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Horingssvar - Konseptvalg for et nytt system for veibruksavgift og bompenger

Statistisk sentralbyra (SSB) har gatt gjennom Konseptvalgutredningen (KVU-en) og forslaget til valgt
konsept for veibruksavgift og bompenger. Vi har sett pa falgende: Konseptvalgutredning Veibruksavgift og
bompenger Vedlegg 6.0 — Alternativanalysen, Vedlegg 6.3 Transportmodellberegninger (T@I, 2022), og
Vedlegg 4-2 Databeskyttelse og personvern. Vi statter forslaget om at det innfares et nytt system for
veibruksavgift og bompenger som regulerer trafikken i henhold til de marginale eksterne kostnadene ved
bilkjering og serger for forutsigbare inntekter, men vi har flere kommentarer til utformingen av forslaget og
begrunnelsene for det valgte konseptet i K\VU-en, som vi her gar n&ermere gjennom.

Generelt

Regjeringen skriver i sitt oppdrag om KVU-en «at regjeringen gnsker & erstatte dagens system for
veibruksavgift og bompenger med et mer barekraftig og treffsikkert bilavgiftssystem. | Meld. St. 1 (2020-
2021) er det lagt frem fem prinsipper for et baerekraftig bilavgiftssystem. Systemet skal veere beerekraftig
m.h.t. provenyet og miljget, i en situasjon hvor nullutslippskjeretgy dominerer nysalg og hvor
konvensjonelle biler gradvis fases ut av kjaretayparken. Eksterne kostnader, unntatt utslipp av CO2, er
ifalge meldingen per i dag enten ikke priset eller er priset pa en lite treffsikker mate.»

Hensikten med KVU-en er a anbefale et barekraftig konsept for framtidig fastsetting og innkreving av
veibruksavgift og bompenger. Hovedproblemet bestar i at bilistene i stadig mindre grad dekker
samfunnskostnadene ved bruk av kjgretay gjennom blant annet bruksavhengige avgifter. | KVU-en
vektlegges behovet for forutsigbare inntekter til bompengeprosjektene og til staten, og behovet for et system
som regulerer trafikken i henhold til de marginale eksterne kostnadene som falge av bilkjaring, likt.

KVU-en foreslar fire ulike konsepter for nytt system for veiprising og bompenger, og noe mer detaljerte
scenarioer under hvert enkelt konsept. De fire ulike konseptene vurderes ut fra samfunnsgkonomiske
prissatte kostnader og ikke-prissatte samfunnsgkonomiske vurderinger. Til slutt foretas det en samlet
rangering av konseptene. Vi har noen kommentarer til de ulike konseptene og valg av rangering.

Tilradinger og de ulike konseptene

Vi er enige i at bilistene skal betale de lokale marginale samfunnsgkonomiske kostnadene ved kjgringen.
Analyser fra bl.a. T@I viser at disse kostnadene varierer betydelig med hvor og nar kjgringen finner sted,
men i sveert liten grad med hva slags kjgretayteknologi som benyttes. Det innebarer at null-utslippskjaretay
skal betale tilnaermet samme pris som kjgretay med forbrenningsmotor. | dagens system for veibruksavgift
og bompenger betaler de betydelig mindre. De betaler ingen veibruksavgift og bompengesatsene er enten
null eller mange steder lave i forhold til biler med forbrenningsmotor.

De fire foreslatte konseptene males i utgangspunkt som avvik fra et nullplussalternativ som er en
viderefgring av dagens situasjon der veibruksavgiftene er antatt som i dag, mens nullutslippsbilene
forutsettes a betale bompengesats som forbrenningsmotor. Det siste begrunnes med finansieringsbehovet
knyttet til investeringene som bompengene skal dekke (f.eks. veibygging) er sa stort at det er helt ngdvendig
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at nullutslippsbilene bidrar like mye som biler med forbrenningsmotor nér disse etter hvert blir erstattet. De
ulike konseptene sammenliknes med nullplussalternativet.

