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Forord

Rapporten  dokumenterer resultatene fra et oppdragsprogekt utfat for
Nagings- og handel sdepartementet med det formad danaysere den betydning
avgifter har panorsk landtransport i et internagonalt perspektiv og med fokus
patidsforlget. Hovedvekten er lagt pavegtransport, men jernbanetransport
behandles ogsa

Det ligger ikke innenfor progektets rammer aforeta noen total analyse av
sammenhenger mellom priser, kostnader og konkurranseforhold for norske
transportaer. 1 noen grad analyserer vi priser og totalkostnader i kapittel 1,
men hovedvekten har veet pa avgiftenes betydning for konkurranse-
forholdene.

Det teoretiske grunnlaget for analysene bygger pa logistikk med vekt pa
kostnader, interorganisatoriske relagoner og konkurransefordeler og
markedsgkonomi med vekt pa markedsatferd og atferdens forutsetninger.
Statsvitenskapelige elementer med vekt pa forst@se for hvordan
forvatningen fungerer og samspiller nagonat og i tilknytning til Den
europeiske union (EU), inngd ogsai anaysen.

Progektet er gjennomfat dels som litteraturanayser, dels som case-analyser
av et antal utfate lastebilturer mellom Norge og utlandet sammenholdt med
lignende turer for utenlandske produsenter. | progektet er det lagt vekt pa
synspunkter pautviklingen fremover. Béle case-analysene og viktigheten av &
se avgiftene i et tidsforl@ representerer originale bidrag til forst@sen av
hvilke muligheter som foreligger for fremtidige avgiftsordninger.

Under progektets giennomfaing har vi fat verdifulle opplysninger og utldn av
grafisk materiadle fra Norges Lastebileier-Forbund (NLF) og Transport-
brukernes Fellesorganisagon (TF). Hos NLF har kontakten vaet transport-
&onom Ole Helmick @en.

Verdifulle opplysninger om transportpriser i "spotmarkedet” har vi fat av
bilmegleren Harald Brekke hos Roadbroker og hos trafikklederne Gunnar
Ranningen og Sigurd Therkelsen hos Danzas-ASG. | Brussdl har vi fat god
hjelp og innsikt av samferdselsral John Arild Jenssen ved Den norske EU-
delegasionen og ved EU av Chef d'Unitié Dirk Van Vreckem.

Kontakten hos oppdragsgiver har vaet underdirekta@ Brynjulv Steinnes.



Progektet er giennomfat av stipendiat Thorkel Askildsen, professor Dag
Bjanland og samferdselsgef Tom Granquist, og rapporten er skrevet av disse
tre.
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Abstract

The report documents a project carried out for the Norwegian Ministry of
Trade and Industry. The purpose of the project has been to anadyse the
significance and consequences of high excise duties and transport related
taxes on land transport in Norway. Literature studies and cases of actualy
performed internationa truck trips have been studied.

Both the national geographic handicap and the high excise duties and
trangport related taxes result in much higher cost levels for Norwegian
transporters than experienced by their foreign competitors. Since the middle
of 2000 excise duties have been significantly reduced and approach levels
comparable with other countries in the European Economic Area. This is
aso a necessary long-term condition for a competitive Norwegian trucking
industry.

Key words:
Excise duties, taxes, fud consumption, competition, internaiona land
transport, case studies, Norway.

Emneord:
Avgifter, skatter, drivgtofforbruk, konkurranse, internagona landtransport,
case-studier, Norge.






Sammendrag

Norge har en svagt utadvendt gkonomi, f eks mdt med eksportens og
importens andeler av bruttonagona produktet. Pagrunn av den store betyd-
ning utenrikshandelen har for Norges donomi, spiller de politiske og
aonomiske forholdene i utenrikshandelen en stare rolle for naeingdivets
verdiskaping i Norge enn i mange andre land det er naturlig asammenligne
Norge med. Forholdene har naturligvis mange dimengoner som til sammen
gig det mer eler mindre lett for norsk naeingdiv & konkurrere med
utenlandske virksomheter. De samlede fordeler og ulemper er det derfor
viktig aha et avklaret og bevisstgjort forhold til med tanke paat de ba vaee
mest mulig gunstige for det nagonae nagngdiv.

Den betydelige avstand norsk naeingdiv har til sine kontinentale markeder, vil
isolert sett vaee et handikap i konkurransen med utenlandsk naeingdiv om
markedsposigon. Hvor stort dette handikap kan vaee, avhenger naturligvis av
faktiske transportruter og valgte transportformer, varemengder og
varegrupper, samferdselspolitikk og andre forhold som det ligger utenfor
rapporten astudere.

| det lange I Vil det i et internagonalt, liberalisert transportmarked ikke vaee
mulig & benytte norske transport@er om disse ikke er konkurransedyktige.
Liberaliseringen av forholdene i transportvirksomhet faer til a& om ikke
norske transportbedrifter kan konkurrere med utenlandske, vil de norske etter
hvert bli trengt ut av markedet for utenrikshandelen. Det kan se ut som om
det er dette som naholder paaskje i godshiltransport.

| praksis kan det naturligvis vaee mange forhold som belyser konkurranse-
forholdene i en brange, og avgifter vil bare vaee ett sett forhold. | spesielle
situagoner kan imidlertid avgiftene vaee utdagsgivende bale for virksom-
hetenes muligheter for konkurranse og overlevelse. Det er dik vi kan forsta
de store demonstrasionene fra firmaer i godsbiltransport i Norge sdvel som
andre steder i Europai 2000. Dette er gjort sannsynlig i rapporten pagrunnlag
av opplysninger fra flere kilder. Konklugonen er at i en situason som den
man opplevde i 2000, kan endringer i avgifter bli "et vaee dler ikke-vaee' for
sel skaper.

Norge med sin store avstand til markedene, sin kompliserte geografi og
topografi og vanskelige klima har noen konkurransemessige handikap som
det er viktig akompensere for best mulig ved en fornuftig samferdsel spolitikk



og gode politiske rammebestemmelser. Dette naturgitte handikap kan
kompenseres ved ny og bedre infrastruktur (faste forbindelser, stabile helas-
forbindelser, tunneler, stare tillatt akseltrykk, vogntoglengde og totalvekt,
bedre horisontal- og vertikakurvatur osv), bedre drift og vedlikehold av
infrastruktur og fornuftig skatte- og avgiftspolitikk. Dessverre har vedikehold
for veg, jernbane og kystled vaet forsamt i mange &, og investering i
transportinfrastruktur regnet i forhold til landets bruttonasonaprodukt ligger
under vesteuropeisk gjennomsnitt. Med hgye avgifter skjerpes det naturgitte
handikap i stedet for at samferdsalspolitikken burde sgt amildne det.

Vi kan finne et kostnadsmessig uttrykk for det samlede handikap i transport
om vi kjenner logistikkostnadene og deres relative andel av naeingdivets
omsetning. Disse kostnadene Igp i 1997 opp i 11,7% av omsetningen pagrunn-
lag av en definigon som omfatet inn- og utgéende transport, lager,
administragon og planlegging. Transportkostnadene utgjorde samlet sett 68%
av logistikkostnadene. | Europa var kostnadsandelen totalt sett betydelig
lavere, spesielt transportandelen.

Dersom det beregnede overslag over transportkostnadene pa7,9% av omset-
ningen var redistisk for den samlede omsetning i 1997 i jordbruk, skogbruk,
fiske, bergverk (eksklusive gass og olje fra norsk sokke), industri og handdl,
utgjorde transportkostnadene 48 milliarder NOK det &. Dersom andelen
kunne reduseres med 1 prosentpoeng, ville transportkostnadene ganed med 6
milliarder NOK. Det er trolig fullt mulig & spare et par prosentpoeng ved
endringer i de politiske rammebetingelser. Selv om det er avgifter som & i
fokus i rapporten, er ogsainvesterings- og vedlikeholdspolitikken med hensyn
paoffentlig transportinfrastruktur omtalt som stdte for et dikt utsagn.

Det har veet fat en delang diskusion i Norge om avgifter pagodsbiler for afa
mer gods over pdjernbanen. Na det gjelder mulighetene som jernbanen kan
hai det internagonae transportmarked, vil disse avgj@es av jernbanens egen
konkurransekraft.

Diesellokomoativer er pdagt CO,-avgift og i prinsippet tilleggsavgift for svovel
for det tilfellet at diessl har s hgit svovelinnhold a det kommer over
minimumsgrensen. Bdle person- og godstog betaler elektrisitetsavgift.
Dessuten betaler jernbanen en kjaevegavgift pal @e pr brutto tonnkilometer.
Starel sen padenne avgiften har til en viss grad vaet politisk bestemt.
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| Regjeringens fordag til Nagona transportplan 2002-2011 gis godstransport
pajernbane fortsatt en konkurransefordel vis-avis vegtransport. Dieseldrevne
lokomotiver kan fortsette & kjge uten & betde autodiesdlavgift, og
kj@evegavgiften blir heller ikke foreddt et til det niva Transportékonomisk
ingtitutt (TA) har beregnet, nemlig 1,2 ge pr tonnkm for e-drevne tog og 2,2
@e pr tonnkm for dieseldrevne tog.

Jernbanen har muligheter for & erobre niger i transportmarkedet na
transporter skjer over en viss avstand, som avhenger av hvor mye ekstra om-
lasting som er naivendig og av terminaforholdene. For abli konkurranse-
dyktig matransportavstanden vaee over 300 km, i praksis trolig over 500 km.
De transportene som vil veee mest aktuelle i utenrikshandelen, forega
normalt over betyddig stare avstander.

| en analyse som er relevant for jernbanens trafikk over Korngg kan forut-
setningen for en konkurransedyktig jernbane gjengis under fdgende stikkord:

bedre organisagon,

fokus pakundeperspektiv,

aktiv markedsbearbeiding,
hgyere kvditet painfrastrukturen,
mer effektiv terminalhéndtering,
produktutvikling og ny teknikk.

NN NI NI NN

Vi ser a analysen ikke lister opp hgyere avgifter i godshiltransport som en
forutsetning for en konkurransedyktig jernbane. Dette er etter vat syn ogsaet
riktig utgangspunkt. Jernbanens fremtid ligger i de positive tiltak den selv ma
giennomfae og ikke i de negative tiltak overfor konkurrenter.

Sa lenge Norge kunne betraktes som en g i forhold til det europeiske
fastland, hadde norsk internagonal jernbanetransport betydelige handikap.
Med dningen av fast forbindelse over @resund sommeren 2000 og fast
forbindelse over Storebalt noen & fa, er situagonen betydelig forbedret. Med
sikte pade viktige fisketransportene fra Norge er det na opprettet direkte
jernbaneforbindelse mellom Narvik/Alnabru og Padborg i Danmark. Narvik -
Padborg gjennomfaes pa 36timer og Alnabru - Padborg pa 17 timer.
Jernbanen kan med rimdige infrastrukturavgifter og internagonal
organisering finne en for jernbanen viktig nige i internagona godstransport.
Den jernbanepolitiske utvikling i Den europeiske union (EU) kan natyde paat
innen 2008 vil jernbanenettet i EU vaee dnet for internasjonal konkurranse.
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Avgiftene pa motoriserte kjaetgyer registrert i Norge besta av flere
elementer. | rapporten behandles fast og fremst:

v vektasavgift (egentlig vektgradert asavgift),
v diesdavgift.

Statens inntekter av biltrafikken utgj@ en viktig inntektskilde for staten.
Gjennom saeavgiftene innkasserte staten i 1997 over 29 milliarder NOK.
Legger vi til det norske bilister og transport@er betaer i tollavgifter og
merverdiavgift pasaeavgiftene ved eie, ki@ og bruk av kjaetgyer, var statens
inntekter av biltrafikken i 1997 34,7 milliarder NOK. | tillegg kommer
bompengene som trafikantene betaler, og som utgjorde nae 2 milliarder NOK
i 1997. Bilistene betaler dessuten personskadeavgift over bilforskringen. N&
vi regner inn alle typer avgifter, ble statens inntekter fra biltrafikken totalt sett
over 40 milliarder NOK.

Staten oppkrevde i 1997 34 milliader NOK i autodieselavgift og
0,3 milliarder NOK i vektasavgift. Diesdlavgiften er sdedes dominerende i
forhold til vektasavgiften.

Statens inntekter av saeavgiftene pamotorvogner har vokst raskt, faktisk med
mer enn 50% mellom 1992 og 1998.

Statens utgifter til vegformd er betydelig mindre enn inntekten. | 1997
anvendte staten bare 11 milliarder NOK til vegtransportformd. Legger vi til
det kommuner og fylkeskommuner anvendte, stiger belgoet til 18 milliar-
der NOK, som tilsvarer omtrent halvparten av inntektene til det offentlige fra
motorkjaetegyer.

Den vektgraderte asavgiften blir pdagt kjgetey og kombinasioner av kjgetey
med tillatt totalvekt pa12 tonn og mer. Avgiftens starelse er gradert etter
totalvekten pakjaeteyet, fjaengssystem og antall akder. Fra 1. juli 2000 ble
vektasavgiften redusert til EUs minimumssatser for kjaetgy. Den ble ogsa
tilpasset EUs system ved at den ble gradert etter fjagingssystem, dvs om det
finnes |uftfjaeing pabilens drivaksd.

Den miljayraderte asavgiften blir differensiert etter vekt og utdippskrav. Fra

1. juli 2000 ble det i EU innfat nye krav til typegodkjenning basart pa
strengere krav til avgasser fra kjaetey. Den milja@yraderte dsavgiften ble
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harmonisert til reglene i EU ved at avgiften for kjaetgy med Euro 3-motorer
ble satt til 0. Samtidig ble det innfat en maksmalsats for kj@etgyer som ikke
oppfyller det tidligste Euro-kravet og som har en totalvekt pAmer enn 20
tonn.

N& det gjelder nivét pa diesdavgift, ligger det betydelig heyere i Norge enn i
dle de arrige nordiske land, som innbyrdes har rimelig sammenfalende
avgiftsnivér. Nivét er hgere i Norge enn i de aler fleste andre europeiske
land. | en oversikt pr september 2000 fremgikk det at prisnivaet da var hgyest
i Storbritannia, men med Norge paannenplass. Disse to land kom i en klasse
for seg. Hesten 2000 I3 prisnivét padiesd i Storbritannia og Norge omtrent
40% over det gjennomsnittlige prisnivét i de arrige europeiske landene. Dette
skyldes i hovedsak et hgyere avgiftsniva pa diesd i disse landene
sammenlignet med de andre europeiske landene. Norge hadde pa diesel
regnet uten skatt, heyere pris enn samtlige andre land i overikten. Det er et
tankekors at Norge som storprodusent av réolje ogsahadde den hgyeste pris
padiesal regnet uten skatt.

Gjennom budgettforlik mellom regjering og sentrumspartiene  om
statsbudgiettet for 2001 skjedde det en betydelig redukgon i avgiften pa
diesdl. Den erkjennelse kan se ut til aha nald regjeringen at det for landet er
en fordel &ha en konkurransedyktig godshilbrange. | det lange I vil det i sa
fal veee uforsvarlig & avvike vesentlig fra avgifter som oppkreves i de
viktigste konkurrentlandene. Den fdgende figur gir et klart inntrykk av den
betydelige avgiftsredukgon som finner sted.

