GEIR H. M. BJERTNAS
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Skatteutvalget og bilavgiftene’

Skatteutvalget anbefaler avgifter pa bilkjgring tilsvarende de eksterne marginale kostnadene
ved bilkjgring 1 et fremtidig bilavgiftssystem. Anbefalingen er godt forankret 1 forskningen.
Utvalget anbefaler at slike avgifter kombineres med en vekt-basert engangsavgift for a prise
hgyere eksterne ulykkeskostnader samt stgrre veislitasje forbundet med tyngre biler. Avgifter
pa kjgring som varierer med kjgretgyets vekt fremheves imidlertid som et bedre alternativ i
forskningen. Pastanden om at tyngre personbiler sliter mer pa veiene er dessuten stemplet som
«helt feil» av Faktisk.no. Utvalget anbefaler ogsa en rekke justeringer i det eksisterende bilav-
giftssystemet, samt at avgiftene utformes slik at det bare selges nullutslippsbiler 1 2025. Flere
av disse anbefalingene framstar som lgsrevet fra forskningen pa effektive bilavgiftssystemer,
samt fra utvalgets egen beskrivelse av s@ravgiftenes rolle 1 et effektivt skattesystem. Det er
kritikkverdig at utvalget ikke i stgrre grad baserer sine anbefalinger pa forskningsresultater.

INNLEDNING

Bilavgiftene klassifiseres som s@ravgifter i utvalgets rap-
port. Utvalget gir en generell beskrivelse av s@ravgiftenes
rolle i et effektivt skatte- og avgiftssystem. Utvalget pape-
ker at seravgiftene spiller en viktig rolle for & nd malene
om a finansiere offentlige utgifter og a korrigere markeds-
svikt. Utvalget papeker videre at i et effektivt skatte- og
avgiftssystem er s@ravgiftenes primare rolle a korrigere
markedssvikt, og at seeravgifter ikke er det best egnede vir-
kemiddelet for & oppna spesifikke fordelingsmal. En pro-
gressiv inntektsskatt er langt mer egnet ifglge utvalget.

! Takk til Redaktgr Rune Jansen Hagen for nyttige kommentarer.
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Seravgiftene gir et ikke ubetydelig proveny til staten. Det
betyr imidlertid ikke at seravgiftene er det mest effektive
virkemiddelet for a skaffe staten inntekter. Et merverdiav-
giftssystem med et bredt grunnlag og en sats er bedre egnet
til & skaffe proveny enn fiskale seeravgifter ifglge utvalget.

Kommentar: Disse betraktningene er helt i trad med forsk-
ningen pa utforming av velferdsmaksimerende skattesyste-
mer. Atkinson og Stiglitz (1976), som er et av hoved-
bidragene innen skattelitteraturen, viser at en progressiv
inntektsskatt kombinert med en uniform skatt pa konsum-
goder og tjenester omfordeler inntekt pa en velferdsmaksi-
merende mate i et forenklet modellrammeverk. Jacobs og
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de Mooij (2015) viser at miljgavgifter som settes lik den
marginale miljgskaden er en del av et slikt velferdsmaksi-
merende skattesystem. Hvis grensenytten av penger i
offentlig sektor er hgyere enn i privat sektor, slik praksis er
i Norge, bgr avgiften pa forurensende goder settes lik en
vektet sum av marginal miljgskade og en skatt utformet for
a skaffe proveny til staten ifglge Sandmo (1975).

