringsefrektivitet

Ogsa nar det gjelder styringseffek-

tivitet, fungerer dagens drivstoff-

avgifter darlig:

» Forbruket av drivstoff er lite fgl-
somt for prisendringer. Dermed
pavirker ikke avgiftene transport-
omfang og transportmgnster.

» Drivstoffavgiftene er de samme
uansett hvor mye kjgretgyene slip-
per ut pr. liter drivstoff. Nye bensin-
og dieselbiler har henholdsvis 90
% og 70 % lavere utslipp enn til-
svarende biler av gamle modeller.

Avgiftene stimulerer verken til

utskifting av gamle biler eller etter-
montering av renseutstyr.

» Kgkostnadene og de lokale miljg-
problemene er stgrst i byene. Like-
vel er avgiftsnivaet likt over hele
landet. Dermed skjer det ingen
pavirkning av de kostnadene som
veitrafikken gir i byene, samtidig
som distriktene betaler for pro-

blemer som bare finnes i byene.

Etter NPs syn er dagens avgifts-
system verken kostnadseffektivt
eller styringseffektivt. Da kan det
vaere store gevinster a hente ved &

legge om avgiftssystemet.

Et effektivt system

For a fa en kostnads- og styringsef-
fektiv beskatning av veitransporten,
mener NP at avgiftene ma settes s
neer kilden til problemene som
mulig. Undersgkelser som bl.a.
Transportgkonomisk institutt (TOI)
har gjort,” viser at det er stor for-
skjell i kostnader trafikken pafgrer
omgivelsene - avhengig av om bilen
kjgrer i by eller pa landsbygda, og

om bilen er ny eller gammel.

Byproblemer

De samfunnsmessige kostnadene
ved veitrafikk er langt hgyere i de
store byene enn utenfor. Dette gjel-
der serlig kg- og stgykostnadene,
men ogsa en del av miljgkostnadene.
Det har etter NPs syn ingen mening
alegge disse kostnadene inn i driv-
stoffavgifter som gjelder hele lan-
det. Sa lenge det gjgres, innebzerer
det at distriktene betaler for rush-

problemene i Oslo.

1) T@I: Marginale kostnader ved transport-
virksomhet, T@I rapport 464/1999

Dersom myndighetene gnsker
aredusere kpkostnader og andre
byproblemer knyttet til transport,
bgr dette etter NPs syn skje
gjennom bompenger - eller helst
veiprising, som er et mer treffsik-
kert virkemiddel. Det er politisk til-
slutning til & innfgre veiprising,
men den skal etter planen komme i
tillegg til drivstoffavgiftene. Veipri-
sing innebzrer da dobbeltbeskat-
ning: Bade drivstoffavgifter og vei-
prising skal dekke de samme kgkost-
nadene og andre byproblemer knyt-
tet til transport. Etter NPs syn ma
drivstoffavgiftene derfor reduseres
for & unnga at myndighetene tar
seg betalt for kgkostnadene bade
gjennom veiprising og drivstoffavgif-

tene.

Renseteknologi

11989 ble det stilt rensekrav (kata-
lysator) til nye bensinbiler. Disse
kravene medfgrte at nye biler har
90 % lavere utslipp enn gamle biler.
Renere dieselmotorer fra 1992 ga
kraftige reduksjoner, blant annet i
partikkelutslippene. Fra 2000 er det
innfgrt nye krav til bade kjgretgy og
drivstoff. Ytterligere krav kommer i
2005. Utskiftingen av bilparken vil
gradvis gi betydelig mindre utslipp.



Dersom myndighetene gnsker
aredusere utslippene raskere enn
det den naturlige utskiftingen av
bilparken medfgrer, kan de:

» gke vrakpanten for a fa en raskere
utskifting av bilparken,

» kreve montering av renseutstyr pa
eldre biler, eller

» sette arsavgiften lavere for biler

som har montert renseutstyr.

Veislitasje
Veislitasjen varierer med kjgretgyets
vekt: Personbiler og andre lette kjg-
retgy medfgrer ubetydelig veislita-
sje, mens kjgring med tunge kjgre-
tay forer til stor veislitasje. NP
mener derfor at drivstoffavgiftene
er et lite treffsikkert virkemiddel.
Veislitasje utover det kjgring
med mindre biler fgrer til, bgr etter
NPs syn innga i andre avgifter enn
drivstoffavgiftene. Vektarsavgiften er
allerede differensiert etter kjgre-
toyets vekt, men den er for lite diffe-
rensiert til & fange opp forskjellene i

veislitasjen.

Et treffsikkert

og effektivt system

NP mener at myndighetene kan og

bgr bygge opp et kostnadseffektivt

og styringseffektivt avgiftssystem pa
fplgende mate:

» Veiprising: Varieres over dggnet
for a ta hensyn til kgkostnader og
lokale miljgproblemer.

> firsavgiften: Settes ned for
bensinbiler med katalysator og for
dieselbiler med lave utslipp.

> Vektdarsavgiften: Okes med gkende

vekt for a betale for veislitasjen.

» Konklusjon: Diesel- og bensinav-
giftene blir da “grunnavgifter” pa
drivstoff som betales av alle. Denne
avgiften dekker de samfunnsmes-
sige kostnadene til sma og mid-
dels store biler med lave utslipp

som kjgrer utenfor bystrgk.

Systemet vil veere styringseffektivt ved
at avgiftene rettes direkte mot de
eksterne kostnadene. Dette vil gi
kraftige signaler til de bilistene som
pafgrer omgivelsene stgrst kostna-
der. Dette vil i hovedsak vaere kjg-
ring i bystrgk med eldre biler.
Administrasjonskostnadene vil nep-
pe vare stgrre enn i dagens system.
En kostnadseffektiv utforming

avhenger av nivdet pa avgiftene.

Figur 1
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Eksterne kostnader

og avgiftsniva

Med utgangspunkt i avgiftsskissen
over, kravet om kostnadseffektivitet
og kostnadstall fra forskjellige offent-
lige kilder har NP beregnet det vi
mener er et samfunnsmessig riktig
avgiftsniva. Beregningene innebaerer
at avgiften pa henholdsvis bensin og
diesel bgr vaere kr 3,14 og kr 2,31.
Drivstoffavgiftene bgr med andre
ord reduseres med ca 2 kroner.

Biler med katalysator og lettere
dieselbiler med lavt utslipp far hen-
holdsvis 450 kroner og 700 kroner
lavere arsavgift enn tilsvarende eldre
biler. Lavere avgift pa drivstoff vil
for de aller fleste mer enn kompen-
sere for forskjellen i arsavgift
mellom nye og gamle biler.

TQI har nylig beregnet de mar-
ginale kostnadene ved veitransport.
Det er betydelige forskjeller i bereg-
ningene til TOI og NP, ref. figur 1.
» For miljgutslipp tar TOI utgangs-

punkt i marginal skadekostnad fpr
tiltak gjennomfgres. NP mener
dette blir feil. At det er hgye mar-
ginale kostnader ved utslipp i dag,
viser bare at det er lgnnsomt for
samfunnet a gjennomfgre omfat-
tende tiltak, ikke hvor kostbare
tiltak som ma til for a lgse proble-
met. Det teoretisk riktige er etter
NPs syn a sette avgiften lik den
marginale tiltakskostnaden ved a
oppna malet. NP legger dette
prinsippet til grunn.

» TQAI ser bare pa transportsektoren
og tar ikke hensyn til billige tiltak
i andre sektorer. T@Is innfalls-
vinkel blir dermed ikke kostnads-
effektiv. NP legger til grunn at



politikken skal gjennomfgres kost-
nadseffektivt pd tvers av sektorer.

» TOI har lagt inn marginale kost-
nader for kgkjgring og stgy. Disse
kostnadene har tidligere ikke
vaert inkludert i tilsvarende bereg-
ninger. Som drgftet foran, er det
etter NPs syn prinsipielt feil &
inkludere disse kostnadene.

» TAI inkluderer veislitasje ogsa fra
tunge dieselkjgretgy, mens NP leg-
ger til grunn den veislitasjen som

biler opp til 7,5 tonn medfgrer.

Legges TQIs tall til grunn, viser
beregninger NP har gjort at det er
samfunnsgkonomisk lgnnsomt &
montere katalysator pa eldre bensin-
biler og partikkelfelle pa dieselbiler
eldre enn 1992. Eldre biler som kjg-
rer i byene, medfgrer sa store miljg-
kostnader at slikt renseutstyr sam-
funnsgkonomisk sett blir nedbetalt i
Igpet av noen maneder. Etter NPs
syn understreker disse beregningene
at miljgelementet i drivstoffavgiftene
bare skal omfatte utslipp fra nye
biler og at myndighetene ma stimu-
lere til montering av renseutstyr.
T@Is beregninger illustrerer
ogsa en viktig virkning dagens driv-
stoffavgifter har pa inntektsforde-
lingen: Distriktene betaler for ulem-
pene trafikken i storbyene medfg-
rer. Avgiftspolitikken er derfor i
praksis en stor overfgring av penger
fra distriktene til storbyene, serlig
til Oslo. T@AIs tall innebzerer at folk
1 distriktene idag betaler 4 milliar-
der kroner til statskassen utover de
samfunnsgkonomiske kostnadene
deres egen kjgring medferer. Legges
NPs tall til grunn, blir overfgringen

vel 5 milliarder kroner pr. ar.

Staten vil tape

inntekter

Avgiftssystemet som NP her har
skissert, vil vaere et treffsikkert sys-
tem som gir langt mindre sam-
funnsgkonomiske kostnader enn
dagens avgiftssystem. Men sammen-
liknet med dagens system vil statens
inntekter ga ned.

Statens inntekter fra bensin- og
dieselavgift vil i 2000 bli pa om lag
17 milliarder kroner. I tillegg kom-
mer merverdiavgiften. Med NPs
skisse reduseres statens inntekter
fra drivstoffavgiftene med om lag
3,5 milliarder kroner. Med et stats-
budsjett pd omlag 450 milliarder
kroner (utenom lan og petroleums-
virksomhet) har myndighetene
mange muligheter til a dekke inn
3,5 milliarder. En mulighet ligger i
omleggingen av merverdisystemet.
Okt avgiftssats eller utvidelse av
merverdigrunnlaget vil etter NPs
syn vere mer rettferdig enn dagens

drivstoffavgifter.

NPs syn

Dagens avgiftssystem er verken
kostnadseffektivt eller styringseffek-
tivt: Drivstoffavgiftene pavirker i
liten grad de mal politikerne sier de
vil oppna. Men det er fullt mulig &
gjgre avgiftssystemet mer effektivt.
NPs skisse til avgiftssystem er
bade kostnadseffektivt og styringsef-
fektivt. En omlegging i trad med
NPs avgiftsskisse vil pavirke bilis-
tene til 3 montere bedre renseut-
styr og til a kjgre mindre nar belast-

ningene ved transporten er stgrst.