[[U] Dieselavgiftens utvikling i Norge 1994-2001 (budsjett)
(Autodieselavgift + CO2-avgift + svovelavgift fra 2000)
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| rapporten har vi ikke gt inn i en diskusgion om hvordan skatter og avgifter i
vegtransport skal utformes innenfor et samfunnsgonomisk og miljgpolitisk
resonnement. Det ligger utenfor progektets ramme. Offisell norsk
samferdselspolitikk ga ut pdat skatter og avgifter skal utformes dik at enhver
trangportgren skal dekke sine marginalkostnader. Det er imidlertid betyddige
vanskeligheter med a beregne dike kostnader. Det er ogsa spgsma om
hvorvidt det er de kortsktige eler langsiktige marginakostnader som skal
legges til grunn. Vanligvis blir de kortsiktige marginalkostnader lagt til grunn.

EU-kommigonen la i 1998 frem en hvitbok om betding for bruk av
infrastruktur. Hvitboken fored& avidereutvikle et system hvor avgifter for
bruk av infrastruktur utformes etter prinsippet om at brukerne skal betale de
kostnader de pdger infrastrukturen og samfunnet. Kommigonen asker a
giennomfge en dik politikk for alle transportformer, og sette den ut i livet
trinnvis og med samme tempo for alle transportformer. Ifdge hvitboken
asker Kommigonen asette den nye prispolitikken ut i livet etter fdgende
tempoplan:

Fase 1: 1998-2000. | denne fase skal man s&ke enighet om prinsippene
(metodologien) som ska legges til grunn for beregning av marginalkostnad-
ene og samtidig arbeide for &fremme ideen om betaling der hvor bruken
finner sted.

Fase 2: 2001-2004. | denne fasen ska man tilpasse dagens avgifter og priser
for bruk av infrastruktur dik at disse bedre samsvarer med de etablerte prin-
sipper, samt harmonisere systemene for prissetting mellom transportformer.

Fase 3. Etter 2004. | denne fasen ska medlemd andene implementere ytter-
ligere de harmoniserte systemene for prissetting.

EU ligger dlerede etter det tidsskjema som Kommigonen satte opp i 1998.
Hvor langt EU er kommet og anskemdene om det videre tempo, vil trolig bli
klart n& en ny hvitbok om prissettingen blir utgitt, etter planen i faste halva
2001.

Ifdge EU-kommisionen er mdet med prissettingen a ke effektiviteten i
transportsystemet, redusere transportbehovet pa grunn av den betydelige
sosiale skade som trafikken forasaker, men ikke ke avgifts- og skattenivaet.
Prissettingen skal ogsd pdirke transportgene til & bruke mer miljavennlige
godshiler.
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Norge og Sverige forfekter lignende synspunkter pa prinsippene for pris-
setting i transport. Begge land har ogsaomtrent sammenfallende maformuler-
inger. | et femtids perspektiv har det innenlandske transportarbeid (tonnkm)
med godshil vokst omtrent like sterkt i de to landene - selv om avgiftene er
betydelig lavere i Sverige - og toget std mye sterkere i Sverige enn i Norge.

N& avgiftene palastebiltransport er samye lavere i Sverige enn i Norge salv
om begge land i utgangspunktet har lagt det samme prinsipp for prissetting av
godshiltrangport  til grunn, kan kanskje tre forklaringsgrunner vaee
anvendelige. Den ene grunn til avgiftsavvik kan veaee a hensynet til andre
masettinger, som f eks at regionale hensyn og konkurransekraften i naeings-
livet, har fat stare tyngde i Sverige. Dette semmer imidlertid dalig med
politiske utsagn om hvilke madsettinger som er viktige i de to landene. Den
andre forklaringen kan ta utgangspunkt i det faktum at Sverige har samye
bedre transportinfrastruktur enn Norge. Mens Norge ved utgangen av 1997
hadde 100 km med motorveg, hadde Sverige 1400 km. Derved blir
belastningen pavegnettet (marginalkostnadene) mindre i Sverige enn i Norge.
Paradoksalt nok vil norske lastebiler "straffes’ ved akjae padalige norske
veger n& vi ikke i tilstrekkelig grad bygger ut vat infrastrukturnett. Det vil
ramme trafikk i distriktene hardt, og vil vaee i strid med distriktspolitikkens
formd. Den tredje grunnen kan vaee finanspolitisk. Finansdepartementet kan
ha hatt en dominerende innflytelse og " overkjat” andre politiske hensyn. Det
er et faktum at vi i atier har ki@t en saenorsk avgiftspolitikk ved ki@ av
akohol, tobakk, sgaretter, drivatoff og biler. En dik politikk vil i det lange 1@
sette norsk konkurransekraft i fare.

Avgifter, priser og investeringer i trangportinfrastruktur bg utformes i
sammenheng. Det har ikke skjedd. Det er sdedes gode grunner for at
avgiftene palastebiltransport burde ha hatt en annen avgiftsprofil enn de har
hatt.

Pa ett omrale kan det se ut til a EU-landene vil legge om noe av sitt
avgiftsystem. Det gjelder ordningen med Eurovignette. Seks EU-land,
Danmark, Sverige, Tyskland og de tre Be-Ne-Lux-landene, har laget et
saeskilt vegavgiftsystem som er kalt Eurovignette-systemet. For transport pa
motorveger og enkelte spesielle veger med kjgetgy med mer enn 12 tonns
totalvekt betales en sseskilt avgift. Kjgetey som er registrert i Sverige, kan
trekke denne avgift fra den alige kjaetgyskatt. Ved denne ordning har de
seks landene pdagt trafikken pa de stare veger avgifter, men den er
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annerledes enn avgiftene ved passering av bomstagoner i Norge. | Norge
ytes heller ingen refugon til norske kj@etey som passerer bomstagoner.

Den tyske regjering har kunngjort at den vil innfa@e kilometeravgift for tunge
kigetgyer pa sine motorveger fra & 2002. Dette vil i safal ligne pa den
generdlle kilometeravgift som fantes i Norge og Sverige tidligere. | Tyskland
har man forklart at innfaingen av kilometeravgiften forutsetter at det finnes
en eektronisk utrustning som kan anvendes. Om tyskerne fa til en dik
ordning, er det vel grunn til aregne med a de andre landene som deltar i
ordningen med Eurovignette ogsavil gj@e noe, men det er fore gig uavklart.

En overskt over transportrelaterte avgifters historiske utvikling og deres
nasionae starelsesforskjeller gir i seg selv ikke et tilstrekkelig bilde av hva
disse avgiftene betyr i en gitt konkurransesituagon og et faktisk transport-
forlgp. | dette progektet har vi derfor sett det som anskelig deksemplifisere
forholdene ved aknytte de godshil- og transportrelaterte avgifter til faktisk
utfat transportvirksomhet. Dette kan salvfdgelig gjaes paulike maer, men da
enkelttransporter kan sees som den "minste betalbare enhet” for transport-
tjenester, og da det fortsatt eksisterer et ganske betydelig "spotmarked” for
enkelttransporter, har vi i dette progektet sett det som askelig & knytte
avgiftsbel goene til dike.

Nakan det presiseres at ingen av de studerte enkelttransportene omsettes pa
spotmarkedet, men utfaesi et system med bale naee og langsiktige relagoner
mellom varegier og transporta.

Henskten har vagt & sammenligne enkelttransporter fra Norge til sentrale
europeiske markeder med tilsvarende intra-kontinentale transporter, med det
formd astudere i hvilken grad norske eksportgers lange transportavstand til
sentrale europeiske markeder utgi@ en konkurranseulempe som ytterligere
forsterkes av et antatt hgyt norsk avgiftsniva Da norsk topografi med et
kupert landskap antas &pdvirke diesaforbruket og dermed forsterke avgifts-
forskjellene pr kjat kilometer, har det vaet askelig astudere dette ved askille
mellom kjaing i Norge og kjaing paK ontinentet.

Vi har tatt utgangspunkt i tre foretak paKontinentet som importerer hen-
holdsvis havfabrikata og ferdigprodukter bale fra Norge og andre eurgpeiske
land. For to av de eksemplene vi har gitt, for aluminiumstransport og for
trangport av elekiriske artikler, ligger avgiftskostnaden pr tur og pr utkjat
distanse for transportene fra Norge betydelig over dem vi har sasmmenlignet
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med. N& det gjelder sammenligning av fisketransporter fra Norge og
Storbritannia, medf@er de hgye diesdavgiftene i Storbritannia at disse trans-
portene kommer daligst ut ”papapiret”. Et forhold som i betydelig grad er i
stand til pdvirke dette resultatet, er at mens norske lastebiler ved innkjaing til
Norge kun kan bringe med seg 200 liter diesdl, en mengde som vil vaee
oppbrukt fa bilen kommer til lasting, kan britiske lastebiler ved innkjaing til
Storbritannia bringe med seg inntil 1 000 liter, en mengde som vil vaee
tilstrekkelig til adippe tanking i Storbritanniai det hele tatt.

V& underskkelse ble foretatt mot slutten av & 2000. Fra nyttd 2001 ble inn-

faselsrestrikgonene padiesd til Norge lempet p3 dik at en lastebil ndkan

bringe med inntil 600 liter. Dette vil medfae at paalle vae studerte turer, vil

bilen for fremtiden kunne klare seg pautenlandsk diesdl, dersom bilene ga i

kontinuerlig utenlandstrafikk. | den grad en dik importlette er i stand til a
pdirke transportprisene, vil dette kunne medfge en bedring av

eksportbedriftenes konkurranseevne. Derimot vil det kunne medfae en kon-

kurransevridning mellom transportaer som kun bedriver nagond kjging og

transport@er som opererer bale i det najonde og det internasionae

transportmarkedet.

Naer det selvfdgelig fullt mulig agi ulike avgifter ulik begrunnelse, men for
kiging i Norge er det pdakelig hvor mye som betaes i ekstra infra-
strukturavgifter enkelte steder pa Vestlandet, hvor trafikkbelastningen og
derved miljdbel astningen som fdge av tungtrafikken er liten, i motsetning til en
beskjeden sum som betales i bomringene rundt de stare byene. Denne
distriktsmessige ulempe forsterkes av topografiske forhold som medfaer gt
diesdforbruk, og derved &t diesdlavgift pr utkjat distanse, til tross for at
diesdlavgiften i seg slv ikke diskriminerer mellom regioner.

Sammenligninger av hva det koster apassere spesifikke norske bompenge-
progekter med vegprogekter i Europa hvor betding enten skjer ved bom-
penger eler ordningen med Eurovignette, faller ogsa dalig ut for Norges
vedkommende: Eksempelvis koster det 345 NOK for et vogntog a benytte
Skdavegen, som bestd av en tunnel pa2730 meter og en bro pa555 meter.
Dette gir en kostnad pa105 NOK pr km, mens motorvegnettet i Frankrike
kan benyttes til en kostnad parundt 1,50 NOK pr km. Ved &unngdmotor-
vegnettet kan man unngakostnaden fullstendig. Land tilsluttet ordningen med
Eurovignette kan vanskdig legitimere ytterligere bompengeordninger, og selv
med en "moderat” infrastrukturutnyttelse (en lastebil med gjennomsnitts-
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hastighet pA60 km/t i 8 timer gir utkjat distanse pa48 mil) vil dette gi en
kostnad paca 0,1 NOK pr kilometer.

Det er fortsatt et behov for utvikling av en europeisk ragonditet som grunn-
lag for avgiftsutformingen. Sik systemene praktiseres n§ kommer produ-
senter i distriktene lett dalig ut med hensyn til transportavgifter: fast made
betde hg/e ekstra infrastrukturavgifter i sitt naemilig sA ma de betde
miljdegitimerte bompenger ved passering gjennom byene. N& avgiftene i stor
grad begrunnes med interndisering av miljgkostnader, gir forskjellene mellom
norske og europeiske avgifter dike argumenter svekket legitimitet.
Trafikkskapte miljgoroblemer pAKontinentet er av en vesentlig hgyere starel-
sesorden enn i Norge, likevel er atsd avgiftene til dels betyddig lavere.
Studier av internagonale transporter fremhever sdedes behovet for en
giennomtenkning av den regionale differensiering av trangportavgiftene, ikke
bare panagondt niva men paeuropeisk niva

Interessant er det ogsdafinne at til tross for de konkurranseulemper det hgye,
norske avgiftsnivét medfaer, handler europeiske foretak like eller nesten-like
produkter fra norske og europeiske leverandger sde om side. Mens sentralt
lokaliserte, europeiske bilprodusenter har et stort antall felgleverandaer i sine
hjemland og umiddelbare naboland, er den perifert lokaliserte, norske
leveranda likevel konkurransedyktig. Fremveksten av produkgonssystemer
basert panettverksproduksjon og global sourcing understreker viktigheten
av aforstd hvor varer produseres som en konsekvens av hvordan de
produseres.

Transportmodeller opererer med forenklede kostnadsbaserte modeller, mens
andre viktige hensyn ikke kommer med. Slike overforenklinger bidrar i liten
grad til innsikt i de senere &s fremvekst av nye produkgonsformer og de
gonomiske rom de produserer.

Noen rimelig klare implikagoner for fremtidig policy synes atre klart frem.

Dramatikken om diesdlavgiftenes hgyde og de politiske avgiftskompromisser i
2000 kan tyde pa en me redigisk politisk ekjenndse av
konkurransesituagonen for selskaper som driver lastebiltransport og spedi-
son. Det e god grunn til danta at brangeorganisasionenes protester mot
stadig &kende avgiftsnivér har vaet medvirkende til den almenne bevisst-
gigingen rundt avgiftsforholdene. Det er ikke mulig i et internagonalt,
liberalistisk og konkurranseutsatt transportmarked adrive med en saenorsk
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avgiftspolitikk dersom det samtidig er askelig med en norsk transportbrange.
Hgye avgifter svekker ogsadet avrige naeingdiv som fa disse avgiftene til
syvende og sist veltet over pasine produkter.

Vi har i rapporten pdist hvor hgre norske avgifter har veet i forhold til
tilsvarende avgifter i land som konkurrerer med Norge om transportoppdrag i
andre europeiske land. Naer vektasavgiften blitt mer enn halvert siden 1.
halva 1996, og diesdavgiften vil pr 2. halva 2001 vaee nede pa1995-niva

Samtaler med EU-kommigonen og Den norske EU-delegasjonen bekrefter at
asket om en politikk for prissetting som tar hensyn til ale kostnader

iberegnet miljkostnadene, st& fast. Problemet er tempoet i gjennomfaingen
og omfanget av kostnader som ska tas med. Siden en dik politikk i praksis

maha godkjennelse fra dle medlemdandene i EU, er det nok rimelig grunn til

danta at de nalvendige vedtak til syvende og sist vil omfatte prinsipper som

gir betydelig frihet for hvert land til implementering. Det innebaeer a Norge

ba tilpasse seg den implementering som de arrige nordiske land kommer til &
giennomfae.

