ARTUELL ROMMENTAR

Lavere bensinavgifter
— god miljopolitikk?

egjeringen foreslar reduserte bensinavgifter. Dette vil

oke forurensingen fra biltrafikken. Det kan imidlertid

argumenteres godt for et slikt opplegg, ogsa i miljgsam-
menheng. Supplering med kostnadseffektive CO,-avgifter vil gi
samme retning pa samfunnsendringer som den foreslatte
konjunkturavgiften, samtidig som det ville gitt bedre miljg.

I sitt forslag til statsbudsjett, St.prp.
nr. 1 (2000-2001) har Regjeringen
foreslatt en avgiftsendring for bensin
og diesel. Forslaget er at en skal redu-
sere sxravgiftene for bensin med
82 ¢gre nominelt fram til 1. juli 2001
ved at bensinavgiften reduseres med 50
gre/liter og CO, avgiften reduseres
med 22 gre/liter. Nar en tar hensyn til
momsen, og at en i revidert budsjett for
2000 senket bensinavgiften med 15
gre/liter vil de totale bensinavgiftene
etter 1. juli 2001 vere 1,20 kroner/liter
lavere enn avgiften var ved inngangen
til 2000. Samtidig foreslar Regjeringen
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at dieselavgiften reduseres nesten til-
svarende.

Forslaget har begeistret bilorganisa-
sjonene, medfgrt fortvilelse blant de
som mener at avgiftene burde vart sen-
ket enda mer og avsky blant de som
mener at dette er en feilslatt miljg-
politikk. Noen mener her at avgiftene
bgr vere enda lavere og at staten forsy-
ner seg for grovt at kaken. Andre vil ha
hgyere avgifter og at vi skal «redde
miljget» uansett kostnader.

De som hevder at utslippene av kli-
magassen CO, vil gke ndr avgiftene re-
duseres har rett. Na er det ikke trivielt &
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fastsld hvordan utslippene vil gke som
fglge av dette tiltaket. I 1gpet av aret har
bensinprisene steget med 5-10 prosent
som fglge av gkte rdoljepriser. En total
avgiftslette pa kroner 1,20 vil vare en
tilbakefgring av prisen til 1999 niva.
Réoljeprisene kan falle fra det hgye ni-
véet de er pa i dag til ned mot 20 $ per
fat i Igpet av et ars tid. Hva en da vil
gjore med avgiftene er uklart. Noen
synes 4 mene at bensinprisene skal
veere uavhengig av rdoljeprisen, i sa fall
kan det ligge an til en avgiftspkning
hvis raoljeprisen faller (se St.prp. nr. 1)
La oss se bort fra bade raoljeusikker-
heten og den politiske usikkerheten.
Hva vil nedgangen i bensinpris fra dag-
ens niva gjennom avgiftsletten vil bety
for bensinforbruk og utslipp av CO,?
CO,-utslippene i Norge fra mobil
forbrenning utgjorde i 1998 ca. 15,7
millioner tonn!. Av dette utgjorde vei-
trafikken ca. 9 mill. tonn. Utslipp rela-
tert til husholdningene var ca. 5 mill.
tonn, og utslipp relatert til industri og
tjenesteytende naringer ca. 4,2 mill.
tonn (eks. luftfart og fiske). Den totale
avgiftsreduksjonen vil utfra dagens
bensin- og dieselpris utgjgre om lag 10
prosents prisreduksjon, gitt at avgifts-
reduksjonen gir tilsvarende redusert
pumpepris. Dette er imidlertid ikke
sikkert. Vanligvis skulle man forvente
at oljeselskapene «tok» en del av av-
giftsreduksjonen og ikke fullt ut lot re-
duserte avgifter sla ut i lavere priser.
Tidligere beregninger gjort i SSB vi-
ser at priselastisiteten for drivstoff for
husholdningene er om lag -0,4 (Larsen

