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0 Sammendrag

Veiprising gir mulighet til & begrense problemene som trafikk skaper knyttet til miljg og ke pa en mer
effektiv mate enn dagens bilavgifter. Det kan bli et vesentlig mer rettferdig bilavgiftssystem der de
som skaper ulemper for andre med sin kjgring, ma betale mer. Det dreier seg i hovedsak om folk som
kjgrer inn til og ut av seerlig de store byene i rushperioden. Samtidig blir det vesentlig billigere for
dem som kjgrer i omrader der lokal forurensing og stgy ikke er et problem og det er god plass pa
veien.

Rapporten tar utgangspunkt i at dagens bilavgifter ikke vil fungere i en fremtid der nullutslippsbilene
konkurrerer ut fossilbilene. Hoveddelen av bilavgiftene vil forsvinne hvis man ikke gjgr endringer. Det
gjelder engangsavgift, mye av drivstoffavgiftene, trafikkforsikringsavgiften og vesentlige deler av
bompenger i by. Spgrsmalet er hva slags bilavgiftssystem som kan skaffe ngdvendige inntekter,
samtidig som det mgter samfunnets behov pa best mulig mate.

Med utgangspunkt i mal for avgiftssystemet og vekting av dem som begge er definert av
oppdragsgiverne for denne rapporten, er tre ulike konsepter for fremtidig bilavgiftssystem vurdert.
Malene er knyttet til direkte effekter av avgiftene — fremkommelighet, miljg og trafikksikkerhet —
men ogsa politiske vurderinger knyttet til fordelingseffekter og politisk giennomfgrbarhet. Det ble
ogsa definert mal knyttet til mer praktiske sider ved de ulike avgiftskonseptene.

Et konsept er basert pa at avgiftsinntektene som forsvinner som fglge av nullutslippsbilenes inntog,
blir erstattet av en engangsavgift som revideres for a fange opp nullutslippskjgretgy pa en egnet
mate. Konseptet ble vurdert til & ha god maloppnaelse pa fordeling, men darlig pa fremkommelighet,
miljg og trafikksikkerhet. For gvrige mal ble malene nadd pa et gjennomsnittlig niva.

Det alternative konseptet er innfgring av veiprising som differensieres etter hvor og nar man kjgrer
og type kjgretgy. Dette vil gi svaert hgy maloppnaelse for trafikkstyring og miljg, og god pa
trafikksikkerhet. Konseptet kommer sveaert darlig ut for malene om politisk giennomfgrbarhet og
kostnader, og ogsa darlig pa fordeling og praktisk og teknologisk usikkerhet.

Et tredje konsept inneholder bade engangsavgift og veiprising, der inntekter fra engangsavgift gjgr
satsene som skal kreves inn i veiprisingen, noe lavere. Det medfgrer at dette konseptet vurderes a gi
noe lavere politiske kostnader enn ved kun veiprising. Selv om konseptet ikke er fullt sa godt til 3
handtere lokale miljgproblemer, er helhetsvurderingen at dette er det beste alternativet.

Det anbefales at kilometerprisen differensieres etter

1. Om man kjgrer pa strekninger og i tidsrom med kgproblemer

2. Om kjgretgyet skaper lokale miljgproblemer

3. Om man kjgrer i omrader der bilkjgring er et problem for bomiljget

Basert pa noen enkle forutsetninger og beregninger viser vi at satsene kan variere fra 7 gre per
kilometer for landeveiskjgring med elbil til nzermere 5 kroner for kjgring i storbyrush med dieselbil.
Dette er ment som en illustrasjon pa omtrent hvilket niva veiprisingen vil ligge pa, men grundigere
analyser bgr gjgres for a vaere mer presise pa dette.
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Fordelingseffekter er sentralt i debatten om bilavgifter generelt, og det er grunn til 3 tro at det
samme vil gjelde veipriser. | det store bildet vil en omlegging i trad med anbefalt konsept bidra til et
avgiftssystem der de som forarsaker mest ulemper og ubehag for andre, er de som ma betale mer.
Parallelt vil de som har en bilbruk som i liten grad plager andre, slippe billigere. Det er grunnleggende
rettferdig.

Det er en utfordring at bruksavgifter er vanskeligere a tilpasse seg vekk fra. Husstander med
begrenset mulighet til & bruke mye penger pa bil, vil i flere ar framover vaere henvist til
bruktmarkedet for fossilbiler. Disse kan bli dyre i bruk. Det forventes at dette slar ut pa bruktprisen,
noe som vil ramme dagens eiere av disse bilene.

Overgang mellom to avgiftssystem er ogsa krevende. Personer som kjgper ny bil med hgy
engangsavgift rett for omleggingen, ma betale like hgy veipris som andre. Det er ikke rettferdig, og
det skisseres derfor en gradvis innfasing av systemet der engangsavgiften trappes raskere ned enn
veiprisen trappes opp.

Samlet vil overgang til et bilavgiftssystem som kombinerer veiprising med en lavere engangsavgift
enn i dag, gi betydelige samfunnsmessige gevinster. Bedre styring av transportsystemet i byene er
smart, og avgifter som rammer dem som skaper ulemper og skader for andre er grunnleggende
rettferdig.
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1 Innledning

Et bredt flertall pa Stortinget har som malsetning at det innen 2025 bare skal selges personbiler med
nullutslipp i Norge. Samtidig er det en utvikling der det selges stadig flere lav- og nullutslippsbiler.

Disse bilene har betydelige fordeler i avgiftsregimet, noe som har bidratt til at statens inntekter fra
engangsavgiften allerede er redusert med 4,4 milliarder kroner siden 2012.

Det lanseres stadig flere elektriske biler pa markedet, samtidig som fordelene til elektriske biler
vedvarer. Bransjen forventer at markedsandelen til nullutslippsbiler vil ke betydelig frem mot 2020
og i arene etterpa. Det bidrar til at klimagassutslippene fra personbiler vil reduseres sterkt, og etter
hvert forsvinne. Samtidig vil statens inntekter fra bilavgiftene og szerlig engangsavgiften forsvinne.

Analyse & Strategi har pa oppdrag for BIL, NAF og NBF utarbeidet denne rapporten som omhandler
hvordan bilavgifter for personbiler kan tilpasses en ny virkelighet. Rapporten tar for seg hvordan
dagens avgiftssystem for biler kan endres for a na flere mal, blant annet at omfanget av kgene
begrenses, luftforurensning og klimagassutslipp reduseres og statens inntekter sikres, samtidig som
dette gjgres pa en forutsigbar, politisk akseptabel mate.

Forutsetningen for de tre konseptene som analyseres er at de skaffer et proveny tilsvarende dagens
bilavgiftsniva, at kun nullutslippsbiler selges fra 2025 og at det etableres et forutsigbart avgiftssystem
for bileiere og bilbransje. Det anbefalte konseptet er en kombinasjon av engangsavgift og innfgring
av veiprising som erstatning for veibruksavgift i drivstoffavgiften og bompenger i by.

| denne rapporten vil vi fgrst gjgre en faglig giennomgang av bilavgifters mal og effekt, fgr vi
analyserer tre ulike konsepter for en ny avgiftsreform med en avsluttende konseptanbefaling. Til
slutt gar rapporten mer i detalj pa hvordan konseptet fra konseptanbefalingen kan utformes.
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2 Faglig gjennomgang av bilavgifters mal og effekt

Formalet med dette notatet er 3 legge det faglige grunnlaget for analysen av et nytt avgiftssystem,
norske bilavgifter skal tilpasses en fremtid med utslippsfrie biler, med seerlig fokus pa potensialet i
dynamisk veiprising. Det bestar av en gjennomgang av styrker og svakheter ved de ulike avgiftene,
med utgangspunkt i en malstruktur, se tabell 2-2. Malstrukturen er vedtatt av organisasjonene som
er oppdragsgivere for denne studien — NAF, NBF og BIL.

Ulike avgifter har forskjellige fordeler og ulemper, og et helhetlig avgiftssystem bgr ta hensyn til
dette. Dette notatet tar for seg de ulike typer bilavgifter, og vurderer dem opp mot malene vi skal na.

Maloppnaelsen for et avgiftssystem vil avhenge av faktisk utforming av de enkelte avgiftene, men
ogsa av helheten i avgiftssystemet. Allikevel er det fornuftig a gjgre en faglig giennomgang av
prinsipielle styrker og svakheter ved de ulike avgiftene, og det er hensikten med dette notatet.

| notatet presenteres f@rst malstrukturen fgr det tar for seg hvordan de ulike avgiftene bidrar til a8 na
disse malene.

2.1  Malstruktur
Utformingen av bilavgifter skal som nevnt ta hensyn til flere mal. Malene har ulik vekting basert pa
en vurdering av hvor viktige de er for organisasjonene bak denne studien, jf. tabell 3-5.

Med bakgrunn i stortingsvedtak og tolkning av politisk mulighetsrom er det utformet tre
forutsetninger for forslaget om et nytt avgiftssystem.

- Avgiftssystemet skal kunne skaffe et proveny som tilsvarer dagens bilavgiftsniva. Faktisk
avgiftsniva vil avgjgres av Stortinget i det arlige avgiftsvedtaket, og kan justeres for eksempel
som fglge av at bilenes samlede miljgbelastning reduseres ved overgang til nullutslippskjgretgy.
Stortinget har vedtatt at alle nye biler som selges i 2025 skal vaere nullutslippsbiler. Siden
nullutslippsbiler har fritak for flere avgifter, vil en stor del av provenyet falle bort hvis ikke
engangsavgifter pa nullutslippsbiler innfases eller avgiftssystemet endres pa annet vis

- Avgiftssystemet skal sikre at vi nar Stortingets mal om at alle nye biler i 2025 er nullutslippsbiler.
Dette innebaerer at det alltid ma Ipnne seg a velge nullutslippsbiler sammenlignet med fossilbiler,
men ikke at nullutslippsbiler skal vaere fritatt for avgifter som for eksempel kgavgifter.

- Avgiftssystemet skal vaere forutsigbart for bileiere og bilbransjen. Dette innebeerer at endringene
varsles i god tid og gjennomfgres trinnvis uten bra endringer. Det betyr ikke at det ikke kan skje
store endringer, men at de ma skje gradvis og med en varslet retning.

Ideelt er det gnskelig a oppna alle malene som er omtalt i malstrukturen, men for a kunne
sammenligne helhetlige avgiftssystem pa en konsistent mate, har vi satt opp en malstruktur.

| tillegg til de tre forutsetningene for forslaget omtalt over, gnskes fglgende mal oppnadd i et nytt
avgiftssystem:

- Begrense omfang av kg

- Begrense utslipp av klimagassutslipp
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- Begrense omfang av lokal luftforurensning
- @ke trafikksikkerhet

- Begrense kostnad ved avgiftsinnkreving

- Redusere praktisk og teknologisk usikkerhet

| tillegg er det avgjgrende at fremtidens bilavgiftssystem utformes pa en slik mate at ingen grupper
rammes urimelig hardt. Ved stgrre endringer som rammer gkonomi eller muligheten til bilbruk for
eiere av eksisterende bilpark, krever dette gradvis innfasing.

Det er et mal at bilavgiftene korrigerer samfunnsmessige kostnader som skapes av trafikk, sa presist
som mulig. Det betyr at man ma unnga 3 korrigere for samme kostnad mer enn en gang.

Trengsel som fglge av at flere enn veisystemets kapasitet kjgrer samtidig, er en av de stgrste
samfunnsmessige kostnadene ved bilkjgring. Kostnaden avhenger av nar og hvor man kjgrer, og er i
hovedsak uavhengig av kjennetegn ved bilen. Nar teknologien gir mulighet for det, er derfor det a
begrense omfanget av kg et viktig mal i utformingen av fremtidens avgiftssystem.

Tanken er at avgiftssystemet bgr bidra til at bilistene betaler for samfunnets kostnad med at de
kjgrer bil akkurat pa det tidspunktet de gjgr. A kjgre bil ndr mange andre gnsker & kjgre bil (typisk i
rushtida) har en stgrre kostnad for samfunnet enn a kjgre bil nar det ikke er kg. Denne kostnaden er
illustrert i figur 2-1. Kostnaden ved at en ekstra bil kjgrer i rush fgrer til skift i etterspgrsel etter a
kjgre fra E, til E;). Ved 3 legge avgift pa denne negative eksterne virkningen (kg), vil forbrukeren i
stgrre grad internalisere denne kostnaden, og tilpasse seg annerledes (fra punkt X: til Xopt), noe som
betyr faerre biler pa veien i dette aktuelle tidsrommet.
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Figur 2-1- Veiprising i rushtid. (Rolf Jens Brunstad, 2010).

Samfunnsekonomisk grensekostnad

Samfunnsekonomisk
nettotap i rushtiden

Private kostnader med normale
forurensningskostnader internalisert
gjennom korrekt satte CO2 og
drivstoffavgifter (¥}

Eksempel:
Kjerekostnad pr km=3 kr.

Tidskostnad pr min=2 kr.

km=15
min=15 utenom rushtiden, 40 i rushtiden

P=75 utenom rushtiden 125 irushtiden

—»  Antall kjpretayer i veisystemet

Xn X5 fopt Xr

Malet om a begrense utslipp av klimagassutslipp avgrenses til nasjonale utslipp. Det vil si at kun
utslipp knyttet til bruk av kjgretgy inngar, mens utslipp knyttet til produksjon av kjgretgy ikke
inkluderes. Ved full overgang til nullutslippsteknologi vil det dermed ikke veere utslipp fra
kjgretgyparken. Indirekte utslipp via energiproduksjon forutsettes handtert giennom
virkemiddelbruk mot denne sektoren, og inkluderes heller ikke. Vi presiserer at Stortingets vedtak
om full overgang til nullutslippskjgretgy fra 2025, handler om nybilsalg. Fossile kjgretgy vil rulle pa
norske veier i lang tid etter det, og malet a begrense klimagassutslipp fra kjgretgyparken er derfor
relevant og tungtveiende ogsa i et fremtidig avgiftssystem

Dieselkjgretgy er en stor bidragsyter til utslipp av NO,/NO,. Det forventes at disse problemene i stor
grad vil Igses som fglge av teknologiutvikling ved overgang til tunge kjgretgy som oppfyller Euro VI-
kravene og redusert andel dieselkjgretgy. Trafikk er ogsa en bidragsyter til svevestgv. Redusert andel
dieselbiler vil bidra til & redusere ogsa disse problemene, men i mindre grad enn for NO,/NO,. Samlet
forventes det at malet om a begrense omfanget av lokal luftforurensing vil ndas med eksisterende
virkemidler, saerlig nar det gjelder NO,/NO,, og at dette derfor vil f& mindre vekt framover.!