Det er fortsatt liten grunn til atro at det er like f@ ordningen blir gjennomfat.
Imidlertid kan det rimeligvisi EU vaee et amske afaordningen paplass fa det
sore antall av nye land som sker medlemsskap, eventuelt blir opptatt.
Derved vil disse sakerlandene bli tilt overfor et faktum, og ikke fordag, som
de senere skal vaee med padvedta. V& tro er derfor at ordningen er paplass
f@ 2010.

Vi har i flere tia opplevd en sdsterk vekst i vegtransporten at al nyskapt
trafikk ndabsorberes av lastebilene. En forstélse av transportutviklingen ma
inkludere en forst@se av de endringer som skjer i vareprodukson og
varemarkeder, ikke bare bygge paen ekstrapolering av tidligere tendenser.
En riktig forsté@lse av de padnde globaliseringstendenser innebaeer at
globdisering ikke bare oppfattes som &t internagonal handel, men som kit
funksjonell integrasjon av produkgonssystemer patvers av landegrensene.
Dette har selvsagt en rekke konsekvenser, men i denne sammenheng er det
spesielt viktig at dersom dette medf@er &t transport internt i produksons-
sysemer besténde av organisatorisk integrerte, men geografisk spredte
produks onsenheter, vil kravene til disse transportene vaee ganske andre enn
de krav som dilles til transporter av ferdigvarer fra et produkgonssted til et
"marked”. Slik utviklingen av godstransport fordelt patransportmder har veet
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i mange tia, er det al grunn til atro at vegtransporten har vaet vinneren i
denne omdtillingsprosessen.

Selv om medlemdandene i EU blir enige om prinsippene for prissetting av
infrastrukturtjenester, vil nok, som nevnt ovenfor, den praktiske utforming i
stor grad bli overlatt de enkdlte land. Muligvis kan minimumsnivaer bli fastlagt
paunionsniva

Avgiftsproblemene og prissettingen har vaet ensidig fokusert pa tunge
lastebiler i EU-sammenheng. Dersom det er miljeet som fast og fremst skal
bedres, er dette en avsporing av debatten. Negative effekter av vegtrafikken
er i vesentlig grad relatert til personbiltrafikk i byene. Vegvesenets trafikk-
tellinger viser feks at pAE18 i Odo-tunnelen passerte det gjennomsnittlig
74 361 kj@etgy totat hver dag i 1996 (ADT). Av dette hadde 323 kjagetgy en
lengde pa16 meter eler mer, atsa semitrailere éler vogntog. Tungtrafikk-
andelen var sdedes 0,5%. Ofte presenteres andeler for tungtrafikk pa
mellom 10 og 20%, men da er dle kjaetey over 5,5 meters lengde medregnet.
| denne rapporten er det godstransport over lange avstander som st sentralt,
noe som i det at overveiende foretas med de staste kjaetg/ene.

Likeledes viser vegvesenets web-side (www.vegvesen.no) at mens trafikken
PaAE18 ved Maritim (ved Skeyen) har en ADT pa92 160 kjaetgy, tunge og
lette totalt, har dette tallet falt til 18 190 kjaetgy pamotorvegbrua i Drammen,
og til 5060 kjaetey ved Sandbevann i Telemark. Tilsvarende forhold kan vises
for trafikken rundt ale norske byer: antall passerte kjagetey faler sterkt
umiddelbart utenfor sentrene.

Hensikten med apresentere disse tallene er aforseke asette trafikkmengden i
et geografisk perspektiv. Norge har vaet mottakelig for europeiske argumen-
ter om vegtrafikkens negative konsekvenser, men i den grad argumentene
reflekterer faktiske norske forhold, begrenser dette seg til omralene i og
umiddelbart rundt de "store” byene, og relaterer seg i vesentlig grad til
personbiltrafikken. Enhver som forsgker a passere Hamburg, Kdn éeler
Amsterdam i rushtiden en fredag ettermiddag, burde faforst@se bale for
hvor viktig en mer miljavennlig transportpolitikk er for disse omraene, samt
hvor lite dette har agj@e med rushtrafikken i norske byer. Man kan sdedes
ha meninger om tungtransportens ubehageligheter, men i forhold til
personbiltrafikken utgj@ tungtransporten, og spesielt den internagonde
vegtransporten, en forsvinnende liten del.
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1 Avgifter, transportkostnader og
konkurranseevne

Norge har en sveet utadvendt gonomi, f eks mdt med eksportens og
importens andeler av bruttonasjonalproduktet. Pa dutten av 1990-dene la
eksportens andel av bruttonasjonalproduktet pa neemere 40%, importens
anddl i intervallet 30-40%. Faland om noen innen EZS-omralet (Europeisk
@konomisk Sone), har stare avhengighet av den innbyrdes samhandel med
de evrige enn Norge nd det gjelder eksporten, jfr Bjgnland, 2000 Pan-
European Border Crossing Transport. Ogsaimporten er betydningsfull
for Norge na det gjelder samhandel med de arrige land i E@S-omradet. Her
kan imidlettid land som Belgia og Nederland vise til hgyere import-
avhengighet, trolig pagrunn av disse landenes betydning bale i internagonal
handel og trangtt. Sverige, Danmark og land i Sentral-Europa utgja@ spesielt
viktige markeder for norsk utenrikshandel.

Pagrunn av den betydning utenrikshandelen har for Norges gonomi, spiller

de politiske og donomiske forholdene i utenrikshandelen en stare rolle for

naeingdivets verdiskaping i Norge enn i mange andre land det er naturlig a
sammenligne Norge med. Forholdene har naturligvis mange dimengoner som

til sammen gj@ det mer eller mindre lett for norsk naeingdliv akonkurrere med

utenlandske virksomheter. De samlede fordeler og ulemper er det derfor

viktig aha et avklaret og bevisstgjort forhold til med tanke paat de ba veee

mest mulig gungtige for det nagonae naeingdiv.

De politiske rammebetingel sene, herunder skatter og avgifter, har som nevnt
ovenfor betydning for naengslivets vekstkraft og den fremtidige verdiskaping.
Det ligger imidlertid utenfor progektets ramme & andysere andre
rammebetingelser enn de utvalgte avgifter og skatter. For en omfattende
giennomgang av forutsetningene for verdiskapingen i naeingslivet viser vi il
rapport fra ECON, 1999 Vei til verdiskaping. Neaeringslivets krav til
fremtidige transporter.

Naeingdivets internasjonaisering, produksonsmder og organisering faer til
stadig sterkere betoning av presise, pditelige, sikre og kundetilpassede
transporter. For denne type transport har spesielt godsbiltransport vist seg
velegnet og kan vise til en overlegen veksttakt gjennom atier. Jernbanen har
hittil spilt en sveet liten rolle for dike transporter. For en oversiktlig gjennom-
gang av utviklingen pagodstransportmarkedet i etterkrigstiden, nagonalt savel
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som utenrikshandelen, vises til Bjanland og Bjerkelund, 2000 Strukturtrekk
i utviklingen i norsk godstransport.

Godstransport skaper steds- og tidsnytte for naeingdivet ved sin forflytning av
varer dit de gig stast nytte. Den transporttekniske, organisatoriske og
politiske utvikling har fat til a denne forflytning har kunnet skje over stadig
stare avstander og er ndi praksis globa. Pa denne mden e moderne
transport blitt en viktig forutsetning for neeingdivets samlede verdiskaping,
konkurransekraft og internagonalisering.

Den betydelige avstand norsk naeingdiv har til sine kontinentale markeder, vil
isolert sett vaee et handikap i konkurransen med utenlandsk naeingdiv om
markedsposigon. Hvor viktig dette handikap kan vaee, avhenger naturligvis
av faktiske transportruter og valgte transportformer, varemengder og
varegrupper, samferdselspolitikk og andre forhold som det ligger utenfor
rapporten astudere.

| det lange I vil det i et internagonalt, liberdisert trangportmarked ikke vaee
mulig & benytte norske transportaer om disse ikke er konkurransedyktige.
Liberdiseringen av forholdene i transportvirksomhet faer til a om ikke
norske transportbedrifter kan konkurrere med utenlandske, vil de norske etter
hvert bli trengt ut av markedet for utenrikshandelen. Det kan se ut til at det
er dette som holder padskje i godshiltransport. Ifdge den nyeste samferdsels-
statistikk fra Statistisk sentralbyra (Samferdsel sstatistikk 1998) gkte mengden
innpassert gods med lastebil over grensen med nesten 50% mellom 1991 og
1998, men den andelen som ble fraktet med norskregistrerte biler, dte bare
med 35%. Utpasserte godsmengder gkte med 25%, og mengdene med norsk-
registrerte godshiler gte bare med 10%. Talene tyder paat en vridning vekk
franorske transport@er holder paavise seg.

Denne vridning kan naturligvis ha sammenheng med hvem som bestiller
transport. Dersom bestilling av transport skjer mer fra utlandet enn tidligere,
kan det kanskje vaee nagliggende at utenlandske transport@er foretrekkes.
Samtaler vi har fat og studier vi har giennomfat, tyder imidlertid pa at
konkurranseforholdene i internagonal transport har betydelig forklaringskraft.
Konkurrerende transportfirmaer i utlandet har lavere avgifter og skatter og
lavere |gnskostnader.
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Det ligger utenfor rammen astudere i hvilken grad norske transportsel skaper
har etablert datterselskaper i utlandet for astasterkere i den internasonae
konkurransen.

| praksis kan det naturligvis vaee mange forhold som belyser konkurransefor-
holdene i en brange, og avgifter vil bare veaee ett sett forhold. | spesielle
situagoner kan imidlertid avgiftene vaee utdagsgivende béle for konkurranse-
forhold og overlevelse for virksomheter. Det er dik vi kan forsta de store
demonstrasjonene fra firmaer i godsbiltransport i Norge sdvel som andre
steder i Europai 2000. Vi skal sannsynliggjae dette ved et talleksempel som
vi mener kan ha vaet realistisk for situagonen i Norge.

Talleksempel som gjelder kjoring med godsbil mellom Norge og
utlandet regnet i NOK pr kjort kilometer

1995 1995-2000 | 2000
Tota e driftsinntekter 16,38 1% pr & 17,22
Totale kostnader (fa skatt) 1492 25%pra 16,38
Resultat 146 0,34
Resultatgrad (%) 8,40 2,00

Tallkolonnen for 1995 er hentet fra en rapport utgitt paHandelshgyskolen BI
mot dutten av 1996 (Omtvedt og Engelstad, Effektivisering og forbedring
av lastebiltransportene). Rapporten gir opplysninger om tre arbeids
omrdler: Transport innen et fylke i Norge, transport mellom fylker i Norge og
transport mellom Norge og utlandet. Vi har valgt ut transport mellom Norge
og utlandet. Denne kjging har gitt et resultat pa1,46 NOK pr kjat kilometer,
som svarer til en resultatgrad pa 8,4% (resultat regnet i prosent av totale
driftsanntekter).

Det foreligger ingen underskel ser etter 1995 som direkte kan kaste lys over
resultater i & 2000, men vi har laget et rimelig eksempel og antatt at inntekter
pr kjat km har gt med 1% om &et og de totale kostnader med 2,5% om &et.
Begrunnel sen for disse forutsetninger kan vaee fdgende:

| en rapport fra Transportékonomisk institutt i 1995 (Lea, Transportpriser i

innenlands gods transport 1995) kan vi lese at i gjennomsnitt &te prisene i
innenlands langtransport paveg med i underkant av 1% om aet mellom 1989
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0g 1995 og kostnadene for en godshil med totalvekt pa34 tonn og mer med
omtrent 2,5% om aet. Vi har forlenget tendensene frafaste halvdel av 1990-
aene til ogsaagjelde frem til 2000 i oversikten foran. Dersom vi kan ha
bommet paresultatet i 2000, er det nok grunn atro at sannsynligheten for aha
overvurdert resultatgraden er stare enn for & ha undervurdert denne.
Samferdselsstatistikk 1998 viser sdedes at kostnadene for langtransport med
bil og henger gte med nsemere 5% mellom 1998 og 1999.

Vi har nevnt foran at det ser ut til a norsk internagonal lastebiltransport er
presset pa grunn av hgye kostnader som ikke kan kompenseres med
tilsvarende hgye priser. Driftsnntektene presses av konkurransen mellom
nasonae og utenlandske transportager, av konkurransen mellom transport-
formene og av transportkjgerne (etablering av sterke kjeder mv).

Under vae forutsetninger har resultatet sunket til 0,34 NOK pr kjat km. Det
tilsvarer en resultatgrad pa2%.

Ut fratdl for faktisk drivstofforbruk oppgitt i kapittel 3 (4 1 pr mil), vil vi finne
a det marginde positive resultatet pa34 @e pr kjat km, blir et underskudd
ved en gkning i drivstoffprisen pai underkant av 1 NOK pr liter. Avgjgende
for en dik utvikling vil vaee liten mulighet for kostnadsmessig kompensagon
ved hgyere pris. Som vi har antydet ovenfor, ser dette ut til avaee situasonen.

Normalt vil ikke drivstoffkostnadene vaee utdagsgivende for den mer
langsiktige Iansomhet i brangen, men med voldsomme svingninger i driv-
stoffkostnadene i den senere tid, kan forholdene neppe bli betegnet som
normale.

Ifdge Omtvedt og Engelstad, 1996 utgjorde drivstoffkostnadene 16% av
totalkostnadene ved kjging mellom Norge og utlandet og er sammenlignbare
med de to komponentene kapitakostnader og vedlikeholds-/dekkostnader.
Personalkostnadene var derimot betydelig hgyere og utgjorde nae 30% av
totalkostnadene. Norske transportger har bale et avgiftshandikap og et
|anskostnadshandikap i forhold til utenlandske konkurrenter.

Det totale kostnadshildet vil vaee utdagsgivende for lansomheten i brangen.
Det er et faktum at norske kostnader er hgye i internagonalt perspektiv. Et
dokument utgitt av det danske Trafikministeriet i 2000 Gods transport-
erhvervet i international konkurrence kaster indirekte lys over kostnader
hos norske lastebilfirmaer. | selskaper som disponerte 20 transportenheter
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dler flere, var de gijennomsnittlige kostnader pr km kjat i 1998 fdgende ifdge
det danske dokumentet:

Danmark 6,65 DKR
Sverige 8,30 DKR
Tyskland 590 DKR

Firmaer bale i Nederland og i Polen som var med i undersékelsen, hadde
kostnader som launder de danske. Om vi justerer disse kostnadstallene opp
med 10% for & sammenligne med vat tal pa 14,92 NOK, finner vi at
totalkostnadene i Danmark |apahavparten av de norske, under halvparten i
Tyskland og omtrent 40% under i Sverige. Her har vi sammenlignet norske
1995-priser med utenlandske 1998-priser. Dermed undervurderer vi for-
skjellene noe. Det er med andre ord en stor forskjell pakostnadene til norske
lastebilsel skaper og utenlandske konkurrenter.