CO,-AVGIFTEN PA DRIVSTOFF

Utvalget gir en god beskrivelse av Norges klimaforpliktel-
ser samt samarbeidet med EU. Utvalget papeker at
Parisavtalen innebarer at Norge har forpliktet seg til a
redusere utslippene av klimagasser med minst 50 prosent
og opp mot 55 prosent i 2030 sammenlignet med nivaet i
1990. Parisavtalen gir land anledning til & samarbeide om
a innfri forpliktelsene, og Norge planlegger a innfri sin for-
pliktelse i samarbeid med EU. Klimaavtalen mellom Norge
og EU fra 2019 innebzarer at Norge tar del i klimaregelver-
ket EU har vedtatt for a sikre at utslippene blir kuttet.
Utslipp i kvotepliktig sektor inngar i EUs kvotehandels-
system EU ETS, mens utslipp av CO, fra veitransport er
omfattet av innsatsfordelingsforordningen i samarbeidet
med EU, og inngdr dermed i ikke-kvotepliktig sektor.
Avtalen med EU om deltakelse i innsatsfordelingsforord-
ningen innebzrer en forpliktelse om at Norge ma redusere
ikke-kvotepliktige utslipp med 40 prosent fra 2005-nivaet
innen 2030. Hvert deltakerland far tildelt utslippstillatelser
tilsvarende deres forpliktelse. Avtalen innebearer ogsa at
forpliktelsen kan innfris med fleksible mekanismer som
blant annet omfatter kjgp og salg av utslippstillatelser med
andre deltakerland. Utvalget papeker at hvis alle utslipps-
reduksjoner under innsatsfordelingen skal tas nasjonalt,
tilsier en kostnadseffektiv maloppnéelse at det settes en
uniform pris pa alle ikke-kvotepliktige utslipp. En slik stra-
tegi vil imidlertid bli sveert kostbar ifglge en SSB-rapport
av Fehn mfl. (2020) som utvalget henviser til. Utvalget
papeker at en gkning i klimaavgiftene pa ikke-kvoteplik-
tige utslipp til 2 000 kroner i 2030 trolig ikke vil utlgse
ngdvendige utslippsreduksjoner for & oppfylle utslippsbud-
sjettet for ikke-kvotepliktige utslipp i perioden 2021-2030.
Samtidig overstiger en pris pa 2 000 kroner estimatene for
hvilken global utslippspris som er ngdvendig for & oppna
temperaturmalet i Parisavtalen ifglge utvalget.

Kommentar: Utvalget gir en god beskrivelse av Norges
forpliktelser i klimapolitikken, samt samarbeidet med EU.
Pastanden om at det blir svert kostbart & innfri forpliktel-
sen nar alle utslippsreduksjoner tas nasjonalt er dokumen-
tert med henvisning til Feehn mfl. (2020). I rapporten pape-
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kes det at utslippsreduksjonene i stor grad vil bli
implementert ved a erstatte fossilbiler med elbiler, samt at
stgttepolitikken rettet mot elbiler gker de samfunnsgkono-
miske kostnadene nar elbiletterspgrselen gkes. Utvalget
papeker ikke at gunstige elbilfordeler gker de samfunns-
gkonomiske kostnadene ved & innfri utslippsmalet, slik
rapporten de henviser til konkluderer. Utvalget unnlater
ogsa a henvise til andre forskningsarbeider som paviser
betydelige kostnader forbundet med de eksisterende elbil-
fordelene i Norge, se Bjertnas (2013, 2016) og Fridstrgm
(2021). Kostnadene blir betydelige fordi husholdninger
velger elbil for & spare avgifter pa tross av at elbilen ikke
passer deres kjgremgnster og behov, se ogsa Fingenbaum
mfl. (2019). Utvalget velger dessuten & sammenlikne den
pakrevde CO,-avgiften med den globale utslippsprisen
som er ngdvendig for a innfri temperaturmalet i Paris-
avtalen. Utvalget skaper pa denne maten et inntrykk av at
kostnaden ved & innfri utslippsmalet bestemmes av stgr-
relsen pd CO,-avgiften. A skape et slikt inntrykk er bade
misvisende og kritikkverdig. Det totale utslippet i EU-
systemet er som forklart ovenfor bestemt av antall utslipp-
stillatelser i EU-systemet. Et nasjonalt utslippsmal vil med
andre ord ikke pavirke utslippet av drivhusgasser i EU-
systemet. Det nasjonale utslippsmalet savner dermed en
god begrunnelse. Det er derfor kritikkverdig at utvalget
ikke i stgrre grad kritiserer at man viderefgrer et nasjonalt
utslippsmal for ikke-kvotepliktig sektor.

Utvalget papeker at det er opp til Norge om utslippsreduk-
sjonene skal tas innenlands eller om det skal benyttes flek-
sible mekanismer, herunder kjgp av utslippsreduksjoner
(kvoter) fra EU-land. En kostnadseffektiv maloppnaelse av
forpliktelsen under innsatsfordelingen vil ifglge utvalget
vere 4 handle kvoter fra EU-land (som representerer
utslippsreduksjoner innenfor innsatsfordelingen) frem til
marginalkostnaden ved innenlandske utslippsreduksjoner
og EU-kvoter er like. Dette oppnas ved a sette utslippspri-
sen for norske ikke-kvotepliktige utslipp lik prisen pa
EU-kvoter. Utvalget mener at dagens CO,-avgift pa driv-
stoff er treffsikker, kostnadseffektiv og virker etter sin hen-
sikt. Avgiften er treffsikker fordi det er en en-til-en sam-
menheng mellom forbruk av mineralske produkter og
CO,-utslipp. Utvalget anbefaler derfor at CO,-avgiften pd
mineralske produkter viderefgres selv om det innfgres en
posisjonsbasert veibruksavgift.

