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Sammendrag

Personbilparken ma ta sin andel av norske utslippskutt

Den norske personbilparken star for 10 % av vare samlede klimagassutslipp. For a na Klimaforlikets
mal ma norske klimagassutslipp reduseres med 25 % innen 2020. Utslippene fra personbilparken i
2020 ber derfor reduseres fra 6 til 4.5 millioner tonn CO2 per ar.

Forbrenningsmotoren vil vaere viktigst for utslippsreduksjoner mot 2020

Ved normal utskiftningstakt vil ca. 65 % av personbilparken bli byttet ut innen 2020. De aller fleste
nye bilene vil ha forbrenningsmotor. Tilbudet av slike biler med utslipp ned mot og under 100 gram
CO2 per kilometer, vil pke. Potensialet for utslippsreduksjoner er stort, gitt at bilene som fases inn har
vesentlig lavere utslipp enn de som fases ut. Engangsavgiften bgr derfor differensiere kraftigere enn i
dag mellom biler med lave og hgyere utslipp, og stadig kraftigere ettersom tilbudet av biler med lavt
utslipp gker.

Ladbare biler ma likevel favoriseres

Utskifting til biler med forbrenningsmotor kan ikke alene gi 25 % utslippsreduksjon. Ny teknologi som
ladbare hybridbiler og el-biler med lang rekkevidde kan fa utslipp under 50 gram CO2 per kilometer.
Det bgr i en innledende fase etableres et avgiftssystem som gir sterke insentiver for a kjgpe slike biler.

Myndighetene bgr etablere en plan for omstilling av bilparken

Det forventes rask teknologiutvikling de kommende arene. Virkemidler bgr justeres hyppig og
tilpasses utviklingen. Samtidig bgr konsumenter og bilbransjen sikres forutsigbarhet. Myndigheter
bor derfor etablere en langsiktig plan for omstilling av bilparken frem til 2020, og forankre planen i
Stortinget.

25 prosent kutt innen 2020

| Perspektivmeldingen (Stortingsmelding nr. 9

Innen 2020 skal Norges klimagassutslipp re- 2008-2009) forventes en utslippsgkning i tran-
duseres med ca. 25 % i forhold til et ellers for- sportsektoren p& 13 % innen 2020. Personbilpar-
ventet samlet utslipp pd 57 millioner tonn. ken vil da ha et &rlig utslipp pa ca. 6 millioner
Dette fastslar Klimaforliket. Norske personbil- tonn CO,. Det er her tatt hensyn til forventet
erslapp i 2008 ut 5.3 millioner tonn CO,. Det bedring av bilenes energieffektivitet, og til en
er ca. 10 % av vare samlede klimagassutslipp. befolkningspkning pa 250 000 personer.
Regjeringen la i 2007 om engangsavgiften og Det vil derfor vaere krevende & na Klimaforlikets
innfgrte gkt differensiering ut fra CO,-utslipp. utslippsmal innen transportsektoren. P grunn
Etter dette er gjennomsnittsutslippet fra nye av samferdselens gkende betydning som

biler redusert fra 177 til 153 gram CO, per kilo- utslippskilde ber likevel ambisjonene for

meter (gCO,/km) i forste halvar i dr. Likevel utslippsreduksjoner for denne sektoren vaere
har de samlede utslippene fra bilparken gkt like hgye som for samfunnet for gvrig.

jevnt siden 1990. @kt kjppekraft og mobilitet
gjor at nordmenn kjpper flere og mer pakost-
ede biler og kjgrer mer.
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Utslippskutt fra personbilparken

Utslippsreduksjoner kan oppnas ved at vi
bruker bilen mindre og/eller ved at bilparkens
sammensetning endres slik at vi kjgrer biler
som slipper ut mindre CO, per km. Vi skal her
fokusere pa det siste punktet, og drpfte
hvordan vi kan oppna sterst mulige utslipps-
reduksjoner ut fra forventet mobilitets- og
teknologiutvikling. Store utslippsreduksjoner
forutsetter at:

= Nye biler som kjgpes ma vzere vesentlig
mer energieffektive enn de som byttes ut.

= Forbrukerne ma i stgrre grad vurdere biler
med ny teknologi og lavt utslipp som et
reelt alternativ ved nybilkjpp.

= Ny teknologi, som ladbare hybridbiler og
el-biler med lang rekkevidde, ma bli
kommersielt tilgjengelig i store volumer.

Politikken ma rettes bade mot biler med
forbrenningsmotor og mot ny teknologi.