Avgifter pavegtransport i Danmark er betydelige lavere enn norske avgifter.
Likevel opplevde godshilbrangen (vognmandservervet) i Danmark situa
gonen som bekymringsfull utover heten 2000. | en pressemelding
10. oktober beskrives situagonen som dramatisk, og det hevdes at den truer
mange solide danske virksomheter med abli dat ut. Et tilskudd fra staten pa
300 millioner danske kroner og et tilsagn om astille nye drivstoffavgifter i
bero, ville gi brangen et geblikkelig pusterom. Det fremgad ogsa av
pressemeldingen at bedriftene bare i begrenset grad har kunnet velte dkte
drivstoffpriser over i transportprisen. Om forholdene i Danmark er dike som
beskrevet i pressemeldingen, selv om danske avgifter er betyddig lavere enn
norske, tyder vat regnestykke, som viser margina inntjening i 2000, at det
kan veee en redigtisk beskrivelse av kjging med godsbil mellom Norge og
utlandet. 1 en dik stuagon kan endringer i avgifter bli "et vaee eler ikke-
vaee' for selskaper.

| talleksemplet foran er gijennomsnittlig inntekt pr kjat km mellom Norge og
utlandet beregnet til 16,38 NOK i 1995. Bale inntekts- og kostnadstall er
beregnet pagrunnlag av opplysninger om inntekter og kjate km i et utvalg
selskaper. Dersom selskapene hadde fulle lass og god retningsbaanse,
uttrykker tallet ogsabetdte kjate km. En del kjate km vil i praksis omfatte
tomkjaing, men det er ikke mulig for oss &s i hvilken grad avtaene mellom
transportsel skapene og oppdragsgiverne har gjort det mulig afadekket kjging
med tom bil. Det kan vaee grunn til atro at priser og inntekt i spotmarkedet
stort sett vil ligge lavere enn tallene i Omtvedt og Engelstad, 1996. Selv om
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det er vanskelig askaffe oversikt over dike priser, har vi giennomfat noen
undersekelser for afainnsikt i prisdannelsen i spotmarkedet.

Enkelte stare transport@er og samlastere opererer riktignok med pridister,
men det er liten grunn til atro a disse i sadig grad reflekterer de faktiske
prisene. For sveet mange transportforetak gjelder den skate "80/20-
regelen”, det vil s a 80% av omsetningen kommer fra 20% av kundene.
Noen f3 store kunder dominerer sdedes totalomsetningen til transport-
foretakene, og vil i det klima som raler i transportmarkedet, ha betyddige
muligheter enten til & fremforhandle fordelaktige avtaer, dler kunne oppna
lavere transportpriser ved & bruke spotmarkedet for transporttjenester ved
enkeltoppdrag. Mens priser i henhold til fremforhandlede avtaer mellom
transportforetak og store transportkjgpere er sdgodt som umulig afainnsikt i,
er prisene i spotmarkedet relativt dpne for innsikt. Disse prisene fluktuerer
selvfdgelig fra dag til dag etter tilbud og etterspasel, men har vist seg stabile
palang sikt.

Vi har hatt samtaler med transportforetak om prisnivane og prisutviklingen pa
"meglede lass’, altsd de transportoppdragene som formidles pa spot-
markedet. Det er grunn til danta at det i hovedsak er transporter av varer
med ikke mer enn gjennomsnittlige krav til transportkvalitet som formidles i
dette markedet.

Selskapet Roadbroker er en stor akta@ padet norske spotmarkedet for vanlig
gods'. Roadbroker eier ingen lastebiler selv, men formidler lass mellom
transportkjgper og transportaer. Fra transportprisen vareeier belastes med,
trekker Roadbroker 12% meglerprovigon. Vi har hatt samtale med en
bilmegler hos Roadbroker, som har gitt oss priser paen del destinagoner. |
fdgende tre oversikter er oppgitt bale prisene som vareeier belastes med
(bruttopris), prisene som utbetaes til lastebilforetaket (nettopris) samt pris pr
mil for transportene (avstandene er beregnet i ruteplaneggingsprogrammet
Autoroute Plus). Vi har i beregningene av avstand antatt at fergesambandet
Odo - Frederikshavn benyttes. De faktiske fergeprisene transportforetakene
betder, er omhyllet med like stor diskregon som transportpriser i henhold til
transportavtaler.

1

Begrepet "vanlig gods’ er litt upresist pa norsk. Ofte brukes betegnelsen
”stykkgods”, men dette betegner ogsdstarelsen av forsendelsen. Vanlig gods i
v& sammenheng tilsvarer det engelske ” general cargo”, altsdalle typer targods.
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Prisene gjelder fullt lass med standard semitrailer (40 tonn totalvekt, 24 tonn
last).

Spotmarkedspriser (NOK), eksport vanlig gods

Relasjon Bruttopris | Nettopris |Distanse, mil | Nettopris
pr mil

Oslo - Rotterdam 10 000 8 800 100 88

Oslo - Miinchen 12 000 10 560 130 81

Oslo - Milano 17 000 14 960 185 81

Oslo - Barcelona 20 000 17 600 230 77

Spotmarkedspriser (NOK), import vanlig gods

Relasjon Bruttopris | Nettopris |Distanse, mil | Nettopris
pr mil
Rotterdam - Oslo 14 500 12 760 100 128
Miinchen - Oslo 17500 15400 130 118
Milano - Oslo 24 000 21 120 185 114
Barcelona - Oslo 26 000 22 880 230 99

Vi ser a prisene for importtransport av vanlig gods til Norge ligger en del
hgyere enn prisene for eksporttransport, noe som blant annet reflekterer
retningsubalansen. Ofte tas dette ogsdsom et uttrykk for at transportprisene
reflekterer vareverdien: Norge eksporterer varer av lavere verdi enn det som
importeres, altsa blir prisene pa eksporttransporter lavere enn prisene pa
importtransporter. Unntakene fra denne "regelen” er likevel sdmange at en
skal vaee forsiktig med aforvekse korrelagon med asaksforklaring.

Videre ser vi at milprisen avtar med gkende transportdistanse, noe som er et
typisk forhold.

Pagrunn av den store eksporten av §amat fra Norge finnes det et betydelig
antall norske termobiler i europeisk trafikk. Vi asket derfor &sammenligne
prisene i spotmarkedet for vanlig gods med tilsvarende priser patemperatur-
regulerte varer. | den sammenheng hadde vi samtaler med trafikkledere hos
Danzas-ASG, en viktig akt@ innen norsk internagonal termotransport.

Pa eksportsiden transporterer Danzas-ASG nesten bare fersk laks. Sa godt
som alle dlike transporter forega med faste transportager i henhold til avtaler,
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dtsd finnes det ikke noe spotmarked for disse transportene. For
returtransportene derimot, eksisterer det et betyddig internagonalt spot-
marked for transport av frukt og grant, hvor Danzas-ASG benytter sin ledige
kapasitet. Vi gjengir prisene panoen viktige relagoner i den fdgende oversikt.
| likhet med Roadbroker eier ikke Danzas-ASG lastebilene selv, men videre-
formidler oppdragene til transportaer mot en kommison pa 15% av
transportprisen.

Tallene i den etterfdgende oversikten viser at milprisene patransporter av
temperaturregulert gods ligger noe hgyere enn for tilsvarende transporter av
vanlig gods, noe som reflekterer kostnadene patransportutstyret (skap-pdygg
og kjdeaggregater). Milprisene for termotransportene avtar ogsa ved ekt
transportdistanse.

Spotmarkedspriser (NOK), import temperaturregulert gods

Relasjon Bruttopris | Nettopris |Distanse, mil | Nettopris
pr mil

Rotterdam - Oslo 17500 14 875 100 149
Angers - Oslo 22 000 18 700 170 110
Milano - Oslo 27 000 22950 185 124
Bari - Oslo 34 000 28 900 255 113
Alicante - Oslo 36 000 30 600 280 109
Almeria - Oslo 39 000 33150 305 109

Vi kjenner ikke til data over prisutviklingen pa spotmarkedene, men vae
samtalepartnere hevder ut fra sin betydelige erfaring i brangen a nominelle
priser har vaet sveet stabile i &enes |@. Prisene patermotransport fluktuerer
nok noe mer enn for vanlig gods, ikke minst pAgrunn av sesongsvingninger i
tilgangen pa frukt og grannsaker. Eksempelvis nevnes det at prisene for
termotransport fra Almeria til Oslo har &t fra 37 000 NOK til 39 000 NOK
pa20 &, men med en mellomliggende topp pa40 000 NOK. Tilsvarende er
prisen for termotransport fra Rotterdam til Oslo ndomtrent det den var for
15& sden, med en melomliggende bunn pa 12 000-14 000 NOK. Ved
inflagongustering ville vi ha funnet en helt klar negativ redl prisutvikling.

Prisene i spotmarkedet i 2000 for fullt lass gir inntekt pr mil som ale ligger
under gjennomsnittlig inntekt i 1995 ifdge Omtvedt og Engelstad, 1996.
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Norge med sin store avstand til markedene, sn kompliserte geografi og
topografi og vanskdige klima har noen konkurransemessige handikap som
det er viktig akompensere for best mulig ved en fornuftig samferdsel spolitikk
og gode politiske rammebestemmelser. Dette naturgitte handikap kan
kompenseres ved ny og bedre infrastruktur (faste forbindelser, stabile
helasforbindelser, tunneler, stare tillatt akseltrykk, vogntoglengde og tota-
vekt, bedre horisontal- og vertikalkurvatur osv), bedre drift og vedlikehold av
infrastruktur og fornuftig skatte- og avgiftspolitikk.  Dessverre har
vedlikehold bale for veg, jernbane og kystled vaet forsant i mange &, og
investering i transportinfrastruktur regnet i forhold til landets bruttonagona-
produkt ligger under vesteuropeisk gjennomsnitt, se ECMT, 1999
Investment in Transport Infrastructure 1985-1995 og St mdd nr 46
(1999-2000) Nasjonal transportplan (2002-2011). Med hgye avgifter
skjerpes det naturgitte handikap i stedet for at samferdsdspolitikken burde
skt amildne det.

Norsk naeingdiv har ogsd et handikap ved at landet er stort og vidstrakt,

folketallet lite og spredt, bosetting konsentrert i tettsteder med store
avstander mellom og naeingdivet fordelt over hele landet. Import av stykk-

gods, som er den mest verdifulle dd av varehandelen, kommer stort sett inn

over @stlandet og spres derfra utover landet. Som regel er det ikke mulig &
oppnd god retningsbalanse i transportgrunnlaget. Den enkelte transport-

mengde kan dessuten vaee liten og transporttilbudet utilstrekkelig for effektiv

nagona konkurranse. Dermed blir det ikke mulig afatil kostnadseffektive

I@ninger i transport, og transportene vil bli dyrere enn i omraer med
gunstigere beliggenhet, stare konsentragon av naeingdiv og folkemengde.

Det kan i den sammenheng veee nyttig aminne om at Danmark er som

Finnmark fylke i utstrekning. | Danmark bor det 5millioner mennesker, mens

det i Finnmark fylke bor mindre enn 100 000.

Vi kan finne et kostnadsmessig uttrykk for det samlede handikap i transport
om vi kjenner logistikkostnadene. Figur 1 viser a logistikkostnadene for
norsk industri i 1997 utgjorde 11,7% av omsetningen. | Europa laandelen pa
ca 7%.

Som det fremga av figuren, var imidlertid transportkostnadene relativt sett
over tre ganger sa store i Norge som gjennomsnittet i Europa. Logistik-
kostnadene omfatter i figuren kostnader til inn- og utgdnde transport, lager,
administragon og planlegging. Transportkostnadene utgjorde samlet sett 68%
av logigtikkostnadene.
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Dersom det beregnede oversag over transportkostnadene pa 7,9% av
omsetningen var redistisk for den samlede omsetning i 1997 i jordbruk,
skogbruk, fiske, bergverk (eksklusive gass og olje fra norsk sokkel), industri
og handd, finner vi at transportkostnadene I# opp i 48 milliarder NOK det &.
Dersom andelen kunne reduseres med 1 prosentpoeng, ville transport-
kostnadene ganed med 6 milliarder NOK. Det er trolig fullt mulig aspare et
par prosentpoeng ved endringer i de politiske rammebetingel ser.

Logistikkostnader Europa og Norge i 1997

(Prosent av omsetning)

ETransport
[l Lager
E Administrasjon

Europa Norge

Transportbrukernes ?
Fellesorganisasjon

Figur 1: Logistikkostnader i Europa og Norge 1997.

Totde kostnadsoversikter gjenspeiler naturligvis bale brangestruktur og
-sammensetning, handikap av naturgitte forhold sdvel som politiske forhold i
et land i tillegg til andre styrende krefter. Talene ma derfor tolkes med
forsktighet. Effektiv logistikk kan f eks ha fat til a kostnader til lager er
redusert over tid mot at kostnader til transport er &t. Vareprodukgon og
varesammensetning i norsk naeingdiv tyder likevel ikke paat dette forhold
kan ha noen betydelig forklaringskraft for Norges vedkommende.

| Bjgnland og Granquist, 1997 Transportinfrastruktur i Oslo/Géteborg-
korridoren og nzringslivets logistikkostnader er kostnadsbesparelsen
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for neeingdivet ved full utbygging til firefelts motorvegsstandard mellom Odo
og Goteborg beregnet til autgj@e 15-20% av naeingdivets transportkostnader
i transportkorridoren. | arbeidet med Nagond transportplan (NTP) 2002-
2011 Forslag til Nasjonal transportplan 2002-2011 (utarbeidet av
samferdsel setatene) er det oppgitt hvor store naeingdlivets transportkostnader
vil veee under forskjellige dternativer for investeringspolicy. Om
investeringene ble konsentrert om fremkommelighet (effektivitet) fremfor
den blandede strategi som etatene hadde foreddt, ville besparelsene for
naeingdivet &e med neemere 70%. Det er dtsa betydelige besparelser a
oppnaved investeringspolitiske tiltak. Tilsvarende kunne vi resonnert i forhold
til bedre vedlikehold av infrastruktur i transport.

| neste kapittel gjennomga vi avgiftsutviklingen. Med utgangspunkt i et enkelt
regneeksempel over den avgiftsredukson som nd er vedtatt, og en
kostnadsandel pa16% for drivstoffkostnadene, er det lett dse at vi kan faen
merkbar reduksion i naeingdivets logistikkostnader ogsapagrunn av reduserte
avgifter.

| resten av rapporten vil vi holde oss til avgiftspolitikken i samsvar med
oppdraget fra departementet.

Nivét pa transportkostnadene kan ha avgjaende betydning for bedriftenes
konkurranseevne og lansomhet. Vegtransporten st& for brorparten av de
totale transportkostnadene og er den dominerende transportform i ale lands-
deler i Norge. Vegtransport har en anddl av innenlandsk godstransportarbeid
(tonnkm) paomtrent 50%, og andelen har gt dramatisk gjennom etterkrigs-
tiden. Det er derfor en vesentlig oppgave alegge forhold til rette for en
effektiv og konkurransedyktig norsk godshilbrange.