! P3 dette omradet er det ngdvendig med et forbehold knyttet til faktiske utslipp fra bensinbiler.
Enkelte tester har vist hgye utslipp av NO,/NO,fra nyere bensinbiler med innsprgytingsteknologi. Hvis
det viser seg a veere et omfattende problem, ma denne konklusjonen revurderes.
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Med visjonen om null drepte og skadde i norsk trafikk er sikkerhet sentralt i malbildet i
samferdselspolitikken. Det antas at hensynet til egen sikkerhet ivaretas av den enkelte bileier, slik at
det szerlig er hensynet til andres sikkerhet som bgr vektlegges i avgiftssystemet. | dagens
avgiftssystem reflekteres det av et vektelement i engangsavgiften som gj@r at biler som veier over
1400 kg raskt blir dyrere, for a bidra til at det ikke skal vaere for stor forskjell pa personbilenes vekt.
Det reduserer faren for alvorlig skade ved kollisjon mellom kjgretgy (Trafikksikkerhetshandbokens
kapittel 4.19). Det kan vurderes om sikkerhetsutstyr som gker sikkerheten for andre trafikanter bgr
stimuleres fra myndighetenes side.

| teorien kan veiprising bidra til 8 gke trafikksikkerheten, for eksempel ved a avgiftsbelegge kjente
risikofaktorer knyttet til kjgrestil, egenskaper ved fgrer eller andre forhold. | praksis vurderer vi det
som lite relevant fordi dette vil kreve et kontrollregime som fort vil oppleves som for inngripende for
trafikantene.

Disse malene handler om 3 korrigere ugnskede effekter av trafikk. | tillegg er det viktig at
avgiftssystemet i seg selv, i minst mulig grad bidrar til 8 skape samfunnsmessige kostnader.
Kostnadene ved avgiftsinnkreving bgr vaere sa lave som mulig, det bgr ikke vaere usikkerhet knyttet
til om avgiftssystemet er praktisk eller teknologisk gjennomfgrbart. Disse malene er saerlig viktige ved
overgang til et helt nytt avgiftssystem som dynamisk veiprising vil vaere. Det er viktig a utforske
hvordan dette vil fungere i det virkelige liv, der det er viktig at kostnadene ved omleggingen kan
forsvares ved gevinster pa andre omrader. Det er en forutsetning at systemet lar seg gjiennomfgre,
og at trafikantene betaler riktige avgifter noe som blant annet stiller krav til presisjon knyttet til
geografi.

Personvernhensyn vil vaere svaert viktig ved innfgring av dynamisk veiprising. Folk ma kunne fgle seg
trygge pa at man betaler for det man kjgrer, at informasjonen er trygt lagret og at systemet ikke kan
manipuleres av de som vil unndra seg a betale. Vurdering av personvernhensyn er imidlertid ikke en
del av denne studien.

2.2 Ulike avgifter
| det fglgende gjennomgas ulike avgiftsgruppers effekt pa maloppnaelse.

2.2.1 Kjgpsavgift

Kjgpsavgiftene i Norge bestar av engangsavgiften og omregistreringsavgiften. Disse er i hovedsak
fiskalt begrunnet, men engangsavgiften har siden 2007 vaert utformet blant annet pa bakgrunn av
miljgegenskapene til kjgretgyene, noe som har pavirket nybilsalget slik at nye biler i Norge slipper ut
langt mindre CO; enn i vare naboland. Andelen elektriske biler er sentralt i dette.

Engangsavgiften pa personbiler beregnes ut fra egenvekt, CO,-utslipp og NOy-utslipp.
Nullutslippsbiler er fritatt for engangsavgift og merverdiavgift. Vektfradraget for ladbare hybrider ble
redusert fra 26 til 23 prosent i 2018, og fra 1. juli 2018 gj@res differensieres dette fradraget etter
elektrisk rekkevidde. Vektfradraget for ikke-ladbare hybrider fjernes.

Ved kjpp av bruktbil ma det betales omregistreringsavgift, og avgiften beregnes utfra kjgretgygruppe
og alder pa kjgretgyet. Elbiler er unntatt omregistreringsavgift. Vektelementet kan brukes for a
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oppna en sammenpresset vektstruktur i bilparken, som bidrar til redusert sannsynlighet for alvorlige
skader ved mgteulykker.

Kjgpsavgiftene pavirker ikke bruk av bilen, og dermed heller ikke problemer knyttet til bruken. Det
inkluderer kgdannelse, klimagassutslipp og lokale miljgproblemer etter at bilen er kjgpt.

Effekten miljgdifferensiert engangsavgift har pa klimagassutslipp og lokal luftforurensing fortjener litt
ekstra oppmerksomhet. Pa den ene siden er en kjgpsavgift sveert styringseffektiv. Nar man lykkes
med a pavirke en bilkjgper til a velge en nullutslippsbil i stedet for en fossilt drevet bil, fierner man alt
utslipp i bilens levetid. Erfaringen siden 2007 viser at hgye engangsavgifter pa biler som slipper ut
mye CO,, kombinert med fritak for nullutslippsbiler, har bidratt vesentlig til at Norge sannsynligvis
har verdens laveste CO,-utslipp fra nye biler. | tillegg har vi verdens desidert hgyeste elbilandel.

Dette har bidratt til 8 redusere klimagassutslippene fra norsk transportsektor vesentlig i forhold til
hva de ville veert uten CO,-elementet i engangsavgiften. Siden klimagassutslipp er utenfor EUs
kvoteregime, mens kraftproduksjon er innenfor, vil hele utslippsreduksjonen vare reell.

Dette har ogsa bidratt til & skape et marked som har vaert viktig som eksempel og foregangsland for
land med stgrre bilmarked enn det norske, se figur 2-2. Pa den maten har norsk bilavgiftspolitikk
bidratt til at verden er i en bedre posisjon til & redusere klimagassutslippene fra transportsektoren,
og det er potensielt sveert viktig.

Figur 2-2: Antall elbiler i utvalgte land i 2017.
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Samlet effekt pa klimagassutslipp av engangsavgiften vurderer vi til 8 vaere svaert god, pa tross av
manglende effekt pa bruken. Etter hvert som nullutslippsandelen av nybilsalget gker, vil
bruksavgifter som korrigerer klimagassutslipp fra eksisterende bilpark bli relativt viktigere. Nar det
kun selges nullutslippsbiler, vil ikke engangsavgiften ha noen miljgeffekt lenger.

Engangsavgiften er inkludert i prisen pa bilen, mens omregistreringsavgiften vil vaere kjent for kjgper
av bruktbil. Det er derfor lett for forbrukerne a tilpasse sine valg til avgiftsnivaet, og denne avgiften
er generelt relativt lett for bilkjgperne a akseptere. Pa dette omradet har kjgpsavgifter en klar fordel
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framfor andre bilavgifter. Det er ingen vesentlige teknologiske eller praktiske problemer med
kjgpsavgiftene.

Kjgpsavgifter har i hovedsak god effekt pa fordeling. De som har rad til a kjgpe ny bil, far hgyere
avgift enn de som kjgper bruktbil. Dette motvirkes av at bilprisene blir hgyere, og som derfor gir folk
med darlig rad redusert tilgang til privatbilens mobilitet. Et godt fungerende marked med godt spenn
i utvalget av nye og brukte biler i ulike prisklasser, kan de fleste skaffe seg en bil som dekker
husstandens transportbehov rimelig bra. Med norsk velstandsniva vurderes derfor den fgrste
effekten som viktigst.

2.2.2  Trafikkforsikringsavgift (tidligere arsavgift)

Trafikkforsikringsavgift ma betales for alle kjgretgy under 7500 kg. For de fleste personbiler er satsen
2820 kroner i 2017, mens motorsykler, elbiler, veteranbiler m.fl. betaler mindre. Dieselbiler uten
partikkelfilter ma betale 3290 kroner. Tunge kjgretgy ma betale vektarsavgift.

Trafikkforsikringsavgift er en fast avgift som betales fast hvert ar, uavhengig av bruk. Dette er altsa en
ren fiskal avgift. Den har derfor omtrent samme effekt som kjgpsavgift, med to viktige forskjeller.

- Arsavgiften rammer hele bilparken. Dermed kan den brukes til & pavirke bilparkens
sammensetning ved a pavirke tidspunkt for vraking av eldre biler.

- Arsavgiften palgper i hele bilens levetid. @kning i arsavgiften vil ramme eiere av alle eksisterende
biler, og vil neppe vaere serlig populaert.

Etter at innkreving av arsavgiften er lagt til forsikringsselskapene, er kostnadene blitt vesentlig lavere.
Det er ikke praktisk eller teknologisk usikkerhet ved innkrevingen.

2.2.3 Indirekte bruksavgifter (drivstoffavgift)

Veibruksavgiften legges pa omsetning av bensin, diesel og LPG. Satsene varierer, og har en viss grad
av forbindelse med drivstoffenes eksterne kostnader. Biodrivstoff som omfattes av
omsetningspabudet tas ogsa med i beregning av veibruksavgift, men ikke omsetning utover
omsetningspabudet. Det betales i tillegg CO,-avgift for fossile drivstoff. Nivaet pa avgiften pa ulike
drivstoff framgar av tabell 2-1.
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Tabell 2-1: Drivstoffavgift 2016. Kilde: (Finansdepartementet, 2017)

Drivstoffavgift, kroner per liter 2017 2018
Bensin:

Veibruksavgift 5,19 5,17
CO,-avgift 1,04 1,16
Diesel:

Veibruksavgift 3,80 3,75
CO,-avgift 1,20 1,33

Siden energiinnholdet i diesel er noe hgyere enn bensin, er forskjellen i avgift per kjgrt kilometer
enda stgrre enn det som framgar av tabellen.

Drivstoffavgiftene har samme satser om man kjgrer i Finnmark pa natta eller pa E18 inn til Oslo midt i
rushperioden. Dermed blir satsene for lave til & hindre morgenkgen i Oslo, mens det kan bli for dyrt 3
kjgre i Finnmark. Drivstoffavgifter skiller ikke mellom nar og hvor bilkjgringen foregar, men er direkte
knyttet til hvor langt man kjgrer. Drivstoffavgiften er derfor en sveert malrettet mate a pavirke
klimagassutslipp, siden dette er direkte proporsjonalt med mengden fossilt drivstoff man forbruker.

Drivstoffavgiften kan pavirke omfanget av lokale utslipp. Det forutsetter hgyere avgift pa diesel enn
pa bensin. Men siden omfanget av lokale miljgproblemer avhenger av hvor og nar man kjgrer, er ikke
drivstoffavgifter veldig godt egnet til a pavirke dette.

Indirekte bruksavgiften er ikke teknologisk eller praktisk vanskelig a fa til. Det er gitte satser for hver
komponent, og dette er godt implementert i dagens samfunn.

@kning i drivstoffavgifter rammer alle biler med forbrenningsmotor, og er vanskelig for bileierne &
tilpasse seg. Det har vist seg a gi sterke reaksjoner. Med et lavere drivstofforbruk pa nyere biler og
gkt inntektsniva, er drivstoffutgiftene blitt mindre belastende for befolkningen. Det kan bety at det
er stgrre aksept i befolkningen for hgyere drivstoffavgifter, men ikke forvent jubel for hgyere priser
pa bensin og diesel. Samtidig vil dette bli mindre kontroversielt jo stgrre andel nullutslippsbiler som
kommer pa veiene.

Indirekte bruksavgift gir ikke noe ekstra incentiv til 8 tenke mer trafikksikkerhet. Denne avgiften blir
ikke pavirket av hvor sikker en bil er a kjgre. Malet om trafikksikkerhet kan likevel nas indirekte
gjennom denne avgiften. Nyere biler er mer trafikksikre enn eldre biler, og de har lavere utslipp av
klimagasser, noe som igjen fgrer til en lavere bruksavgift.
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2.2.4 Direkte bruksavgift, dynamisk veiprising

Veiprising er en bruksavgift der bileier eller -bruker betaler for det han/hun bruker bilen. Ved a
installere GNSS (Global Navigation Satellite System) i alle biler, vil man kunne fa en dynamisk
veiprising ved at bilister betaler for antall kjgrte kilometer.

Dynamisk veiprising med bruk av GPS for tunge kjgretgy har vaert i bruk i enkelte land i EU siden
2005. | Nederland var planen a innfgre en slik veiprising for alle kjgretgy innen 2012, men planene
var medvirkende til at regjeringen som foreslo dette tapte valget. Planene ble etter dette lagt i
skuffen — dette belyser den politiske kostnaden ved et slikt system. Finland vurderer ogsa innfgring
av dynamisk veiprising, men har ikke kommet fram til politisk vedtak enna.

Det finnes en rekke faglige argumenter for at en stgrre del av bilavgiftene skal kreves inn gjennom
veiprising. Mange av de eksterne kostnadene ved bilkjgring er direkte knyttet til nar og hvor
bilkjgringen foregar. Seerlig gjelder dette trengsel og lokale miljgproblemer som NOy, partikler og
stgy. Ved bruk av veiprising kan man fa en vesentlig mer malrettet regulering av disse problemene.
Ved 3 operere med takster som er hgyere der disse problemene er stgrst, vil den avvisende effekten
pa bilbruk bli sterkest der samfunnets ulemper med bilbruk er stgrst.

Satsen per kilometer kan altsa differensieres etter kjgretgy, geografi eller tidspunkt. Pa denne maten
kan veiprising redusere trengsel, lokale miljgproblemer og klimagassutslipp. | tillegg kan veiprising
bidra til gkt trafikksikkerhet ved at nyere biler har lavere pris per kilometer enn eldre biler, ved
hayere pris ved fartsoverskridelser eller for kjgring der f@rer har hgy ulykkesrisiko (saerlig unge
menn). Dette reiser spgrsmal knyttet til fordeling og personvern.

Omlegging til veiprising kan gi betydelige samfunnsmessige gevinster giennom malrettet begrensing
av noen av de stgrste problemene trafikk skaper, seerlig i byene. Det er allikevel grunn til 3 tro at en
slik avgift vil mgte motstand knyttet til fordeling, pris pa bilbruk i byene og personvern.