Kommentar: Det er viktig og informativt at utvalget pape-
ker at Norge kan velge a innfri utslippsreduksjoner i ikke-
kvotepliktig sektor ved a kjgpe kvoter fra EU-land. I tilfel-
ler der forpliktelsen innfris ved a handle med kvoter
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papekes det at kostnadseffektivitet innfris ved a sette
utslippsprisen for norske ikke-kvotepliktige utslipp like
prisen pa EU-kvoter. CO,-avgiften pa drivstoff bgr i sa fall
settes lik prisen pa EU-kvoter. Men er dette avgiftsnivaet
mest gunstig for Norge nar staten og ikke aktgrene selv ma
kjgpe utslippstillatelsene? Problemstillingen er altsa hvor
hgy en CO,-avgift bgr vere nér gkt utslipp innebarer at
statsbudsjettet belastes med kvotekjgp. Bjertnes mfl.
(2013) beregner en optimal CO,-avgift i dette tilfellet og
sammenlikner med den optimale avgiften i Sandmo (1975).
Bjertnas mfl. (2013) viser at CO,-avgiften bgr settes lik
EU-kvoteprisen pluss en avgift utformet for a skaffe pro-
veny til staten. Denne Igsningen forutsette at verdien av
penger i offentlig sektor er stgrre enn verdien av penger i
privat sektor, slik den er satt i Norge. Det er kritikkverdig
at utvalget ikke anbefaler et slikt CO,-avgiftsniva for ikke-
kvotepliktig sektor. Hvis verdien av penger i offentlig sek-
tor er lik verdien av penger i privat sektor bgr imidlertid
CO,-avgifen settes lik kvoteprisen. Man fir da den kost-
nadseffektive lgsningen utvalget beskriver. Utvalget burde
presisert dette i sin rapport.

VEIBRUKSAVGIFTER

Utvalget stgtter det pagaende arbeidet i Skattedirektoratet
og Statens vegvesen med a utrede en posisjonsbasert vei-
bruksavgift. Utvalget mener likevel det er behov for mid-
lertidige tiltak for & sikre at ogsa brukerne av elbiler betaler
en pris for veibruk, slik at de pa den maten tar hensyn til de
eksterne kostnadene ved egen bilbruk. Hvis man holder
CO,-utslipp utenom har en nullutslippsbil om lag de
samme eksterne kostnadene som en konvensjonell bil
ifslge T@I-rapporten av Rgdseth mfl. (2019), som utvalget
henviser til. For a prise slike kostnader foreslar utvalget en
forhgyet trafikkforsikringsavgift for nullutslippsbiler. En
slik avgift kan fastsettes basert pa oppgitt arlig kjgrelengde,
og vil pa denne maten fungere som en avgift pa kjgrte kilo-
meter. Utvalget papeker videre at det i de senere arene har
veert en tendens til 8 kompensere gkningene i CO,-avgiften
med & redusere veibruksavgiften pa drivstoff. Dersom
gkninger i CO,-avgiften pd drivstoff skal kompenseres,
anbefaler utvalget at det benyttes andre kompenserende
virkemidler enn a redusere veibruksavgiften pa drivstoff.