Forbrenningsmotoren viktigst
mot 2020

Innen 2020 vil anslagsvis 65 % av personbilene
bli byttet ut. 12008 utgjorde biler med for-
brenningsmotor 99,5 % av et samlet nybilsalg
pa 110 000 biler. Slike biler vil ogsa sta for ho-
veddelen det kommende tiaret. Tilbudet av biler
med ny teknologi og lavere utslipp vil trolig ikke
bli sterre enn at de utgjer maksimalt 10 % av
det samlede nybilsalget frem til 2020 (se s. 3).

Hva kan forbrenningsmotoren bidra med?

For a oppna 25 % reduksjon fra et utslipp pa 6
millioner tonn CO, i 2020, ma nye biler som
selges frem til dette i snitt slippe ut ca. 110
gCOo,/km (utregning: www.teknologiradet.no).

Det selges i Norge i dag 6 bilmodeller med for-
brenningsmotor med utslipp under 100
gCO,/km, dvs. like lavt utslipp som energi-
effektive hybridbiler. | tillegg finnes ca. 70 mo-
deller med utslipp mellom 100 og 130
gCO,/km, inkludert stasjonsvogner. 12020 kan
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vi forvente et gjennomsnittlig utslipp fra nye
biler pa mellom 100 0og 110 gCO,/km, og et visst
utvalg biler med utslipp pa mellom 80 og 90
gCo,/km.

Det er derfor lite trolig at utskifting av biler med
forbrenningsmotor alene kan redusere utslippene
med 25 % innen 2020. Likevel er mulighetene for
utslippsreduksjoner betydelige selv om biler med
forbrenningsmotor dominerer nybilsalget. Reduk-
sjonenes storrelse vil avhenge av hvor mye lavere
utslippet til nye biler er i forhold til de som byttes
ut. Vridning av engangsavgiften vil vaere det
viktigste tiltaket for & oppna store reduksjoner.

@kt differensiering av engangsavgiften

For 3 oppna sterst mulig klimaeffekt bgr en-
gangsavgiften differensieres kraftigere enn i
dag. Forskjellen i avgiftsniva mellom biler med
lavt og hoyt utslipp ber stadig gkes, enten ved at
bilene med lavest utslipp gjores billigere, eller
ved at biler med hgyere utslipp gjores dyrere.
Samtidig bgr grensen for hva som vurderes som
lavt og hoyt utslipp senkes i takt med at tilbudet
av bilmodeller med lavt utslipp gker.

| statsbudsjett for 2010 gker engangsavgiften i
forhold til 2009 for biler med utslipp over 153
gCO,/km. Dette er imidlertid et hgyt utslipp i
forhold til behovet for gjennomsnittlig utslipp
pa 110 gCO,/km, og salg av biler med utslipp pa
150 gCO,/km vil i liten grad bidra til pnskede ut-
slippsreduksjoner pa sikt. Derfor bgr andelen
slike biler i nybilsalget reduseres raskest mulig.

Engangsavgiften bgr snarest mulig gi kjppere av
ny bil et sterkere insentiv til 3 velge biler som
bidrar til lave utslipp ogsa i 2020. Det betyr i
praksis biler med utslipp i nedre sjikt av det som
er kommersielt tilgjengelig i dag, dvs. ca. 110
gCO,/km for smabiler og 130 gCO,/km for
stasjonsvogner. Grensen bgr senkes ar for ar
ettersom bilene blir mer energieffektive.

@kt CO,-komponent i engangsavgiften

For a gi stgrre rom for en effektiv vridning av
engangsavgiften bgr effektkomponenten fjer-
nes og erstattes med en tilsvarende gkning av
CO,-komponenten. Engangsavgiften vil da ha en
vektkomponent som beskatter vegslitasje og
risiko for andre ved kollisjon, og en CO,-kompo-
nent som beskatter klimapavirkningen. Dette
kan tydeliggjore bilens klimabelastning og pke
insentivene for 3 velge biler med lave utslipp.
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Ulike typer bilteknologi
Personbiler kan deles i tre hovedgrupper ut
fra hvor de far sin energi fra:

»  Biler med forbrenningsmotor som far sin
energi fra drivstoffpumper, dvs. biler som
gar pa fossil bensin eller diesel, biodriv-
stoff, samt hybridbiler.

»  Ladbare biler som helt eller delvis far sin
energi fra elektrisitetsnettet, som plug-in
hybrider og el-biler.

= Hydrogenbiler.