Det er knyttet usikkerhet rundt det teknologiske og praktiske i forhold til dynamisk veiprising. Denne
avgiften innebaerer at alle biler ma ha en GNSS-brikke som ma kobles pa bilens strgmforsyning. Dette
var tidligere kostbart, men prisen pa GNSS- brikke har sunket mye de siste arene. | fglge The
International Security program vil en GNSS brikke ligge pa rundt $50 i 2021 (Graglia, 2017). For biler
som selges etter at et nytt avgiftssystem er innfgrt, vil det sannsynligvis vaere montert i bilen, mens
pa eldre biler ma eier bista. Ved detaljert differensiering geografisk og tidsmessig, ma systemet vaere
ngyaktig for a bevare tilliten hos bilbrukerne. Systemet ma veere sikret mot hacking og sikre
personvern. Muligheten til a forstyrre og blokkere satelittsignaler og GSM-signaler ved hjelp av en
stgysender (jammer), ma ogsa handteres.

Innkreving av avgift fra alle landets bileiere er krevende administrativt, og vil gi betydelige kostnader.
Det antas at teknologiutviklingen vil redusere kostnadene over tid. | tillegg kan det allerede
eksisterende AutoPASS-systemet benyttes. | den grad veiprising erstatter andre avgifter eller
bompenger, sparer man inn kostnader knyttet til disse. Saerlig bompengeinnkrevingen har hgye
kostnader.

Det finnes allerede et landsdekkende nettverk av 170 GNSS-stasjoner, og kartverket bruker disse i
dag til jordobservasjon, overvaking av oljeplattformer og romvaer mm. (Kartverket, 2017).
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Ngdvendige installasjoner for a fa til dynamisk veiprising giennom GNSS er derfor til en viss grad
allerede pa plass.

2.2.5 Bompenger tilknyttet byvekstavtaler o.l.

Tradisjonelle bompenger er en ordning for a finansiere utbygging av veier (og enkelte ganger ogsa
tiltak i kollektivtrafikken). Det inngar ikke som en del av bilavgiftsystemet, og bergres ikke i denne
utredningen. Det kan likevel belyses at det er sannsynlig at en ny veiprising vil fgre til besparelser pa
vanlige bompengeinnkreving.

De fleste bompengeordninger i byer har som (del-)mal a begrense bilbruk i by. Dette gjgr at de i
praksis ma regnes som en del av virkemiddelbruken for a begrense ugnskede effekter av trafikk, og
de ma derfor inkluderes i denne analysen.

Bomringer i byer har i gkende grad differensiert betaling etter tid for a reflektere hgyere
samfunnskostnad ved kjgring i rushperioden. Det er i bruk i Kristiansand, Bergen, Trondheim og na
nylig Oslo. Stgrrelsen pa rushtillegget varierer mye fra 26 kroner i Bergen til 7 kroner i Kristiansand.?

Fordi det kun rammer trafikk som krysser bomsnitt, er det mindre effektivt enn veiprising. Det
vurderes allikevel til 3 ha hgy maloppnaelse pa omfang av trengsel. Tilsvarende vurderes
bompengeordninger med miljgdifferensiering som gj@r det dyrere a kjgre dieselbil, 3 ha positiv effekt
pa lokal miljgforurensing, mens maloppnaelse i forhold til klimautslipp ikke er mer enn middels.
Effekten pa trafikksikkerhet er begrenset.

Fordelingseffekten av bompenger i store byer kan hevdes a vaere god. Det har sammenheng med
bedre kollektivtilbud og mindre avstander som gjgr sykkel og gaing til gode alternativer. Alternativet
til egen bil som transportmiddel er derfor godt og billig for en langt stgrre del av trafikantene i byen,
noe som for eksempel viser seg gjennom lavere bilandel i storbyene enn i smabyene. De som fortsatt
kjgrer bil i byen har i giennomsnitt hgyere betalingsvilje for @ benytte bil — blant annet naeringslivets
transporter og hgytlgnte.

Den politiske kostnaden ved bompenger viser seg ofte a veere hgy, selv om holdningsmalinger i
Osloomradet viser relativt hgy oppslutning om betalingslgsningene. Etter at rushtidsavgift og
miljgdifferensiering ble innfgrt 1. oktober 2017, har stgtten gatt noe ned, men det er forventet at en
gkning i avgiften vil skape motstand, spesielt i starten.

Kostnaden ved avgiftsinnkreving i bomringer er relativt hgy, men forventes a synke over tid.
Bompenger som ikke brukes til a korrigere atferd, har en hgy samfunnsmessig kostnad. Det fgrer til
at transport av mennesker og gods blir for hgy, noe som reduserer mobiliteten for innbyggerne og
reduserer verdiskapingen i naeringslivet. Det er ingen praktisk eller teknologisk usikkerhet knyttet til
innkrevingen.

2 Per januar 2018.
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2.3 Oppsummering maloppnaelse
Tabellen under viser de forskjellige type avgiftene, og gir en grov oversikt over hvordan de treffer
malene som er satt opp.

Tabell 2-2: Mdlstruktur. Hvordan ulike avgifter treffer den gitte madlstrukturen.

Mmal Kjgpsavgift Arsavgift Indirekte Direkte Bompenger i
bruksavgift bruksavgift by

Begrense omfang av k¢ _--

Begrense utslipp av
klimagass

Begrense omfang av
lokal luftforurensning

Trafikksikkerhet

Fordelingseffekter
Politisk kostnad

Kostnad ved
avgiftsinnkreving

Praktisk usikkerhet
Teknologisk usikkerhet
_ Lav maloppnaelse
Middels maloppnaelse

Hgy maloppnaelse

Dette vil i prosjektets neste fase brukes til 3 sette sammen helhetlige avgiftssystemer som oppfyller
de grunnleggende forutsetningene og som bidrar til maloppnaelse pa viktige punkter.

2.4 Utvikling i bilparken frem mot 2025

Sammensetningen av nybilsalget har variert voldsomt siden artusenskiftet. Dieselandelen har gkt fra
et niva pa under ti prosent rundt ar 2000 til naermere 80 prosent i 2010 og 2011. Etter det har
andelen sunket sterkt og endte i 2017 pa 23 prosent. De som har gkt er szerlig elbiler og ladbare
hybrider. Ogsa ikke-ladbare hybrider har gkt, mens bensinandelen har ligget mer stabilt.
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Figur 2-3: Nybilsalg etter motorteknologi (Analyse & Strategi basert pd OFV AS)
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2.4.1 Hvordan har prognosene truffet i 2017?

Rapporten fra THEMA (2016) vurderte markedsandelen av nybilsalget til BEVs (elektriske kjgretgy) til
a veere pa 40 prosent fra 2017 (Fiksen, 2016). | fglge (OFV, 2017) har elektriske biler hatt en andel pa
20 prosent hittil i 2017, riktignok med en klar gkning siden juni. | september var andelen nesten 30
prosent. (Norsk elbilforening, 2017) (sist oppdatert 30.september 2017). THEMA har dermed
overpredikert markedsandel til elbil, s langt i 2017.

Figur 2-4: Utvikling i elbilbestand og markedsandel fra 2010 til 2017 (Norsk elbilforening, 2017)
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Totalt antall registrerte personelbiler og ladbare hybrider og markedsandel av nybilsalget. Kilde: Motorvognregisteret og OFV. * Sist oppdatert: 30. september 2017.

Andelen elbiler i 2017 kunne veert vesentlig hgyere dersom leverandgrene hadde klart a levere det
antallet biler markedet etterspgr, szerlig gjelder det Opel Ampera med lang rekkevidde og pris som er
konkurransedyktig med bilmodeller som det selges mye av i Norge.
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Fra forventes det at de store bilprodusentene kommer med stgrre elbiler med tilstrekkelig
rekkevidde til & veere konkurransedyktig ogsa for dem som gnsker bil i stasjonsvogn- og SUV-
kategoriene. Noen modeller kan komme tidligere, men av erfaring tar det noe tid fgr produksjonen
er pa et niva som mgter markedets behov. Det henger sammen med tidspunktet man forventer at
batteriprisene har falt nok til at elbiler er konkurransedyktige ogsa i land der man ikke har
engangsavgift man kan gi elbiler fritak for.

Selv om Themas prognoser ligger et stykke foran faktisk elbilandel i 2017, velger vi a bruke deres
prognose som hovedbilde for utviklingen fram til 2025.

2.4.2 Proveny fra bilavgifter

Figur 2-5 viser utviklingen av avgifter knyttet til 3 eie og bruke bil fra 2006-2016. Proveny fra
engangsavgiften gkte fra 2010-2012, men har deretter har det sunket relativt jevnt. Totalt har
proveny fra engangsavgiften sunket med 6 prosent fra 2008-2016.

Fordelingen av inntektene fra veibruksavgift fglger utviklingen i bilparken. Inntektene fra bensin har
sunket med 35 prosent fra 2006 til 2016, mens inntektene fra diesel har gkt med 67 prosent. De to
siste arene har derimot inntektene fra veibruksavgiften pa diesel gatt ned med hhv. 3 og 7 prosent.

Inntektene fra omregistreringsavgiften har sunket med 31 prosent som fglge av reduserte satser.
Totalt har samlede inntekter fra bilavgifter i denne perioden gkt med 1 milliarder kroner.
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Figur 2-5. Utvikling i ulike bilavgifter (millioner kroner) fra 2006-2016. Kilde (Statistisk sentralbyrd,
2017)
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En studie COWI har gjort for ZERO (Kvalg, 2017) viser at avgiftsfritak for elbiler forklarer en firedel av
reduksjonen i inntekter fra engangsavgiften. Resten skyldes at fossilbiler har blitt mer
energieffektive.

Figur 2-6 viser at engangsavgiften per bil er redusert fra over 150 000 kroner i gjennomsnitt per bil i
2007 til 75 000 kroner per bil i 2017, (90 000 kroner per bil med avgift, altsa unntatt elbiler).
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Figur 2-6: Gjennomsnittlig engangsavgift for nye personbiler, inkl. elbiler. Kilde:
(Finansdepartementet, 2017)
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2.4.3 Forventet utvikling i proveny

| 2017 var statens samlede inntekter fra bilavgifter om lag 45 milliarder kroner. Med forventet sterk
gkning i nullutslippsbilenes andel av nybilsalget og viderefgring av dagens avgiftssystem, vil statens
inntekter fra de fleste av bilavgiftene reduseres betydelig i arene som kommer.

Figur 2-7 viser hvordan de ulike avgiftene vil utvikle seg mot budsjettaret 2018
(Finansdepartementet, 2017). Totalt vil samlede inntekter fra disse avgiftene reduseres med 4,5
milliarder kroner fra 2017 til 2018.
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Figur 2-7. Utvikling i ulik bilavgifter (i millioner), og budsjettert utvikling for 2018. Kilde

(Finansdepartementet, 2017).
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Figuren viser at engangs- og omregistreringsavgiften vil reduseres med 1,3 milliarder kroner fra 2017
til 2018, trafikkforsikringsavgift og vektarsavgift vil reduseres med pa 2,6 milliarder kroner og
veibruksavgift pa drivstoff vil fa en reduksjon pa 0,9 milliarder kroner.
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3 Konseptanbefaling

3.1 Ulike konsepter

Dagens bilavgifter er knyttet til kigp (engangsavgift), eie (trafikkforsikringsavgift) og bruk av bil
(veibruksavgift, CO,-avgift og bompenger). Bruksavgiftene er begrunnet med at veitrafikk bidrar til
miljgskadelige utslipp og andre eksterne kostnader, mens avgiftene knyttet til kigp og eie
(bruksuavhengige avgifter) historisk er fiskalt begrunnet. Etter at de bruksuavhengige avgiftene delvis
er blitt differensiert etter kjgretgyenes miljgegenskaper, har de ogsa en miljgbegrunnelse.
Nullutslippsbiler (elbiler og hydrogenbiler) er fritatt for merverdiavgift og engangsavgift og har
redusert arsavgift.

Nar nullutslippsbilene tar en stgrre andel av nybilsalget, og etter hvert ogsa preger den totale
bilparken, far det konsekvenser for statens inntekter. Effekten har vaert stgrst pa engangsavgiften,
men ogsa inntektene fra drivstoffavgift, trafikkforsikringsavgift og bompenger reduseres merkbart.

Konseptene er helhetlige avgiftssystemer der statens inntektsnedgang kompenseres pa ulike mater.
Det er to prinsipielt ulike konsepter som skilles ut fra hvordan provenytapet dekkes inn. Effekten av
konseptene skal vurderes mot malene som er definert i prosjektets fase 1. Alle konseptene har som
utgangspunkt at provenyet skal kunne vaere pa samme niva som i dag (2016-niva), og at fra 2025 vil
nybilsalget kun besta av nullutslippsbiler og at avgiftsendringene skjer pa en forutsigbar mate.

Poenget med disse konseptene er a fa fram viktige forskjeller i effekten av bilavgiftene avhengig av
hvordan disse settes sammen. Vi har konstruert et konsept der engangsavgiften blir vesentlig
viktigere for statens inntekter, og et der dynamisk veiprising innfgres.

Statens inntekter fra bilrelaterte avgifter var i 2016 pa 50 milliarder kroner, hvorav engangsavgiften
utgjer i underkant av 20 milliarder kroner. | tillegg kommer inntektene fra bompenger i by, som i
arene fram til 2025 forventes a gke betydelig som fglge av takstgkninger f.eks. i Oslo og utvidelse til
nye byer. Nedenfor anslas omfanget i 2025 til om lag 10 milliarder kroner.
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Figur 3-1: Effekt pa statens inntekter.
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3.1.1 Konsept 1: hgy engangsavgift

e Engangsavgift: Grensen for nar lave CO»-utslipp gir fratrekk i engangsavgiften reduseres til null.
Satsene for egenvekt gkes tilstrekkelig til 3 erstatte tapt proveny fra CO,- og NOx-komponentene
i engangsavgiften, reduksjonen i drivstoffavgiftene og reduserte bompenger i byer. Hvis
ngdvendig kan effektkomponenten eller et fastledd i engangsavgiften gjeninnfgres.

e Drivstoffavgift: Satsene opprettholdes, men inntektene reduseres i takt med fossilbilenes
reduserte andel av trafikkarbeidet.

o Trafikkforsikringsavgift: Halv sats av avgift for fossilbiler innfgres for nullutslippsbiler, og alle
satser gkes tilstrekkelig til 8 opprettholde 2017-proveny fra denne avgiften.

e Bompenger i by: Det innfgres betaling for nullutslippskjgretgy tilsvarende halv takst for fossile
kjgretgy, men takstene gkes ikke. Inntektene reduseres i takt med reduksjonen i fossilbilenes
andel av bompasseringer.