Avgiftene pa norsk landtransport har betydning for konkurranseforholdene
mellom norsk og utenlandsk virksomhet og for konkurransen mellom
transportformer. For & kunne belyse disse forhold best mulig innenfor
rapportens ramme, har vi i kapittel 2 sett pade viktigste avgiftsformer og
avgiftenes tidsutvikling og sammenlignet med andre land.

Ved kjaing i utlandet vil avgiftene i de enkelte land daut med ulik styrke, at
etter hvilke land en godshil passerer pasin veg mellom avskiper og mottaker
av en vare. | kapittel 3 har vi derfor gjennomfat observagoner av utvalgte,
faktisk gjennomfate transporter for astudere hvordan avgifter totalt sett da
uti praksis.
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| kapittdd 4 har vi utledet policy-implikegoner av de andysene vi har
giennomfat i de foregdnde kapitlene.

| progiektet har det vaet viktig afainnsikt i de langsiktige avgiftsstrategier som
forsikes giennomfat EU. | den sammenheng er det fat samtaler bade med
den norske EU-delegag onen og med Kommigonen i EU. De implikagoner vi
har utledet, er innarbeidet i kapittel 4.

Det er va oppfatning at i det lange e vil Norge i praksis ikke kunne avvike
for mye fra den avgiftspolitikk som naboland og konkurrenter faer. Dette
synspunkt ser nd ogsa ut til & ha nedfelt seg i samferdselspolitikken. |
St mdd nr 46 (1999-2000) Nasjonal transportplan 2002-2011 kan vi f eks
lese fdgende: "Utforming av den generelle avgiftspolitikken pd miljo-
omrddet md ses i en bredere sammenheng enn transportsektoren alene.
Regjeringen foresldr derfor ikke gjennom denne meldingen endringer
pd dette omrddet." (9de 8). "Gjennom E@S-avtalen har Norge
innarbeidet EUs regelverk pd en rekke omrader. Skatte- og
avgiftspolitikken ligger utenfor EQS-avtalen, og Norge stdr i prinsippet
fritt til d fore en egen skatte- og avgiftspolitikk. Avgiftspolitikken mad
imidlertid veere i samsvar med EOQS-avtalens ovrige avtaleverk. Scerlig
viktig i denne sammenheng er konkurranseverket. Ogsd nasjonale kon-
kurransehensyn pd transportomrddet kan tilsi at Norge ma ta hensyn til
endringer i EUs politikk pa omrddet.” (3de 22). "Det bor tilstrebes
forutsigbarhet i skatte- og avgiftspolitikken over tid, slik at avgiftene
Justeres i samsvar med en langsiktig onsket utvikling." (Sde 66).
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2 Avgifter pa landtransport

2.1 Vegavgifter i Norge i et tidsforlep

Avgiftene pa motoriserte kjaetgyer registrert i Norge bestd av flere
elementer. | det fdgende behandles:

v diesdavgift
v’ vektasavgift (egentlig vektgradert asavgift)
v/ engangsavgift og omregistreringsavgift.

Det e lagt vekt paavise utviklingen i avgiftene i et tidsperspektiv, statens
inntekter fra avgiftene blir ogsd gjennomgdt. For vegtrafikken er de fleste
bruksavhengige avgifter lagt padrivstof forbruket.

Dieselavgift

Figur 2 viser dieselavgift i perioden 1993 - juli 2000. | juli 2000 belg det
samlede avgiftsniva seg til 4,26 NOK/liter og var satt sammen av auto-
diesdavgift (3,54 NOK/liter), CO.-avgift (0,47 NOK/liter) og svoveavgift
(0,25 NOK/liter). Den svovefattige diesdlen (<50 parts pr million (ppm)
svovel) er unntatt svovelavgift, og de samlede diesdlavgifter for denne type
diesdl er fdgdlig redusert til 4,01 NOK. Det legges merverdiavgift patoppen
av den samlede avgift. Figur 2 viser a det er autodiesdlavgiften som er den
dominerende avgiftskomponenten. Diesdlavgiften ble 1. juli 2000 redusert
med 20 ae pr liter. Som figuren viser, steg avgiften sterkt mellom 1993 og
2000.

Norge hadde tidligere avgift som ble beregnet etter kjate km (kilo meter-
avgift). Frem til faste oktober 1993 besto avgiftsbyrden patunge kjgetey i

vesentlig grad av vektasavgift, en alig avgift parundt 20 000 NOK for de
tyngste kjaeteyene, og en kilometeravgift som ble belastet i henhold til

avlesning av ekstra panontert kilometerteller. Rent praktisk fate kilo meter-
avgiften til en rekke problemer: kilometertellerne hadde dalig funk gonalitet,
svak kontrolloppfdging med avstempling ved grensepassering mulig gjorde
omfattende fusk, og inndrivelse av avgiftsbelgene var tid- og ressurs-
krevende.
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Avgiftsomleggingen skulle tjene flere formd. Avgiftene skulle vris dik at
kjaingen ble belastet der den foregikk. Det ville virke mindre diskrimi nerende
mellom transportger av ulik nagonalitet. Innfaingen av diesd avgift som
betdes ved tanking - dtsd pa forskudd - eiminerer ogsa problemet med
inndriving av avgiften. Omleggingen var dessuten et viktig skritt pavegen til a
harmonisere norske avgifter til avgiftsregimet i EU.

Dieselavgifter i Norge 1993 - 2000
Lgpende priser

5,0
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4,0
3,5
3,0
2,5 7
2,0
1,5 1
1,0 1
0,5
0,0

1993 1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000 juli
2000

M Autodieselavgift kr/l 0 CO2-avgift kr/l CJSvovel avgift kr/l

Transportbrukernes
Kilder: Stprop.nr.1 Skatte -, avgifts- og tollvedtak Fellesorganisasjon

Figur 2: Dieselavgift i Norge 1993-2000.

Vektarsavgift

Vektdrsavgift er avgift paeie av tyngre kjgeteyer og tilhengere til disse. Fra
1. juli 2000 ble avgiften utvidet til domfatte to komponenter:

v’ vektgradert &savgift
v miljalifferensert asavgift.
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Den vektgraderte asavgiften blir pdagt kjgetey og kombinagoner av kjaetgy
med tillatt totalvekt pA12 tonn og mer. Avgiftens starelse er gradert etter
totalvekten pakjaeteyet, fjangssystem og antall akder. Avgiften varierer fra
ca 200 NOK paen liten lastebil til over 12 000 NOK paet 50-tonns vogntog.
Fra 1. juli 2000 ble vektasavgiften redusert til EUs minimumssatser for
kigetgy. Den ble ogsa tilpassst EUs system ved at den ble gradert etter
fjasingssystem dvs om det finnes Iuftfjaeing pabilens drivaksd.

De nye avgiftssatsene for vektasavgiftene synes likevel a medfae en del
skjevheter for de ulike kj@etey/kj@etegkombinagoner. Vi ga ut fra a inten-
gonen med graderingen av vektasavgiften er agi &kt avgift for gt belastning
pavegbanen etter en noenlunde progressiv skala. Dagens vektasavgifter har
en del svakheter i denne sammenheng. Dette kommer frem i etterfdgende
figur, jfr ogsatidsskriftet Lastebilen 12/2000.

Fordeling av vektarsavgiften i forhold til vekt

O5tonn
W7 tonn
E8tonn

Avgiftsgruppe

Figur 3: Fordeling av vektarsavgift etter avgiftsgruppe og
akseltrykk.

Den miljayraderte asavgiften blir differensiert etter vekt og utdippskrav. Fra

1. juli 2000 ble det i EU innfat nye krav til typegodkjenning basart pa
strengere krav til avgasser frakjaetgy (Euro 3). Den milj@yraderte dsav giften
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ble harmonisert til reglene i EU ved a avgiften for kjgetey med Euro 3-
motorer ble satt til 0. Samtidig ble det innfat en maks malsats for kjaeteyer
som ikke oppfyller det tidligste Euro-kravet og som har en totalvekt pamer
enn 20 tonn.

Det nye avgiftssystemet for den miljaraderte dsavgiften ser na dik ut
(NOK):

Typegodkjenning Vekt Vekt

12-20 tonn over 20 tonn
Ikke-Euro 5551 9869
Euro 1 3084 5654
Euro 2 2159 4009
Euro 3 0 0

Engangsavgift og omregistreringsavgift

Engangsavgift e avgift pakje av kjgetgyer som i prinsppet pdegges dle
kjgetgyer for fastegangsregistrering i Norge. Unntatt er lastebiler og busser
med over 17 dtteplasser. Avgiften beregnes av bilens vekt, motorstyrke og
sylindervolum, og den innga i grunnlaget for merverdiavgiften.

Omregistreringsavgiften paegges Kjgetgyer som registreres pa nytt navn
etter tidligere &ha vaet registrert paet annet navn i Norge (noen unntak).

Omsetningen av brukte motorvogner og tilhengere er fritatt for moms. Det
betdes i stedet en saeavgift ved omregistrering. Avgiften er gradert etter
type kjaetgy, ader og vekt. Satsene for omregistreringsavgift ble gt med

10% fra og med 1. juli 2000.

2.2 Statens inntekter av biltrafikken eker

Statens inntekter av biltrafikken utgj@ en viktig inntektskilde for staten.
Gjenom s avgiftene innkasserte staten i 1997 over 29 milliarder NOK.
Legger vi til det norske hilister og transportaer betaer i tollavgifter og mer-
verdiavgift pa sceavgiftene ved eie, ki@ og bruk av kjgetgyer, var satens
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inntekter av biltrafikken i 1997 34,7 milliarder NOK. | tillegg kommer bom-
pengene som trafikantene betaler, og som utgjorde nae 2 milliarder NOK i
1997. Bilistene betaer dessuten personskadeavgift over bilforskringen. N vi
regner inn ale typer avgifter, ble statens inntekter fra biltrafikken totalt sett
over 40 milliarder NOK.

Staten oppkrevde i 1997 3,4 milliarder NOK i autodieselavgift og 0,3 milli-
arder NOK i vektasavgift. Diesdlavgiften er sdedes dominerende i forhold til
vektasavgiften.

Statens inntekter av saeavgiftene pAmotorvogner har vokst raskt, faktisk med
mer enn 50% mellom 1992 og 1998.

Statens  utgifter til vegformd er betydelig mindre enn inntekten. | 1997
anvendte staten bare 11 milliarder NOK til vegtransportformd. Legger vi til
det kommuner og fylkeskommuner anvendte, stiger belgoet til 18 milli-
arder NOK, som tilsvarer omtrent halvparten av inntektene til det offentlige
av motorkjaeteyer.

Til sammenligning tok staten inn vel 12 milliarder NOK gjennom ordinae skatt
pa inntekt og formue (unntait ordinee skatt pa oljeutvinning) fra norske
skattebetalere i 1997.

2.3 Avgifter pa jernbanetransport

Dieseldrevet jernbane ble i & 2000 pdagt CO _-avgift med 47 ge pr liter og i

prinsippet tilleggsavgift for svovel pa7 ae pr liter, til sammen 54 @e pr liter

for det tilfellet at diesd har s hgt svove innhold a det kommer over
minimumsgrensen. Ellers ble bare betat 47 @e pr liter. Bale persontog og
godstog betalte elektrisitetsavgift med 8,56 @e pr kWh.

Jernbane betdte en kjgevegavgift pal @e pr brutto tonnkilometer. Denne
betalingen ga teknisk sett ikke til Jernbaneverket, men til statskassen, og skal
vaee en betding til staten for bruk av infrastrukturen. Starelsen pa denne
avgiften har til en viss grad veet politisk bestemt.

| Regjeringens fordag til Nagonal transportplan 2002-2011 gis godstransport

pajernbane fortsatt en konkurransefordel vis-avis vegtransport. Dieseldrevne
lokomoativer kan fortsette dkjae paavgiftsri diesd, og kjaevegavgiften blir
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heller ikke foreddt et til det niva Transport gonomisk indtitutt (T@) har
beregnet, nemlig 1,2 @e pr tonnkm for €-drevne tog og 2,2 @e pr tonnkm for
dieseldrevne tog. Samferdselsdepartementet foresa at dagens praksis med 0
ge for persontog og 1 ge for godstog videref@es. Departementet ser ut til &
mene at analysenetil T@ ikke gir grunnlag for dendre avgiftssatsen.

Jernbanen har muligheter for & erobre niger i transportmarkedet na

transporter skjer over en viss avstand. Bdle i Dagnas, Boeshave og

Christensen, 2000 Konkurrenceflader og udviklingstrak og i sortings-
meldingen om Nasjonal transportplan (NTP) 2002-2011 finner vi pa
stander om at jernbanen kan bli konkurransedyktig paavstander over 300 km.
De transportene som er mest aktuelle i utenrikshandelen forega normalt over
betydelig stare avstander.

| en analyse som er gjennomfat i regi av Norge-Vanernlanken Samman-
fatning 1999-2000 er forutsetningen for en konkurransedyktig jernbane
gjengitt under fdgende stikkord:

bedre organisagon

fokus pakundeperspektiv

aktiv markedsbearbeiding
hgyere kvdlitet painfrastrukturen
mer effektiv terminal handtering
produktutvikling og ny teknikk.

AN N N NI

Vi ser a anadlysen ikke lister opp hgyere avgifter i godshiltransport som en

forutsetning for en konkurransedyktig jernbane. Dette er etter vat syn ogsaet

riktig utgangspunkt. Jernbanens fremtid ligger i de positive tiltak den selv ma
giennomf@e og ikke i de negative tiltak overfor konkurrenter. Det vises for

arig til Bjgnland og Granquigt, 1998 Forutsetninger og muligheter for
radikal trafikkekning i Oslo/Goteborg-korridoren — en analyse av

teori og muligheter.

Sa lenge Norge kunne betraktes som en gy i forhold til det europeiske
fastland, hadde norsk internagonal jernbanetransport betydeige handikap.
Med dningen av fast forbindelse over @resund sommeren 2000 og fast
forbindelse over Storebatt noen & fa, er situasjonen betydelig forbedret. Med
sikte pade viktige fisketransportene fra Norge er det na opprettet direkte
jernbaneforbindelse mellom Narvik/Alnabru og Padborg i Danmark. Narvik -
Padborg gjennomfaes pd36 timer, Alnabru - Padborg pal17 timer. Jernbanen
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kan med rimdlige infrastrukturavgifter og internagona organisering finne en
for jernbanen viktig nigei internagona godstransport.
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2.4 Vegavgifter for lastebiler i utvalgte konkurrerende land i et
tidsforlep

| kapitlet blir det gitt overskt over lastebilavgiftene i Norden og i Europa
Avgiftssystemene er i dag forskjellige i de ulike europeiske land og er pa
ingen mde harmonisert. Vektas avgiften beregnes eksempelvis i noen land pa
grunnlag av godshilens totalvekt og i andre land pagrunnlag av gods bilens
egenvekt. | noen land beregnes avgiften av trekkvogn og tilhenger/ semi-
traller hver for seg, i andre land av vogntogets total vekt.

| markedet selges forskjellige typer autodiesel med ulikt innhold av svovel og
anvendelsen av de ulike typer varierer mellom land. Oljeforbruket varierer
fdgdig badle med oljetype, trafikkforhold, klima og topogréafi.
Sammenligningen melom nivéEne i avgiftsbelastningen e i hovedsak
innhentet fra opplysninger gitt av Norges Lastebileier-Forbund (NLF),
Naeingdivets Hoved organisagon (NHO) og Transportbrukernes Fellesorga-

nisagon (TF).