Bidrag fra ny teknologi

25 % utslippsreduksjon fra personbiltrafikken
og ytterligere reduksjoner etter dette, krever
at vitaribruk annen bilteknologi enn for-
brenningsmotoren (se boks). Frem mot 2020
er de mest aktuelle nye teknologiene plug-in
hybrider og el-biler med lang rekkevidde (ca.
160 km). Begge typene forventes kommersielt
tilgjengelig fra flere bilprodusenter i lppet av
2010-2012. Eksempler er plug-in hybriden Volt
fra General Motors og el-bilen Leaf fra Nissan.
Begge kan fa utslipp under 50 gCO,/km, av-
hengig av hvordan elektrisiteten produseres.

Ny teknologi er normalt dyrere enn eksisteren-
de. For eksempel antas Volt 3 koste omtrent
det dobbelte av VW Golf nar den introduseres
i USA. Samtidig vil bilkunder trolig forvente a
fa betalt i form av lavere bilkostnader for d ta
pkonomisk og teknologisk risiko ved kjgp av ny
teknologi. Dette kan gjgres ved a redusere av-
giftene for ny teknologi, eller ved a gi bruks-
privilegier, som tilgang til kollektivfelt eller
redusert arsavgift. Virkemidlene ma vzere sa
omfattende at ny teknologi kan konkurrere
med tradisjonell teknologi pa pris.

Etter hvert som ny teknologi modnes og pro-
duseres i storre volumer, vil den bli mer kon-
kurransedyktig. Da kan saerskilte avgifts-
fordeler reduseres og etter hvert fjernes.

Stor klimagevinst fra ny teknologi tar tid
Store utslippsreduksjoner fra ny teknologi
krever at teknologien tas i bruk i en rekke
modeller. Fgrst da kan den omsettes i volum
som gir vesentlige utslag pa de samlede
utslippene fra den norske personbilparken,
som i 2020 forventes 3 telle ca. 2.5 millioner
kjpretoy.
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Teknologiutvikling og -spredning tar imidlertid
tid. Teknologiprodusenter sgker a redusere risi-
ko forbundet med utvikling og markedsintro-
duksjon ved a prgve ut teknologien i et begren-
set omfang fer den brukes i hele modellspekter-
et. Det tar ogsa tid fgr konsumenter venner seg
til ny teknologi og salget "tar av”.

Toyot Prius er verdens mest solgte hybrid. Fgrste
generasjon kom i ar 2000, og ble i Norge solgt i til
sammen 84 eksemplarer de fire fgrste arene. An-
dre generasjon Prius solgte til sammen 3282 biler
fra 2004 til og med 2008, mens salget gkte med
42 % fra 2007 til 2008. | 2008 ble det solgt ca. 300
000 Prius globalt, hvorav 1465 i Norge. Dette illu-
strerer at spredning av ny teknologi tar tid.

Ny teknologi forventes derfor ikke 3 sta for mer
enn 5-10 % av nybilsalget innen 2020. Et avgifts-
system som gir sterke insentiver for a kjppe biler
med ny teknologi kan gjgre det norske markedet
saerlig interessant for bilprodusentene, og ke
antallet biler som tilbys norske forhandlere.

Tempoet pa teknologiutviklingen kan gke

Et pkende politisk krav om raskere og mer om-
fattende utslippskutt kan pavirke utviklingstakt-
en for ny bilteknologi. EU har allerede fattet ved-
tak som peker i en slik retning; utslippene fra
biler som selges i Europa skal i snitt vaere 120
gCO,/km innen 2015. Etter 2015 ma bilprodu-
sentene betale en straffeavgift for hvert gram
bilene de produserer har utslipp utover denne
grensen. @kt beskatning av klimagassutslipp
kan samtidig gjgre ny teknologi mer kon-
kurransedyktig. Biler med lave utslipp kan derfor
i arene som kommer bli tilgjengelige i raskere
tempo og i stgrre volumer enn tradisjonell
teknologiutvikling innen bilindustrien tilsier.

Provenytap og bruksavgifter

En vellykket avgiftsomlegging vil fa flere til 3
velge biler med lavere utslipp. Dersom biler med
lave utslipp gjores billigere enn i dag, kan dette
fore til pkt bilhold og til provenytap. @kt bilhold
kan motvirke klimagevinsten. Provenytapet vil
pke ved en hgyere andel ladbare biler, fordi disse
ikke gir inntekter fra drivstoffavgiften.

Hvor viktig er provenyngytralitet?