Kommentar: Utvalget anbefaler at ogsa brukere av elbiler
betaler en pris for veibruk. Det er opplagt et godt og viktig
forslag. Forslaget om 4 innfgre en midlertidig forhgyet tra-
fikkforsikringsavgift for nullutslippsbiler er imidlertid lite
gjennomtenkt. En slik avgift er lite hensiktsmessig fordi
den i liten grad kan tilpasse slik at den reflekterer de sam-
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funnsgkonomiske kostnadene av veibruk. En slik avgift
kan ikke differensieres mellom geografiske omrader og
over tid pa dggnet med svert forskjellig trafikktetthet.
Dette er av stor betydning siden de eksterne kostnadene av
veibruk varierer kraftig langs disse dimensjonene. Her
burde utvalget heller vurdert forslaget i konklusjonen i
Bjertnaes (2019b): «Et alternativ er bompenger kombinert
med avgifter pa kjgrte kilometer som reflekterer de sam-
funnsgkonomiske kostnadene ved veitrafikk». En vei-
bruksavgift der bade el- og fossilbiler betaler rushtidsavgift
i form av tids- og kjgretgydifferensierte bompenger, slik
som i Oslo og Bergen, som reflekterer eksterne kostnader
av veibruk i urbane strgk kombinert med veibruksavgift pa
drivstoff for fossilbiler samt forhgyet trafikkforsikringsav-
gift for elbiler tilpasset de eksterne kostnadene av veibruk
utenfor urbane strgk vil i langt stgrre grad reflektere de
samfunnsgkonomiske kostnadene ved veibruk enn utval-
gets forslag. Slike avgifter er dessuten i stor grad allerede
pa plass, sa da er det bare 4 justere avgiftssatsene. Det er
kritikkverdig at utvalget ikke har fatt med seg dette forsla-
get, som apenbart er bedre enn utvalgets eget forslag.

Utvalget anbefaler videre at gkninger i CO,-avgiften ikke
kombineres med reduksjoner i veibruksavgiften pa driv-
stoff, men at man eventuelt benytter andre kompenserende
virkemidler. Igjen er utvalget pa kollisjonskurs med forsk-
ningen. Veibruksavgiften pa bensin er satt for & matche de
gjennomsnittlige marginale eksterne kostnadene av vei-
bruk for bensindrevne kjgretgy. CO,-avgiften pa bensin
kommer i tillegg. Samtidig har omfanget av bompenger gkt
kraftig det siste tiaret. Bompenger kombinert med vei-
bruksavgift pa bensin fungerer dermed som en dobbeltbe-
skatning av veibruk for bensinbiler, se Bjertnas (2019c)
som ogsa viser at dette i mindre grad er tilfelle for diesel-
biler. Det er kritikkverdig at utvalget ikke papeker ulem-
pene ved en slik dobbeltbeskatning av veibruk for bensin-
biler. Argumentasjonen ovenfor viser samtidig at bompenger
kan utformes slik at avgiftene i stgrre grad matcher de
eksterne kostnadene av veitrafikk. Ifglge Bjertnaes (2019b)
bgr veibruksavgiften pa bensin derfor reduseres til om lag
2 kroner per liter. A kombinere en gkning i CO,-avgiften
pa drivstoff med en reduksjon i veibruksavgiften pa bensin
er altsa et skritt i retning av et mer optimalt bilavgiftssys-
tem. Det er kritikkverdig at utvalget frarader at man gar i
retning av et mer optimalt bilavgiftssystem.

Utvalget papeker i tillegg at veibrukavgiften pa drivstoff er
et lite presist virkemiddel for & prise de eksterne kostna-
dene ved veitransport. Forskning stgtter dette synet blant
annet fordi en slik avgift ikke differensierer mellom
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geografiske omrader og over tid pa dggnet. En veibruksav-
gift pa drivstoff reduserer imidlertid omfanget av kjgring,
og hgster pa denne maten en gevinst som fglge av reduserte
eksterne kostnader av kjgring. En veibruksavgift pa driv-
stoff fgrer imidlertid ogsa til at husholdningene sparer
drivstoff ved a velge mer drivstoffgjerrige biler. Denne til-
pasningen fgrer ikke til en gevinst som fglge av mindre kjg-
ring. Parry og Small (2005), som er et ledende bidrag
innenfor litteraturen om veibruksbeskatning, viser at vei-
bruksavgiften pa drivstoff bgr halveres i forhold til de
eksterne marginale kostnadene regnet per liter drivstoff
siden gevinsten per liter drivstoff minskes som fglge av at
husholdningene responderer ved a velge mer drivstoffgjer-
rige biler. Bjertnas (2019a) viser imidlertid at veibruksav-
giften pa drivstoff ikke bgr settes ned som fglge av kjgp av
mer drivstoffgjerrige biler. Man bgr isteden skattlegge
kjgp av lav- og nullutslippsbiler kraftigere enn biler med et
hgyere drivstofforbruk. Da star aktgrene ovenfor riktige
prissignaler nar de velger kjgretgy. Fullerton og West
(2002, 2010), finner ogsa at biler med stor motor bgr sub-
sidieres av liknende grunner. Resultatene i Bjertnaes
(2019a) har dessverre ikke blitt implementert i det norske
skattesystemet. Det kan derfor argumenteres for at den
optimale avgiften i Parry og Small (2005) er relevant for
Norge. Bjertnas (2019c¢) viser dessuten at veibruksavgif-
ten pa drivstoff bgr reduseres som fglge av at husholdnin-
gene ogsa responderer ved a velge en mer drivstoffbespa-
rende kjgrestil. At veibruksavgiften pa drivstoff er et lite
presist virkemiddel for & prise de eksterne kostnadene av
veitransport innebaerer dermed at avgiften bgr settes lavere
enn den marginale eksterne kostnaden av veibruk.
Utvalgets anbefaling om at gkninger i CO,-avgiften ikke
bgr kombineres med reduksjoner i veibruksavgiften pa
drivstoff kan derfor kritiseres selv i fraveer av et bompenge-
system som priser veibruk.