Samlet gkning av engangsavgiften i dette konseptet er betydelig. Veibruksavgiften er i 2017 anslatt til
16 milliarder kroner, og CO-avgiften pa drivstoff til transportsektoren var i 2015 knapt 2 milliarder
kroner. Pa sikt vil alle disse inntektene forsvinne, men i 2025 anslas det at om lag halvparten av
provenyet fremdeles vil komme. Provenytapet som skal dekkes inn fra drivstoffavgift utgjgr dermed
om lag 9 milliarder kroner.?

3 Egentlig skal provenytap som fglge av fritak for merverdiavgift for nullutslippsbiler komme, men vi
har forutsatt at dette fritaket uansett vil bli fjernet innen 2025.
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Provenytapet for bompenger i by er krevende a ansla. | Oslo legger man for eksempel opp til & ta inn
4,5 milliarder kroner. Der legges det opp til at nullutslippsbiler skal betale 20 kroner per passering
utenfor rush, mens fossilbiler ma betale 43 (normaltakst) eller 48 (diesel). Alle personbiler ma betale
rushtillegg pa 10 kroner. Med en gkende andel nullutslippsbiler er det naturlig at takstene vil bli
regulert oppover for a sikre inntekter til 8 gjennomfgre prosjektene. | dette konseptet forutsetter vi
imidlertid at takstene holdes pa nivaet som er vedtatt for 2020. Det anslas at dette i 2025 vil
redusere inntektene fra bomstasjonene i Oslo med om lag 25 prosent.

Bergen anslar i bompengesgknaden i forbindelse med arbeidet med byvekstavtale arlige
bompengeinntekter til 1 milliard kroner. Bypakken i Stavanger beregner a ta inn rundt 1,5 milliarder
kroner arlig, og miljgpakken i Trondheim om lag 600 millioner kroner. Mange mindre byomrader har
ogsa innfgrt bompenger (blant annet Kristiansand, Grenland og Bodg), mens andre har vedtatt
innfgring, eller har startet prosessen mot innfgring. Totalt anslar vi grovt at byene samlet vil ta inn
om lag 10 milliarder kroner i bompengeinntekter i 2025.

| tillegg til Oslo, har Bergen og Tromsg vedtatt innfgring av betaling for elbiler. Med forutsetning om
halv betaling for nullutslippsbiler, vil inntektene fra bompenger i by halveres nar nullutslippsbilene
har tatt over hele bilparken. Det vil ikke skje i 2025, men i regnestykket for dette konseptet legger vi
inn et tap pa 5 milliarder kroner som ma dekkes inn gjennom engangsavgiften i dette konseptet.
Sammen med provenytapet fra drivstoffavgifter ma statens inntekter fra engangsavgiften bortimot
dobles fra 17 milliarder i 2017 til 31 milliarder i 2025.

Det tallet inkluderer alle kjgretgy. Personbiler betaler om lag 12 milliarder kroner i engangsavgift, det
vil siom lag 2/3. Personbiler skal dermed dekke inn om lag 20 milliarder kroner i engangsavgift i
2025.

Det omsettes om lag 110-150 000 biler i Norge per ar. @kt engangsavgift vil gi lavere bilsalg. Hvor
mye, avhenger av bilkjgpernes prisfglsomhet. Den er vanskelig a ansla for sa store endringer som vi
her snakker om. Hvis vi forutsetter at nybilsalget reduseres til 100 000 biler, ma engangsavgift per
personbil gkes fra 80 000 til 200 000 kroner. Selv om dette er et Igst anslag, antas det a gi et rimelig
bilde av hvilket niva engangsavgiften ma opp til i et slikt konsept. Det er en betydelig gkning, som
neppe er realistisk/politisk giennomfgrbart selv ved betydelig lavere kostnader for bruk av bil.
Alternativet er da 3 enten redusere statens inntekter eller 3 gke kostnadene ved bruk av bil. Siden
man ikke har muligheten til 3 bruke drivstoffavgift som indirekte bruksavgift, vil gkt
trafikkforsikringsavgift med differensiering etter kjgrelengde vaere et alternativ.

3.1.2 Konsept 2: innfgring av veiprising

e Engangsavgift: Satser som i dag. Ingen inntekt fra engangsavgiften nar det kun selges
nullutslippsbiler.

e Drivstoffavgift: Veibruksavgiften erstattes av veiprising. CO,-avgiften opprettholdes, og justeres i
trad med nasjonale ambisjoner for klimautslipp.

e Trafikkforsikringsavgift: Halv sats av avgift for fossilbiler innfgres for nullutslippsbiler, og alle
satser gkes tilstrekkelig til 3 opprettholde 2017-proveny fra denne avgiften.
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e Bompenger i by: Trafikkstyring og bilbegrensning erstattes av veiprising. Eventuelle
inntektsbehov utover dette for 3 finansiere lokal infrastruktur, kan gi hgyere satser for veiprising
i et byomrade. Det innebaerer at bompenger i by forsvinner.

e Veiprising: GNSS-basert veiprising innfgres for a korrigere for bruksavhengige eksterne effekter
av kjgring. Sats per kilometer differensieres etter kjgretgy (motorteknologi og Euroklasse), tid og
geografi for & oppna riktig korreksjon. Ordningen skal erstatte tapt proveny fra engangsavgift,
veibruksavgift og bompenger i by.

Dette konseptet gir behov for & hente inn mye penger gjennom veiprising. Engangsavgiften i 2017 er
anslatt til 17 milliarder kroner. Veibruksavgiften for diesel og bensin er anslatt til 16 milliarder kroner,
og bompenger i by er pa usikkert grunnlag anslatt til 10 milliarder kroner. Det gir et samlet
inntektsbehov pa naeermere 45 milliarder kroner. Siden hoveddelen av veislitasjen kommer fra tunge
kjoretoy, far personbilene ansvaret for 8 dekke inn kun 1/3 av veibruksavgiften. For bompenger i by
og engangsavgiften skal personbilene ta 2/3. Det gir et samlet provenybehov fra personbilparken pa
24 milliarder kroner.

Total kjgrelengde med personbil i Norge er 35 milliarder kilometer (2016).% Gjennomsnittlig sats per
kilometer vil i dette konseptet vaere i stgrrelsesorden 70-80 gre per kilometer nar vi tar hensyn til at
trafikantene vil kjgre mindre etter innfgring av veiprising. Satsen vil variere etter hvor og nar man
kjgrer, slik at kostnaden vil vaere hgyest for a kjgre i storby pa et tidspunkt der det er trengsel og
problemer med luftkvaliteten. Pa landevei vil kostnaden per kilometer veere vesentlig lavere.

3.1.3 Konsept 2b: Kombinasjonsalternativet

| en mindre ekstrem variant av konsept 2, justeres engangsavgiften ved at knekkpunktet for fradrag
for CO,-utslipp reduseres tilstrekkelig til at man henter inn et proveny pa i stgrrelsesorden 10
milliarder kroner. Det reduserer samlet provenybehov fra personbilparken til 17 milliarder kroner, og
satsen per kilometer til 50-60 gre per kilometer.

3.2 Konseptenes effekt pa trafikk og kjgretgypark
Vi vil na vurdere effektene av de tre konseptene for relevante variabler.

o Nybilsalget

e Utfasingen av gamle biler

e Total stgrrelse pa bilparken

e Gjennomsnittlig antall kjgrte kilometer per bil

e Totalt antall kjgrte kilometer

4 https://www.ssb.no/transport-og-reiseliv/statistikker/klreg/aar
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Omfanget av kjgring pa steder og tider med seerlig hgye samfunnsmessige kostnader knyttet til
seerlig trengsel og luftforurensning

Figur 3-2: Effekt av rushtid i Stockholm.

Boks 1: Hva er effekten av rushtidsavgift i Stockholm?

Fra 1. august 2007 ble det innfgrt trengeselsskatt i Stockholm. Fgr dette tradte i kraft ble det
giennomfgrt et forsgk med trengselsskatt i et halvt ar. Resultatene fra dette forsgket var:

Biltrafikken ble redusert med 22 prosent i avgiftsperioden, noe som tilsvarte rundt 100 000 biler
over avgiftssnittet.

Effekten var stgrre enn forventet, og forholdsvis stabil giennom perioden.
Rushtidsavgiften begrenset trafikken ogsa utenom rushperioden.
Fremkommeligheten for bussene bade til, fra og innen avgiftssonen er forbedret.

Punktligheten er trolig forbedret, og for bussrutene pa innfartsarene har reisetiden blitt vesentlig
forkortet

Det var 6 prosent flere kollektivreiser varen 2006 enn varen 2005. 4,5 prosent av
passasjergkningen har trolig sin arsak i trengselsskatten, mens resten sannsynligvis er effekten av
gkt bensinpris i denne perioden.

En permanent innfgring av trengselsskatten ble beregnet a gi et samfunnsgkonomisk overskudd pa
om lag 760 millioner SEK.

Kilde (Urbanet Analyse, 2008)

| felge Centre for Transport Studies Stockhom, kjgrer 350 000 biler mellom kl. 0600-1900 i 2013. Totalt
i 2013 var det 841 954 biler pa veiene i Stockholm (Eliasson, 2014). Rushandelen utgjgr da rundt 42%
av bilistene i sentrum (Transport Analysis, 2017).
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Figur 3-3: Effekt av rushtid i Bergen.

Boks 2: Hva er effekten av rushtidsavgift i Bergen?
| fjor vinter gkte bompengetaksten i Bergen med 80 prosent i rushtiden.

| februar 2016 gkte bompengesatsen fra 25 til 45 kroner i rushtida i Bergen. Utenom rushtida
ble bompengesatsen redusert til 19 kroner.

Etter ett ar med rushtidsavgift er effekten slik:
e Halvering av kgtid pa innfartsarene
e 14 prosent feerre biler i rushtiden
e 5 prosent faerre biler pr dggn
e 11 prosent mer trafikk i halvtimen f@r og etter rushtidsavgiften
e Inntektstap pa 110 millioner kroner

Kilde: (Presterud, 2016)

Figur 3-4: Effekt av rushtid Oslopakke 3.

Boks 3: Faktisk og beregnet effekt av rushtidsavgift i Oslopakke 3?

Sammenlignet med dagens trafikk, er det beregnet en nedgang i antall passeringer over
bomringen i Oslo pa om lag 14 prosent i rush og 9 prosent utenom rush i 2020 (i Trinn 3). Samlet
reduksjon i antall passeringer over alle bomsnitt over et virkedggn er beregnet til om lag 16
prosent i sum begge retninger.

Tall for trafikkavvisning som fglge av innfgring av tids- og miljgdifferensierte takster (Trinn 1) er
beregnet til ca. 7 prosent.

Tall fra Fjellinjen AS for de tre fgrste maneder etter innfgring viser en nedgang i antall
passeringer pa 5 prosent, men at nedgangen i rush faktisk er lavere enn utenom rush, 3,7
prosent. Andelen nullutslippsbiler over bomsnittene gker sterkt, og ligger nad pa om lag 15
prosent.

Kilde: (André Andersen, 2017)

https://www.fjellinjen.no/privat/nyhetsarkiv/5-prosent-nedgang-i-trafikken-article1165-966.html

Dette vil danne grunnlaget for vurderingen av de ulike konseptenes maloppnaelse i neste kapittel.
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3.2.1 Konsept 1: hgy engangsavgift

Tabell 3-1: Virkninger av hgy engangsavgift

Nybilsalg | Vraking | Total Gjennomsnittlig | Totalt Kjgring
bilpark | kjgrelengde per |kjgrte km |irush
bil

| konsept 1 blir det vesentlig dyrere a kjgpe en ny bil siden engangsavgiften gker. Tabell 3-2 viser
hvordan dette vil sla ut i forskjellige variabler. Hgy engangsavgift vil blant annet redusere nybilsalget.
@kt pris pa nye biler vil forplante seg til bruktmarkedet og gke verdien ogsa pa brukte biler. Det vil
utsette tidspunktet da en gammel bil er mindre verdt enn vrakpanten, og dermed skjer vrakingen
senere. Gjennomsnittsalderen pa bilparken vil derfor gke bade som fglge av faerre nye og flere gamle
biler. Det er grunn til a tro at effekten pa antallet nye biler vil veere sterkere enn effekten pa gamle,
slik at total bilpark reduseres noe.

| dette konseptet blir det fortsatt svaert billig & bruke nullutslippsbiler. Drivstoffavgiften vil forsvinne
for brukerne av disse bilene, og bomsatsen er halvparten av det en fossilbil ma betale. Etter hvert
som andelen nullutslippsbiler gker, vil det bli billigere & bruke gjennomsnittsbilen. Det betyr at antall
kjgrte kilometer per bil vil gke. Siden det ikke innfgres noen virkemidler for a hindre kjgring i rush,
kombinert med at det blir billigere a kjgre bil er det sannsynlig at keproblemene i stgrre byer vil gke.

3.2.2 Konsept 2: dynamisk veiprising
Tabell 3-2: Virkninger av dynamisk veiprising

Nybilsalg | Vraking | Total Gjennomsnittlig | Totalt Kjgring
bilpark | kjgrelengde kjorte km |irush

T T T l \ \

Tabell 3-2 viser forskjellige utslag dynamisk veiprising vil gi. Fjerning av engangsavgiften vil gjgre det
billigere a kjgpe en ny bil, men veiprising vil gjgre det dyrere a bruke den. Hvordan bilkjgperen
verdsetter penger na i forhold til penger seinere vil variere. Dersom forbrukeren er mest opptatt av
kostnad her og na (natidsskjevhet), vil innkjgpskostnaden vaere det avgjgrende for om de velger a
kjgpe en bil, og gkte brukskostnader far mindre betydning i kjgps@yeblikket. Sannsynligvis vil dette
fare til at flere kjgper ny bil.

Nybilsalget har gkt hvert ar siden 2009-2016, se figur 3-5. Lavere pris pa nye biler vil ogsa fa
gjennomslag i bruktmarkedet, slik at vraking vil skje tidligere. Gjennomsnittsalderen pa bilparken vil
derfor ga ned, mens total bilpark vil gke.
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Figur 3-5: Utvikling i antall nyregistrerte biler fra 2004-2017.
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Figur 3-6: Utvikling i kigretgybestand, personbiler fra 2009-2017 (per mars 2017). Kilde OFV
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Figur 3-7: Gjennomsnittlig kigrelengde. Kilometer per personbil per dr.
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Figur 3-7 viser utviklingen i giennomsnittlig kjgrelengde per personbil fra 2005-2016.