ET KOSTNADOS- O0G STYRINGS-
EFFEKTIVT SYSTEM

sinbiler med katalysator og for

nyere dieselbiler.

» Vektarsavgiften: Qkes med gkende

vekt for a betale for veislitasjen.

» Konklusjon: Diesel- og bensin-
avgiftene blir da “grunnavgifter”
pa drivstoff som betales av alle.
Denne avgiften dekker de
samfunnsmessige kostnadene til
sma og middels store biler med
lave utslipp som kjgrer utenfor
bystrgk.

Betydelige samfunnsmessige gevin-
ster kan realiseres.

En reduksjon i drivstoffavgiftene
bgr sees i sammenheng med den
varslede merverdiavgiftsreformen.

Alternativt kan det settes ned et
utvalg som skal gjennomga de eks-
terne kostnadene ved bilbruk. Etter
NPs syn er det sa mange mangler
ved bade innretningen av avgiftene
og kostnadsberegningene at en bred
faglig vurdering er ngdvendig. NP
og brukerorganisasjonene bgr vaere
blant deltakerne i et slikt utvalg.



Teoretisk utgangspunkt:

Avgifter pa veitrafikk:
Ma utformes riktig!?

Kostnads- og styringseffektivitet

er to viktige prinsipper

som myndighetene

legger til grunn nar de skal velge

virkemidler for

a gjennomifore politiske mal.

Kostnadseffektivitet

sikrer at vi far storst

mulig nytte av samfunnets

knappe ressurser.

Styringseffektivitet sikrer at

de politiske malene nas

med stor grad av sikkerhet.

NP mener at myndighetenes
virkemidler overfor veitrafikken

ma utformes prinsipielt riktig.

Hvis ikke, slogses det

med samfunnets ressurser

— uten at malene nas.
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AV ERIK BIRKELAND OG LASSE TORGERSEN

I denne artikkelen vil vi kort rede-
gjore for de viktigste gkonomiske
prinsippene NP mener ma legges
til grunn nar politikerne vil pavirke
utviklingen i samfunnet, herunder
veitrafikken. Hvis virkemidlene som
politikerne vedtar, ikke innfrir disse
viktige kravene, vil vi slgse med

samfunnets ressurser uten n(adven-

digvis a oppnd malene. I etterfgl-

gende artikler brukes disse aner-

kjente prinsippene for a vurdere:

1. Hvordan dagens avgifter virker
overfor veitransporten

2. Hvordan vi kan utforme mer

effektive virkemidler.

Eksterne kostnader

og valg av virkemidler

Eksterne kostnader defineres som
ulemper man péfgrer andre ved en
aktivitet, som man man ikke betaler
for nar man utfgrer aktiviteten. En
bilist pafgrer andre ulemper, som

f.eks. utslipp og ulykker. Ved a bruke



avgifter og reguleringer har myn-
dighetene forsgkt & korrigere for
disse eksterne kostnadene. Hvor
vellykkede virkemidlene er, bedgm-
mes bl.a. ut fra i hvilken grad de er
kostnadseffektive, styringseffektive og
dynamisk effektive.

Kostnadseffektivitet

Kostnadseffektive virkemidler sikrer
at samfunnets mal blir oppnadd
med minst mulig bruk av ressurser,
alternativt at stgrst mulig forbedring
oppnas med tilgjengelige ressurser.
Dette innebzrer at:

» De billigste tiltakene ma gjennom-
fores fgrst og deretter etter
stigende kostnad inntil malet er
nadd.

» Tiltakene ma gjennomfgres pa
tvers av sektorer. Dersom det settes
store ressurser inn i a redusere en
type utslipp i én sektor, men ikke
1 andre, blir resultatet at stgrre
miljgforbedringer kunne vert
oppnad om deler av ressursene
hadde vart brukt i en annen
sektor.

Dersom myndighetene gnsker &

bruke avgifter for a lgse problemet,

ma det innfgres lik avgift pa samme
type utslipp i alle sektorer. Ofte blir
bare én sektor avgiftsbelagt. Resul-
tatet blir slgsing med samfunnets

ressurser.

Avgiften skal ifglge gkonomisk
teori settes slik at sammfunnets kost-
nader ved a redusere utlippene med
en enhet er lik samfunnets bespa-
relse ved a redusere utslippene med
denne enheten. Det vil si at avgiften
settes lik den marginale tiltakskostna-
den ved 4 na malet. Avgiften vil fore
til at de tiltakene som koster mindre
enn avgiften, blir gjennomfert. Etter
hvert som tiltakene gjennomfgres,
reduseres den marginale skadekost-
naden helt til den blir lik avgiften.
Dermed vil den resulterende skade-
kostnaden nar alle tiltakene er
gjennomfgrt, vaere lik den margina-
le tiltakskostnaden.

I praksis har det vist seg at myn-
dighetene ofte velger a sette avgiften
ut fra hvor stor skadekostnaden er
fortiltak gjennomfgres. Dette er
etter NPs syn i strid med vanlig gko-
nomisk teori. Resultatet blir at det
blir gjennomfgrt tiltak som koster
langt mer enn gevinsten ved de
reduserte utslippene. Slike problem-
stillinger er neermere drgftet i ram-

men pa side 8.

Styringseffektivitet

Styringseffektivitet er ogsa et meget
sentralt begrep. Med styringseffekti-
vitet menes hvor effektivt tiltaket er
til a styre virksomheten mot det
malet myndighetene setter seg. Det
mest presise virkemidlet er a gi
utslippskonsesjoner. Da bestemmes
malet direkte ved at stgrrelsen pa
utslippskonsesjonene er lik miljgma-
let. Dette kan imidlertid ga utover
malet om kostnadseffektivitet. Dess-

uten kan ikke utslippskonsesjoner

brukes for sma forurensere, som tra-

fikanter.

Avgifter kan vere mer eller
mindre styringseffektive; alt etter
hvordan avgiftssystemet utformes.
Noen avgifter pavirker folks tilpas-
ning i stor grad, andre avgifter
pavirker tilpasninger i liten grad.
For a na malet ma avgiften derfor
ogsa vare styringseffektiv, ikke bare
kostnadseffektiv:

» En avgift som ikke er styringseffek-
tiv, vil ikke pavirke tilpasningen slik
at de samfunnsmessige kostnadene
reduseres. I stedet vil avgiften gi
sikre og stabile inntekter til staten.

» En avgift som er styringseffektiv,
vil derimot pavirke tilpasningen
slik at malet nas. Men fordi det
skjer betydelige tilpasninger for a
unnga a betale avgiften, vil avgif-
ten gi langt mindre inntekter til
staten enn dersom avgiften ikke

er styringseffektiv.

Styringseffektivitet henger sammen
med et viktig prinsipp i gkonomisk
teori: Et virkemiddel kan bare bru-
kes til 2 na ett mal. I var sammen-
heng kan en avgift ikke brukes
bade til a redusere de eksterne
kostnadene effektivt og samtidig
sikre staten de inntektene som
trengs. Men etter NPs syn forsgker
politikerne nettopp a pavirke bade
adferd og sikre stabile inntekter.
Men politikerne oppnar bare ett

mal: Sikre inntekter.



KOSTNADSEFFEKTIVITET

06 NIVAET PA AVGIFTER

Kostnadseffektivitet illustreres i figu-
rene 1, 2 og 3. Langs X-aksen males
utslippene. Langs Y-aksen males
kostnadene.

Anta at alle mulige tiltak for a
Igse et bestemt miljgproblem range-
res slik at det tiltaket som gir mest
miljgforbedring pr. krone settes fgrst,
og tiltak med minst miljgforbedring
settes sist. Alle sektorer som bidrar til

problemet, ma innga i analysen.
Dersom myndighetene bare ser pa
én sektor, vil vi ende opp med atvi i
en annen sektor kan fa stgrre miljg-
forbedringer til samme kostnad.

En slik rangering av kostnadene
pa tvers av sektorer vil gi en stigende
kostnad pr. redusert enhet, eller som
gkonomene sier: Den marginale til-
takskostnaden er stigende. I figurene
er marginalkostnaden representert
ved linjen K (marginal tiltakskost-
nad). Ved store utslipp er kostna-
den liten ved & redusere utslippene
med en enhet. I figuren stiger der-
for den marginale tiltakskostnaden
med avtakende utslipp.

I gkonomisk teori tas det som
regel utgangspunkt i stigende mar-
ginale kostnader ved miljgutslipp.
Dette innebzaerer at en ekstra enhet

utslipp gjor stgrre skade jo hgyere

konsentrasjonen av utslippskompo-
nenten er pa forhand. Et tiltak som
reduserer konsentrasjonen av en
utslippskomponent, vil da resultere
i at den nye marginalkostnaden ved
utslippet blir lavere. I figurene viser
linjen S den marginale skadekost-
naden.

Den beste lgsningen for samfun-
net oppnas der den marginale ska-
dekostnaden er lik den marginale
tiltakskostnaden ved a redusere
utslipp (punkt A i figur 1). Dersom
skadekostnaden er stgrre enn til-
takskostnaden, vil samfunnet tjene
pa a redusere ytterligere. Og mot-
satt: Dersom tiltakskostnaden blir
hgyere enn skadekostnaden, vil
samfunnet tjene pa a redusere tilta-
kene. Kostnadseffektive virkemidler
skal sikre at de billigste tiltakene
gjennomfgres fgrst; helt til punkt A
i figuren er nadd.

Dersom myndighetene bruker
avgift for a na malet, skal — ifplge
pgkonomisk teori — avgiften settes til
det nivaet hvor den marginale skade-
kostnaden er lik den marginale til-
takskostnaden for a redusere miljg-
problemet. I figur 1 er riktig avgift
punktet p pa Y-aksen.

I praktisk politikk ser vi ofte at
det tas utgangspunkt i den margi-
nale skadekostnaden fgr tiltaket set-
tes i gang. Figur 2 illustrerer en slik
situasjon: Avgiften settes lik den
marginale skadekostnaden fgr til-
tak settes i verk (q). Tilpasningen
til avgiften vil fgre oss til B — det vil
si at det gjennomfgres en rekke
kostbare tiltak som overstiger den
nytten samfunnet har av tiltakene.

Alternativt kan politikerne tall-
feste et mal uten a kjenne skade-
kostnadene i detalj. I figur 3 er det
vist et slikt eksempel. Malet her er a
redusere utslippene sa mye at det
ikke lenger er noen miljpkostnad
(punkt C i figuren). Mélet kan inn-
fris ved & gjennomfgre tiltak til en
kostnad lavere eller lik den marginale
tiltakskostnaden (r), som blir riktig
niva pa avgiften. I figuren nas altsa
malet med en avgift som er lavere
enn den marginale skadekostnaden
for tiltak settes i verk (q), men hgyere
enn ved optimal tilpasning (p).
Dette eksemplet viser tydelig at der-
som myndighetene setter avgiften
til marginal skadekostnad fgr tiltak
settes i verk, blir det ogsa gjennom-

fort tiltak som ikke gir noen nytte.
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NP mener at en teoretisk riktig
utforming av et avgiftssystem ma
innebaere at nar de eksterne kost-
nadene er tatt hensyn til gjennom
for eksempel en avgift, er det ingen
grunn til & behandle produktet
avgiftsmessig pa annen mate enn alle
andre varer og tjenester. Avgiften
pa et produkt bgr bare omfatte det
som er ngdvendig for a korrigere for
eksterne kostnader pa en styrings-
og kostnadseffektiv mate — samt

merverdiavgift.