De prissatte samfunnsgkonomiske kostnadene finner at konsept 3 er det med stgrst samfunnsgkonomisk
gevinst, konsept 2 er nummer 2, konsept 1 er nummer 3 og konsept 4 er det darligste. Hovedarsaken til at de
to konseptene som i starre grad skiller mellom hvor (konsept 2 og 3) og nar (konsept 3) kjeringen foregar
kommer best ut nar det gjelder samfunnsgkonomisk gevinst, er at de eksterne kostnadene reduseres
vesentlig mer fordi kjaringen faller og deler av kjaringen flyttes til steder og tider hvor de marginale
kostnadene er lavere. Prismekanismen virker. At konsept 4 kommer darligst ut, og ogsa svakt darligere enn
konsept 1, skyldes at effektene av trinn 2 for tunge kjaretay ikke er anslatt til & veere store. De antas & matte
Kjore uansett og kan i liten grad ogsé endre trasé.

Samfunnsgkonomisk optimal utforming av veibruksavgifter

Det ideelle systemet vil vaere et GNSS-basert system for veiprising hvor alle kjgretgy har en sender som gir
informasjon om hvor kjgretayet befinner seg til enhver tid, som beskrevet i Grgnn skattekommisjon (NOU
2015:15). Slike systemer finnes allerede for tyngre kjeretay i flere europeiske land. Utvalget beskrev en
forholdsvis grov inndeling i geografiske soner og tid pa dggnet (i og utenfor rushtid). Et grovmasket system
er dels begrunnet i at den empiriske kunnskapen om skadevariasjon er begrenset og et sveert finmasket
system vil veere vanskelig for bilistene & ha oversikt over. Avgiften kan baseres pa antall kjgrte km og hvor
og nar kjeringen finner sted. Avgiften ma variere mellom type kjeretay (f.eks. personbil, buss, lastebil) og
mellom type drivstoff (f.eks. bensin, diesel, elektrisitet).

Grgnn skattekommisjon papeker at slik GNSS-basert veiprising har ulemper knyttet til personvern og
avgiftsinnkreving, og det vil medfare en betydelig gkning i antall avgiftssubjekter og dermed gkte
administrative kostnader. Grgnn skattekommisjon foreslo et annet alternativ med GNSS-basert veiprising
kun for tyngre kjgretay (ogsa utenlandske) og et eget system for lette kjgretay. Dette systemet kan besta av
tre komponenter: ulykkesavgift, miljg- og keprising, og ny veibruksavgift pa drivstoff. Ulykkeskostnadene
utgjer ifalge T@I om lag halvparten av de eksterne kostnadene og varierer lite mellom geografiske omrader.
Det kan derfor utgjare et flatt belgp som betales med forsikringen. Pa den annen side viser internasjonale
studier (Andersson og Auffhammer, 2014) at det er en ulykkes-eksternalitet knyttet til at en kommer bedre
ut av en ulykke jo starre bil en har relativt til bilen en kolliderer med. En avgift pa drivstoff eller en km-
avgift som varierer med vekt, kan vere en bedre mate a prise inn dette pd. Miljg- og keprising i
storbyomradene kan ivareta at de marginale eksterne kostnadene er hgyere i storbyene og spesielt i
rushtiden. Dette kan dels tas vare pa ved eksisterende eller en mer finmasket bruk av bomringer. De
resterende eksterne kostnadene knyttet til veislitasje, vinterdrift og stay, samt lokal forurensing utenfor
tettbygd strek, kan prises gjennom en ny drivstoffavgift som skal differensieres mellom ulike typer drivstoff
eller alternativt en km-avgift.

Vurdering av de ulike konseptene

Konsept 1: Ingen geografisk differensiering av km-avgiften som skal palegges nullutslippsbiler tilsvarende
som for biler med forbrenningsmotor, eller ytterligere tilrettelegging av bompenger for mer tids- og
miljgdifferensiering og distanse kjart. Det er uklart om dagens satser for forbrenningsmotor i
veibruksavgiften reflekterer de gjennomsnittlige marginale kostnadene, og de vil uansett ikke reflektere de
store forskjellene i de marginale kostnadene knyttet til nar og hvor kjeringen finner sted. Hybridbiler vil
betale lavere sats fordi de ikke vil betale km-avgift nar de kjgrer pa elektrisitet.

Konsept 2: Geografisk differensiert (to soner) km-avgift for alle kjgretay, men ingen tidsdifferensiering.
Ingen ytterligere tilrettelegging av systemet for bompenger med tidsdifferensiering.