Veibruksavgifter i et fremtidig bilavgiftssystem

Utvalget papeker at ny teknologi kan legge til rette for a
prise de eksterne marginale kostnadene ved bilkjgring
relativt presist, det vil si at avgiftssatsen kan settes lik den
eksterne marginale kostnaden. Det vil derfor langt pa vei
ikke veere behov for & ha miljgbegrunnede seeravgifter pa
kjgp og eie ifglge utvalget. Utvalget papeker allikevel at
avgiftene pa kjgp og eie er enkle a praktisere, at de er godt
innarbeidet i skatte- og avgiftssystemet, og at avgifter pa
kjgp av bil ogsa bidra til omfordeling. Utvalget fremhever
ogsa at dagens bilavgiftssystem bidrar til at skattebyrden
fordeles pa flere skattegrunnlag, og dermed gir lavere sat-
ser enn hvis tilsvarende inntekter skulle hentes fra en
enkelt bruksavhengig avgift. Utvalget mener derfor at et
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fremtidig bilavgiftssystem bgr ha avgifter bade pa bruk,
kjop og eie av bil.

Kommentar: Utvalget anbefaler forst & sette avgiftssatser
pa bilkjgring lik den eksterne marginale kostnaden nar
fremtidig teknologi gjgr slik prising mulig. Det papekes at
miljgbegrunnede seravgifter pa kjgp og eie da er over-
flgdig. Denne anbefalingen fglger av litteraturen i avsnittet
om seravgiftenes rolle i et velferdsmaksimerende skatte-
og avgiftssystem. Bjertnes (2019a) viser dessuten at
engangsavgiften pa kjgp/eie av fossilbiler og elbiler bgr
veere like nar GPS-baserte veibruksavgifter kombineres
med en CO,-avgift pa drivstoff for & prise de veibruksrela-
terte eksterne kostnadene. Anbefalingen er derfor godt for-
ankret i forskningen. Utvalget peker deretter pa en rekke
momenter som ifglge utvalgets egen beskrivelsen av vel-
ferdsmaksimerende skattesystemer ikke rettferdiggjgr ser-
avgifter pa kjgp og eie av bil. Allikevel konkludere utvalget
med at et fremtidig bilavgiftssystem bgr ha avgifter bade pa
bruk, kjgp og eie av bil. Det er kritikkverdig at utvalget
anbefaler avgifter pa kjgp og eie av bil basert pA momenter
som ifglge forskningen ikke rettferdiggjor slike avgifter.

Utvalget mener at ny teknologi kan legge til rette for en
posisjonsbasert veibruksavgift. Det finnes allerede tekno-
logiske Igsninger som muliggjgr slik veiprising. Det kan
allikevel veere fornuftig a vente pa ny teknologi, slik utval-
get anbefaler, for & unnga kostbare installasjoner av GPS-
systemer som fa ar senere blir utdatert av ny teknologi. Har
man et godt midlertidig veiprisingssystem pa plass, er
kostnaden ved a vente lav. Utvalget ser imidlertid ut til & ha
en overdreven tro pa at teknologi vil gjgre det mulig a prise
alle de eksterne marginale kostnadene ved bilkjgring rela-
tivt presist. Om bilister skaper kger og ulykker eller selv er
rammet av kger og ulykker kan vere privat informasjon
som teknologi ikke kan avdekke/ prise. Dette kan far impli-
kasjoner for samspillet mellom GPS-baserte veibruksav-
gifter og avgifter pa drivstoff ifglge Bjertnas (2019c).
Utvalget har ikke omtalt denne forskningen.