Dynamisk effektivitet

Dynamisk effektivitet betegner i hvil-
ken grad virkemidlene gir stimulans
til a redusere utslippene og/eller
kostnadene ytterligere over tid.
Dynamisk effektivitet er avhengig
av at virkemidlene gir riktige incen-
tiver til a ta i bruk ny teknologi.
Riktig fastsatte miljpavgifter inne-
baerer et kontinuerlig incentiv til &
redusere utslippene til et samfunns-

gkonomisk sett fornuftig niva.

Fordelingseffekter og

konkurransehensyn

Nar avgiftspolitikken utformes, ma
det i tillegg til de prinsippene vi har
drgftet foran, tas hensyn til forde-
lingseffekter og internasjonal kon-
kurranseevne.

Ifplge pkonomisk teori bgr
myndighetene korrigere for ugn-
skede inntekiseffekter ved bruk av
andre virkemidler enn 4 endre avgif-
ten pa f.eks drivstoff. En mulighet er
a gke overfgringene til dem som blir
rammet for sterkt av en avgift.

NP har tidligere vist at bensin-
avgiften har langt stgrre betydning
for inntektsfordelingen enn elavgif-
ten.” Men hittil har politikerne
vaert mer opptatt av fordelingseffek-
ten av elavgiften, de har vert lite
opptatt av de mer omfattende virk-
ningene av bensinavgiften.

Det er vanlig a si at det er sum-
men av skatte- og avgiftsnivaet i et
land som er avgjgrende i forhold til
den internasjonale konkurranse-
evnen. Dersom en avgift i Norge er
betydelig hgyere enn i andre land,
kan dette kompenseres ved at andre
skatter og avgifter er lavere. Men
selv om dette gjgres, mener NP at
en hgyere drivstoffavgift i Norge
enn i nabolandene vil medfgre
vridning av konkurranseforholdene
mellom transportselskaper i Norge.
Ett selskap kan kjgre mye i utlandet
og kjgpe billig drivstoff som brukes
ogsa for kjgring i Norge. Konkur-
renten som bare kjgrer i Norge, vil

da fa svekket sine muligheter til a fa

oppdrag.

1) NP: “Bensinavgiften rammer familier
med svak gkonomi” Innblikk 1:99

Administrative og tek-

niske kostnader

I den praktiske utformingen av et
avgiftssystem ma det tas hensyn til
de tekniske og administrative
mulighetene til & praktisere og kon-
trollere systemet. Utfordringen for
myndighetene er gjerne at et treft-
sikkert avgiftssystem kan veere dyrt a
administrere. I tillegg ma det vere
teknisk mulig 4 male det som skal
avgiftsbelegges. For eksempel vil en
avgift for hvert kjgretgy etter kjore-
toyets utslipp og etter hvor og nar
utslippene foregar, vaere treffsikker,
men umulig a administrere. Den
andre ytterligheten er, som i dag, &
avgiftsbelegge drivstoffet uansett
hvor og nar kjgringen foregar og
uansett hvor store utslippene er.
Det er store ressurser a spare der-
som myndighetene finner frem til

en mellomlgsning.

Konklusjon

NP mener det er riktig a korrigere
for eksterne effekter som veitrafik-
ken medfgrer. Avgifter kan vare et
godt virkemiddel. Men avgiftene
ma vaere utformet slik at de sikrer
bade en kostnadseffektiv og styrings-
effektiv gjennomfgring av de mal

som politikerne vedtar.
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Vurdering av dagens system:
Dagens avgiftssystem:
Ineffrektivt?

Politikerne sier:
Drivstoffavgiftene skal
brukes for a redusere
de samfunnsmessige
kostnadene ved vei-
trafikken pa en mest

mulig effektiv mate.

Men virkeligheten

er en helt annen!

Avgiftene reduserer ikke
de samfunnsmessige
kostnadene ved vei-
transporten; avgiftene
er verken kostnads-
effektive eller styrings-

effektive.

Dessuten inneb&erer
dagens avgiftssystem
dobbelthbeskatning pa

rekke omrader.

AV ERIK BIRKELAND OG LASSE TORGERSEN

Myndighetene bruker flere typer
avgifter for a pavirke veitransporten.
I denne artikkelen vurderes hvor
kostnads- og styringseffektive disse
avgiftene er for a gjennomfgre poli-
tikernes mal og intensjoner. Det leg-
ges mest vekt pa drivstoffavgiftene.
Innledningsvis ser vi kort pa begrun-

nelsen for avgiftene.

Avgifter og veitransport

Politikerne har ulike begrunnelser

for de avgiftene som veitransporten i

Norge betaler (se ogsa rammer s. 12

og 13):

» Hovedbegrunnelsen for drivstoff-
avgiftene er at de skal avspeile de

samfunnsmessige kostnadene som

veitrafikken fgrer med seg, pa en
slik mate at disse kostnadene reduse-
res. De samfunnsmessige kostnadene
bestar av kostnadene som ulykker,
utslipp, stgy, kg og veislitasje fgrer

med seg.



» Drivstoffavgiftene differensieres
etter miljgkvalitet. I Norge har
myndighetene gitt avgiftsincenti-
ver for a redusere blyinnholdet i
bensin og svovelinnholdet i diesel.

» Arsavgiften for lette biler kreves
inn for a gi inntekter til staten
(fiskale hensyn). Arsavgiften for
tunge kjoretgy er differensiert
bade etter vekt og etter hvor miljg-
vennlige de er.

» Engangsavgiften pa kjgretgy er
ogsa begrunnet med fiskale hen-
syn. For a favorisere biler som gir
mindre utslipp er engangsavgif-
ten hgyere jo tyngre bil og krafti-
gere motor.

» Bompenger kreves inn for a finan-
siere stgrre veiprosjekter og for a
styrke kollektivtrafikken. Slike til-
tak reduserer kgene. Bompenge-
ringer rundt byene er en prising
av kgkostnader.

» Veiprising har politisk tilslutning,
men er forelgpig ikke innfgrt i
Norge. Hensikten med veiprising
er a redusere lokale kg- og miljg-

kostnader.

Det er slaende at flere av avgiftene
har samme begrunnelse. Politikerne
vil innfgre veiprising for 4 ta hensyn
til lokale miljg- og kgproblemer.
Men de lokale miljg- og kgproble-
mene er alt inkludert i drivstoff-
avgiftene. Tilsvarende er det med
differensiert arsavgift og engangsav-
gift: De samme kostnadene regnes
inn bade i disse avgiftene og i
drivstoffavgiftene. Med andre ord —
det er bade dobbelt og tredobbelt

beskatning av de samme forholdene!

La oss se pa hvor effektive disse
avgiftene er for a redusere de sam-
funnsmessige kostnadene som vei-
trafikken medfgrer: Hvor kostnads-
og styringseffektive er avgiftene?
Prinsippene er drgftet i forrige
artikkel.

Kostnadseffektivitet

Dagens drivstoffavgifter er ikke
kostnadseffektive fordi utslippene
fra veitransporten sees isolert. Det
tas ikke hensyn til at andre sektorer
bidrar med tilsvarende miljgpro-
blemer.

Det “beste” eksemplet pa slik
manglende sammenheng er virke-
middelbruken overfor utslipp av par-
tikler. I dieselavgiften inngar miljg-
kostnadene ved utslipp av partikler.
Samtidig er det verken restriksjoner
eller avgifter pa vedfyring. Vedfyring-

en i Oslo vinterstid bidrar med stgrre

Figur 1

UTSLIPP AV PARTIKLER
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utslipp av partikler enn veitranspor-
ten over et helt ar, se figur 1.
Sammenliknet med veitransporttiltak
er det langt billigere a gjennomfgre
tiltak for & redusere vedfyringen.

Det ogsa mye billigere a
gjennomfgre tiltak for a redusere
oppvirvling av veistgv enn a redu-
sere transportomfanget. Veistgv er
den absolutt stgrste bidragsyteren
til partikkelkonsentrasjonen i norsk
byluft. Overgang til piggfrie dekk
er rimelig, og vasking av hovedveier
vinterstid er sannsynligvis et meget
billig og effektivt virkemiddel for a
redusere partikkelkonsentrasjonen
i byluft. Ifplge Miljpetaten i Oslo
kommune har redusert bruk av
piggdekk gitt gode resultater, men
oppvirvling av veistgv pa tgrre var-
dager medfgrer mye partikler i luf-
ten. Sannsynligvis ville rengjgring
av veikanter i tiden februar til april
lgst problernet.”

Dersom vi bruker T@Is skade-
kostnad som beregningsgrunnlag
for avgift pa partikkelutslipp, gir
det en miljpavgift pa 350 kroner for
en sekk ved; tilsvarende fem til seks
kroner pr. kWh! Avgiften pa pigg-
dekk blir sju til atte tusen kroner
pr. bil pr. ar. Tallene illustrere hvor
urimelig det er a legge TOAIs skade-
kostnad til grunn.

Heller ikke for andre utslipp
som pavirker det lokale miljget, er
det tatt hensyn til hvilken effekt
tiltak i andre sektorer vil ha. Driv-
stoffavgiftene er altsa ikke utformet
slik at malene kan nas

pa en kostnadseffektiv mate.

1) Helseetaten Oslo kommune:
“Manedsrapport luftforurensinger: April 2000.”
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NAS_JONALBUDOS JETTET

“Bilavgiftene har ulik begrunnelse.
Engangsavgiften, arsavgiften og
omregistreringsavgiften er hovedsa-
kelig innfgrt for & skaffe staten inn-
tekter. Avgiftene pa drivstoff skal
bidra til at bilfgrerne i stgrre grad
betaler for de kostnader bruken av
bil pafgrer samfunnet gjennom for-

urensing, veibruk og ulykker.”

“En hovedbegrunnelse for drivstoff-
avgiftene er at brukerne av kjgretgy
skal belastes de kostnadene som de
pafgrer samfunnet. Avgiften bidrar
dermed til en samfunnsgkonomisk
riktig avveining mellom ulemper
som transport pa veg medfgrer, og
nytten av transport for den enkelte
bruker. ... Det er en relativt naer
sammenheng mellom drivstoffor-
bruk og transportmengde. Det er
ogsa en sammenheng mellom
transportmengde og de ulempene
som dette pafgrer samfunnet.
Anslag pa disse sammenhengene
gir faglig grunnlag for & bruke driv-
stoffavgifter for a redusere de sam-
funnsgkonomiske kostnadene som

transporten medfgrer.”