Fra et klimaperspektiv er det rimelig at proveny-
et fra engangsavgiftens CO,-komponent
reduseres nar bilenes CO,-utslipp avtar. Hvis
myndighetene likevel vil opprettholde dette pro-
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venyet ma enten hele avgiftskurven parallell-
forskyves oppover, eller sa ma vektkompo-
nenten gkes tilsvarende tapet fra CO,-kompo-
nenten. Eventuelt kan andre avgifter brukes
for @ motvirke provenytap og gkt bilhold.

Bruksavgifter i stedet for kjppsavgifter?

@kt beskatning av bilbruk kan motvirke prove-
nytapet som en vridning av engangsavgiften
kan fgre til. @kte bruksavgifter kan ogsa bidra
til redusert bilbruk, men gevinsten er usikker
fordi eie og bruk av bil henger ngye sammen.

Veiprising er en bruksavgift som teknologisk
sett er relativt enkelt a innfgre. Rushtidsavgift
i byer med stor trafikktetthet er ett eksempel.
GPS-basert veiprising er en annen mulighet.
Da betaler man etter kjgrelengden. Avgiften
per kilometer kan ke med bilens CO,-utslipp.
Nederland tar i bruk en slik avgiftsmodell fra
2012. Fra et klimaperspektiv kan derfor GPS-
Ipsninger vaere interessante. De reiser imidler-
tid personvernspgrsmal som ma utredes grun-
dig for systemene eventuelt kan tas i bruk.

Anbefalinger for klimakutt

Etablere plan for tre stortingsperioder

Vi star foran en periode med rask teknologiut-
vikling. Rammebetingelser og virkemidler bgr
justeres jevnlig for 3 oppna sterst mulig ut-
slippsreduksjoner. For 3 gke muligheten for vel-
lykket omstilling, og for a gi konsumenter og
bilbransje stgrst mulig forutsigbarhet, bgr det
utarbeides en helhetlig plan for utslipps-
reduksjoner fra av den norske personbilparken.
Planen bgr forankres i Stortinget og dekke de
tre stortingsperiodene frem til 2021.

Omfattende vridning av engangsavgiften
Engangsavgiftens CO,-komponent bgr
erstatte effektkomponenten og gkes slik at
den utgjor 50 % av hele avgiften. Differensi-
eringen mellom ulike avgiftsnivaer bgr gkes,
og innslagspunkt- ene for avgiftsnivaene i en-
gangsavgiften bgr gradvis senkes. 1 2020 begr
eventuelle avgiftsfordeler for biler med lavt
utslipp kun gis biler med utslipp under 90
gCO,/km, mens utslipp over 130 gCO,/km bgr
avgiftsbelegges som heyt.

Videreutvikle stgttesystem for ladbare biler
Stptten —i form av avgiftsreduksjoner, sub-
sidier og/eller bruksfordeler — ma vaere
tilstrekkelig til at ladbare biler kan konkurrere
med biler med forbrenningsmotor. Systemet
bor pa plass for
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el-biler og ladbare hybridbiler blir kommersielt
tilgjengelige i pkende omfang fra 2011-2012.

Utredning av bruksbeskatning

Ulike modeller bgr utredes og eventuelt testes.

Konsekvenser for blant annet klimagassutslipp,
proveny, bilhold og personvernet bgr vurderes.

Offentlig innkjop av lavutslippsbiler
Det bgr fastsettes mal for offentlig innkjgp av lav-
utslippsbiler, bade sveert energieffektive

biler med forbrenningsmotor og ladbare biler.
Norske myndigheter kjgper ca. 5000 biler arlig, og
signaleffekten kan vaere betydelig.

Kompetanseoppbygging

Tilpassing av virkemiddelbruken til markeds- og
teknologiutviklingen forutsetter oppdatert kunn-
skap om nye teknologiers styrker og svakheter, og
om konsumentatferd knyttet til ny teknologi og
nye avgiftssystemer. Dette kompetanseomradet
bor styrkes i Norge.

Teknologirddets ekspertgruppe for prosjektet
Utslippsreduksjoner fra privatbilismen bestdr av:
Erik Figenbaum, Statens vegvesen; Kjetil Flugsrud,
Statistisk sentralbyrd; Lasse Fridstrém, Transport-
pkonomisk institutt; Randi Haakenaasen, Forsvar-
ets forskningsinstitutt og medlem av Tekno-
logirddet; og Jon Fixdal, Teknologirddet
(prosjektleder).

Teknologirddet er et uavhengig, rddgivende organ
for teknologivurdering. Det ble opprettet ved kgl.
res. 30.april 1999 etter initiativ fra Stortinget. "Fra
rddet til tinget” utgis av Teknologirddets
sekretariat.
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