AVGIFTER PA KJ@P AV BILER

Utvalget anbefaler at dagens merverdiavgiftsfritak for elbi-
ler avvikles, og at en eventuell stgtte til kjgp av elbiler gis
som et tilskudd over budsjettets utgiftsside. Det vil foren-
kle merverdiavgiftssystemet og bidra til at stgtten til elbiler
kan gis mer malrettet, slik at 2025-malet om at alle nye
biler skal veere nullutslippsbiler i 2025 kan nas til en lavere
kostnad. Utvalget anbefaler videre at fritaket for elbiler i
engangsavgiften gradvis fases ut. CO,-komponenten i
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engangsavgiften vil bidra til at bilkjgpere fortsatt har ins-
entiver til a velge null- og lavutslippskjgretgy. For kjgretgy
med lave og moderate utslippsnivaer er insentiver til &
velge biler med lavere utslipp svake. En bgr derfor pa kort
sikt redusere progressiviteten bade i CO,-komponenten og
vektkomponenten ifglge utvalget. Utvalget mener ogsa at
fordelene for ladbare hybridbiler i engangsavgiften pa kort
sikt bgr reduseres og pa noe lengre sikt fjernes. Utvalget
papeker videre at overgangen til et nytt bilavgiftssystem
ma skje gradvis og ikke bidra til & undergrave malet om at
alle nye biler som selges i 2025 skal vare nullutslippsbiler
(2025-maélet). Avvikling av elbilfordeler ma derfor ses i
sammenheng med oppnaelsen av 2025-malet. I en ned-
trappingsplan av elbilfordeler anbefaler utvalget at avgifter
pa bruk av elbil prioriteres gkt fgr det ilegges gkte avgifter
pa kjop. Pa kort og mellomlang sikt bgr det imidlertid gjg-
res endringer for & sikre at engangsavgiften gir inntekter til
staten.

Kommentar: I utvalgets beskrivelse av seravgiftenes rolle
i et effektivt skatte- og avgiftssystem, som er solid foran-
kret i forskningen, star det at saravgiftene primert skal
korrigere for markedssvikt. Utvalget mener ogsa at prising
av utslipp er det viktigste virkemiddelet for a stimulere til
klimavennlige investeringer. Utvalgets beskrivelse inne-
holder ikke en anbefaling om a innfgre mal om & utradere
enkelte forurensende konsumgrupper, for deretter a forme
seeravgiftene slik at malet nas. Det blir tvert imot advart om
slik politikk. Seravgiftene skulle prise de eksterne effek-
tene slik at aktgrene selv kunne velge. Dette ville ifglge
utvalget gi kostnadseffektive lgsninger pa klima- og miljg-
problemer. Gitt at utvalget er av denne oppfatningen ma det
derfor stilles fplgende spgrsmal: Hvorfor mener utvalget at
elbilfordeler og engangsavgiften pa kjgp av biler bgr utfor-
mes for a innfri 2025-malet om at alle nye biler som selges
12025 skal veere nullutslippsbiler? Disse anbefalingene er
jo stikk i strid med utvalgets egen beskrivelse av seravgif-
tenes rolle i et effektivt skattesystem.

A holde fast ved 2025-mélet vil bli svaert krevende og kost-
bart ifglge Fingenbaum mfl. (2019) og Bye mfl. (2021).
Samarbeidet med EU innebarer dessuten at nasjonale
utslippsreduksjoner som fglge av en slik politikk vil bli
motsvart av gkninger i utslippet i EU-land, slik utvalget
péapeker. @nske om & redusere utslippet av drivhusgasser
kan derfor ikke rettferdiggjgre en slik malsetting.
Begrunnelsen om at Norge leder an i utviklingen av elbil-
teknologi mangler i tillegg troverdighet na som de multina-
sjonale bilkonsernene allikevel satser for fult pa elbiler.
Det gis ingen gode begrunnelser for a holde fast ved 2025-
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malet i utvalgets rapport. Utvalget erkjenner dessuten at
elbilfordelene inneberer at noen velge a slutte a sykle eller
ta kollektivtrafikk. Det er altsa grunn til & hevde at elbilma-
let har blitt til en kostbar skranke for det norske samfunnet.
Det er derfor sterkt kritikkverdig at utvalget anbefaler en
utforming av bilavgiftene som holder fast ved 2025-malet.