NPs kommentar:

Begrunnelsen for drivstoffavgiftene
er at de skal pavirke forbrukerne til
a tilpasse seg slik at de samfunns-
messige kostnadene reduseres.
Begrunnelsen er altsa ikke at staten

trenger skatteinntekter.

Styringseffektivitet

NP mener at ogsa nar det gjelder
styringseffektivitet, fungerer dagens
drivstoffavgifter darlig.

Forbruket av drivstoff

For det fgrste: Bruken av drivstoff
er lite felsom for prisendringer.
Hvor mye gods som fraktes pa
veiene, er fgrst og fremst avhengig
av aktiviteten i gkonomien. I prak-
sis gir Norges geografi og eksiste-
rende transportnett sma mulighe-
ter til & bytte mellom bat-, tog- og
veitransport.

Tilsvarende for persontrans-
port: Statistikken viser at gkte ben-
sinavgifter i liten grad pavirker bil-
kjgringen. Grunnen er ganske
enkelt at folk er avhengig av a bruke
bil, og at det for de fleste ikke finnes
gode alternativer til bilen. Bilen er
ikke lenger et luksusgode, men en
ngdvendighet. Avgiftene har derfor
ingen effekt pa det politikerne forsg-

ker a pavirke, se figur 2.

Avgiftene ma knyttes til pro-
blermmene de er ment a lgse
For det andre: Avgiftene er ikke
knyttet til de problemene politiker-
ne sier avgiftene skal lgse; avgiftene
er knyttet til bruk av drivstoff. For
utslipp ville avgifter rettet mot valg
av teknologi veert mye mer effektivt
enn 4 redusere utslippene ved a
redusere transporten:

» Avgiften pa bensin er den samme
uavhengig av om man kjgrer en
gammel bil uten katalysator eller
en ny med katalysator. Bensinav-
giften gir altsa ikke incitament til

a skifte fra bil uten katalysator til

bil med. Katalysatoren reduserer
flere av utslippskomponentene
med 90 %.

» Bensinavgiften gir ikke incitament
til 4 ettermontere katalysator. I
Tyskland har politikerne valgt &
stimulere til montering av kataly-
sator ved hjelp av differensiert
arsavgift for kjgretgy som tilfreds-
stiller ulike utslippskrav. En slik
avgift er styringseffektiv for a
redusere utslippene.

» Dieselavgiften gir ikke incentiv
til a skifte ut gamle biler med nye
kjgretgy som forurenser mindre.
Dieselbiler produsert etter 1991
har omlag 70 % lavere miljgkost-
nader enn eldre biler.

» Arsavgiften for endel tyngre kjore-
toy differensieres na etter miljg-
klasser. Her gis et incitament til
ettermontering av renseutstyr,
men incentivet er for lite. Busser
har ikke differensiert arsavgift.

» Veislitasjen varierer med kjgretgy-
ets vekt: Personbiler og andre lette
kjoretgy medfgrer ubetydelig vei-
slitasje, mens kjgring med tunge
kjgretgy forer til stor veislitasje.
Drivstoffavgiftene er derfor lite
treffsikkre virkemidler. Kilometer-
avgift differensiert etter type kjg-
retgy, noe vi hadde frem til 1993,
er langt mer treffsikkert. Differen-
siert vektarsavgift vil gi bedre

incentiver enn dieselavgiften.



Miljpkostnadene

ved bilkjaring

For det tredje: Kostnadene ved bil-
kjoring er langt hgyere i byene enn
i distriktene. Hovedarsaken til dette
er kg og lokale miljgproblemer.
Likevel er avgiftsnivaet likt over hele
landet. Dermed skjer det ingen
pavirkning av de problemene som
veitrafikken gir i byene. Samtidig
betaler distriktene stgrstedelen av
kostnadene veitrafikken pafgrer
byene. 70 % av drivstoffet brukes

utenfor byer og tettsteder.

Andre avgifter er
styringseffektive

De generelle drivstoffavgiftene er
altsa ikke styringseffektive. Derimot
viser eksemplene over at differensi-
erte arsavgifter kan gi gode incita-
menter for ettermontering av rense-
utstyr.

Differensierte drivstoffavgifter
kan vaere styringseffektivt nar politi-
kerne gnsker a pavirke produktkva-
liteten. Blyavgiften forte til en rask
overgang til blyfri bensin. Fritak for
svovelavgift pa oljeprodukter med
mindre enn 0,05 % svovel reduser-
te svovelinnholdet i diesel og fyr-
ingsolje betydelig. Den spesielle
avgiften pa autodiesel med svovel-
innnhold over 0,005 % som ble
innfgrt i 1. januar 2000, har med-
fort at nesten all autodiesel som
leveres i Norge nd, har sveert lavt

svovelinnhold.

POLITISKE BEGRUNNELSER FOR

DRIVSTOFFAVGIFTENE (Motor, mars 2000):

“Drivstoffavgifter skal fastsettes pa grunnlag av de kostnader
som bilbruk pdfprer samfunnet”

“De bruksavhengige (avgiftene) skal prise de kostnader
bruk av bil pdafsrer samfunnet”

“..det bor veere et mal at brukere av bil betaler de reelle samfunns-

messige kostnadene ved d kjore bil ....

“Det bor veere et mdl at transportavgiftene dekker samfunnets
kostnader knyttet til transport”

Gudmund Restad, Sp

Thorbjern Jagland, Ap

2 Valgerd Svarstad Haugland, KrF

Lars Sponheim, V

“SV gnsker en satsing pa mer miljpvennlige produkter

og alternativer, og vi merner at forurenseren md betale

for de skadene den skaper”

Kristin Halvorsen, SV

“Ett av vare forsalg er nettopp d utvikle et system hvor statens

avgiftselement varierer i takt med oljeprisen”

(Frp har foresldtt reduserte avgifter pd bensin)

Carl | Hagen, Frp

“Hgyre gnsker lavere drivstoffavgifter, men nedsettelsen

skal veere lenger enn til neste oljeprisfall.”

NPs kommentar:

Jan Petersen, H

Det er altsa bred politisk enighet om at avgiftene skal dekke de samfunns-

messige kostnadene. Men det er ingen sammenheng mellom stgrrelsen pa

avgiftene og de beregnede samfunnsgkonomiske kostnadene. Avgiftsnivaet er

mer et utslag av politiske stramninger nér statsbudsjettet fastlegges hver hgst.

NP mener at for & redusere
miljg- og kgkostnader i byene er
bade bompenger og veiprising mer
styringseffektive virkemidler enn
drivstoffavgiftene. Veiprising er et
bedre virkemiddel enn bompenger
fordi veiprisingen muliggjgr at kjg-

ringen i stgrre grad beskattes etter

nar kjgringen finner sted, og hvor
og hvor langt det kjgres. Bompeng-
er beskatter bare de som passerer

bomringen pa vei inn i byene.
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Dynamisk effektivitet

Dagens avgiftssystem er i liten grad

dynamisk effektivt fordi det ikke sti-
muleres til a ta i bruk ny teknologi,

som for eksempel partikkelfeller

for dieselbiler.

THI og samfunns-

gkonomisk effektivitet

Transportgkonomisk institutt
(TQAI) har nylig gitt ut rapporten
“Marginale kostnader ved trans-
portvirksomhet”. Rapporten er
bestilt av Samferdselsdepartementet
og er alt blitt brukt som grunnlag
for Finansdepartementets omtale av
dieselavgiften i revidert nasjonal-
budsjett for 2000. Det kan derfor
vaere av interesse a se litt naermere
pa det prinsipielle grunnlaget for

beregningene i denne rapporten.

Figur 2

Av forordet fremgar det at rap-
porten «har som siktemal a beregne
de marginale eksterne kostnadene
ved transportvirksomhet og
sammenlikne disse kostnadene
med trafikkavhengige avgifter
betalt pa marginen». Dette betyr i
klartekst at de marginale kostna-
dene skal sammenliknes med
dagens drivstoffavgifter. T@I har alt-
sa i utgangspunktet hatt et last
mandat: TOI skal ikke drefte prin-
sippene for avgiftssystemet, men ta
dagens avgiftssystem for gitt. Men
som vi har sett foran: NP mener at
dagens avgiftssystem teoretisk sett
er utformet helt feil.

TQAI er klar over at beregning-
ene ikke kan brukes direkte til a
ansla drivstoffavgiftene. I Samferd-
sel nr 2 omtales T@I-rapporten. I
bladet star det: “Instituttsjef Knut
Ostmoe ved TOI sier at beregning-

ene fgrst og fremst illustrerer hvor

INDEKSGKNING I BENSINAVGIFTENE,
KOLLEKTIVTRANSPORT OG BILISME (1985-100)

Kilde: T@I og Finansdepartementet

180 ==
Bensinavgift, blyfri 95
(faste kroner -98 pr. liter)
160 ==
140 ==

120 ==

(antall kjorte passasjerkilometer)

Bil, inkl. MC og Taxi

100 ==

Kollektivtransport
jerkilometer)

(antall kjorte p

80 =

1985 1986 1987 1988 1989 1990

1991

1992 1993 1994 1995 1996 1997

1998

viktig det er a drive en forskjellig
transportpolitikk for byene i for-
hold til resten av landet. — De margi-
nale kostnadene er ogsa forskjellige
avhengig av nar pa dggnet som
transporten foregar, men det er ikke
beregnet i denne rapporten.”

Til tross for T@Is forbehold er
NP redd for at rapporten lett blir
en legitimering av dagens ineffekti-
ve avgiftssystem og hgye drivstoff-

avgifter.

Konklusjon

En godt fungerende samfunnsgko-
nomi er avhengig av avgifter som
korrigerer for negative eksterne
kostnader. Men som drgftet og
papekt i denne artikkelen, mener
NP at dagens avgiftssystem for vei-
trafikken er virkningslgst i forhold
til de mal politikerne har satt seg.
Det er neppe feil & si at politikerne
bruker de samfunnsmessige kostna-
dene som et skalkeskjul for a kreve
inn hgye avgifter pa drivstoff.

Med dagens system gjennom-
fgrer politikerne dessuten en omfat-
tende dobbeltbeskatning. Det er
derfor ngdvendig at myndighetene
gjennomgar avgiftssystemet slik at

dobbeltbeskatningen unngas.



Forslag til nytt avgiftssystem:

Fullt mulig :
Mer effektivt system!?

Det er store forskjeller pa de
samfunnsmessige kostnadene
en bil pafagrer omgivelsene

— alt ettersom bilen Kkjarer

i en by eller i spredtbygde
strok, om bilen er ny eller
gammel, og om bilen kjarer

i eller utenom rushtiden.

NP foreslar a legge om
beskatningen av bilbruk slik
at drivstoffavgiftene settes
lik marginale kostnader fra
nye biler som kjorer i distrik-
tene. Dersom myndighetene
ansker 8 redusere kpgkostna-
dene i byene, mener VP at
veiprising er et effektivt

virkemiddel.