De lastebilavgiftene som betales i praksis, og tilretteleggingen av konkur-
ranseforholdene, er et resultat av bdle nagona og internasjona transport-
politikk. For den internagonde transport vil derfor transport@ens avgiftsbe-
lastning variere med de drivstoffavgifter som pagper ved tanking i utlandet.
Det gir muligheter til aredusere avgiftsbelastningen ved afylle drivstoff der
avgiftene er rimeligst langs transportaens kjgerute. Vi viser til kapittel 3.

Dieselavgift

Norge har et avgiftsnivasom ligger langt over nivé i vae viktigste kon kur-
rentland. | det fdgende sammenligner vi diesdlavgift og vektasavgift i Norge
med tilsvarende avgifter/priser i Norden og andre land i Europa.

Figur 4 gir en higtorisk sammendtilling av utviklingen av diesdavgiftene i

Sverige og Norge i Igende avgifter mellom 1993 og juli 2000. Avgiftene har
hele tiden ligget betyddlig heyere i Norge sammenlignet med Sverige.
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Dieselavgifter i Sverige og Norge

Omregnet til norske kroner, lgpende priser

5,0 1
4,5
4,0 1
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Kilder: Sveriges Finansdepartement -] NOI‘ge [ ] SVerige
St.prop.nr.1 Skatte-, avgifts- og tollvedtak

Reuters Transportbrukernes
Fellesorganisasjon

Figur 4: Dieselavgifter i Norge og Sverige 1993-2000.

Figur 5 sammendtiller diesdavgiftsnivat i de nordiske land i januar 2000.
Avgiftsnivat ligger betydelig hgrerei Norge enni dle de arrige nordiske land,
som innbyrdes har rimelig likt avgiftsniva

Dieselavgifter | Norden
pr. januar 2000

NOK

5,00
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Figur 5:

Dieselavgifter i Norden pr januar 2000.

Figur 6 sammendiller diesdavgifter og priser pa diesdolje i Europa pr
september 2000. Prisen er sammensatt av komponentene pris padiesa uten
skatt, diesdavgift og merverdiavgift, som varierer noe fra land til land. Men
som det fremga, er det den nagonde diesdavgiften som i hovedsak
bestemmer og styrer forskjellen i diesalpriser i Europa

18.09.00

Dieselavgifter og -priser i Europa,
september 2000

GB N S DK | F FIN NL IRL A D B L E GR P

Pris pa diesel uten skatt B Diesel skatt 0 mva

Kilder: EU Qil Bulletin Petrolier Transportbrukernes

Fellesorganisasjon

o

Figur 6:

Dieselavgift og -priser i utvalgte europeiske land,
september 2000.

Prisnivat var padet tidspunkt heyest i Storbritannia, men med Norge pa
annenplass. Disse to land kom i en klasse for seg. Hesten 2000 |aprisnivat pa
diesd i Storbritannia og Norge omtrent 40% over det gjennomsnittlige
prisnivat i de arrige europeiske landene. Dette skyldes i hovedsak et hgyere

avgiftsnivapadiesd i disse landene sammenlignet med de andre euro peiske
landene. | Regjeringens budsjettforlik med sentrumspartiene ble det foredat
en avgiftsredukgon pa82 ge pr liter fra 1. juli 2001 for svove fattig diesd.
Dette kan endre forskjellene noe i favag av Norge, dersom ikke de andre
europeiske landene endrer sine satser tilsvarende.
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Figur 6 viser at Norge har hgyere pris padiesdl regnet uten skatt enn samtlige
andre land pafiguren. Det er et tankekors at Norge som stor produsent av
rédolje ogsdhar den hgyeste pris padiesdl regnet uten skatt.

Dieselpriser i Europa november 2000

1ok

10 - 1,67

1,93

144
6 - 1.03

Storbritannia Norge Norden Resten av EU
u/Norge

Kider: Norsk Petroleumsinstitutt [ll Pris pa diesel uten skatt CDiesel skatt 00 mva

2011.00
Transportbrukernes
Fellesorganisasjon

Figur 7: Dieselpriser i utvalgte europeiske land, november 2000.

Figur 7 gir en mer detajert sammendtilling av diesdel prisens avgiftskomponen-
ter i Storbritannia, Norge, Norden uten Norge og resten av EU i hovember
2000. Sammendtillingen viser klart forskjellen i dieselprisen, som for Norges
del ligger mer enn 3NOK hgyere enn gjennomsnittet i EU-landene.

Transportbrukernes Fellesorganisasion (TF) har i figuren sammenlignet nivaet
pa autodiesdlavgiften i Norge med andre land i Europa Med unntak av
Storbritannia ligger de norske avgiftene 20-50% over disse land.

Figuren viser a det er de nasonae satsene for avgiftsnivat som fast og

fremst bidrar til den store forskjellen i prisnivét for diesdl i Norge sammen-
lignet med de arrige nordiske land og resten av EU. Den store forskjellen
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mellom Norge og vae naboland Sverige og Danmark er spesielt viktig for

konkurransesituagon for lastebilnaeingen i Norge.

Vektarsavgifter i Europa

Vektarsavgift i Europa august 2000 for et 40 tonns
2+3 aksler, Euro I-motor, ikke luftfjeeret.

25000

— el
=
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Lastebileier-Forbund
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|
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Norge Sveits Italia

Starhritannia Frankrikevederiand " Tyskland Sverigepanmark Finland - Belgidgge e Portugal Spanig, - Hellas

Figur 8: Vektarsavgift i utvalgte europeiske land, august 2000, for
ikke

et 40-tonns vogntog, 2+3 aksler, Euro-I motor,
luftfjeeret. NOK pr dr.

Vektasavgiftene er - som gjennomgat i kapittel 2.1 - gradert noe forskjellig

mellom land. Den beste sammendtillingen kan derfor trolig foretas med

utgangspunkt i bestemte kj@ety typer i de forskjellige EU-landene.

Figur 8 viser vektasavgiften for et 40-tonns vogntog med 2+3 akder m v for
utvalgte europeiske land i august 2000. Sammendtillingen viser at avgiftsnivat

i Norge for dette vogntog lanoe over gjennomsnittet.
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2.5 Sammenlignende analyse av Norge og konkurrentland

For afden mer dekkende sammenligning av avgiftsnivat i Norge og i andre
land, ma man konkretisere de samlede avgiftene for de ulike kj@etgyene
avhengig av vogntype og kjgelengde. Det er gjort i figur 9, som viser avgifts-
belastningen for et 50-tonns vogntog i de nordiske landene ved nagona
kja@ing. Figuren viser klart at det norske avgiftsnivat blir mer og mer ugunstig
na kjaedistansen Ker.

Avgiftsbelastning for 50 tonns vogntog i de
nordiske land 2000

350000"53( Avgifter i nagonal trafikk inkl. Eurovignett i S og DK

300 000- N
N 1/1 2001 Vektarsavgift
) P N: 8164
250 000 " N1/7 2001 woes

DK: 13 138

FIN: 19 630
Dieselavgift kr/liter
N: 4,26

S 271

DK: 2,75

FIN: 2,43
Forbruk:

150 000+

0,451/km
100 000 Kilder:
Eggnéﬁ'\eeﬂorbund
m m - ”&;%Opwo‘ eumsinstitutt
Valutakurser nov. 00
0 T 1
2011.00 50000 100000 150000
Transportbrukernes
km/ar Fellesorganisasjon

Figur 9: Avgifter (NOK) for et 50-tonns vogntog i de nordiske land
2000.
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Avgifter som pvirker tanmertransporten pavei.

ing mellom Finland,

September 2000

ige og Norge

Avqgiftstype Finland Sverige Norge
VEI- OG VEKTAVGIFTER: (kr pr ar)

Vektarsavgift bil + henger 19 343 25745 8 164
Veiavgift bil 10 426

SUM VEI- OG VEKTAVGIFT 19343 36172 8 164
DIESELAVGIFTER: (kr pr liter)

Generell sats 2,51 0 3,54
Energiavgift 1,78 0
CO2-avgift 1,01 0,47
Svovelavgift 0 0,25
SUM DIESELAVGIFTER 2,51 2,79 4,26
Dieselpris pr liter eks. mva 5,61 6,22 8,47

-------------------------------------------------------------------------------------------

Figur 10: Vegavgift, vektavgift (2000) og dieselavgift (pr januar

2000).

Figur 10 gir en oversiktlig sammendilling av de ulike avgiftskomponentene i
Finland, Sverige og Norge ved tanmertransport paveg med hensyn til de
alige veg-, vekt- og diesdavgiftene (NOK pr liter i januar 2000). Norge 1&
lavere for veg- og vektavgift, men hgyere for diesdavgift og diesdlpris. Selv
om det neppe foregd store mengder internordisk tammertransport, kan

figuren vise forskjeller ved nagona transport.

Figur 11 sammendtiller vektas- og diesdavgifter for et 40-tonns kj@etgy som
kiger 135 000 kmv/a. Figuren viser at det norske kjgetgyet ligger hgyere i
alige utgifter enn kjgetgy i de andre land med unntak av Storbritannia. |
forhold til svenske, danske og finske forhold vil det norske avgiftsnivat for et
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dikt vogntog ligge i starelsesordenen 100 000 NOK over de andre nordiske
land.

Eksempel: Sum arlige vektars-, vignett- og dieselavgifter, vogntog 40 tonn
i nasjonal (innenlands) langtransport, 135.000 km/ar, forbruk 5 liter/mil.

NOKJ/ar:

5
2
2

£l
Forbund—,

500000

447669

450000
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200000 1
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296290

29697

224706

217128 215129

209055 206460

199444 191555

1812682 T7717T 182438

145089 15371

1 159057

139551

Figur 11: Sum drlige vektdrs-, vignette- og dieselavgifter for et 40-

tonns vogntog i nasjonal (innenlands) langtransport.
Forutsetning: kjorelengde 135 000 km pr ar, forbruk
5 Umil. NOK pr dr.

| St prop nr 1 (200-2001) om Skatte-, avgifts- og tollvedtak, som ble fremlagt
i forbindelse med statsbudgettet hasten 2000, sa det bl a:

"I Sverige er avgiftene pd autodiesel 2,92 svenske kroner, mens de
norske er til sammen 4,01 kroner. Med valutakurser fra midten av
september utgjor avgiftsforskjellen mellom Norge og Sverige
1,22 norske kroner pr liter for diesel. I Norge er det en
svovelavgift pd 25 ore pr liter pd autodiesel med svovelinnhold
over 0,005%. Det er imidlertid opplyst fra oljebransjen at
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mesteparten av dieselen pa markedet har svovelinnhold under
denne grensen, og blir dermed ikke pdlagt svovelavgift. Det er
videre opplyst at markedspris ekskl. avgift for lavsvovlet diesel
ligger 14-18 ore pr liter over annen diesel. Ogsd i Sverige er det
tilleggsavgifter pd diesel som ikke oppfyller bestemte miljokrav.
Den mest miljovennlige dieselkvaliteten (miljoklasse 1) dominerer
ogsd markedet i Sverige. Kravet til svovelinnhold i miljoklasse 1 i
Sverige er imidlertid strengere enn det norske kravet pa 0,005%.
Den svenske regjeringen har foresldatt d oke dieselavgiften med
11,7 ore pr liter fra 1. januar 2001. Dette innebcerer at svensk
avgift pd diesel vil vere om lag 3,04 svenske kroner fra drs-
skiftet. Med gjeldene valutakurs tilsvarer dette om lag 2,90
norske kroner, dvs. om lag 1,10 kroner under det norske nivd i
2000."

Det heter videre:

"Sverige er tilsluttet en ordning med vegbruksavgift
("vignettavgift") der alle kjoretoyer md betale for bruk av
svenske hovedveger. Vegbruksavgiften er om lag 10 000 norske
kroner pr dr for kjoretoyer i langtransport. Avgiften er i
prinsippet ikke diskriminerende. Svenske kjoretoyer er imidlertid
etter nasjonale lovbestemmelser forpliktet til a betale denne
avgiften uansett hvor de opererer. Dette er en dpenbar
avgiftsmessig ulempe for svenske kjoretoyer ved kjoring i Norge.

Norske kjoretayer er pdlagt en omregistreringsavgift ved eierskifte.
Dette henger sammen med at det ikke betales merverdiavgift ved
omsetning av brukte biler i Norge. For et kjoretoy som er 5-6 dar
utgjor avgiften rundt 22 000 kroner.

Det er generelt vanskelig d sammenlikne skattebelastningen mellom
Norge og Sverige, bl.a. fordi den avhenger av selskapsform og
eierstruktur. Sverige har gunstigere avskrivingsregler enn Norge,
men pd den annen side er skatten pd utbytte hoyere i Sverige. |
Sverige er arbeidsgiveravgiften om lag 33%. Dette er vesentlig
hoyere enn i Norge, hvor haoyeste sats er 14,1%. I Norge vil
dessuten transportbedrifter i distriktene med under 50 ansatte ha
lavere sats. Dette er tilfellet for de fleste bedrifter i godstransport.
Siden lonnskostnader er en stor kostnad i varetransport,
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representerer arbeidsgiveravgiften en betydelig merkostnad for
lastebiltransport i Sverige sammenliknet med i Norge.

Regjeringen foreslar derfor at bdde autodieselavgiften og bensin-
avgiften reduseres nominelt med 50 ore pr liter fra drsskiftet og
med ytterligere 32 ore i forbindelse med merverdiavgiftreformen
fra 1. juli 2001. CO;z-avgiften pa mineralolje foreslds prisjustert
pa vanlig mdte fra drsskiftet, dvs. at avgiften oker med 1 ore pr
liter. De samlede avgiftene pd autodiesel vil dermed bli redusert
til 3,52 kroner fra darsskiftet, og videre ned til 3,20 kroner fra I.
gjuli 2001. Avgiftsforskjellen vil da veere redusert med 110 ore pr
liter siden 1. halvar 2000, og differansen mellom norsk og svensk

avgift vil vere om lag 30 ore pr liter fra 1. juli 2001."

Det heter i budgettforliksdokumentet mellom Regjeringen og sentrums-
partiene av november 2000: "Avtalepartene er enige om d avvikle den
ekstraordincere svovelavgiften pa 26 ore pd mineralolje som er omfattet
av autodieselavgiften fra 1.7.2001. Reduksjonen i autodieselavgiften
pad 32 ore fra samme dato gjores kun gjeldende for diesel med opp til
50 ppm svovelinnhold."