Utvalget burde heller anbefalt en utforming av bilavgiftene
som var forenlig med forskningen pa utforming av effek-
tive bilavgiftssystemer. Beskrivelser av slike bilavgiftssys-
temer finner man blant annet i Bjertnas (2019b). En slik
anbefaling innebarer at CO,-avgiften pd drivstoff bgr til-
passes slik at aktgrene tar hensyn til at utslipp har en pris i
form av at myndighetene ma kjgpe utslippstillatelser.
Veibruksavgiftene bgr tilpasses slik at aktgrene i stgrst
mulig grad tar hensyn til eksterne kostnader forbundet med
veitrafikk, se Bjertnees (2019¢). Engangsavgiftene pa kjgp
av biler bgr tilpasses slik at aktgrene far riktige prissignaler
nar de velger kjgretgy. Hvis eksterne kostnader ved utslipp
og veibruk er avgiftsbelagt, vil det ikke veere behov for mil-
jobegrunnede seravgifter pa kjgp og eie, slik utvalget
papeker. Hvis lav- og nullutslippskjgretgy mangler vei-
bruksavgifter, sa bgr det legges en tilsvarende avgifter pa
kjop av slike kjgretgyene. Disse resultatene fglger av ana-
lysen i Bjertnaes (2019a). Resultatene gjelder ogsa om man
innfgrer et nasjonalt utslippsmal ifglge Bjertnaes (2021). 1
dette tilfellet bgr CO,-avgiften pa forbruk av drivstoft til-
passes for a innfri utslippsmalet. Nar utvalget anbefaler
bilavgifter som avviker fra de effektive avgiftene pafgres
det norske samfunnet et velferdstap. Det er derfor kritikk-
verdig at utvalget anbefaler bilavgifter som avviker fra bil-
avgiftssystemer som ifglge forskningen er effektive.

Avgifter pd kjgp av biler i et fremtidig bilavgiftssystem
Utvalget anbefaler at engangsavgiften pa lengre sikt inn-
rettes mer som en fiskal avgift. Det innebarer at NOX- og
CO,-komponentene fjernes fra beregningsgrunnlaget nar
elbiler nermer seg 100 prosent markedsandel i nybilsal-
get og behovet for a stimulere til kjgp av elektriske biler
er borte. I fremtiden bgr engangsavgiften beregnes med
utgangspunkt i et fiskalt avgiftsgrunnlag som er teknolo-
gingytralt ifglge utvalget. Et slikt avgiftsgrunnlag kan for
eksempel vere kjgretgyets vekt, som vanskelig lar seg
manipulere og som i stor grad samvarierer med prisen pa
biler.

Kommentar: At utvalget anbefaler veibruksavgifter med
avgiftssatser lik de eksterne marginale kostnadene kombi-
nert med engangsavgifter som er teknologingytrale er for-
enlig med resultatet i Bjertnas (2019a). At utvalget betin-
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ger en slik fjerning pa at markedsandelen for elbiler skal
narme seg 100 prosent er fullstendig Igsrevet fra forsknin-
gen. De effektive bilavgiftene i Bjertnes (2019a) er jo
utformet for a gi aktgrene riktige prissignaler i valget mel-
lom el- og fossilbiler. Det gjelder bade pa kort og pa lang
sikt. Utvalget presiserer at engangsavgiften bgr innrettes
som en fiskal avgift pa lang sikt. Ifglge utvalget er imidler-
tid et merverdiavgiftssystem med et bredt grunnlag og én
sats bedre egnet til a skaffe proveny enn fiskale seeravgifter.
Denne innsikten innebarer at det bgr legges merverdiav-
gift pa kjgp av alle nye biler, og at det ikke bgr legges
engangsavgift pa kjop av biler. Det er kritikkverdig at
utvalgets anbefalinger bryter med det utvalget selv mener
er seeravgiftenes rolle i et effektivt skattesystem.