Dersom myndighetene i tillegg
onsker a redusere utslippene
raskere enn det som skjer ved
utskifting av bilparken, kan
myndighetene differensiere
arsavgiften etter miljgklasser.
Et slikt avgiftssystem vil
veere enkelt a administrere,
det vil veere kostnads- og
styringseffektivt og i tillegg
dynamisk effektivt.

AV AV ERIK BIRKELAND OG LASSE TORGERSEN

For a fa en kostnads- og styringsef-
fektiv beskatning av veitransporten
ma avgiftene settes sa neer kilden til
problemene som mulig. Det er ikke
trafikken i seg selv som er proble-
met og som skal beskattes, men
ulempene trafikken medfgrer. Jo
flere gjennomsnittsbetraktninger
som gjgres, desto mindre vil avgiften

styre forbrukerne i gnsket retning.

Byproblemer

De samfunnsmessige kostnadene
ved veitrafikk er langt stgrre i de
store byene enn utenfor. Dette gjel-
der saerlig kg- og stgykostnadene,
men ogsa en del av miljgkostnadene.
Det har etter NPs syn ingen mening
alegge disse kostnadene inn i driv-

stoffavgiftene som gjelder hele lan-

det. Nér det gjgres, innebaerer det
at distriktene betaler for rushpro-
blemer i Oslo.

Dersom myndighetene gnsker
a redusere kgkostnadene og andre
byproblemer knyttet til transport,
bgr dette skje gjennom veiprising.
Da ma takstene veere hgyere i rush-
tiden enn utenom. Kjgremgnsteret

vil bli annerledes, og kg- og miljg-
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kostnadene i byene vil ga ned. Men
myndighetene kan ikke ta seg betalt
for kgkostnadene bade gjennom
veiprising og drivstoffavgiftene, slik
det legges opp til.

I starten kan veiprising innfg-
res ved a differensiere takstene pa
bomringene rundt de store byene
over dggnet. Bommene er imidlertid
plassert med tanke pa 4 finansiere
veiprosjekter. For & fa et mer effek-
tivt system ma bommene etter hvert
fa en annen plassering slik at syste-
met gir best mulig pavirkning av
kgdannelsen. Ser vi litt frem i tid,
kan samtlige biler i Norge ha mon-
tert en “kgfri-brikke”. Ved hjelp av
flere stasjoner som elektronisk
registrerer hvor den enkelte kjgrer,
kan det veere mulig a ga langtia
prise veibruken etter nér, hvor og

hvor langt den enkelte kjgrer.

Renseteknologi

Bensinbiler fra fgr 1989 og diesel-
biler fra fgr 1992 forurenser atskillig
mer enn nyere biler. I 1989 ble
katalysatorer pabudt i nye bensinbi-
ler. Katalysatoren reduserer de vik-
tigste utslippene med om lag 90 %.
Renere dieselmotorer fra 1992 ga
kraftige reduksjoner i partikkelut-
slippene. Fra 2000 er det innfgrt
nye krav til bade kjgretgy og driv-
stoff. Ytterligere krav kommer i
2005. Utskiftingen av bilparken vil
gradvis gi betydelige forbedringer.
Utslippene fra trafikken vil derfor

gd kraftig ned i arene som kommer.

Som vi har sett — drivstoffavgif-
ten er ikke treffsikker for a redu-
sere utslippene fra eldre biler. Etter
NPs syn bgr kostnadene med mer-
utslippet fra eldre biler derfor ikke
innga i drivstoffavgiftene. Dersom
myndighetene gnsker 4 redusere
utslippene raskere enn utskiftning-
en av bilparken medfgrer, er det
flere mater dette kan gjgres pa.
Myndighetene kan stille krav om
montering av renseutstyr pa eldre
biler, og de kan gke vrakpanten for
a fa en raskere utskifting av bilpar-
ken. Dersom myndighetene gnsker
a bruke avgifter, burde teoretisk sett
eiere av eldre biler betalt hgyere
utslippsavgift. En slik ordning er
selvsagt umulig 4 administrere.
Alternativt kan det betales lavere
arsavgift for biler som har moderne
renseutstyr — enten som fglge av
ettermontering eller fordi bilen er
av nyere modell. Et slikt system vil

veere enkelt a administrere.

Veislitasje

Veislitasjen varierer med Kjgretgyets
vekt: Personbiler og andre lette kjo-
retgy medfgrer ubetydelig veislitasje,
mens kjgring med tunge kjgretgy
forer til stor veislitasje. Drivstoffav-
giftene er derfor et lite treffsikkert
virkemiddel. Det beste ville ha vaert
differensiert kilometeravgift med
kilometerteller i hver bil. Et slikt
system hadde vi for fa ar siden. Dif-
ferensiert vektarsavgift vil gi noe
bedre incentiver enn dieselavgiften.
Dagens vektarsavgift er for lite dif-
ferensiert til a fange opp forskjel-

lene i veislitasjen. Veislitasje utover



det kjgring med mindre biler fgrer
til, bgr etter NPs syn inngd i andre

avgifter enn drivstoffavgiftene.

Drivstoffavgifter

Med et slikt system star vi igjen med
en “grunnavgift” pa drivstoff som
betales av alle. Denne avgiften til-
svarer de samfunnsmessige kostna-
dene til mindre biler med lave

utslipp som kjgrer utenfor bystrgk.

Et treffsikkert og
effektivt system

Et treffsikkert og forholdsvis enkelt
avgiftssystem kan etter NPs syn byg-
ges opp pa folgene méte:

» Veiprising innfgres for a ta hensyn
til kgkostnader og lokale miljg-
problemer.

> firsavgiftene settes lavere for
bensinbiler med katalysator
og for nyere dieselbiler.

» Vektarsavgiften gkes med
pkende veislitasje.

» Diesel- og bensinavgiftene knyttes
til marginale samfunnsgkonomiske
kostnader for nye biler som kjgrer

utenfor byer og tettsteder

Systemet vil vaere styringseffektivt
ved at avgiftene i sterkere grad ret-
tes direkte mot miljgproblemene.
Det vil gi kraftige signaler til bilis-
tene som pafgrer omgivelsene
stgrst kostnader; i hovedsak kjgring
i bystrgk med eldre biler. Se for
@vrig rammen.

Dynamisk effektivitet sikres ved at
bilistenes vaner og investeringsbe-
slutninger styres i miljgvennlig ret-
ning. Det blir rimeligere a ferdes
utenfor bystrgk, dette vil redusere
presset mot de store byene i Norge.

En kostnadseffektiv utforming
avhenger av nivaet pa avgiftene.
Dette avgiftssystemet vil vi drgfte i
den neste artikkelen. Administra-
sjonskostnadene vil vaere overkom-

melige.

Konklusjon

NPs konklusjon er at det norske
avgiftssystemet ma legges drastisk
om dersom det skal bli styrings- og
kostnadseffektivt. En omlegging i
trad med var diskusjon og skisse-
ring av hvordan et nytt system kan
bygges opp, vil gi store reduksjoner
i de samfunnsmessige kostnadene:
Utslipp og kg vil reduseres betyde-
lig.

Men dessverre, det kan se ut
som om politikerne har gjort seg
avhengige av hgye drivstoffavgifter.
En last tankegang sperrer for
nytenkning — til tross for at skade-
virkningene ved dagens system er

lett synlige.

OFFENTLIGE UTREDNINGER
STATTER EN SLIK UTFORMING

AV VIRKEMIDLENE

I3 ra 3 1
1 UCIT OINIALLCTITC uu(“(llllgcll

) 3 S YD
dS ACL 1AST Al dvglll("l

eoner-se bhest 1 Forhold 1l oclabale
€21ncer SCL2DCSt 1 1011101a tir 210Da1c

] 113 blemer:
1C INHOPTrOoDICINCI.

tanke pa kostnadseffektvintet pa tvers

hvor det er mange utslippskilder som
bidrar til samme problem. Samtidig vil
[late avgifter pga. redusert styringsef-
Jektivitet og lokaltilpasning vcere min-
dre egnet overfor lokale miljoproblemer
hvor miljgskadene er sterkt avhengig
av utslippsstedet.

Det er avgiftstekniske fordeler ved
a knytte avgiftsordninger til omsetning-
en av produkter. Dermed forsterkes
ogsd konklusjonen om at miljpavgifter
har sitt kjerneomrdde i forhold til glo-
bale og regionale miljpkonsekvenser.
Dette fordi produkter kan fraktes fra
sted til sted slik at produktavgifter som
regel vil veere lite mdlrettede i forhold
til lokale miljoproblemer.”

= betydning i tlfel
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Kostnader ved veitrafikk:

De samfunnsgkonomiske
kostnadene ma beregnes

riktig

Beregninger av de samfunns-
messige kostnadene er
bestemmende for hvor store
avgiftene pa bensin og diesel
skal veere.

Da er det viktig at kostna-

dene beregnes riktiqg.

NP mener at flere av
beregningene som ligger

til grunn for dagens avgifter
er gale.

Feilene er sa betydningsfulle
at de far store konsekvenser

for avgiftsnivaet.

AV ERIK BIRKELAND OG LASSE TORGERSEN

Mens Gudmund Restad var finans-
minister skrev han i NAFs arsberet-
ning at riktig niva pa drivstoffavgif-
tene er avhengig av riktige bereg-
ninger av de samfunnsmessige kost-
nadene. For a kunne fastsette en
effektiv virkemiddelbruk overfor vei-

transporten ma vi altsa kjenne hvilke

kostnader transporten pafgrer sam-
funnet. I denne artikkelen vil vi

drafte de ulike kostnadselementene.

Tidligere beregninger
av marginale kost-

nader ved veitransport

Det er gjort flere forsgk pa a beregne
disse kostnadene. En viktig rapport
ble utarbeidet av en interdeparte-

mental arbeidsgruppe i 1997 L

1) Finansdepartementet: “Avgift pa godstransport
pa veg. Rapport fra en interdepartemental
arbeidsgruppe nedsatt av Finansdepartementet”
Oktober 1997.



I denne rapporten omfatter de
samfunnsmessige kostnadene miljg,
ulykker og veislitasje. NP hadde en
rekke kritiske merknader til rappor-
ten” og konkluderte med at avgif-
ten pd bensin var om lag 2 kroner
for hgy.

I ar publiserte Transportgkono-
misk institutt (TAI) en rapport?')
med oppdaterte beregninger. T@I
har na inkludert kostnader ved kg-
kjgring og stgy. Finansdepartementet
vier de nye beregningene stor plass
i revidert nasjonalbudsjett. Det er
derfor naturlig a referere til den

nye rapporten fra T@L

Miljgkostnader

Etter NPs syn har T@I gjort to prin-
sipielle feil ved fastsettelsen av de
marginale miljgkostnadene:

» TQAI tar utgangspunkt i den mar-
ginale skadekostnaden som utslip-
pene medfgrer fgr tiltak gjennom-
fores. Ut fra gkonomisk teori blir
dette feil. Det riktige er a sette
avgiften lik den marginale tiltaks-
kostnaden ved gjennomfgring av
malet, som NP legger til grunn.