Dersom det i tillegg til a bli billigere a kjgpe bil, blir dyrere a kjgre bil, vil det sannsynligvis fgre til at
gjiennomsnittlig kjgrelengder per personbil reduseres. Dynamisk veiprising vil gjgre det dyrere a kjgre
bil i perioder og pa strekninger der det er kgproblemer for de aller fleste. Resultatene fra Bergen (se
Figur 3-3), og sa langt i Oslo viser at det blir mindre trafikk i rush-perioden dersom de som kjgrer nar
det er for lite kapasitet i veinettet, i st@rre grad ma betale det slik kjgring faktisk koster.

Med en gkt pris per kjgrte kilometer vil bil bli et mindre attraktivt alternativ til andre reisemater. Det
vil redusere antall kjgrte kilometer totalt, og mest i perioder og pa strekninger der det er dyrest. Vi
forventer dessuten at effekten blir stgrre jo bedre alternativene er. For a gke effekten pa
fremkommelighet er det derfor viktig a s@rge for forbedring av kollektivtilbudet og bedre
tilrettelegging for sykling og gding parallelt med innfgring av veiprising.

Veiprising bgr ogsa differensieres etter kjgretgyets motorteknologi. Sa lenge NO2-konsentrasjonen
er for hgy i deler av byene, vil det vaere gnskelig at bruken av dieselmotorer begrenses. Det gjelder
seerlig tunge kjgretgy som ikke oppfyller Euro VI-kravene og lette dieselkjgretgy med motor som
oppfyller Euro 3, 4 og 5-kravene. De nyeste lette dieselbilene er bedre, men ikke gode nok pa utslipp
av og NO2. Veiprising vil gi mulighet til en sveert presis korreksjon av eksterne effekter knyttet til
lokal luftforurensing.
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3.2.3 Konsept 2b: veiprising og engangsavgift
Tabell 3-3: Virkning av veiprising i tillegg til engangsavgift.

Nybilsalg | Vraking | Total Gjennomsnittlig | Totalt Kjgring
bilpark | kjgrelengde kjorte km |irush

T T T l ! !

Konsept 2 inkludert en engangsavgift vil fa et resultat som er en blanding av de to overnevnte
konseptene. Tabell 3-3 viser hvordan denne avgiftsformen vil sla ut i de forskjellige variablene. Dette
konseptet vil fgre til faerre kjgpte biler enn i konsept 2, ettersom engangsavgiften gjor det dyrere,
men flere biler enn i konsept 1. Dette konseptet vil ogsa fgre til faerre antall kjgrte kilometer enn
konsept 1 siden veiprisingen gjgr det dyrere a kjgre, men flere enn i konsept 2.

Sammenligning av effekt pa kjgring i rush er avhengig av hvordan reduksjonen i kilometersatsene
skjer. Ved en proporsjonal reduksjon i alle satser vil denne versjonen av konsept 2 bare gi litt svakere
effekt enn den rendyrkede versjonen. Ved en mer fornuftig tilpasning der man beholder
rushtidsprising, prising av miljgbelastning og veislitasje pa riktig niva, mens man reduserer
provenyelementet i veiprisingen, vil man opprettholde samme prestasjon pa sentrale mal.

3.3 Oppsummering: samlede effekter av konseptene

Tabell 3-4: Virkningene som fglge av de ulike konseptene.

Nybilsalg | Vraking | Total Gjennomsnittlig | Totalt Kjgring

bilpark | kjgrelengde kjgrte km |irush
Konsept 1: Hgy engangsavgift l ! l T T T
Konsept 2: Veiprising T T T l l l
Konsept 2b: Kombinasjon™ T T T l l l

*. Effektene for konsept 2b vil giennomgaende veere de samme som for konsept 2, men ikke like
sterke.

Konsept 1 og 2 har motsatt effekt pa alle indikatorene vi er interesserte i. Det understreker at dette
er to sveert ulike bilavgiftssystemer, med ulike styrker og svakheter.

| konsept 1 far man et sterkt virkemiddel til 3 pavirke nybilsalget, mens man far darligere virkemidler
til & pavirke bruken av bilene. | dette konseptet vil det selges vesentlig faerre biler, men
sammensetningen kan pavirkes sterkt dersom det er gnskelig. Det kan for eksempel handle om rask
innfasing av hydrogenkjgretgy eller autonome kjgretgy. Systemet skal gjelde for perioden etter 2025.
Det forutsettes derfor at ingen nye personbiler har utslipp til luft. Det er derfor ingen miljggevinst a
hente fra en hgy engangsavgift. Hgyere pris pa nye biler vil forplante seg til bruktmarkedet. Det fgrer
til at verdien av de eldste bilene gker, og dermed til lavere tempo pa utskifting av bilparken kan
faktisk gi hgyere forurensing enn ved viderefgring av dagens avgiftssystem. Konseptet vil gi mer
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kjgring totalt sett. Seerlig viktig er det at mindre effekt av bompenger i by vil fgre til mer kg og lokale

miljpproblemer i stgrre byer.

Konsept 2 vil fgre til en reduksjon i antall kjgrte kilometer per bil, ettersom det blir dyrere a bruke

bilen. Rimeligere biler vil gi gkt nybilsalg, men totalt vil omfanget av kjgring med personbil ga ned.

Seerlig forventes det at kjgring i perioder med kg og darlig luftkvalitet vil ga ned.

Konsept 2b med halvert engangsavgift kombinert med veiprising vil fgre til gkt nybilsalg og gkning i

total stgrrelse pa bilparken, men noe mindre enn i konsept 2. Totalt omfang av kjgring vil ga ned,

men mindre enn i konsept 2b. Ved en fornuftig innretning bgr det veere mulig a begrense kjgringen i

rush like mye som i konsept 2.

3.4 Maloppnaelse

Tabell 3-5 oppsummerer de ni malene som skal ligge til grunn for konseptanbefalingen (kolonne 2),

hvilken vekt hvert av vurderingen av maloppnaelse (kolonne 3) og hvordan maloppnaelsen for de tre

konseptene er vurdert for hvert av malene (kolonne 4-6). Nederst i kolonne 4-6 er maloppnaelsen for

hvert av konseptene vurdert.

Tabell 3-5: Vekting og vurdering av mdloppndelse

M| Konsept 1: Hgy [ Konsept 2: Konsept 2b:
% engangsavgift Veiprising Kombinasjon

1 | Begrense omfang av kg 4> 2

2 | Begrense utslipp av klimagasser 5 3 3 3

3 | Begrense omfang av lokal luftforurensing | 2 2 _ 4

4 | Trafikksikkerhet 4 2 4 4

5 | Fordelingseffekter 4 4 2 3

6 | Politisk kostnad 5 3 2

7 | Kostnad ved avgiftsinnkreving 1 3

8 | Praktisk usikkerhet 1 3 2 2

9 | Teknologisk usikkerhet 1 3 2 2

Totalvurdering 3 25,00 26,33 28,67

Vektingen er gjort pa en skala fra (0) 1-5, der 5 er malene med hgyest betydning. (Mal med vekt 0 er

utelatt.)

Maloppnaelsen er vurdert etter fglgende skala:
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l Maloppnaelse vesentlig darligere enn ved viderefgring av dagens avgiftssystem

2 | Maloppnaelse noe darligere enn ved viderefgring av dagens avgiftssystem

3 | Maloppnaelse omtrent som ved viderefgring av dagens avgiftssystem

4 | Maloppnaelse noe bedre enn ved viderefgring av dagens avgiftssystem

! Maloppnaelse vesentlig bedre enn ved viderefgring av dagens avgiftssystem

Merk ogsa at fglgende forutsetninger er gjort i forkant av vekting og vurdering av maloppnaelse:
e Alle konsept kan skaffe et proveny som tilsvarer dagens bilavgiftsniva (2017)

o Alle konsept sikrer innfgring av 100 prosent nullutslippsbiler fra 2025

e Forutsigbart avgiftssystem for bileiere og bilbransje

Vurdering av maloppnaelse er nzermere begrunnet i det fglgende.

3.4.1 Mal 1: begrense omfang av kg

Tabell 3-6: Hvordan de ulike konseptene oppfyller maloppndelse pé mal 1.

M| Konsept 1: Hgy [ Konsept 2: Konsept 2b:

] - . L . .
< engangsavgift Veiprising Kombinasjon
>

1 | Begrense omfang av kg 4 2

Et avgiftssystemet med hgy andel kjgpsavgift, vil i liten grad bidra til 3 begrense omfang av kg. Nar
bilistene ikke ma ta hensyn til ulempene kjgring i perioder med for lite kapasitet pa veinettet, har pa
andre, blir det for mange som kjgrer. | konsept 1 reduseres effekten av bompenger i by og av
drivstoffavgifter, og det forventes derfor darligere maloppnaelse pa dette punktet.

Konsept 2 vil ha en hgy maloppnaelse for begrensning av kg. En hgy bruksavgift hvor kilometersatsen
justeres etter grad av trengsel i ulike tidsrom og pa ulike veistrekninger, gir mulighet til en langt mer
presis trafikkstyring. Dermed tar trafikantene hensyn til de samfunnsgkonomiske kostnadene knyttet
til for eksempel a kjgre pa E18 mellom Asker og Oslo i morgenrushet. De samfunnsgkonomiske
kostnadene knyttet til kgkjgring er blant annet luftforurensing og forsinkelse for andre bilister.
Rushtidsavgift som komponent i veiprisingen vil bidra til 8 begrense omfang av kg, og dermed
redusere samfunnsgkonomisk kostnad ved bilkjgring.

Konsept 2b der engangsavgiften beholdes pa et lavere niva enn i dag, i kombinasjon med veiprising,
kan ha ulik utforming. Med en utforming som tar sikte pa a redusere samfunnsgkonomisk kostnad vil
satser som skal korrigere for negative eksterne effekter opprettholdes, mens fiskalt begrunnede
satser vil reduseres. Det vil gi samme maloppnaelse for begrensning av omfanget av k¢ som konsept
2.
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3.4.2 Mal 2: begrense utslipp av klimagasser

Tabell 3-7: Hvordan de ulike konseptene oppfyller mdaloppndelse pG mal 2.

M| Konsept 1: Hgy | Konsept 2: Konsept 2b:
% engangsavgift Veiprising Kombinasjon
>

2 | Begrense utslipp av klimagasser 5 3 3 3

Det mest effektive tiltaket for & redusere utslipp av klimagasser er at drivlinjen byttes fra
forbrenningsmotor til elektrisk motor. Alle konseptene tar utgangspunkt i at nybilsalget kun er
nullutslippsbiler i 2025, og dermed vil ikke lenger engangsavgiften veere viktig for innfasingen av
nullutslippsbiler.

Nullutslippsbiler slipper ikke ut CO> i bruk. | alle konseptene vil CO,-avgiften pa fossilt drivstoff ha
avgiftene pa CO»-utslipp som i dag. Maloppnaelsen vil dermed vaere som i dag for alle konseptene.
3.4.3 Mal 3: begrense omfang av lokal luftforurensing

Tabell 3-8: Hvordan de ulike konseptene oppfyller mdaloppndelse pG mal 3.

M| Konsept 1: Hgy | Konsept 2: Konsept 2b:
a
% engangsavgift Veiprising Kombinasjon
>
3 | Begrense omfang av lokal luftforurensing | 2 2 4

Lokal luftforurensing handler om nitrogenoksider (NOy), primaert nitrogendioksid (NO,), og svevestgv
(PM2,5 og PM10). For nitrogendioksid er dieselkjgretgy hovedsynderen, med unntak av tunge
kjgretgy som oppfyller EuroVI-kravene. For svevestgv bidrar alle kjgretgy, men tunge kjgretgy,
piggdekk og hgye hastigheter er verst.

Etter at alle nye kjgretgy er utslippsfrie, bidrar ikke engangsavgiften til 8 begrense omfang av lokal
luftforurensning, siden bilister ikke far insentiver til a redusere bilkjgringen i omrader der
luftforurensning er et problem.

Avgiftssystemet i konsept 2 vil bidra til 4 begrense lokal luftforurensing ved a gjgre det dyrere a kjgre
kjgretgyene som bidrar sterkest til lokal luftforurensing i omrader der luftforurensning er et problem.
Det dreier seg om dieselkjpretgy, tunge kjgretgy og kjgretgy med piggdekk. | forhold til svevestgv
kan avgiften ogsa differensieres etter hastighet. Gitt slik differensiering vil konsept 2 fa svaert god
maloppnaelse pa dette malet.

Avgiftssystemet i konsept 2b bgr kunne ha like god differensiering som i konsept 2. Dette konseptet
vil allikevel fa en noe lavere maloppnaelse siden total kjgrelengde vil bli hgyere enn i konsept 2, siden
all kjgring bidrar til gkt omfang av svevestgv.
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3.4.4 Mal 4: trafikksikkerhet

Tabell 3-9: Hvordan de ulike konseptene oppfyller mdloppndelse pg mal 4.

M| Konsept 1: Hgy | Konsept 2: Konsept 2b:
% engangsavgift Veiprising Kombinasjon
>

4 | Trafikksikkerhet 4 2 4 3

Avgiftenes effekt pa trafikksikkerhet gar gjennom to kanaler. Nyere biler er sikrere enn gamle, slik at
utskifting av kjgretgyparken gker trafikksikkerheten. Redusert forskjell i vekt mellom kjgretgyene
reduserer faren for alvorlige skader ved frontkollisjoner. Vektkomponenten i engangsavgiften som
bidrar til sammenpresset vektstruktur, har derfor ogsa en viss effekt pa trafikksikkerheten. Forbedret
sikkerhet i nye biler, har sannsynligvis redusert betydningen av dette elementet.

Konsept 1 med en hgy engangsavgift vil fgre til redusert utskifting av bilparken som fglge av hgy pris
pa nye biler. Det bidrar til redusert trafikksikkerhet. Vektkomponenten i engangsavgiften gir en
sammenpresset vektstruktur i bilparken som bidrar til gkt trafikksikkerhet. Forbedret sikkerhet i nye
biler bidrar til at den fgrste effekten er viktigere enn den andre slik at konseptet samlet gir redusert
trafikksikkerhet.

| konsept 2 blir nye biler billigere. Det gir en bilparken som vil besta av nyere biler som er mer
trafikksikre. | dette konseptet gir ikke avgiftene noe bidrag til sammenpresset vektstruktur. Det kan gi
et stgrre spenn i vekten pa bilparken, noe som kan gi gkt risiko for alvorlig skade ved frontkollisjoner.
Den fgrste effekten er viktigere enn den andre, sa samlet maloppnaelse er bedre enn ved
videref@ring av dagens avgiftssystem.