Konsept 3: Geografisk- og tidsdifferensiert km-avgift for alle kjgretay, bomtakstene basert pa km. Dette
forslaget er naermest det fullt GNSS-baserte.

Konsept 4: Kan til en viss grad likne pa Grgnn skattekommisjon sitt alternative forslag med begrenset bruk
av GNSS-teknologi. Trinn 2 er i trad med forslaget om GNSS-basert veiprising for tyngre kjgretay. Trinn 1
med km-avgift for nullutslippsbiler tilsvarende som for forbrenningsmotorer innebarer at nullutslippsbilene
ogsa vil betale for gjennomsnittskostnaden. Men ingen ytterligere tids- og miljedifferensiering av
bompenger i storbyene innebeerer at bilkjaring i byer betaler en for lav kostnad, mens bilkjaring i
spredtbygde strok betaler en for hgy kostnad. Hybridbiler omfattes heller ikke av km-avgiften.
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Ikke-prissatte vurderinger og KVVU-ens anbefaling

De ikke-prissatte vurderingene knyttet til utfordringer med personvern og datasikkerhet, sammen med
usikkerhet knyttet til teknologiske og administrative lgsninger som er tilfredsstillende for personbiler anses
for & veere sa store at de oppveier fordelene med et GNSS-basert system som i konsept 3. Konsept 4 er
derfor KVU-ens foreslatte Igsning, jfr Tabell 5-30 i vedlegg 6.0. Det er ikke forklart hvordan vektingen av
de negative bidragene fra personvernhensyn og kontroll og klage oppveier de andre positive bidragene i de
ikke-prissatte vurderingene. Vedlegg 4-2 konkluderer heller ikke med at personvernhensyn vil hindre
GNSS-lgsninger pa generelt grunnlag. Det er per i dag automatisk registrering av informasjon ved
bompasseringer, fotobokser og gjennomsnittsmalere langs veien, og fotografering av bilnummer pa
parkeringsplasser. Tilsvarende gjelder ved bruk av kollektivtransport hvor det er lagt opp til digital (og
dermed sporbar) Kjgp av billetter. Hvordan er utfordringene med personvern og datasikkerhet vurdert ved et
GNSS system sammenlignet med slike digitale lgsninger?

Oppsummering

Statistikk sentralbyra (SSB) statter at det innfgres et nytt system for veibruksavgift og prising av de
marginale kostnadene ved bilkjgring. Vi statter ogsa at alle typer kjgretayteknologier skal betale for de
marginale kostnadene bilkjgringen innebaerer og mener at konsept 3, GNSS-basert for alle kjaretay, er det
foretrukne alternativet. Dersom dette ikke er mulig & gjennomfare innenfor en rimelig tidshorisont vil
konsept 4 vare en lgsning, men det bar endres slik at det i trinn 1 ogsa innfares miljg- og tidsdifferensierte
satser ved bomstasjonene i de store byene for a prise de til dels store forskjellene i marginale kostnader ved
kjering i rushtid sammenliknet med kjaring i mer spredtbyge omrader. Det er viktig at satsene reflekterer de
faktiske marginale kostnadene for ulike regioner og tidssoner. Regelverket for lovregulering av bompenger
hvor formalet primzert er finansiering av nye veier og byutviklingspakker, ber tilrettelegges for bruk av
miljg- og keprising i storbyene.

Detaljerte satellittdata over kjaring hvor Kjgretay og eier kan identifiseres vil vere svert nyttig for
utarbeiding av forskning, analyser og statistikk knyttet til omfang og fordeling av transportarbeidet, og det
vil veere spesielt viktig for & kunne analysere effekter av ulike tiltak og virkemidler pa bilkjgringen.
Veitransport er et omrade hvor det er mange og til dels overlappende politikktiltak og virkemiddelbruk, slik
at mer kunnskap om hvordan bilistene og transportbransjen pavirkes av ulike tiltak er sveert viktig. Dette vil
ogsa veere nyttig i forbindelse med a finne gode tiltak i klimapolitikken. Detaljerte satellittdata vil ogsa veere
nyttig for & utarbeide statistikk over kjgrelengder og kjgremanster, og vil vaere viktig input til analyser og
planer for transportsektoren.
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