Dette gir fdgende avgiftssatser (@e pr liter) for dieselolje med og uten mer

enn 50 ppm svove:
2000 2001

Vanligdiesel |[ Svovelfattig || Vanligdiesel Svovelfattig diesel

(>=50 PPM diesel (>=50 PPM svovel) (<50 PPM svovel)

svovel) (<50 PPM

svovel)

2. halvar 2. halvar 1. halvar | 2.halvar | 1.halvar | 2. halvar
CO,-avgift: 47,0 47,0 480 48,0 480 480
Svovelavgift: 25,0 00,0 26,0 0,0 0,0 0,0
Autodieselavgift: 354,0 354,0 304,0 304,0 304,0 2720
Til sammen: 426,0 401,0 378,0 352,0 352,0 320,0
Gjennomsnitt for
aet; 360,0 336,0
Merverdiavgift: [ 23% 24%
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Som det fremga av tabellen, har man fra & 2000 ulik avgiftssats for auto-
diesd for svovelrik og svovelfattig diesdl. Fra 2. hava 2001 blir hle svove-
avgiften fjernet. Diesdlavgiftens utviklingsforlg er illustrert i figur 12.

[[m Dieselavgiftens utvikling i Norge 1994-2001 (budsijett)
{Autodieselavgift + COZ-avgift + svovelavgift fra 2000)
o, Kroner pr. liter, lepende priser
.:VE; llllllll
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Figur 12: Dieselavgiftens utvikling i Norge 1994-2001 (budsjett).

Ved inngangen til 2001 var forskjellen mellom Norge og Sverige 1,37 NOK
pr liter.

Fra 1. januar 2001 ble diesdavgiften palavsvovel (maks 50 ppm svovel)
352 NOK pr liter. Det er omtrent 50 ge lavere avgift enn hesten 2000. Fra
1. juli 2001 reduseres avgiften for lavsvovel diesdl med ytterligere 32 ae til
3,20 NOK. Dermed blir nivaet lavere enn diesdavgiften var i 1995. | Sverige
blir avgiften i 2001 2,90 NOK. Forskjellen mellom Norge og Sverige blir da
30 ge.

| revidet nagondbudgett pa forsommeren 2000, ble avgiften foredat

redusert med 20 @e, som ble giennomfat fra 1. juli 2000. | Iget av ett & fra
1. juli 2000 har vi dtsa fat redusert diesdavgiften med 1,02 NOK for

51

e



svovdfattig diesd. | tillegg blir svovelavgiften helt tatt vekk fra 01.07.2001.
Vi har ma o fat en avgiftsredukgon pa23% i Igpet av et &. Etter hva vi
forsta har ingen andre land i Europa fat en tilsvarende reduksion, men paden
annen side har avgiftsnivat veet usedvanlig hayt.

| rapporten har vi ikke gdt inn i en diskugon om hvordan skatter og avgifter i
vegtransport skal utformes innenfor et samfunnskonomisk og miljgpolitisk
resonnement. Det ligger utenfor progektets ramme. Offisiell norsk sam-
ferdsdlspolitikk ga ut paat skatter og avgifter skal utformes dik at enhver
transportgren ska dekke sine marginalkostnader. Det er imidlertid betyddige
vanskeligheter med aberegne dike kostnader. Det er ogsa et spgsmd om

hvorvidt det er de kortsiktige dler langsiktige marginakostnader som skal
leggestil grunn. Vanligvis blir de kortsiktige marginakostnader lagt til grunn.

St med nr 46 (1999-2000) Nasjonal transportplan 2002-2011 omtaler
disse resonnement, men Regjeringen erkjenner at den &onomiske politikk i
praksis innebaeer avvik fra pringppene nevnt ovenfor. Vi tar opp igjen denne
tral i kapittel 4.

Paside 22 i stortingsmeldingen omtales en hvitbok som EU-kommigonen la
frem i 1998, om betaing for bruk av infrastruktur. Hvitboken foreda &
videreutvikle et system hvor avgifter for bruk av infrastruktur utformes etter
prinsippet om at brukerne ska betale de kostnader de pdaer infrastrukturen
og samfunnet. Kommisionen ansker & giennom fae en dik politikk for dle
transportformer, og sette den ut i livet trinnvis og med samme tempo for ale
transportformer. 1fdge hvitboken ansker Kommigonen & sette den nye
prispolitikk ut i livet etter fdgende tempoplan:

Fase 1: 1998-2000. | denne fase ska man s&e enighet om prinsppene
(metodologien) som skal legges til grunn for beregning av marginakost-
nadene og samtidig arbeide for &fremme ideen om betaling der hvor bruken
finner sted.

Fase 2: 2001-2004. | denne fasen skal man tilpasse dagens avgifter og priser
for bruk av infrastruktur dik at disse bedre samsvarer med de etablerte prin-
sipper og harmonisere systemene for prissetting mellom transportformer.

Fase 3: Etter 2004. | denne fasen skal man implementere yiterligere de
harmoniserte systemene for prissetting.
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EU ligger dlerede etter det tidsskjema som Kommigonen satte opp i 1998.
Hvor langt EU er kommet, og det askede tempo fremover, vil trolig bli klart
nd en ny hvitbok om prissettingen blir utgitt, etter planen i faste halva 2001.

Ifdge EU-kommigonen er mdet med prissettingen a ke effektiviteten i
transportsystemet, redusere transportbehovet pa grunn av den betydeige
soside skade som trafikken forésaker, men ikke dke avgifts- og skatte nivat.
Prissettingen skal ogsa pdirke transportgene til & bruke mer miljg vennlige
godshiler.

Stortingsmeldingen om Nagona transportplan 2002-2011 hevder at i
prinsippet faer Norge en transportpolitikk som reflekterer kostnadene ved
transport, men innranmer at skatte- og avgiftspolitikken ikke altid er utformet
i samsvar med transportpolitikken. For asannsynliggjae at det er langt frem
til at EU fa gjennomfat en dik politikk, ska vi giengi Sitat (Sdene 28-29) fra
en bok utgitt av Transportindustrifrbundet i Sverige i & 2000. Boken er
forfattet av Bjorklund, Tjader og Wiberg og heter Europeisk transport
politik. En oversikt.

"Kommissionen publicerade for ndgra dr sedan en vitbok om rdttvis
prissdtiming i1 transportsektorn. Huvudprincipen bér enligt
Kommissionen vara att man skall tillimpa marginalkostnads-
prissdttning varvid hédnsyn skall tas till de negativa effekter som
foljer av trafiken. Principen skall emellertid inte bara tillimpas i
frdaga om vdgtrafiken utan for alla trafikslag. Bland medlemsstaterna
dr meningarna om ett sddant synsdtt mycket delade. Ndgot snart
beslut i EU om prissdttning dr inte att forvinta. Enligt riksdagens
transportpolitiska  beslut 1998  skall ~ Sverige  tillimpa
marginalkostnadsprissdttning."

Norge og Sverige forfekter lignende synspunkter pa prinsippene for
prissetting i transport. Begge land har ogsanoenlunde sammenfallende ma-
formuleringer. Det vises til kapittel 6 Vedlegg som er hentet fra Bjgnland og
Ekstrém, 2001 Harmoni mellan mal och medel i transportpolitiken?
Exempler frian Norge og Sverige. Vedlegget viser ogsdat i et femtids
perspektiv har det innenlandske transportarbeid (tonnkm) med godshil vokst
omtrent like sterkt i de to land selv om avgiftene er betydelig lavere i Sverige
og toget st& mye sterkere i Sverige enn i Norge.
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Na avgiftene palastebiltransport er samye lavere i Sverige enn i Norge, selv
om begge land i utgangspunktet har lagt det samme prinsipp for prissetting av
godshiltransport  til  grunn, kan kanskje tre forklaringsgrunner vaee
anvenddlige. Den ene er a hensynet til andre mdsettinger som f eks
regionale hensyn og konkurransekraften i naeingdivet, har fat stare tyngde i
Sverige. Dette semmer imidlertid dalig med politiske utsagn om hvilke
masettinger som er viktige i de to landene, jfr kapittel 6. Den andre for klar-
ingen kan ta utgangspunkt i det faktum at Sverige har simye bedre transport-
infrastruktur enn Norge. Mens Norge ved utgangen av 1997 hadde 100 km
med motorveg, hadde Sverige 1400 km. Derved blir belastningen pa
vegnettet (marginalkostnadene) mindre i Sverige enn i Norge. Paradoksalt
nok Vil norske lastehiler "sraffes’ ved akjae padalige norske veger nd vi
ikke i tilstrekkelig grad bygger ut vat infrastrukturnett. Det vil spesielt ramme
trafikk i distriktene hardt, jamfa kapittel 3, og vil vaee i strid med digrikis-
politikkens formd. Den tredie grunnen kan vaee finanspolitisk.
Finansdepartementet kan ha hatt en dominerende innflytelse og ” overkjat”
andre politiske hensyn. Det er et faktum at vi i atier har kjgt en saenorsk
avgiftspolitikk ved kjgp av akohal, tobakk, sigaretter, drivatoff og biler. En dik
politikk vil i det lange |g sette norsk konkurransekraft i fare.

Avgifter, priser og investeringer i transportinfrastruktur b utformes i
sammenheng. Det har ikke skjedd. Det er sdedes gode grunner for at av-
giftene palastehiltransport burde ha hatt en annen avgiftsprofil enn de har
hatt.

Paett omrale kan det se ut til a EU-landene vil legge om noe av st
avgiftssystem. Det gjelder ordningen med Eurovignette. Seks EU-land,
Danmark, Sverige, Tyskland og de tre Be-Ne-Lux-landene, har laget et
seeskilt vegavgiftsystem som er kat Eurovignette-systemet. For transport
med kjgetgy med mer enn 12 tonns totalvekt pd motorveger og enkelte
spesielle veger betales en saeskilt avgift. Kjgetey som er registrert i Sverige,

kan trekke avgiften fra den alige kjgetgyskatt. Ved ordningen har de seks

landene pdagt trafikken pade stare veger avgifter, men den er annerledes

enn avgiftene ved passering av bomstagoner i Norge. | Norge ytes heller
ingen refugon til norske kjaetey som passerer bomstagoner.

Den tyske regjering har kunngjort a den vil innf@e kilometeravgift for tunge
kigetgyer pa sine motorveger fra & 2002. Dette vil i safdl ligne paden

generelle kilometeravgift som fantes i Norge og Sverige tidligere. | Tyskland
har man forklart a innfaingen av kilo meteravgiften forutsetter at det kan
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finnes en eektronisk utrustning som kan anvendes. Om tyskerne fa til en dik
ordning, er det vel grunn til aregne med at de andre landene som deltar i
ordningen med Eurovignette ogsavil gj@e noe, men det er forelgpig uavklart.
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3 Eksemplifisering av avgiftsforskjeller ved
sammenligning av enkeltturer

En overskt over transportrelaterte avgifters historiske utvikling og deres
nagonale starel sesforskjeller gir i seg salv ikke et tilstrekkdig bilde av hva
disse avgiftene betyr i en gitt konkurransesituagon og et faktisk transport-
forlgp. | dette progektet har en derfor sett det som anskelig aeksemplifisere
forholdene ved aknytte de godshil- og transportrelaterte avgifter til faktisk
utfat trangportvirksomhet. Dette kan salvfdgelig gj@es paulike maer, men da
enkelttransporter kan sees som den "minste betalbare enhet” for transport-
tjenester, og da det fortsatt eksisterer et ganske betydelig spotmarked for
enkelttransporter, har vi i dette progektet sett det som anskelig a knytte
avgiftsbelpene til dike.

Nakan det presiseres at ingen av de studerte enkelttransportene omsettes pa
spotmarkedet, men utfaes i et system med bale neee og langsiktige rela joner
mellom varegier og transporta.

Henskten har veet & sammenligne enkelttransporter fra Norge til sentrale
europeiske markeder med tilsvarende intra-kontinental e transporter, med det
formd astudere i hvilken grad norske eksportaers lange transportavstand til
sentrale europeiske markeder utgj@ en konkurranseulempe som ytterligere
forsterkes av et antatt hgyt norsk avgiftsniva Da norsk topografi med et
kupert landskap antas apdvirke diesdforbruket og dermed forsterke avgifts-
forskjellene pr kjat kilometer, har det veet askelig astudere dette ved askille
mellom kjging i Norge og kjging pak ontinentet.

Det mapresiseres at vi i denne undersakelsen kun har lagt vekt paspesifikke,

trangportrelaterte avgifter. Det kan da bli liggende som en uuttalt forutsetning
a andre skatter og avgifter de ulike lands transportforetak belastes med, er
like, noe de jo ikke nalvendigvis er. Skal man kunne s noe sikkert om i
hvilken grad transportnagingens internagionale konkurranse evne pdirkes av
dette, maman tai betraktning alle de offentlige skatter og avgifter foretak i
ulike land betder, i tillegg til avskrivningsregler osv. Det er sdedes fullt mulig,
uten at vi har gdt inn padette, a de hgyere diesd avgifter i Norge motsvares
av andre, hgyere avgifter i andre land. Problemstillingen utvides salvfdgdig

ytterligere av at de ingtitugonelle rammevilkaene bare utgjg delbidrag til det
totale sett av konkurransefaktorer foretakene forholder seg til. Utvidet
kunnskap om disse forhold, som kunne bidra til & sette betydningen av
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rammevilkdene inn i en stare sammenheng, burde utgjae et viktig grunnlag
for enda stare forstélse for naeingdivets internasjonale konkurranse vilka. Vi
viser for arrig til kapittel 1.

De avgifter en i dette progiektet har ssket astudere, er sdedes:

v diesdavgift
v’ vektasavgift
v betaling for bruk av infrastruktur.

En forde med &” omsette” avgiftsnivane til avgiftsbelgp knyttet til enkelt turer
er a de ulike lands avgiftsnivaer er knyttet til ulike tekniske standarder.
Eksempelvis tillater bale Sverige og Finland 25,25-meters vogntog med
totalvekt pa 60 tonn for innenlands kjging, mens norske bestemmelser

begrenser vogntog til 18,75 meter lengde og 50 tonn totalvekt. Svenska
Petroleum Ingtitutet argumenterer for at svensk "miljediesd”, som i det dt
vesentligste er den kvalitet som omsettes pasvenske bensinstagoner, er av
renere/mindre forurensende kvalitet enn den som omsettes i Norge, og
dermed legitimerer et lavere avgiftsniva Norske transportager pd sin side

hevder a kvaliteten pasvensk diesdl derimot medfaer &t diesd forbruk, noe
som skulle bidrai retning av autligne avgiftsforskjellen pr liter.

Da de aktuelle enkettransportene ble gjennomfat mot dutten av 2000,

eksisterte to diesekvditeter side om side i markedet, men pagrunn av ulikt
innhold av svove ble de belastet med ulike avgifter. Ifdge Norsk Petroleums-
ingtitutt har den reneste diesalkvaliteten en hgyere produkgons kostnad, dik at
utsalgsprisen pade to kvalitetene er like. Transport@en har derved ikke noe

gonomisk incitament til 4 velge den reneste kvaliteten, og vet heller ikke

hvilken kvalitet han faktisk har kjgot. Vi har i det fdgende antatt at det er den

reneste kvaiteten med den laveste avgiften som er blitt kjgpt.

Alle bilene som er benyttet pade studerte turene, er fra produsent utstyrt med
en "kjgecomputer”, som bl a kan benyttes til amae diesdforbruk. Sdaene
uttrykker en viss skepsis til ngyaktig heten av disse, men vi har ikke hatt
mulighet til &foreta maingene panoen mer ngyaktig mde.