» TOI ser bare pa transportsektoren
og tar ikke hensyn til billige tiltak i
andre sektorer. T@Is innfallsvinkel
blir dermed ikke kostnadseffektiv.
NP legger til grunn at politikken
skal gjennomfgres kostnadseffek-
tivt pa tvers av sektorer.

I artikkelen “Avgifter pa veitrafikk:

Ma utformes riktig!” i dette num-

meret av Innblikk er det teoretiske

grunnlaget for beregning av margi-

nale kostnader drgftet neermere.

2) NP: “Systemet for miljpavgifter pa drivstoff
bor gjores mer effektivt” Innblikk 1:98.

3) T@I:” Marginale kostnader ved transport-
virksomhet” T@l-rapport 464/1999

Klima

Det er faglig enighet om at utslipp
av klimagasser kan fgre til endrede
klimaforhold pa jorden. I motset-
ning til andre gasser har det ingen
betydning hvor i verden klimagas-
sene slippes ut. Det er derfor helt
avgjgrende at problemet lgses med
internasjonale avtaler som omfat-
ter sa mange land som mulig, jf.
Kyoto-avtalen.

Kyoto-avtalen hjemler bruken
av kvotehandel og andre fleksible
mekanismer for internasjonal han-
del med utslippsretter. Dessuten har
Stortinget i prinsippet gatt inn for 4
etablere et slikt system, og en
offentlig utredning foreligger‘”.

NP legger derfor til grunn at
Norge skal gjennomfgre sine for-
pliktelser i henhold til prinsippene
i Kyoto-avtalen. Dette innebzaerer at
marginalkostnaden ved & gjennom-
fore de norske forpliktelsene tilsva-
rer forventet kvotepris pa det inter-
nasjonale markedet. Den interna-
sjonale kvoteprisen i 2010 er antatt
a bli om lag 100 kr pr. tonn CO,.

TQI legger i ett av sine to alter-
nativer ogsa denne kostnaden til
grunn. I det andre alternativet for-
utsettes at Norge skal gjennomfgre
avtalen uten internasjonal kvotehan-
del. I dette alternativet blir kostna-
den i 2000 pa 370 kroner pr. tonn,
stigende til 740 kroner i 2010 . Fordi
dette alternativet avviker fra det som
legges til grunn bade i Kyoto-avtalen
og i norsk politikk, tas alternativet
ikke med i den videre drgftingen.

4) NOU 2000:1 “Et kvotesystem for klimagasser.
Virkemidler for & mote Norges utslippsforplik-
telser under Kyotoprotokollen” Oslo 2000.

Partikler (PM,,]

For hgye konsentrasjoner av parti-
kler i lufta kan gi luftveislidelser.
Sett i forhold til nasjonale mal, er
PM,  det stgrste luftforurensings-

problemet i byene, se neste side.

Nye EU-krav vil gi store reduk-
sjoner i eksosutslippene. Til tross
for det, vil ikke konsentrasjonen av
partikler pavirkes i serlig grad.
Hovedkilden til PM, i byluft er
oppvirvling av veistgv og til dels
vedfyring. Det er derfor ngdvendig
a gjennomfgre lokale tiltak som
reduserer bruken av piggdekk og
vedfyring.

TQI ansléar skadekostnaden til
1700 kroner pr. kilo i byer, 200
kroner i tettsteder og null i spredt-
bygde strgk. 1 700 kroner tilsvarer
en piggdekkavgift pr. bil pa 7 000
kroner og en avgift pa ved tilsva-
rende fem til seks kroner pr. kWh.
Den samfunnsmessige kostnaden
ved a erstatte piggdekkene med
piggfrie dekk er anslatt av Vegdirek-

toratet.”

5) Vegdirektoratet: Veggrep pa vinterveg. Sluttrap-
port fra veggrepsprosjektet” Publikasjon 90/98
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PARTIKLER (PM,5)

PM,  er en fellesbetegnelse pé parti-
kler under 10 mikrometer (tusen-
dels millimeter). Konsentrasjonene
av PM, i byluft varierer mye fra time
til time og fra dag til dag. Grense-
verdiene overskrides ofte, og over-
skridelsene kan vaere betydelige, se
figuren under.

De hgyeste PM, -konsentrasjo-
nene males pa dager med lite vind
og tgrre og bare veier. Pa slike dager
kan oppvirvlingen av stgv fra veiba-
nen utgjgre 85-90 % av den malte

konsentrasjonen. Stgvet skyldes

bruk av piggdekk. Om vinteren
bidrar vedfyring og langtransporterte
forurensninger vesentlig til gjennom-
snittsnivdet av PM, -konsentrasjoner.
Partikkelutslippene fra vedfyring i
Igpet av vinteren er i Oslo stgrre enn
eksosutslippene i ett ar, se figur.

EU har vedtatt strengere krav til
utslipp av partikler fra kjgretgy. Det-
te vedtaket vil gi betydelige reduk-
sjoner av PM, fra eksos, til tross for
stor trafikkvekst. En analyse av muli-
ge tiltak i Oslo” viser at med de ved-
tatte EU-kravene vil partikkelutslip-

rPMm,, (DAGNMIDDEL) VED KIRKEVEIEN I OSLO
(gatestasjon) Nasjonalt mal p& 50 ug/m°med 7 tillatte overskridelser pr. &r

tilsvarer en maksimalverdi p& 80 ug/m°*
Kilde: NILU

ug/m?
300 m

250 m

200 m

Nasjonalt
mal (2010)
'

150 m ——4

1oom — | 4 —— 4L L

Pl

\

1992 1993 1994

Kostnaden tilsvarer 280 kroner pr.
kg partikler. En avgift pa 280 kroner
vil veere tilstrekkelig til 4 fjerne ved-
fyringen og redusere piggdekk-
andelen til under 20 %. I spredt-
bygde strgk anses ikke partikler for
a veere noe miljgproblem. NP leg-
ger derfor til grunn en tiltakskost-
nad pa 280 kr pr. kg partikler i byer
og tettbygd strgk og null ellers.

1995 1996 1997 1998

Det er stor usikkerhet om stgr-
relsen pa disse kostnadene. En SFT-
rapport® har fglgende spenn for
disse kostnadene:

» Oslo: 1 100 til 3 700 kroner for
eksospartikler og 700 til 13 300
kroner for veistgv.

» Drammen: 440 til 1 160 kroner
for eksospartikler og
400 til 1 040 kroner for veistgv.

6) SFT: “Helseeffekter og samfunnsgkonomiske
kostnader av luftforurensning.” SFT-rapport
1718/2000

7) SFT: “Luftforurensning i Oslo. Framskrivinger
og tiltak.” SFT-rapport 98:15

pene fra eksos i perioden 1994 til
2010 bli redusert med 60 %.

Selv en sa omfattende reduksjon av
utslippene fra veitrafikken, vil ikke
gi resultater av betydning for luft-
kvaliteten. Det er derfor ngdvendig
a gjennomfgre lokale tiltak som
reduserer bruken av piggdekk og
vedfyring. Analysen viser videre at
Osloluften ville bli meget bra hvis
80 % av bilene kjgrte piggfritt og
90 % av vedfyringen ble fjernet.

UTSLIPP AV PARTIKLER
I OSLO (utenom veislitasje)
Kilde: SSb

tonn
500 ==

400 ==

300 =

200 ==

100 ==

O mm -

Ved Eksos

Oljefyring

Etter NPs syn har denne usikkerhe-
ten liten betydning for utformingen
av virkemidlene. De marginale ska-
dekostnadene ved utslipp i dag er
med stor sikkerhet betydelig hgyere
enn tiltakskostnaden for & na de
nasjonale malene. Betydelige tiltak
er ngdvendige, men tiltakene ma

gjennomfgres kostnadseffektivt.




Nitrogenoksider (VNOx)

NOx bidrar til sur nedbgr og kan gi
helseeffekter. T@I har med basis i
internasjonale studier anslatt de
marginale skadekostnadene til 66
kroner pr. kg NOx-utslipp for tett-
bygde strgk og 33 kroner for
spredtbygde strgk. SFT anslar kost-
nadene for Oslo til a veere fra 2,3 til
63 kroner pr. kilo.”

NP tar ogsa her utgangspunkt i
kostnaden knyttet til gjennomfg-
ringen av internasjonale forplik-
telser om reduksjoner i utslipp
frem til 2010. Ifplge SFT vil forplik-
telsene kunne gjennomfgres med
en marginal tiltakskostnad pa 12
kroner pr. kg.” Tiltakene vil veere
tilstrekkelige til & innfri malene om
lokal luftkvalitet. NP bruker derfor
en tiltakskostnad pa 12 kroner pr.
kilo NOx. Vi skiller ikke imellom
tett- og spredtbygde omrader.

voc

VOC er en fellesbetegnelse pa flyk-
tige organiske forbindelser. VOC
anses ikke som et miljgproblem i
seg selv, men danner sammen med
NOx og sollys bakkenzr ozon, se
faktaboks til hgyre. I Norge skjer
det ikke dannelse av ozon i serlig
grad - ozon-episodene i Norge skyl-
des import fra utlandet. Norge har
derfor inngatt en internasjonal
avtale for a fa redusert ozondan-
nelsen i Europa. Avtalen innebzerer
at vi skal redusere VOC-utslippene
med 30 % i Norge fra 1989 til 2009.

Den stgrste kilden til utslipp er
bgyelasting og annen virksomhet i
8) SFT: “Reduksjon av NOx-utslipp i Norge. Til-

taksanalyse for malaret 2010.” SFT-rapport
99:13

forbindelse med petroleumsvirk-
somheten i Nordsjgen. Disse utslip-
pene kan reduseres kraftig til en lav
kostnad. Ifglge SFT® kan norske
forpliktelser gjennomfgres til en
marginal tiltakskostnad pa kr 6,60
pr. kilo. NP legger denne tiltaks-
kostnaden til grunn.

TEI har tatt utgangspunkt i
beregninger av skadekostnaden for
Sentral-Europa hvor ozon er et
betydelig helseproblem. At det dan-
nes mer ozon i Sentral-Europa enn
i Norge, skyldes bade stgrre utslipp
av VOC og NOXx, og at solinnstra-
lingen er atskillig sterkere enn i
Norge. De europeiske kostnads-
tallene for tettbygd strgk er ti gang-
er hgyre enn kostnaden ved
gjennomfgringen av vare forplik-
telser i Norge, altsd 66 kroner pr.
kilo.

I spredtbygde strgk settes kostna-
den til 33 kroner pr. kilo utslipp.

Svoveldioksid [§DE]

Svovelutslipp var tidligere et stort
helseproblem i Norge. Na er utslip-
pene redusert med 80 % sammenlig-
net med for 25 ar siden, og grense-
verdiene for svovel blir ikke lenger
overskredet. Svovel gir na korrosjons-
skader og sur nedbgr. TOI anslar de
marginale skadekostnadene til 70
kroner pr. kg SO, i tettbygde og 18
kroner i spredtbygde strgk. I vare
beregninger benytter vi den margi-
nale tiltakskostnaden for 4 gjennom-
fgre de norske forpliktelsene om
ytterligere reduksjoner innen 2010.
Ifglge SFT'® er den marginal tiltaks-
kostnaden ca. 20 kroner.