Konsept 2b vil ogsa gi raskere innfasing av nye biler, dog ikke like raskt som i konsept 2. Til gjengjeld
kan engangsavgiften bidra til en sammenpresset vektstruktur. Samlet vurderes maloppnaelsen i
konsept 2b som om lag like bra som i konsept 2 for trafikksikkerhet.

3.4.5 Mal 5: fordelingseffekter

Tabell 3-10: Hvordan de ulike konseptene oppfyller méloppndelse pa mal 5.

M| Konsept 1: Hgy | Konsept 2: Konsept 2b:
a =] o o o0 . .
= engangsavgift Veiprising Kombinasjon
>
5 | Fordelingseffekter 4 4 2 3

Engangsavgift pa bil har begrenset effekt pa fordelingen. Bilmarkedet tilbyr et rikt utvalg av modeller
i ulik stgrrelse, alder og utstyrsniva. De fleste kan derfor finne en bil som passer for sitt behov, selv
om hgye kjppsavgifter gir darligere bil enn man ellers kunne hatt rad til. Konsept 1 vurderes derfor til
a ha hgy maloppnaelse pa dette punktet.

Hgye bruksavgifter pa bil vil vaere vesentlig mer krevende fra et fordelingsperspektiv. | byregioner
velger husholdninger med lav inntekt i giennomsnitt & bosette seg lenger fra arbeidsstedet. Det
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innebzerer ofte ogsa darligere kollektivtilbud. Slike husholdninger vil oppleve en vesentlig hgyere pris
for den daglige reisen. De vil i liten grad nyte godt av fjerningen av engangsavgiften siden de kjgper
bruktbil.

| konsept 2 vil satsen for bruk av bil ogsa utenfor byene vaere av en viss stgrrelse. Konsept 2 vurderes
derfor til 3 ha darligere maloppnaelse enn ved viderefgring av dagens avgiftssystem.

| konsept 2b vil en st@rre del av veiprisingen knyttes til bynaer kjgring, der alternativene til bil vil vaere
bedre. Generelt lavere veiprisingssatser bil ogsa bidra til en bedre fordelingsprofil enn konsept 2.
Samlet vurderes maloppnaelsen til a vaere pa niva med en viderefgring av dagens system.

3.4.6 Mal 6: politisk kostnad

Tabell 3-11: Hvordan de ulike konseptene oppfyller méloppndelse pa mal 6.

M| Konsept 1: Hgy [ Konsept 2: Konsept 2b:

a -+ . . . . . .
< engangsavgift Veiprising Kombinasjon
>

6 | Politisk kostnad 5 3 2

Politisk kostnad ved avgiftssystem er krevende a vurdere pa et generelt niva. Politisk kostnad vil ofte

veere knyttet til konkret utforming av avgiftssystemet, der en detalj kan bidra til & snu stemningen for
et godt utformet system. Nivaet pa den politiske belastningen vil ogsa avhenge av kommunikasjonen
av systemet.

Vurderingen av maloppnaelse her tar imidlertid utgangspunkt i hvor mange som kommer darligere ut
med et nytt system, sammenlignet med en viderefgring av dagens avgiftssystem. Det er sveaert ofte
slik at oppmerksomheten om politiske endringer, samles om de som rammes negativt av endringen.
Erfaring viser at de som er forngyde med en endring, er i stor grad stille, mens de som er
misforngyde snakker mye og hgyt om sitt syn pa forslaget. Det forsterkes av at media i hovedsak er
pa jakt etter dem som vil angripe et forslag fra myndighetene.

Den politiske kostnaden ved konsept 1 er begrenset fordi dette ligner mest pa dagens avgiftssystem.
| tillegg er det lettere for bilkjgperne a tilpasse seg et avgiftssystem som i hovedsak slar inn i
kjgpspyeblikket pa en bil. Samlet maloppnaelse vurderes a vaere pa niva med en viderefgring av
dagens system.

Konsept 2 og 2b innebaerer innfgring av et helt nytt avgiftssystem. Det gir vesentlig hgyere politisk
belastning. Belastningen blir ekstra stor fordi overgangen er vanskelig. Mange som har betalt hgy
engangsavgift pa bilen, ma ogsa betale veiprising. Det er derfor en forutsetning for vellykket
innfgring av veiprising, at man treffer godt pa overgangsordninger. Maloppnaelsen i konsept 2
vurderes som sveert darlig, mens den er noe bedre for konsept 2b.
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3.4.7 Mal 7: kostnad ved avgiftsinnkreving

Tabell 3-12: Hvordan de ulike konseptene oppfyller méloppndelse pa mal 7.

M| Konsept 1: Hgy [ Konsept 2: Konsept 2b:
% engangsavgift Veiprising Kombinasjon
>

7 | Kostnad ved avgiftsinnkreving 1 3

Konsept 1 vil ikke bety noe stor omlegging av dagens innkrevingssystem, og fglgelig vil ikke dette fgre
til vesentlige kostnadsendringer.

Konsept 2 og 2b innebaerer innfgring av et helt nytt avgiftssystem. | dag krever staten inn
bruksavgifter fra de 20 aktgrene som selger drivstoff. Med et avgiftssystem basert pa bruk av bil vil
det veere 2,3 millioner kjgretgy- eiere a kreve inn avgifter fra. Mye kan gjgres automatisert, men det
vil likevel vaere administrasjonskostnader, kontrollopplegg, klagesaker og utbetalte regninger. En
omlegging av hele avgiftssystemet vil derfor ha hgye kostander, szerlig i startfasen for a fa det nye
systemet i gang hos brukere og administratorer.

3.4.8 Mal 8 og 9: praktisk og teknologisk usikkerhet

Tabell 3-13: Hvordan de ulike konseptene oppfyller méloppndelse pa mal 8.

M| Konsept 1: Hgy | Konsept 2: Konsept 2b:
% engangsavgift Veiprising Kombinasjon
>

8 | Praktisk usikkerhet 1 3 2 2

9 | Teknologisk usikkerhet 1 3 2 2

Praktisk og teknologisk usikkerhet er lav i konsept 1, siden dette ikke krever noe ny teknologi i
forhold til dagens system.

For konsept 2 og 2b krever veiprising et system som gir tilstrekkelig presis plassering av bilene. Dette
er testet ut i praksis pa motorveier og landeveier i flere land, men er ikke innfgrt i by. | fglge Q-free er
GNSS-teknologien i kombinasjon med algoritmer som gker presisjonen pa malingene, god nok til
relativt finmasket geografisk differensiering i byer.

Veiprising krever montering av GNSS-brikker som ma kobles til strgmsystemet i hvert kjgretgy. Dette
er en praktisk utfordring.

Personvern vurderes ikke i denne utredningen.
3.5 Konseptanbefaling
Hensikten med konseptanalysen er a vurdere hvilket avgiftssystem som er best egnet for 8 mgte de

overordnede utfordringene overgangen til nullutslippskjgretgy skaper. Det utlgsende behovet for en
grunnleggende omlegging av bilavgiftene, er reduserte offentlige inntekter. Samtidig apner
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teknologisk utvikling for andre mater a regulere trafikken pa, som gir muligheter for a redusere de
samfunnsmessige problemene knyttet til trafikk.

Maloppnaelsen for de ulike konseptene er vurdert med utgangspunkt i de direkte effektene pa
trafikk og kjgretgypark, samt andre egenskaper med konseptene. Vurderingen er gjort pa et
overordnet niva. Faglig vurdering av maloppnaelsen er oppsummert i tabell 3-5. Samlet vurdering av
de tre konseptene der vektingen av de ulike malene er hensyntatt, er summert i siste linje i tabellen.

Det framgar at konsept 1 og 2 gir svaert ulike effekter, mens konsept 2 og 2b ligher mye pa
hverandre. Overordnet kan vi sla fast at konseptene som innebarer innfgring av dynamisk veiprising
gir vesentlig bedre maloppnaelse pa alle de materielle malene knyttet til trafikk og miljg. Veiprising
vil kort fortalt gi muligheter for & begrense problemene biltrafikk skaper. Samtidig innebaerer
innfgring av veiprising politiske og praktiske utfordringer.

| var kvantifisering av denne kvalitative gjennomgangen blir konsept 1 med hgy engangsavgift
vurdert til a gi lavest total maloppnaelse, konsept 2 med en hgy andel veiprising kommer som
nummer 2, mens konsept 2b som kombinerer veiprising med engangsavgift har hgyest
maloppnaelse. Det er nesten like bra som konsept 2 pa malene knyttet til trafikk og miljg. Saerlig er
dette bra knyttet til 3 begrense kgproblemer, men konsept 2b er vurdert til 3 ha bedre
fordelingseffekt og mindre politisk kostnad enn konsept 2.

Ut fra en samlet vurdering anbefales det & ga videre med et bilavgiftssystem som kombinerer
veiprising og engangsavgift, i trad med konsept 2b.
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4 Avgiftssystem med veiprising og engangsavgift

| dette kapittelet detaljeres konsept 2b ut. Her konkretiseres hovedelementene i et bilavgiftssystem
der dynamisk veiprising er hovedelementet, men kombinert med engangsavgift for a beholde et
virkemiddel som kan pavirke nybilsalget. Det legges saerlig vekt pa de elementene som gjgr en slik
omlegging krevende a gjennomfgre. Det handler om avgiftsfaglige forhold som hva veiprisingen skal
differensieres etter og hvilket satser som skal brukes, tekniske og praktiske utfordringer og forhold
som gj@r dette politisk krevende a innfgre, slik som fordelingseffekter.

4.1 Fordeler med dynamisk veiprising i kombinasjon med en engangsavgift

Dynamisk veiprising gir helt nye muligheter til trafikkstyring. Ved a definere en kostnad per faktisk
kjgrte kilometer som kan variere etter hvor og nar kjgringen skjer og egenskaper ved kjgretgyet, gir
man trafikantene en tydelig beskjed om de samfunnsmessige kostnadene av deres transportvalg. Det
er dyrt for samfunnet at folk jobber i sentrum av store byer, og kjgrer bil for 3 komme seg dit fra
bilbaserte boomrader et godt stykke unna.

Gjennom veiprising kan man sg@rge for et veisystem der trafikken flyter ogsa pa strekninger og i
perioder da det vanligvis er mye forsinkelser. Erfaring fra Bergen er at rushtidsavgift har sterkt effekt,
og blant annet reduserer tida folk bruker i kg. Dette er viktig for alle trafikanter, men viktigst for dem
som er avhengig av a kjgre i bytrafikk i rushperioder, for eksempel smabarnsforeldre som skal rekke
barnehagen. Mange som skal hente og levere i barnehage har en hgy betalingsvilje for a rekke a
hente i barnehagen innen den stenger (som ofte er midt i rushtiden). Med rushtidsavgift som
delkomponent i veiprising reduseres kgene, og det vil kunne bli lettere 3 hente innen stengetid.

Neringslivet er en annen trafikantgruppe som er opptatt av et forutsigbart og effektivt
transportsystem. Redusert tid til transport av folk som skal utfgre tjenester eller mgte kunder slar
direkte inn i bedrifters kostnader. Like viktig er at redusert reisetid utvider omradet man kan hente
arbeidskraft fra. Det har mange positive effekter som ogsa bidrar til gkt produktivitet.

En viktig effekt av redusert kjgring i rush, er at behovet for utbygging av veisystemet reduseres. Det
betyr at slike investeringer kan utsettes, og i noen tilfeller kanskje slgyfes. Midlene som var tenkt
brukt til vei, kan da brukes til andre viktige samfunnsformal eller totalt skatteniva kan reduseres.

Lokal luftforurensning er et problem pa steder der det er mye og tett trafikk, spesielt i storbyer.
Veiprising kan redusere luftforurensning bade ved a ha ulik sats for dieselbil, bensinbil og
nullutslippsbil, og ved a differensiere pa hvor man kjgrer. Lokal luftforurensing er et byproblem, og
bgr bare korrigeres der. Miljgdifferensiering pa kjgretgyene er nylig innfgrt i Oslo, mens geografisk
differensiering vil kunne erstatte bompenger i by.

Veiprising er mer rettferdig enn bompenger og drivstoffavgift. Bor du pa feil side av et bomsnitt ma
du betale, mens de som bor pa riktig side slipper. Drivstoffavgiften er den samme i Finnmark som i
Bergen, selv om bilister i Bergen skaper mer kg og stgrre forurensingsproblemer enn bilister i Vardg.
Med veiprising vil man betale for det man kjgrer, og med riktig prising betaler man ogsa for de
kostnadene man pafgrer andre gjennom forsinkelser, utslipp og stay.
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Dagens bilavgifter bestar av miljgavgifter og fiskale avgifter. Ved overgang til veiprising i kombinasjon
med engangsavgift blir det fiskale elementet i bilavgiftene lavere. Siden fiskale avgifter gir et
effektivitetstap som fglge av hgyere pris enn egentlig kostnad pa produktet. Det fgrer til lavere
forbruk enn det optimale. Miljgavgifter derimot sgrger for at en pris som egentlig er for lav fordi man
ikke tar hensyn til skaden pa miljget, blir riktig. Overgang fra fiskale avgifter til miljgavgifter fgrer
derfor til et lavere samlet effektivitetstap fra bilavgifter.

4.2 Utforming av veiprising
Det bgr betales for & kjgre pa norske veier, og prisen bgr differensieres etter samfunnsmessige
kostnader ved kjgringen. Det anbefales a differensiere kilometerprisen etter fglgende kriterier:

4. Om man kjgrer pa strekninger og i tidsrom med kgproblemer
5. Om kjgretgyet skaper lokale miljgproblemer
6. Om man kjgrer i omrader der bilkjgring er et problem for bomiljget

Dette vil gjgre det billigere a kjgre en dieselbil i Finnmark enn i Bergen, billigere a kjgre utenom rush
enn i rush og billigere pa hovedveier enn i boligstrgk. Detaljene i dette beskrives i det fglgende.

Det anbefales at kommunene far stor frihet i utforming av et veiprisingssystem som kan bidra til 3
oppfylle lokale mal for areal- og transportpolitikken. For a sikre faglig forsvarlige Igsninger er det
fornuftig a opprettholde ordningen med trepartsavtaler mellom kommune(r), fylke(r) og staten.