I diskusjonen av avgifter pa kjgp av biler henviser utvalget
til en eneste vitenskapelig artikkel, Anderson og Auff-
hammer (2014). Utvalget papeker at «Anderson og
Auffhammer (2014) finner at ved kollisjoner mellom to
biler, vil en gkning i den ene bilens vekt med 450 kilo med-
fgre at dgdsrisikoen for passasjerene i den andre bilen gker
med 40-50 prosent. Nar bilens vekt brukes som bereg-
ningsgrunnlag for engangsavgiften, vil avgiften bidra til &
sette en pris pa den eksterne kostnaden ved ulykker».
Anderson og Auffhammer (2014) konkluderer imidlertid
med at de vurderer to politikktiltak for internalisering av
slike eksterne kostnaden, en vektvarierende kilometerav-
gift og en avgift pa drivstoff, og finner at de er like for de
fleste kjgretgy. Det er tross alt bruken av kjgretgy som forer
til ulykker, mens kostnaden ved & bruke kjgretgyet ikke
pavirkes direkte av avgifter pa kjgp av kjgretgy. Avgifter pa
bruk av kjgretgy som differensierer mellom vekten pa kjg-
retgy er derfor et mer treffsikkert virkemiddel. Myndig-
hetene kan innfgre slike veibruksavgifter ved a tilpasse
veibruksavgiften pa drivstoff for fossilbiler, ved & innfgre
en vekt-differensiert trafikkforsikringsavgift som varierer
med kjgrelengde, eller ved a innfgre en GPS-basert avgift
som differensierer mellom vekten pa kjgretgy. Siden myn-
dighetene enkelt kan innfgre avgifter pa bruk av kjgretgy
som differensierer mellom vekten pa kjgretgy, er ikke den
positive sammenhengen mellom bilers vekt og eksterne
ulykkeskostnader et godt argument for a bruke bilers vekt
som beregningsgrunnlag for engangsavgiften.

Utvalget begrunner ogsa en vekt-basert engangsavgift med
at tyngre biler sliter mer pa veinettet og bidrar til mer lokal
luftforurensning i form av svevestgv fra dekkslitasje. En
identisk pastand er tidligere fakta-sjekket av Faktisk.no, se
Bergsaker (2017). Konklusjoner var at pastanden var helt
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feil, og at forskning viser at det primert er piggdekk og
tungtransport som star for veislitasjen. Det er sterkt kri-
tikkverdig at et offentlig utvalg baserer sine konklusjoner
pa feilaktige pastander, spesielt etter at pastanden er stem-
plet som «helt feil» av Faktisk.no. Utvalget gir pa denne
maten legitimitet til feilaktige pastander om sammenhen-
gen mellom bilers vekt og slitasje pa veinettet. Nar feilen
sa blir avslgrt i etterkant svekkes tilliten til utvalgets vurde-
ringer av bilavgiftene. Figur 15.4 i utvalgets rapport viser i
tillegg at eksterne kostnader forbundet med veislitasje er
marginale sammenliknet med de andre kostnadene. Det
nevnes ogsa at engangsavgiften kan bidra til & stimulere til
reparasjoner fremfor kj@p, samt at kjgp av bil gjor det mer
sannsynlig & velge bil fremfor andre, grgnnere transport-
former nér en i hverdagen skal velge mellom ulike trans-
portformer. Om utvalget mener at disse momentene rettfer-
diggjgr en engangsavgift pa kjop av biler er imidlertid
uklart. Utvalget papeker selv at miljgbegrunnede saravgif-
ter pa kjgp og eie langt pa vei er overflgdige nar ny tekno-
logi legger til rette for & prise de eksterne marginale kost-
nadene ved bilkjgring relativt presist. Utvalget diskuterer
heller ikke om det er gnskelig med luksusavgifter pa kjgp
av dyre biler.

AVSLUTTENDE MERKNADER

Skatteutvalget anbefaler at avgiftene pa bilkjgring settes
lik de eksterne marginale kostnadene ved bilkjgring i et
fremtidig bilavgiftssystem. Disse anbefalingene samt
utvalgets beskrivelse av s@ravgiftenes rolle i et effektivt
skatte- og avgiftssystem er godt forankret i forskningen.
Utvalgets anbefalte justeringer i dagens bilavgiftssystem
fremstar imidlertid som lgsrevet fra forskingen samt fra
utvalgets egen beskrivelse av s@ravgiftenes rolle i effektive
skattesystem. Hvordan kan utvalget gi en god og fullsten-
dig diskusjon av avgifter pa veibruk og kjgp av kjgretgy
nar forskningen pa utforming av slike avgifter er utelatt?
Det er kritikkverdig at utvalgets gar fram pa denne maten.
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