og Nesbakken 1995) Beregningene er |

mer usikre for industrien og de tjenes-
' Naturressurser og Miljg 2000 — De totale ut-
slippene av CO, i Norge var 41,7 mill. tonn
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teytende nzringene, men et moderat an-
slag pa priselastisiteten er at den ligger
mellom -0,1 og -0,2. Ti prosents pris-
reduksjon skulle da gi fire prosents re-
duksjon 1 drivstoffetterspgrselen fra
husholdningene, noe som igjen medfg-
rer fire prosents gkning i CO,-utslippe-
ne for denne sektoren. Dersom vi leg-
ger til grunn 5 mill. tonn CO,-utslipp
fra denne sektoren vil dette tilsvare om
lag 200 000 tonn i gkte utslipp. For in-
dustri og tjenesteytende naringer skul-
le 1-2 prosents gkning i drivstofforbruk
gi om lag 42 000-84 000 tonn gkte ut-
slipp. Til sammen blir dette en gkning
pa 242 000-284 000 tonn eller i over-
kant av 0,5 prosent av de totale utslip-
pene av klimagasser i Norge. Trans-
portgkonomisk Institutt (T@T) har gjort
anslag pa at veitrafikken vil gke med
om lag 5 prosent som fglge av avgifts-
reduksjon. Hvis dette er riktig, vil
utslippsgkningen som fglge av reduser-
te drivstoffavgifter, bli om lag dobbelt
sa hgy.

Tilsvarende resultater finner man i
nye beregning gjort i SSB. I beregning-
ene har man benyttet en konsummodell
for norske husholdninger (Indahl,
Sommervoll og Aasness 2000), disse
viser at inntektseffekten er betydelig.
De forelgpige tallene gir en gkning av
klimagassutslipp som fglge av gkt bil-
bruk pa drgye 230 000 tonn. I tillegg til
dette kommer en gking av utslipp fra
annet konsum pa drgye 70 000 tonn,
som vesentlig stammer fra en gkning i
konsum av flyreiser. Litt forenklet kan
en si at avgiftsreformen gjgr oss nord-
menn litt rikere og vi konsumerer av
den grunn mer av varer med luksuspreg
som for eksempel flyreiser. Dette gker
da utslippene til luft utover den direkte
| virkningen av gkt bilbruk.

Det er naturlig & spgrre seg om hva
virkningene av redusert bensinavgift
ville ha vert dersom den ikke gav en
inntektseffekt. Med andre ord at en ten-
ker seg at staten palegger norske hus-
holdninger ekstra skatter og avgifter,
slik at virkningene i sum opphevet ben-
sinavgiftsreduksjonen. Det ma bemer-
kes at norske husholdningers behov for
og bruk av bil varierer sterkt, og der-
med er inntektseffekten ogsa sterkt va-
rierende. P4 denne bakgrunn er det
vanskelig & tenke seg en skatte- og av-
giftspakke som ville ngytralisere vel-
ferdsvirkningen av avgiftsreformen for

alle husholdninger. Den allerede nevn-
te konsummodellen for norske hus-
holdninger har nyttefunksjoner knyttet
til ulike husholdningstyper med para-
metre som antall barn og voksne.
Dersom en bruker nytte som et vel-
ferdsmal, kan en da simulere et scena-
rium hvor bensinprisen reduseres med
en krone uten at dette far en inntektset-
fekt. @kningen i totalt klimagassut-
slipp blir i dette tilfellet 220 000 tonn,
utslipp pa grunn av gkt bilbruk er pa
260 000 tonn. Det vil si at utslipp fra
gvrig konsum minker med 40 000 tonn,
og en far i dette tilfellet en svak reduk-
sjon i konsum av flyreiser.

Dersom en ser beregningene basert
péa ulike kilder og metoder under ett,
kan en si at de synes a indikere at gk-
ningen i klimagassutslipp knyttet til
bilbruk ligger omradet 250 000 tonn til
300 000 tonn. Videre at en ma forvente
en gkning av utslipp knyttet til annet
konsum i den grad reformen gir en inn-
tektseffekt.