4.2.1 Tidsdifferensiering

Kgproblemer er i hovedsak knyttet til jobbreiser morgen og ettermiddag. Ved a gjgre det dyrere a
kjgre i disse tidsrommene, vil antall biler pa veien reduserers. Der vil minske problemene knyttet til
k@ og luftforurensning. Dette er innfgrt i Kristiansand, Trondheim, Oslo og Bergen.

Tidsdifferensiering kan utformes pa forskjellig mate. | prinsippet kan dette styres etter behov, med
pris som gker med trafikkbelastning for optimal styring. Imidlertid kan dette veere teknisk og praktisk
krevende, samtidig som det gir lite forutsigbarhet for bilistenes kostnad. Et alternativ er a ha
fastsatte tidspunkt der det er dyrere 3 kjgre. Dette er et enklere system som ogsa er enklere a
kommunisere, og som derfor anbefales.

| eksisterende rushtidsavgiftsordninger varierer lengden pa rushtiden noe. | Oslo blir passeringer
som registreres i tidsrommet mellom 06.30 - 09.00 og 15.00 - 17.00 pa hverdager belastet med
rushtidstillegg. | Bergen er rushtidsavgiften kl. 6.30-9.00 og kl. 14.30-16.30.

Hvilket tidsrom som defineres som rush bgr defineres for hver kommune etter hva trafikkmgnsteret
tilsier, men man bgr ha apning for a justere tidsrommet etter behov.

4.2.2 Miljgdifferensiering pa kjgretgy

Ved miljgdifferensieringen pa kjgretgy kan vi skille mellom

1. Dieselbiler

2. Bensinbiler
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3. Ladbare hybridbiler
4. Elbiler
5. Hydrogenbiler

CO»-utslippet anbefales korrigert gjennom CO,-avgift pa drivstoff, sa miljgdifferensieringen bgr
begrenses til utslipp som skaper lokale luftforurensing. Det betyr hgyere kilometersats for fossilbiler
enn for nullutslippsbiler. Det vil ogsa vaere en hgyere kilometersats for dieselbiler i by, enn
bensinbiler i by, og dieselbiler med de Euro-klassifiseringene som har hgyest NOx/NO,-utslipp begr fa
hgyest sats. Utenfor byen vil det vaere like satser for dieselbiler, bensinbiler og plugg inn hybrider. |
byer har myndighetene konkludert med at plugg inn hybrider bgr ha samme avgift som bensinbiler,
siden man ikke vet om de kjgrer pa bensin eller strgm. Det vil vaere teknologisk mulig a differensiere
avgiften pa hybridbiler etter energikilde i gyeblikket, og det er en mulighet som bgr benyttes.

For a bidra til at nullutslippsbilene sa raskt som mulig tar en stor del av faktisk trafikkarbeid,
anbefales det at elbilene bgr ha lavere sats ogsa pa kjgring utenfor byene. Det er naturlig a
viderefgre ordningen med at elbiler betaler halvparten av fossilbiler. Det bidrar til at bilisten som eier
to biler, velger elbilen framfor fossilbilen.

Hydrogenbiler har kommet kortere i den kommersielle utviklingen enn elbiler, og bgr ha fritak for
bilavgifter ogsa i 2025, med unntak av rushtidsavgift.

Kommunene bestemmer selv om de har behov for miljgdifferensiering for a oppfylle kravene til
luftkvalitet.

4.23 Geografisk differensiering

Geografisk differensiering vil bgr skille mellom tre soner: en storbysone, en bysone og en
landeveisone. Det anbefales at byene selv far velge om de vil definere seg som storby- eller bysone,
og at dette sees i sammenheng med mal i byvekstavtalene.

Landeveissatsen vil vaere minimumssatsen for kjgring pa norske veier. Vi foreslar a skille mellom
boligveier og hovedveier, slik at det ikke Ipnner seg a velge boligveier dersom det er kg pa
hovedveier. Det anbefales at boligveier bgr ha 20 prosent hgyere sats enn hovedvei for a hindre at
trafikk lekker fra hovedveien. Det kan vaere aktuelt pa boligveier som er alternativ til kputsatte
hovedveier i byer, eller med tanke pa problemer knyttet til utfartstrafikk i forbindelse med ferier eller
hgytider. Det bgr vaere opp til kommunene a definere hvilke veier som er boligveier.

4.3 Grove anslag for satser med dynamisk veiprising
For a antyde omtrent hvilket niva veiprisingen bgr ligge pa, har vi laget et regneeksempel med grove
anslag for satser pa veiprising i 2025, med utgangspunkt i at det kun selges nullutslippsbiler i 2025.

| felge vare relativt skissepregede beregninger skal om lag 17 milliarder kroner dekkes inn av
veiprisingen i dette bilavgiftskonseptet. Total kjgrelengde i Norge i 2015 var 35 milliarder kilometer
(SSB). Med en forutsetning om at total kjgrelengde reduseres med 10 prosent som fglge av innfgring
av veiprising, gir dette en gjennomsnittssats pa 0,54 kroner per kilometer.
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T@Is lagde i 2014 et anslag for marginale eksterne kostnader ved bilkjgring, som ble revidert i 2016.
Dette ligger ogsa til grunn for Grgnn skattekommisjons vurderinger (Harald Thune-Larsen, 2014
(revidert 2016)). Direkte bruk av T@ls satser gir imidlertid for hgyt proveny. Vi har derfor redusert
satsen for kjgring i rush i store byer fra 6 til 2,10 kroner per kilometer, likt for alle biltyper.

T@I skiller mellom marginale eksterne kostnadene ved bilkjgring knyttet til luftforurensning og
ulykker m.m. i tettbygde strgk over 100 000 innbyggere, tettbygde strgk under 100 000 innbyggere
og spredt bebyggelse, heretter kaldt hhv. sone 1, sone 2 og sone 3. Elbiler har i T@Is rapport 17 gre
per kilometer i marginale eksterne kostnader i sone 1 og 2, men de har ingen anslag for elbilers
marginale eksterne kostnader i distriktene. | tillegg har vi en provenypaslag pa 30 gre per kilometer
pa veiprisingen, for & sikre at bilavgiftene gir samme proveny til staten som tidligere. Dette
provenyp2aslaget er kun pa fossilbiler. For elbiler har vi foreslatt en landeveissats pa 7 gre per
kilometer, halvparten av satsen for fossilbiler. Dermed far vi denne tabellen:

Tabell 4-1: Regneeksempel pd satser basert pd T@Is anslag pd satser per kilometer. Rushtidstillegg pé
3,50 kroner per kilometer.

ERte el o e o >100 000 innbyggere <100 000 innbyggere Spredt
skattekommisjon) (Sone 1) (Sone 2) (Sone 3)
Rush Ikke rush Rush Ikke rush

Diesel 4,75 1,25 3,96 0,46 0,14
Bensin 4,58 1,08 3,93 0,43 0,14
Plugg inn hybrid 4,58 1,08 3,93 0,43 0,14
Elbil 3,67 0,17 3,67 0,17 0,07
Hydrogenbil 2,10 0,00 2,10 0,00 0

Basert pa tall fra SSB som viser at i Oslo kjgres det 3,8 milliarder kilometer (11 prosent av samlet
kjgring), legger vi til grunn at rundt 20 prosent av biltrafikken er i tettbygde strgk. Fra en rapport fra
Statens Vegvesen om tidsdifferensierte bomsatser i Bergen, kjgrer 49 prosent i rushtiden etter
rushtidsavgiften (Presterud, 2016). Vi har derfor lagt til grunn at 50 prosent kjgrer i rushtid. Dette gir
6,3 milliarder kjgrte kilometer i sone 1 og sone 2 og 25,2 milliarder i sone 3. Av disse 6,3 milliardene
blir 3,15 milliarder kj@rt i rushtiden. Dette gir fglgende inntekter:
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Tabell 4-2: Inntekter fra veiprising etter geografi og tid, milliarder kroner.

Rush Ikke rush Samlet proveny
Storby 9,8 1,5
By 3,0 0,2
Landevei 2,7
Sum 12,8 4,4 17,2

Tallene viser primeert hvordan avgiftsbelastningen vil fordeles. Den geografiske fordelingen er sveert
tydelig — de som kjgrer i storbyene i rush ma betale en stor del av totalregningen, mens de som
kjgrer pa landevei slipper billig unna. Om lag tre av fire kroner som betales i veiprising, vil kreves inn
fra bilister som kjgrer i rush.

| regneeksempelet er det lagt vekt pa at provenyet fra bilavgiftene skal veere pa samme niva som i
dag. Utgangspunktet har veaert effektene vi har anslatt at dette konseptet vil ha, for eksempel
reduksjon i totalt antall kjgrte kilometer og kjgring i rush. For a beregne andelen av kjgringen som
skjer i rushperioden, har vi sett pa tilpasningen til bilistene i Bergen etter innfgring av rushtidsavgift
(Prestrud, 2016), men ogsa sett i forhold til utviklingen i Stockholm og Oslo.

En ulempe med denne metoden er at den ikke tar hensyn til at hgyere satser gir stgrre avvisning som
vil fgre til enda hgyere satser for a opprettholde provenyet, som igjen vil fgre til faerre bilister. Det er
derfor behov for a gjgre mer avanserte beregninger av effekter og proveny fgr et slikt system
gjennomfgres.

4.3.1 Utforming av engangsavgiften

| dette bilavgiftssystemet er det gnskelig med en engangsavgift som gir en inntekt pa 10 milliarder
kroner per ar. Personbiler anslas a sta for 2/3 av dette, slik at personbiler vil betale totalt 7 milliarder
kroner i engangsavgift. Dette er en reduksjon pa nesten 5 milliarder kroner i forhold til 2017. Det
anslas at bilsalget vil gke, men mindre enn dersom hele engangsavgift fjernes.

En reduksjon i engangsavgiften pa 5 milliarder kroner vil, gitt ingen endring i bilsalget, fgre til en
reduksjon i engangsavgiften per bil pa 30 000 kroner. Dersom vi antar at en reduksjon i
engangsavgiften fgrer til gkt bilsalg, kan engangsavgiften per bil reduseres ytterligere. Figur 4-1 viser
hvordan engangsavgiften per bil vil utvikle seg avhengig av bilsalget for a opprettholde proveny pa 7
milliarder kroner. Med et bilsalg pa 200 000 per ar vil giennomsnittlig engangsavgift per bil reduseres
til 35 000 kroner per bil.
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Figur 4-1: Utvikling i engangsavgift per kigretgy avhengig av antall nye biler solgt.
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| 2025 forutsettes det at nullutslippsbiler star for hele nybilsalget. Det krever sannsynligvis ytterligere
virkemiddelbruk i arene fram til 2025, for eksempel ved at satsene for CO,-utslipp i engangsavgiften
skrus til, slik at det Ignner seg a velge nullutslippsbiler, men det er ikke tema for denne analysen.

Nullutslippsbiler har ikke CO,- eller NOx-utslipp, slik at det kun er vektkomponenten som gir
engangsavgift for disse bilene. Ved a fjerne fradraget i engangsavgiften for biler med utslipp under
75 gram CO2 per kilometer, vil nullutslippsbiler betale engangsavgift. Dersom satsene for vekt i
engangsavgiften ikke er tilstrekkelig til & gi 7 milliarder kroner i proveny, ma disse justeres.

4.4 Sammenlikning av dynamisk veiprising med dagens avgiftssystem

For a utdype fordelingseffektene av et nytt bilavgiftssystem, har vi gjort noen beregninger av
hvordan dette slar ut sammenlignet med dagens system, inkludert engangsavgift, drivstoffavgift og
bompenger i by. Satsstruktur for bomringer er forskjellige fra by til by.

Vi har forutsatt at pendlere i sone 1 kjgrer giennom bommen 200 ganger i aret, mens ikke-pendlere i
sone 1 kjgrer giennom 3 ganger i maneden. For sone 2 er det lagt inn at en gruppe kjgrer gjennom
bomring 1 gang i maneden, mens den andre gruppen ikke kjgrer giennom i det hele tatt. For de som
bor i sone 3, er det ikke lagt inn noe passering i bomring. Vi antar at pendlere har autopassbrikke, slik
at de far en rabattert pris.

Veibruksavgift og trafikkforsikringsavgift er inkludert med satser for 2018. Vi ligger til grunn at en
gjennomsnittsbil kigrer 15000 km i aret, og bruker 0,8 | drivstoff pa mila.
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Effekten av en overgang til nytt bilavgiftssystem presenteres fgrst uten engangsavgift, for det
fullstendige regnestykket presenteres.

Avgiftssystemet for ulike biltyper med dagens system i forskjellige soner er vist i tabell 4-3

Tabell 4-3: Samlede utgifter til bilavgifter og bompenger for eiere av ulike biltyper etter soneinndeling
i dagens system, ekskludert engangsavgift

>100 000 innbyggere <100 000 innbyggere Spredt

(Sone 1) (Sone 2) (Sone 3)

Pendlere Ikke-pendlere Pendlere Ikke-pendlere
Bensin 18 789 11013 9717 9069 9 069
Diesel 17 985 9489 8073 7 365 7 365
Nullutslipp 0 0 0 0 0

For 2025 ligger det til grunn at overgangsfasen er ferdig, og at det nye avgiftssystemet er pa plass.
Det er her ogsa inkludert trafikkforsikringsavgift og at hver bil kjgrer 15000 km i aret. Videre er
kilometersatsene fra tabell 4-1 lagt til grunn for @ beregne hva de ulike biltypene ma regne med a
betale. Forutsetningene om fordelingen av trafikkarbeidet pa soner og bystgrrelse er illustrert i tabell
4-4,

Tabell 4-4: Fordeling av kjgrte kilometer i de forskjellige sonene.

>100 000 innbyggere <100 000 innbyggere Spredt
(Sone 1) (Sone 2) (Sone 3)
By 60% 20% 0%
-Kg 30% 10% 0%
-lkke kg 30% 10% 0%
Utenfor by 40% 80% 100%

Total utgift til bilavgifter for de ulike biltypene basert pa de overnevnte forutsetningene er vist i
tabell 4-5.
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Tabell 4-5: Kostnader ved veiprising for noen typiske bilbrukere, ekskludert engangsavgift

>100 000 innbyggere | <100 000 innbyggere |Spredt

(Sone 1) (Sone 2) (Sone 3)
Bensin 29175 11 085 4 965
Diesel 30705 20265 4965
Nullutslipp 17 700 6 600 1050

Med disse forutsetningene vil dagens system veere rimeligere for alle biltyper, med unntak av
bensinbil og dieselbil i spredte strgk. Det er naturlig siden grepet er a flytte avgifter fra kjgp til bruk,
og dagens avgifter for fossile kjgretgy viderefgres. Mange bileiere vil imidlertid bytte ut en fossilbil
med en elbil i denne perioden. Kostnadene for fossilbiler i dagens system er hgyere enn kostnaden
ved elbil i fremtiden for eksemplene vi har regnet pa her.