9) SFT: “Tiltak for reduksjon av NMVOC-utslipp
i Norge. Beregninger av kostnader.”
SFT-rapport 97:11

10) SFT: Kostnadskurve basert pa data fra 1995.

, NOx 06 O0ZON
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Oppsummering

miljpkostnader

For CO, legger bade NP og T til
grunn antatt kvotepris ved interna-
sjonal kvotehandel. Ellers er det
betydelige forskjeller i hvilke tall
som brukes, se tabell 1.

TAI har lagt til grunn marginal
skadekostnad i dag. Etter NP syn
blir dette feil: En hgy marginal ska-
dekostnad viser bare at det er lgnn-
somt & gjgre noe med utslippene,
men ikke hva det koster samfunnet
a lgse problemet. NP bruker derfor
tiltakskostnadene ved a gjennom-
fgre milene myndighetene setter.
Tiltakskostnadene er anslatt av

myndighetene.

Ko

Nar det er kg pa veien, vil en ekstra
bil pafgre bade seg selv og de gvrige
trafikantene ekstra tids- og kjgre-
kostnader. Disse kostnadene er van-
skelige 4 male, men kan anslas ved
hjelp av matematiske modeller.
T@I bruker en gjennomsnittlig
kgkostnad pr. dggn pa kr 0,90 pr.
bilkilometer i storbyene. Det korri-
geres for at store kjgretgy tar stgrre
plass enn mindre biler. For mindre
byer og tettsteder og i spredt bebyg-
gelse antas ingen kgkostnad. NP
har ikke vurdert anslagene pa disse

kostnadene.

Stay

For a redusere stgy fra trafikken ma
en redusere trafikken prosentvis
atskillig mer enn reduksjonen av
gnsket stgy. Dette gjelder i sterkere
grad jo lenger fra veien en opphol-
der seg. Norsk Forening mot Stgy

skriver pé sine hjemmesider:

“Redusert biltrafikk betyr svcert lite
rent stgymessig. En halvering av tra-
fikken betyr en reduksjon pa 3 desibel.
Dette er bare sd vidt hgrbart”

Tﬂls 006G NPs FORUTSETNINGER (Kr. pr. kg. utslipp)

Tabell 1

TRANSPORT OKONOMISK INSTITUTT
SPREDT

STORBY TETTBYGD

PARTIKLER 1700 200
NOX 66 66
voc 66 66
soz 70 70

NORSK PETROLEUMS INSTITUTT
STORBY TETTBYGD SPREDT

0 280 280
33 12 12
33 6,6 6,6
18 20 20

I gkonomisk sprakbruk betyr dette
at marginalkostnaden er lik null.
Det blir meningslgst a ha en stgyav-
gift pa trafikken nar en halvering av
trafikkomfanget knapt gir en hgr-
bar reduksjon i stgy. NP mener der-
for at marginalkostnaden er lik
null og legger dette til grunn.

T@I derimot har tatt utgangs-
punkt i en betalingsvillighetsunder-
spkelse som viser at de 800 000
personene som er plaget av stgy i
Norge, er villige til a betale 1 170
kroner for en stgyreduksjon pa 20 %.
TQI legger til grunn at en slik stgy-
reduksjon tilsvarer en trafikkreduk-
sjon pa over 50 %. TQOI legger altsa
til grunn at en halvering av trafikken
vil gi en stgrre stgyreduksjon enn
det Foreningen mot Stgy gjor.

I tillegg til usikkerheten i tallene er
en halvering at trafikken ingen
marginal endring, noe T@I under-
streker er et problem. T@I fordeler
denne kostnaden likt pa storbyer
og gvrige tettsteder tilsvarende i
gjennomsnitt kr 0,17 pr. kjgretay-
kilometer. Kostnaden varierer fra
kr 0,14 for lette Kjgretgy til kr 1,39
for tunge. I spredtbygde strgk settes
stgykostnaden til null.

Hvorfor en slik stgyavgift blir
meningslgs, kan illustreres med
noen talleksempler. T@Is bereg-
ninger av marginale stgykostnader
tilsvarer en arlig avgiftsinntekt pa
nesten to milliarder kroner i Oslo.
For dette belgpet kan det bygges
430 kilometer med stgyskjerm arlig.
Utskifting av vinduer i en stor bylei-
lighet koster ca. 60 000 kroner.

33 000 slike leiligheter kan stgy-
isoleres arlig. Oslo kommune skal

bare stgyisolere de om lag 600 boli-



gene som utsettes for mer veistgy
enn det myndighetene har satt som
tillatt grense.

Det er ingen tvil om at trafikk-
stgy innebzerer samfunnsgkono-
miske kostnader. I stedet for a redu-
sere trafikkomfanget foreslar Norsk
Forening mot Stgy tiltak som beskyt-
ter og forbedrer miljget (stgyskjerm
og lignende) og krav til kjgretgyene.
For eksempel er stgyen fra store
dieselbiler redusert med om lag 8
desibel pa ti ar, som er en betydelig
forbedring. For a finansiere stgy-
dempende tiltak kunne myndighe-
tene gremerke et stgyelement i
drivstoffavgiftene. Stgyelementet
matte i sd fall falle bort nar ngdven-

dige tiltak var gjort.

Ulykker

De samfunnsgkonomiske kostna-
dene ved trafikkulykker omfatter
bade kostnader ved tapt liv og ned-
satt helsetilstand, sa vel som kostna-
der ved inntektstap og gkte kostna-
der i forbindelse med ulykken. T@I
har beregnet ulykkeskostnader del-
vis ut fra betalingsvillighet. Ved
dgdsfall og ulykker er verdien av et
statistisk liv lagt til grunn. NP har
ikke vurdert disse kostnadene og
legger TQAIs beregninger til grunn.

Veislitasje

Det er store forskjeller mellom ulike
kjgretgy: Tunge biler sliter betrak-
telig mer pa vegene enn lette biler.
Ifplge TAIs beregninger star tunge
biler (over 16 tonn) for 90 % av de
bruksavhengige kostnadene. Dette
innebaerer at veibrukskostnadene
for bensinbiler og lette dieselbiler
praktisk talt er lik null. NP har ikke
vurdert T@Is tall og legger disse til

grunn.

Konklusjon

NP mener det er stor usikkerhet i
anslagene T@I bruker for marginale
skader. Viktigere er det imidlertid a
vaere oppmerksom pa hvilke prin-
sipper som legges til grunn for
beregningene. Etter NPs syn har
TEI lagt til grunn gale prinsipper,
og skadekostnadene blir ofte kun-
stig hgye. Hvilke tall som legges til
grunn, har selvsagt stor betydning

for hva «riktig» avgiftsniva blir!
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Marginale kostnader

og avgiftsniva

Et kostnadseffektivt og
styringseffektivt
system for drivstoffav- I H

gifter gir grunnlag for

a sette ned bade - i -

bensinavgiften
og dieselavgiften med

-2- to kroner.

(u]

AV ERIK BIRKELAND OG LASSE TORGERSEN

Med utgangspunktet i NPs avgifts- NPs anslag

skisse og tall for marginale kostna-

der skal vi i denne artikkelen ansla NPs avgiftsskisse innebaerer at ben-
det NP mener er et samfunnsgko- sin- og dieselavgiftene skal vere
nomisk riktig avgiftsnivd. Beregning-  “grunnavgifter” pa drivstoff som
ene sammenliknes med dagens betales av alle. Avgiftene dekker de
avgifter og TQAIs tall. samfunnsmessige kostnadene som

forarsakes av nye, sma og middels

store biler som kjgrer utenfor by-

strok. @vrige kostnader som kg,
stgy og veislitasje fra tungtranspor-
ten bgr innga i andre avgifter.

NP legger videre til grunn at
de forskjellige avgiftselementene
fastsettes ut fra en kostnadseffektiv
gjennomfgring av de forskjellige
politiske malene. Kostnadstallene

er hentet fra ulike offentlige kilder.



Vi kommer da frem til at avgiften pa
bensin bgr vere kr 3,14 og dieselav-
giften kr 2,31. De forskjellige avgifts-
elementene fremgar av tabell 1.

Forskjellen i miljpkostnad
mellom nye og gamle biler legges
inn i arsavgiften. Biler med katalysa-
tor og nyere, lette dieselbiler far
henholdsvis 450 kroner og 700 kro-
ner lavere arsavgift enn tilsvarende
eldre biler.

En slik avgiftsomlegging vil ha
betydning for inntektsfordelingen,
noe NP ikke har analysert. Her skal
vi bare papeke enkelte momenter:
» Lavere avgift pa bensin vil etter

NPs syn vere mest positivt for de
med lavere inntekt fordi det er
disse gruppene som far sin velferd
mest svekket av dagens avgiftsniva.

» Lavere bensinavgift vil for de aller
fleste mer enn kompensere for
forskjellen i arsavgift mellom nye
og gamle biler.

» En innfgring av veiprising vil pa-
virke inntektsfordelingen i byene.
Serlig lavinntektsgruppene ram-
mes. Lavere drivstoffavgifter vil
kompensere for deler av endringen.

» Etter planen vil myndighetene
innfgre veiprising uten a redusere
drivstoffavgiftene. En slik politikk
vil medfgre stgrre negativ
virkningen pa inntektsfordeling-
en enn NPs system.

» Veiprising vil etter NPs syn vaere
mer rettferdig: De som er arsak til
de eksterne virkningene, betaler
for de kostnadene de pafgrer sam-
funnet. I dag betaler distriktene
for belastningen som fglger av

veitrafikken i byene.

TOIs anslag

T@AI bruker hgyere kostnadstall
enn NP. La oss se litt naermere pa

de viktigste elementene.

Ko og stagy

TAI tar med kgkostnadene for stor-
byene nar de sammenlikner de eks-
terne kostnadene ved veitrafikken
med drivstoffavgiftene. Kostnadene
er anslatt til kr 8,05 pr. liter bensin
og kr 6,62 for diesel. Til sammenlik-
ning mener Berum Naeringsréid”
at kgproblemene i Oslo nesten kan
lpses med privatfinansiert utbyg-
ging av veinettet. Finansieringen
foreslas dekket ved a gke bompeng-
ene fra kroner 12 til kroner 15 pr.
passering og forlenge bompenge-
perioden med 10 ar. Utenfor stor-
byene er det ingen kgkostnader.

TQIs beregninger medfgrer at
kgelementet i drivstoffavgiften gir
staten 2,6 milliarder kroner i avgifter,
utenom mva. Av dette betales 2,3 mil-
liarder kroner ved kjgring utenom
storbyene. NP mener disse tallene
illustrerer hvor darlig drivstoffavgif-
tene er som virkemiddel for a redu-
sere kpkostnadene.