Avgiftene pa bensin i Norge utgjgr
totalt fgr avgiftsreduksjonen om lag 5
kroner/liter eks. mva (Norsk Petro-
leumsinstitutt 2000). Hvorfor har vi
disse avgiftene? Det er opplagt flere
grunner. Avgiftene pa bensin bidrar til
a dekke en del av kostnaden ved veisli-
tasje, trafikkulykker, eksterne kostna-
der ved utslipp til luft etc. I tillegg kan
avgifter pa bensin vere et glimrende
skatteobjekt hvis det er slik at elastisi-
teten ved prisendringer er lav. Oven-
stdende tall antyder at elastisiteten her
ikke er spesielt lav i forhold til tilsva-
rende for andre goder. I Grgnn skatte-
kommisjon (NOU 1996:19) fant en at
avgiftene pa bensin var noe hgye i for-
hold til inndekning av de eksternalite-
ter som fulgte av bruk av bensin. Nyere
beregninger av T@I (Eriksen mfl.
1999) bekrefter dette. Det er selvsagt
knyttet usikkerhet til slike beregninger.
Dette skulle da isolert tilsi at det var
rom for en viss senkning av totalavgif-
tene pa bensin.

CO,-delen av dagens avgift pd ben-
sin utgjer 94 gre/liter, eller om lag 400
kroner per tonn CO,. I etterkant av
Kyotoprotokollen, som regulerer tota-
lutslippene av klimagasser for de sakal-
te Annex-B landene, har det vart gjen-
nomfgrt beregninger for 4 ansla hvilket
niva omsettbare kvoter for slike gasser
ville ligge pa. Anslag gitt i Stortings-

melding 29 (1997-98) Norges Opp-
folging av Kyotoprotokollen antyder et
prisnivd pa 125 kr/tonn. Andre studier,
se for eksempel Bruvoll og Bye (1998),
antyder noe hgyere priser, men likevel
langt under de avgiftsnivdene som er
lagt pa bensin i dag. Grgnn skattekom-
misjon anbefaler ogsa at det er bedre
med et lavt avgiftsnivd og et bredt
grunnlag enn et smalt grunnlag og hgye
avgiftsnivéer ved en gradvis tilpasning
til strammere utslippskrav. En senkning
av CO, avgiften pa bensin er dermed i
trad med disse analysene. Den nye fore-
slatte CO, delen av bensinavgiften vil
vaere om lag 300 kr/tonn CO,. Det er
altsa rom for en betydelig stgrre lettelse
i denne avgiften pa bensin.

Hvis Regjeringens avgiftsforslag
skal kritiseres sa ma det vare for at den
ikke tar skrittet fullt ut og foreslar en
senkning av CO,-avgiften til 30-40
gre/liter (mot forslagets 72 gre/liter)
slik at den kom pa nivd med de anslag
som gjelder for mulige kvotepriser pa
klimagasser internasjonalt (150 kro-
ner/tonn CO,). Hvorvidt en slik reduk-
sjon 1 C02~avgiften vil lede til en gk-
ning eller reduksjon i de totale driv-
stoffavgiftene i forhold til hva Regj-
eringen legger opp til, er avhengig av
hvilket niva bensinavgiften da eventu-
elt vil komme til & ligge pa.

I diskusjonen omkring bensinavgif-
ter har mange argumenter vert frem-
me. Et av dem har vert at bensinavgif-
tene i Norge na er sd hgye at de med-
fgrer et urimelig kostnadsniva for nor-
ske bedrifter. Sammenligninger med
andre land viser imidlertid at bensin-
prisene i Norge ikke er urimelig hgye,
se for eksempel Dagens Neringsliv
10/9-00. Et annet argument er at hgye
bensinpriser i Norge medfgrer store
handelslekkasjer til for eksempel
Sverige. I forhold til norsk handel totalt
er imidlertid dette kun krusninger.

Nar en avgiftslette pa bensin gir gkte
utslipp av klimagassen CO, og dermed
en tilsynelatende gal retning pa miljg-
politikken i forhold til de utslippskrav
vi star overfor, sa betyr det ikke at det
er noe galt med bensinavgiften.
Derimot er det naturlig at en fokuserer
mer pé andre utslippskilder, hvor prise-
ne for & slippe ut CO, er vesentlig lave-
re enn de burde vert. For eksempel
kunne et alternativ til konjunkturavgif-
ten vaere CO,-avgifter pd industrien.
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Dette ville lede til frigjgring av ressur-
ser fra industrien, noe som ogsé er en
hensikt med  konjunkturavgiften.
Samtidig ville miljgpolitikken styrkes
vesentlig i riktig retning.
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