Engangsavgiften er en stor del av dagens avgiftssystem, sa den ma inkluderes i regnestykket.
Gjennomsnittlig engangsavgift er i dag pa 75 00 kroner. Tabell 4-6 viser hva det vil koste i ar 1 for de
ulike biltypene med dagens avgiftssystem nar man inkluderer engangsavgiften. Veer oppmerksom pa
at engangsavgiften kun ilegges ved kj@p av ny bil. For ar 2 og videre er det tabell 4-3 som gir
kostnadsbildet.

Tabell 4-6: Avgift for ulike biltyper i ulike omrdder med dagens avgiftssystem. Inkludert engangsavgift

>100 000 innbyggere <100 000 innbyggere Spredt
(Sone 1) (Sone 2) (Sone 3)
Pendlere Ikke-pendlere Pendlere Ikke-pendlere

Bensin 93789 86 013 84 717 84 069 84 069

Diesel 92 985 84 489 83073 82 365 82 365

Nullutslipp 0 0 0 0 0

Som vist i figur 4-1 vil engangsavgiften innenfor dynamisk veiprising avhenge av hvor mange solgte
biler det er pa markedet. | tabell 4-7 er engangsavgiften anslatt til 43 750 kroner, noe som tilsvarer
160 000 solgte biler. Antall solgte biler i 2017 er om lag 155 000.

Tabell 4-7 viser hva det vil koste for de ulike biltypene ved dynamisk veiprising, inkludert
engangsavgift.

Veiprising: Smart og rettferdig 46



Tabell 4-7: Avgift for ulike biltyper i ulike omrdder med dynamisk veiprising. Inkludert engangsavgift

>100 000 innbyggere <100 000 innbyggere Spredt

(Sone 1) (Sone 2) (Sone 3)
Bensin 72 925 54 835 48 715
Diesel 74 455 64 015 48 715
Nullutslipp 61 450 50 350 44 800

| gjennomsnitt vil bileierne over tid betale det samme med nytt og gammelt system. A flytte
avgiftsbelastningen fra kjgp, eie og indirekte bruksavgifter til direkte bruksavgifter, vil allikevel gi
vesentlig omfordeling av avgiftsbelastningen. De som kjgrer mye i storbyrush ma betale mer, de som
kjgrer lite og holder seg pa landeveier vil betale mindre. Det gode med omleggingen er at de som
betaler mer, er dem som skaper stgrst ulempe og ubehag for andre folk med kjgringen sin. Det er
grunnleggende rettferdig, selv om man skal ha respekt for at en slik omlegging kan ramme
enkeltpersoner hardt.

4.5 Innfasing av nytt avgiftssystem

Overgangen fra dagens avgiftssystem til dette avgiftssystemet, krever overgangsordninger. Folk som
betaler hgy engangsavgift i gammelt system, vil matte betale veibruksavgift etter omleggingen. Det
gir dem en dobbeltbeskatning som man bgr sgke a mildne. Andre deler av omleggingen er mindre
problematisk. A erstatte veibruksavgiften i drivstoffavgiften og bompenger i by med veiprising kan
gjores allerede fra et ar til et neste uten vesentlige problemer knyttet til rettferdighet.

Nullutslippsbiler ma ha gode szerordninger over lengre tid for a vaere konkurransedyktige mot
fossilbiler. Satsene vi har foreslatt i 4.3, tar utgangspunkt i at i 2025 selges kun nullutslippsbiler, slik
at de incentivene som i dag er sa avgjgrende for elbil-suksessen i Norge, ikke lenger er ngdvendige.
Men fram til 2025 er det ngdvendig med gode overgangsordninger for elbiler. Hydrogenbiler bgr ha
overgangsordninger over lengre tid.

Nar det gjelder reduksjonen i engangsavgifter og overfgringen til veiprising, foreslar vi at det gjgres
med en nedtrapping i engangsavgiften og en opptrapping i veiprisingssatsene, vist i figur 4-2.
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Figur 4-2: Proveny ved overgang fra engangsavgift til veiprising.
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| ar 0, aret fgr innfasingen starter, er provenyet fra engangsavgiften fra personbiler pa 12 milliarder
kroner. Ar 1 starter en nedtrapping av engangsavgiften samtidig som veiprising innfgres.
Engangsavgiften reduseres i fgrste omgang med 2,5 milliarder kroner, mens veiprisingen far et
samlet proveny pa 1,25 milliarder kroner. Dette vil samlet gi et provenytap pa 1,25 milliarder kroner.
| ar 2 reduseres engangsavgiften ytterligere med 2,5 milliarder kroner, ned til nivaet pa 7 milliarder
kroner som er gnsket niva framover. Samtidig gker veiprisingen med 1,25 til 2,5 milliarder kroner, slik
at provenytapet ogsa dette aret er 1,25 milliarder kroner, samlet 2,5 milliarder kroner. | ar 3 og 4
gker veiprisingen og dermed samlede bilavgifter med 1,25 milliarder kroner hvert ar, slik at man i ar
4 er pa gnsket provenyniva.

Denne gradvise innfasingen vil fglgelig gi et samlet provenytap pa 5 milliarder kroner i Igpet av de tre
forste arene. Det er en pris som samfunnet bgr vaere villige til & betale for 8 oppna et mer
framtidsrettet bilavgiftssystem, som kan gi vesentlige samfunnsmessige gevinster.

Engangsavgiften kan i teorien ogsa fases ut over fire ar. Men dette gir vesentlige ulemper i
bilmarkedets funksjon. En varslet nedgang i engangsavgiften vil medfgre at mange utsetter bilkjgpet.
Det vil igjen gi darligere tilgang til biler i bruktmarkedet, noe som ikke er gnskelig. Det anbefales
derfor 3 begrense nedtrappingsperioden for engangsavgiften til maksimalt to ar.
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4.6  Fordelingseffekter

Omlegging av bilavgifter medf@rer at noen ma betale hgyere avgifter, mens andre slipper billigere.
Det gir fordelingseffekter der szerlig de som ma betale mer, vil ha grunn til skepsis mot omleggingen.
| dette avsnittet ser vi pa hvilken omfordeling en omlegging av bilavgiftene vil gi.

Som vist i avsnitt 3.4.5 er veiprising krevende i forhold til fordeling. Bruksavgifter er vanskeligere a
tilpasse seg vekk fra. Eldre fossilbiler vil bli dyrere i bruk enn nyere nullutslippsbiler, og saerlig vil eldre
dieselbiler kunne bli dyre a bruke i by.

Engangsavgiften er derimot lettere a tilpasse seg. En Igsning der veiprising kombineres med
viderefgring av engangsavgift vil derfor ha bedre fordelingseffekter enn en Igsning med kun
veiprising.

Som beskrevet i kapittel 4.2, vil det bli dyrere a kjgre i storbyer og byer enn i distriktene. Gruppen
som fortsetter a kjgre bil, vil fa hgyere kostnader, men redusert tidsbruk. Det vil i stor grad dreie seg
om naeringstransporter og reiser for folk som er avhengig av a bruke bil i arbeidet, som vil forventes a
ha hgy verdsetting av tid. Det gjenspeiles for eksempel i NHOs positive holdning til rushtidsavgift.

De som betaler mest ved en overgang til veiprising er de som kjgrer mye i rushtrafikk i storbyene
med eldre dieselbil. De som har tilpasset seg eksisterende bomringer slik at de ikke passerer disse til
daglig, bor langt unna jobb, og der alternative transportmidler ikke er et godt alternativ, vil rammes
hardest.

Tall fra RVU 2013/14 viser at 35 prosent av de som bor i Akershus og jobber i Oslo, tjener over

750 000 kroner i aret og ytterligere 17 prosent over 450 000 kroner. Motsatt vei, fra Oslo til
Akershus, er tilsvarende andeler henholdsvis 25 og 13 prosent. Det er under 20 prosent som tjener
under 350 000 kroner som kjgrer fra Oslo til Akershus, og tilsvarende tall fra Akershus til Oslo er
under 15 prosent.

Tallene viser at en stor del av bilistene som kjgrer inn til Oslo er relativt hgytlgnte, men ogsa at det er
en betydelig gruppe med lav inntekt. En viktig gruppe er de som jobber i sentrum av en stor by, men
med relativt lav Ienn som gj@r boligmarkedet i byen krevende. Flere av disse etablerer seg i
pendleavstand til storbyen, og vil kunne rammes hardt av veiprising som skissert her. For mange av
disse vil det finnes tilpasningsmuligheter. Overgang til nullutslippsbil vil bli lettere etter hvert som
bruktmarkedet for elbiler far et stgrre omfang. Kombinasjon av bilkjgring og kollektivtrafikk vil
begrense kostnadsgkningen, men det forutsetter gode Igsninger for innfartsparkering.

| felge Prosam (2017) har de som tjener under 500 000 mindre mulighet til hjemmekontor enn
gjennomsnittet. Samtidig oppgir denne gruppen at de i stgrre grad vil slutte a kjgre bil som fglge av
gkte bompenger — 52 prosent sier de vil slutte a kjgre bil mot 44 prosent hos gjennomsnittet.
Kombinasjonen av mindre fleksibel jobb og liten gkonomisk handlefrihet, kan derfor gjgre hverdagen
til en del i denne gruppen, mer krevende. Omleggingen av bilavgiftene bgr derfor inkludere tiltak
som kompenserer disse.

Aktuelle tiltak kan for eksempel veere gkt barnetrygd, bedre kollektivtilbud, lavere kollektivpriser, gkt
pendlerfradrag og hgyere lgnn for skiftarbeidere, men det bgr gjgres naermere undersgkelser av
denne gruppen for a sikre at tiltakene er malrettede.
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| helhetsbildet ma man ogsa ta med at en stor del av de lavtlgnte i liten grad bruker bil til
arbeidsreisen. RVU 2013/2014 viser at de som tjener under 500 000 kroner er over gjennomsnittet
forngyd med kollektivtilbudet, samtidig som de er under gjennomsnittet opptatt av at bilistene skal
prioriteres hgyere. Det viktigste man kan gjgre for a bidra til bedre fordeling gjennom
transportpolitikken, er derfor a styrke kollektivtrafikken. Finansiering av kollektivtrafikk giennom
veiprising har god fordelingsprofil.

Hovedgruppen som ma betale mer ved overgang til veiprising, er folk som jobber sentralt og bor
relativt sentralt, og som kjgrer bil til jobb. Deres bilbruk skaper hgyest kostnader for samfunnet, og
de ma derfor betale mest. De fleste av disse har tilgang pa alternative transportformer som
kollektivtransport, sykkel og gange, og transportpolitikken som fgres i de store byene gjgr disse
alternativene mer attraktive. Bedre tilrettelegging for sykling og elsykler gj@r sykling relevant for
flere, saerlig nar vaeret er tilfredsstillende. Satsing pa kollektivtrafikk giennom flere avganger og
raskere avvikling styrker konkurransen mot personbilen. | det store bildet bgr de fleste
storbytrafikanter ha et transporttilbud som gir dem alternativer dersom kostnaden ved bilkjgring
etter innfgring av veiprising blir for stor. De fleste av dem som velger bort privatbil, vil bruke mer tid
pa transport.

Veiprising vil gi betydelige gevinster til folk i distriktene, som vil fa merkbart lavere kostnader for
bilkjgring. Ogsa de som bruker bilen lite vil komme relativt bra ut.

Barnefamilier blir ofte trukket fram som argument mot bompenger. | fglge Prosam (2017) er det kun
1,4 prosent av de spurte som ma passere bomringen for a hente og levere i barnehagen, slik at vi kan
anta at gruppa som ma passere bomringen for & hente og levere i barnehagen er relativt liten. Det er
ogsa god grunn til 3 tro at dette er en trafikantgruppe som har hgy betalingsvilje for a slippe kg. Det
anbefales derfor ikke saerskilte tiltak for denne gruppen.
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5 Oppsummering

Denne rapporten vurderer hvordan det norske samfunnet bgr erstatte avgiftsinntektene etter hvert
som nullutslippsbilene tar over nybilsalget og blir en stadig stgrre del av bilparken.

Hovedkonklusjonen er at dynamisk veiprising som differensieres etter faktiske kostnader av kjgring,
er et smart og rettferdig virkemiddel for & begrense omfanget av skadelige effekter pa andre. Dette
vil veere et sveert effektivt virkemiddel for a gjgre stgrre norske byer mer attraktive for folk og
bedrifter. Fremkommeligheten i veisystemet blir bedre, samtidig som folk og bedrifter far klare
gkonomiske argumenter for a velge Igsninger som begrenser behovet for 3 reise med bil, med bedre
utnyttelse av arealene i sentrum av byene som resultat.

Bilister pa landeveien der det er god plass og fa plages av stgy og forurensing, betaler i dag mer enn
de bgr. Dette er samtidig trafikanter der kollektivtrafikk ofte er et darlig alternativ. Med veiprising vil
disse fa reduserte kostnader som star i bedre samsvar med ulempene de skaper.

For & unnga at satsene blir for hgy anbefaler vi a viderefgre engangsavgiften, men pa et lavere niva
enn i dag. Nar det ikke lenger selges nye fossilbiler, vil den ikke ha noen miljgbegrunnelse og vaere en
rent fiskal avgift. Det foreslas allikevel & beholde en viss engangsavgift for a unnga for hgye
veiprisingssatser.

Hovedutfordringen er de uheldige fordelingsvirkninger systemet vil gi for eiere av eldre fossilbiler,
saerlig i utkanten av de store byene. Siden det heller ikke er sarlig populaert i befolkningen a innfgre
nye avgifter, er det grunn til a tro at innfgring av veiprising vil ha en betydelig kostnad.

Dagens bilavgifter er utformet slik at inntektene forsvinner ved overgang til nullutslippsbiler. Samlet
vil et system basert pa veiprising gi vesentlige samfunnsgevinster sasmmenlignet med et system
basert pa engangsavgift.
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