Ogsa stgykostnadene i byene
belastes distriktene: TQOIs stgyele-
ment for byer og tettsteder er for
bensin og diesel henholdsvis kr 1,34
og 2,75. Statens inntekt vil bli ca. 1,9
milliarder, hvorav distriktene betaler

mesteparten.

1) Motor 6. juni 2000: “Kgfritt for en femmer”

Tabell 1

NPs SAMMENSETNING AV
DRIVSTOFFAVGIFTENE. gre/I

BENSIN DIESEL

UTsSLIPP

STOY

Ko

ULYKKER

SLITASJE

sum

Veislitasje

TQI har i sine beregninger lagt til
grunn gjennomsnittlig veislitasje.
Men veislitasjen varierer med kjgre-
toyets vekt: Tunge vogntog over 23
tonn har en veislitasje pr. liter die-
sel pa vel 2 kroner, mens de lette
kjoretgyene nesten ikke medfgrer
veislitasje. Gjennomsnittet for diesel-

kjgretgy ligger pa kr 1,40.

Lokale miljpkostnader

Som drgftet i tidligere artikler i dette

nummeret, er det serlig to forhold

som forklarer forskjellen mellom

T@Is og NPs beregninger:

» TOI tar utgangspunkt i marginal
skadekostnad fgr tiltak gjennom-
fores. NP mener at det teoretisk
riktige er a sette avgiften lik den
marginale tiltakskostnaden ved
gjennomfgring av malet. NP leg-
ger dette til grunn.

» TAI tar ikke hensyn til billige til-
tak i andre sektorer. T@Is innfalls-
vinkel blir dermed ikke kostnads-
effektiv. NP legger til grunn at
politikken skal gjennomfgres kost-
nadseffektivt pa tvers av sektorer.
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Tabell 2

Tdls SAMMENSETNING AV
DRIVSTOFFAVGIFTENE (ore/l)

BENSIN DIESEL

UTSLIPP 155 203

sToY 41 (624
K@ 81 53
ULYKKER

SLITASJE 85

sumMm

De ulike forutsetningene gir bety-
delige forskjeller i miljgelementet
for drivstoffavgiftene. For bensin
har serlig tallene for VOC og NO
betydning, for diesel betyr tallene
for NO, og partikler mest.

Tabell 3

MILJAKOSTNADER IFALGE 14l

BENSIN

UTEN

De forskjellige avgiftselementene
fremgar av tabell 2. For diesel har
T@I bare beregnet disse elementene
for de forskjellige kjgretgysgruppene.
NP har beregnet gjennomsnittlige
avgiftselementer for hele kjgretgy-
parken.

Forskjell: Nye og gamle biler
TQAI har ikke sett pa forskjellen
mellom gamle og nye biler. NP har
fordelt T@Is miljgkostnader pa
gamle og nye biler ved hjelp av offi-
sielle tall,Z) se tabell 3. Tabellen viser
at det med TQIs kostnadstall er store
forskjeller mellom nye og gamle
biler, szerlig i byene. Spgrsmalet blir
om det er kostnadseffektivt a etter-

montere renseutstyr.

(ore/l)

DIESEL

MED

KATALYSATOR KATALYSATOR FOR 1992 MOD. 1992 OG NYERE

STORBYER

TETTSTEDER

SPREDT BEBYGGELSE

GJENNOMSNITT

Tabell 4

KOSTNADER OG NYTTE VED RENSETEKNOLOGI

PRODUSENT/LEVERANDOGR

JOHNSON MATTHEY
JOHNSON MATTHEY/STT
ENGELHARD

ENGELHARD

*CRT: Continuously Regenerating Trap. Forutset-

ning for beregningene: 75 000 km og et forbruk pa
4.5 I/mil (buss), utslipp for kjeretey under 7,5 tonn.

TEKNOLOGI PM NOX

% RENSEGRAD

cRT*

CRT* OG NOX-KATALYSATOR

KATALYSATOR

KATALYSATOR BELAGT PART. FELLE

2) SFT og SSb: “Utslipp fra vegtrafiikk i Norge
Dokumentasjon av beregningsmetode data
og resultater” SFT-rapport 99:04.

INVESTERING (KR.) BY

Ved & bruke miljgkostnadene
ved utslipp fra gamle biler kan vi
beregne nytteverdien av a etter-
montere renseutstyr, ref tabell 4.
Nytteverdien kan sammenliknes
med hvor mye det koster a etter-
montere renseutstyr. En slik
sammenlikning viser at det er sam-
funnsgkonomisk lgnnsomt a etter-
montere renseutstyr pa dieselbiler —
i hvert fall biler som for det meste
kjgrer i byene.

Pa tilsvarende mate kan vi
beregne nytten av a ettermontere
katalysator pa eldre bensinbiler.
Ved bruk av 1000 liter i aret og
gjennomsnittlig miljgkostnad for bil-
kjgring er nytteverdien 2250 kroner.

ARLIG SAMFUNNSNYTTE (KR.)
GJ.SNITT




Ettermontering koster i stgrrelses-
orden seks til atte tusen kroner.
Katalysatoren er nedbetalt etter tre
til fire ar. Nytteverdien ved etter-
montering av katalysator pa biler
som hovedsakelig kjgrer i byene,
er langt stgrre.

Dersom myndighetene legger
T@Is kostnadsberegninger til
grunn, er det samfunnsgkonomisk
lgnnsomt 4 ettermontere renseut-
styr, i hvert fall for kjgretgy som kjg-
rer mye i byene. Drivstoffavgiftene
gir ikke incentiver til a ettermon-
tere renseutstyr. Palegg eller diffe-
rensierte arsavgifter er etter NPs

syn langt mer styringseffektive.

Figur 1

AVGIFTER OG
MARGINALE KOSTNADER

B Dagens avgifter W Tol W NP

Kr/1.
6 =

Bensin Diesel

Dagens avgifter

T@Is tall for bensin ligger pa
samme niva som dagens avgift. Med
andre ord - T@I mener at alle stor-
bykostnader som kg og stgy allere-
de er reflektert i bensinavgiften.
T@Is tall for marginale kostnader
knyttet til bruk av diesel er nesten
en krone hgyere enn dagens avgif-
ter, se figur 1. I dieselavgiften er
ogsa svovelavgiften inkludert fordi
denne skal reflektere verdien av
reduserte utslipp.

Som drgftet foran, mener NP
at T@Is anslag er feil. Dagens avgif-
ter er om lag 2 kroner hgyere enn
det NP mener er samfunnsgkono-

misk riktig niva.
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Avgiftsfri (farget) diesel kan man i
dag fa ved mange bensinstasjoner.
Etter at busser fra 1.1.1999 ikke
lenger er fritatt for dieselavgift, er
det bare landbrukstraktorer og
anleggsmaskiner som lovlig kan
tanke farget diesel. Men ogsa
mange som ikke er berettiget til
det, bade nzringsdrivende og pri-
vatbilister, fyller farget drivstoff.

I flge Transportbedriftenes
Landsforening fortsetter utenland-

ske turbusser i stor utstrekning a

Statens forurensningstilsyn (SFT)
har lagt frem et forslag til nye for-
skrifter om utslipp av oljeholdig
avlgpsvann fra bensinstasjoner o.l.
De spesifikke utslippsbegrens-
ningene i forskriften er akseptable.
Men forslaget apner for en vid
delegering av myndighet til kom-
munene. Da er den eneste begrens-
ningen at kommunenes tilleggskrav

ma kunne begrunnes ut i fra “lokale

Avfallet fra bensinstasjonene varie-
rer fra papir, papp og plastfolie via
matavfall til spillolje, dekk, batterier
og emballasje for smgreolje og
vindusspylerveske.

For 15-20 ar siden ble det eta-
blert en innsamlingsordning for
brukte bilbatterier. En ordning for
dekk fulgte senere. Spillolje har i
artier veert samlet inn, behandlet
og brukt om igjen til forskjellige
formal. Siden midt pa 80-tallet har

spillolje vert definert som spesialav-

ANVGL FA

Pumpene for Farget diesel “lases”

I . R oo o

1 T

ER

tanke avgiftsfri diesel. Norges Laste-
bileier-Forbund har ved flere anled-
ninger meldt om lignende tilstan-
der innen lastebilnzringen. Slike
omgaelser gir enkelte en uberetti-
get konkurransemessig fordel.

Mye taler for at risikoen for a bli
oppdaget anses som liten og at kon-
sekvensene, hvis man blir avslgrt,
ikke virker avskrekkende nok.

Oljeselskapene og bensinstasjo-
nene gnsker ikke a opptre som

“politi” overfor sine kunder, men

behov”. Og det kan dekke over
mange hensyn.

NP krever at kommunene bare
gis anledning til 4 innfgre tiltak som
har en positiv og dokumentert kost/
nytte-effekt. I motsatt fall frykter NP
atvi far en slgsing med ressurser og
et kapplgp mellom kommunene
om a fremsta som “miljgvennlig”

— til store samfunnsmessige omkost-

ninger.

fall og blitt tatt hand om i et eget sys-
tem. Men nar det gjelder resten, har
mye gatt pa kommunale fyllinger
— i mangel av gode alternativer.
Tomme spylerveskekanner
egner seg godt til materialgjenvin-
ning, mens bokser og kanner for
smgreolje bgr energigjenvinnes.
Mye av det gvrige avfallet egner seg
ogsa godt til gjenvinning.
Na har oljeselskapene, etter
forhandlinger via NP, inngitt sepa-

rate avtaler med Norsk Gjenvinning

bransjen fgler at man er nadd et
punkt hvor flere tiltak bgr settes i
verk. Derfor har selskapene bestemt
at fra sommeren i ar skal pumpene
for farget diesel holdes strgmlgse.
For a fa aktivisert pumpen ma kun-
den kontakte betjeningen. Tiltaket
gjelder alle stasjoner der selskapene
kan influere direkte pa driften, men
NP regner med at de selvstendige
forhandlerne vil fglge opp. Tiltaket

burde redusere misbruket vesentlig.

Skjerpede regler - dyrere bilvask?

Okonomien i vaskehallen er
presset ved mange stasjoner, saerlig
de mindre. @kes prisen pa vask, vil
etterspgrselen ga ned. Det vil presse
prisen ytterligere oppover og/ eller
fgre til at vaskehaller nedlegges.
Maksimalt 20 % av bilvaskene fore-
gar na i en vaskehall. Resten skjer
et sted hvor forurensningene gar
rett i grunnen. Det er neppe grunn

til a gke denne andelen.

Bensinstasjonsavfallet tas hand om

AS. Bedriften skal ta hand om alt
avfall fra de bensinstasjonene som
oljeselskapene driver i egen regi.
Ordningen er allerede startet opp i
det sentrale gstlandsomradet og vil
gradvis bli utvidet. Meningen er at
den etter hvert skal bli landsdek-
kende og ogsa ta med forhandler-
drevne stasjoner. Initiativet tar sikte
pa en samlet lgsning av avfallsdispo-

neringen ved stasjonene.