Vi har de senere & opplevd at en rekke fergeforbindelser er blitt erstattet av
faste infrastrukturforbindelser der det betales en vegbruksavgift. Prisen pa
den tidligere fergebilletten er viderefat som en vegbruksavgift. Det som
tidligere kunne sees som betaling for en tjeneste (en fergereise), kan ndsees
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som en offentlig avgift for benyttelse av infrastruktur. Mens fergepriser ikke
fremkommer i dette progektet, gj@ derimot vegbruksavgifter det. En et
andel av offentlige avgifter medf@er derfor ikke nalvendigvis at transport-
kostnadene har &t, ettersom fergekostnaden er erstattet av en vegbruks-
avgift.

Vi har valgt ata med havneavgifter i eksemplifiseringene, da dette ogsaer en
betaing for infrastrukturbenyttelse knyttet til godsfremfaingen. Det ma
alikeved presiseres at havneavgiftene er kommunale avgifter som kan variere
gerkt i starelse mellom de ulike havnene.

Utvelgelsen av case-studier har blitt foretatt som et kompromiss mellom hva
vi idedlt sett ansket Astudere og hvilke kontakter det har vaet mulig aknytte til
progektet i 1gpet av relativt kort tid.

Verdifull tilleggsinformagon om europeiske avgiftsnivér og kjaetg-
bestemmelser er velvillig skaffet til veie av Ole H @en i Norges Lastehileier-
Forbund.

3.1 Litt om kjoretoy

Ulike nagonde kjgetgybestemmelser medfger at ulike tekniske laninger

foretrekkes for kjaing i de forskjellige land. | dette kapitlet diskuteres dike
ulike Ieninger paflere steder, og for en leser som ikke er skjent med dette,
presenteres derfor bilder av de kjaetey det snakkes om.

Bilde 1: Kontinentbil. 2-akslet trekkvogn pikoplet semitrailer med
trippelboggi (Kilde: www.Volvo.no)

En kjgetgzkombinagon besté@nde av en 2-akdet trekkvogn og semitrailer
med trippelboggi gir den optimae vekt-/volumutnyttelse tilpasset internago-
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nde bestemmelser med en tillatt totalvekt pa40 tonn. Derimot gir kjae tg-
kombinagonen en tillat totalvekt pa43,5 tonn ved kjging i Norge, og en fa
dermed ikke utnyttet de norske total vektsbestemmelsene pa50 tonn fullt ut.
Samtidig gir enkel drivaksdl et tillat drivaksdtrykk pall,5 tonn, noe som kan
gi dalig fremkommelighet vintertid.

Bilde 2: 3-akslet trekkvogn med pusher-aksel (Kilde: www.Scania.se)

T[T

| forhold til en 2-akdet trekkvogn gkes tillatt totalvekt padenne trekkvognen
med 5,5 tonn (pluss 1 tonn margin).

Bilde 3: 6-akslet vogntog, her med bulk-pabygg

(Kilde:www.jergensen-ransport.no)

Med en 3-akdet lastebil tilkoplet 3-akdet tilhenger utnyttes norske vekt-
bestemmelser fullt ut (50 tonn totalvekt). Kjaetgyene har derimot en relativt
hegy egenvekt, noe som gir lav lasteevne i henhold til internagonde
bestemmel ser.
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3.2 Aluminiumsfelger fra Hoyanger til Ingolstadt. Sammenligning
med levering fra Hoboken

Fra Hgyanger leveres aduminiumsfelger til en rekke europeiske bil produ-
senter. Leveransene betegnes som just-in-time-leveranser” og foregd i
sterk konkurranse med en rekke andre europeiske felgprodusenter, som
selvfdgelig har vesentlig kortere transportavstand. Avsender st& for valg av
transporta, og et lokalt transportforetak sta for transportene til Kontinentet.
Vi har innhentet data fra en enkelttransport fra Hgyanger til Ingolstadt i
Tyskland med tanke pahva de ovennevnte avgiftene belger seg til for en
enkelttransport.

Aluminium har relaivt lav egenvekt, dik a et vogntog mder volum-
begrensninger f@ vekt begrensninger. Dette gjelder for aevrig for flere av
turene vi har sett pd noe som har vanskeliggiort sammenligning: Hvert
vogntog er individuelt oppbygd og har ulike volumbegrensninger, og vat aske
om asammenligne avgiftsstarelse pr transportert enhet har derfor ikke latt
seg giennomfae med fullstendig grad av sikkerhet.

Kart 1: Transport Heyanger - Ingolstadt




Sik "va" transport ble utfat, ved & benytte ferge fra Odo til Kid, er
transportdistansen paveg fra Hgyanger til Ingolstadt 123,8 mil, hvorav 43 miil i
Norge og 80,8 mil i Tyskland.

Dieselavgift

Sdaen leste av diesdforbruket ved Hjortneskaia i Odo og ved ankomst
Ingolstadt, dik at det var mulig & skille mellom diesdforbruk i Norge og
diesdforbruk i Tyskland. Forskjellen i diesdlforbruk var som nedensténde
oversikt viser:

Heoyanger - Ingolstadt. Dieselavgift i Norge og pa Kontinentet

Utkjort Dieselforbruk: | Dieselforbruk | Dieselavgift

distanse: pr mil: pr mil:
Norge 43,0 mil 215 liter 501liter| 20,20 NOK
Tyskland 80,8 mil 324 liter 4,01 liter| 12,43 NOK

Prisene er i norske kroner. Som vist i foreg@nde kapittel ligger diesd avgiften
i Norge 29% over tilsvarende avgift i Tyskland (4,01 NOK/liter i Norge mot
310 NOK/liter i Tyskland). | tillegg medf@ger norske kjae forhold
(vegstandard, kurvatur, topografi og klima) et &t diesdlforbruk som medfaer
at den faktiske forskjell i diesdlavgiftsbelastning pr utkjat distanse blir 62%
hgyerei Norge enn i Tyskland.

Den lave enhetsvekten padet transporterte produktet medfate som nevnt
volumbegrensninger palasset. Bilens faktiske totalvekt var sdedes ikke mer
enn 33,5 tonn, mens tillatt totalvekt for kjging paKontinentet atsaer 40 tonn.
Vi fant det noe overraskende at forskjellen i diesdlforbruk i Norge og pa
Kontinentet skulle vaee sdpass markert med salett lass, men gdaen bekrefter

at dette overensstemmer med mdinger han selv har foretatt tidligere.

Betaling for bruk av infrastruktur
Det er ikke helt uproblematisk abetegne betaing for bruk av infrastruktur

som en offentlig avgift. Na tidligere fergesamband aviemes av faste
vegforbindelser, og prisen paden tidligere ferge billetten viderefaes som en
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vegbruksavgift, endrer det belget seg som transportaen betder, fra avaee
betaing for en tjeneste (en fergetransport) til abli en offentlig avgift for bruk
av infrastruktur.

Progiektet har ikke har til forma ase patransport utgiftene totalt sett, men bare
paavgiftene. Derfor vil betalingen for bruk av infrastruktur fremkomme, men
ikke betaing for fergetransporter. Dette gjelder ogsd mellom Norge og
utlandet: " Fugleflukten” mellom Odo og Kid (landeveien Odo - @resund -
Ralby -Puttgarden - Kid) ville medfae en vesentlig hgyere avgiftssum enn
om Kidfergen ble valgt, men dette er likevel ikke bestemmende for
rutevalget. En dik avveining ville naivendggj@e tilgang til vesentlig flere
kostnadselementer enn dem som er fremhevet i dette progektet. | en stare
kostnadsmessig sammenheng Vil det naturligvis vaee interessant astudere dle

kostnadene knyttet til internagona kj@ing.

Ve samtaler med transport@er tyder paat internasjonale fergesamband er &
foretrekke kostnadsmessig fremfor a kjge landevegen, men at avveninger
foretas i forhold til hvordan fergerutenes avgangs- og ankomsttider passer
med ruteplanleggingen for avrig. | det fdgende er fergepriser ikke opplistet,
mens betaling for faste anlegg er tatt med.

Den fdgende oversikt viser hva va transporta betalte mellom Hgyanger og
Ingolstadt for bruk av infrastruktur:

Heoyanger - Ingolstadt. Infrastrukturavgift i Norge og pa Kontinentet, NOK

Vegavgift Bompenger Havneavgift Sum pr mil
Norge Fodnes -Mannheller: 175 [Hjortnes: 110,05
Odo: 22- 7,14
Tyskland |2 dayn: 97,15 Kid: 304,- 4,96

Som de fdgende turene viser, varierer salvfdgelig "infrastrukturavgift pr

utkjat distanse” i hgy grad i forhold til hvor kjgingen faktisk forega. Den

avhenger av hvorvidt kjgetgyet passerer en strekning som er ekstra avgifts-
belagt eller ikke i den forstand at lastehiler alerede betaler vektasavgift som
ogsaer legitimert bl amed ditage painfrastruktur. | dette tilfellet ligger ekstra
infrastrukturavgifter pr kjgte mil i Norge 44% over tilsvarende niva i
Tyskland.
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Totale avgiftsforskjeller

De samlede, transportrel aterte avgifter paden studerte turen utgja da:

Hoyanger - Ingolstadt. Samlede avgifter i Norge
og pa Kontinentet, NOK

Diesdavgift 1 866,55
Vektasavgift 68,66
Andre infrastrukturavgifter 708,20
Sum: 2 643,41

Et europeisk motstykke til felgleveranser fra Hgyanger kan eksemplifiseres
ved Hayes -Lemmerz i Hoboken i Belgia. Transportdistansen er i dette
tilfellet 67,5 mil. Dieseforbruket er 3,8 liter pr mil, og bilen kjger 130 000 km
i &et. Avgiftene pr tur blir da som fdger:

Hoboken — Ingolstadt. Samlede avgifter, NOK
Diesdavgift 610,47
Vektasavgift 86,25
Andre infrastrukturavgifter

Sum: 696,72

| oversikten over er Eurovignette-avgiften innkakulert i vektasavgiften, da
belgiske lastebiler betder denne avgiften pa dsbasis. Summen av vektas
avgift og Eurovignette er sigjort kilometeravhengig.

"Naturlig” nok blir avgiftssummen ved transport fra Norge vesentlig hgyere
enn ved trangport mellom Belgia og Tyskland grunnet transportavstand. Ser
vi pasummen av avgifter pr transportert mil, blir forholdet:

Samlede avgiftsforskjeller til Ingolstadt

Sum avgifter | Transportstrekning | Avgifter pr mil
Norsk transport 2 643,41 NOK 1238 miil 21,35 NOK
Belgisk transport 696,72 NOK 67,5 mil 10,32 NOK
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Vi ser at avgiftsbelastningen pr mil er vel dobbelt sdhegy ved transport fra
Norge med norsk-registrert kjgetey som ved trangport fra Belgia med
belgisk-registrert kjaetey.

Kart 2: Transport Hoboken - Ingolstadt

3.3 Transport av fersk laks fra Aukra til Pollaouen. Sammenligning
med levering fra Glasgow

Til tross for a produkgonskjeden fersk fisk innga i, makunne sies avaee

vesentlig enklere enn hva som kjennetegner bilprodukgon, er det trekk ved
markedet og ved produktet selv som medf@er korte ledetider og derved svaet
strenge presigonskrav til transportene. Starelsen pa det norske eksport-
markedet for fersk fisk, samt konkurransen blant transportforetakene, har
medfat e logistikktilbud som ifdge skotske lakse eksportaer er
misunnelsesverdig.

64



I motsetning til aluminiumstrangport vil et fiskelass mde vektbegrensning fa

volumbegrensning, i dle fal na det lastes paeuropeiske premisser (40 tonn
totalvekt). Den angjeldende hil var i sA mde fullastet. | likhet med
auminiumstransporten ble fergen Odo - Kid vagt som tilknytningspunkt til
Kontinentet. Den totae transportdistansen er 219,3 mil, hvorav 52,5 mil i
Norge og 166,8 mil paKontinentet.

Kart 3: Transport Aukra - Pollaouen

Dieselavgift

Ogsa i dette tilfdlet ble det skilt mellom diesdforbruk i Norge og pa
Kontinentet. Sdaen tanket diesdl flere steder underveis, og oversikten
nedenfor viser hva som faktisk ble betalt i avgifter i Norge og paKonti nentet,
i henhold til drivstoffet som ble forbrukt:
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Aukra - Pollaouen. Dieselavgift i Norge og pa Kontinentet

Diesel- Dieselavgift | Dieselforbru|Sum diesel- [Utkjort |Dieselavgift
forbruk pr liter k pr mil avgift distanse |pr mil
Norge 2205lite] 4,01 NOK 4,2 liter 884,21 525mil| 16,84 NOK
Tyskland 1509 literf 3, J0NOK 4,0 liter 467,79
Belgia 3846lite] 238NOK 4,0 liter 915,35
Frankrike 131,7 litey| 3,11 NOK 4.0 liter 409,59
Sum
Kontinentet | 667,2 liter 1792,73| 166,8mil| 10,75 NOK

Som vi ser, ligger diesdavgift pr utkjat distanse i Norge 57% over gjennom-
snittet av hva gdaen faktisk betdte i diesdavgift pa Kontinentet. Mens
forskjellen i diesdforbruk i Norge og paKontinentet for den ovenfor refererte
auminiumstransporten var pal liter pr mil (5,01 liter pr mil i Norge mot 4,01
liter pr mil paKontinentet), utgjorde den for den angjedende fisketransporten
kun 2 desiliter (4,2 liter pr mil i Norge mot 4,0 liter pr mil paKontinentet). En
kan ogsd merke seg at diesdforbruket i Norge for fisketransporten var
vesentlig lavere enn for duminiumstransporten til tross for tyngre lass. Dette
kan skyldes ulik oppbygning av kjaeteyet, ulike lokatopografiske forhold, ulik
kjgestil mellom gdaene osv.

Betaling for bruk av infrastruktur

Som nevnt ovenfor, er ikke forholdet mellom fergesamband og faste
vegforbindelser helt uproblematisk. | tral med det foregdende er derfor ikke
fergekostnaden mellom Aukra og fastlandet og mellom Sdsneset og Afarnes
tatt med, mens betalingen for Skdavegen, som er en vegbruksavgift, er
opplistet. Pasin ferd fra Aukra til Pollaouen ble bilen belastet med avgifter
for bruk av infrastruktur som opplistet nedenfor:
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Aukra - Pollaouen. Infrastrukturavgift i Norge og pa Kontinentet, NOK

Land Betegnelse: Pris NOK | Sum Pr mil
Norge Bompenger Skdavegen 345,00
Bompengeringen Odo 22,00
Havneavgift Hjortneskaia 166,29
533,29 10,16
Tyskland |Havneavgift Kiel 272,00
Vignetteavgift D-NL-BE 4856
Frankrike | Bompenger Lille - Paris 213,37
Bompenger Paris - Rennes 429,24
963,18 5,77

Vi ser ogsd her, til tross for betaing av bompenger pa motorvegnettet i
Frankrike, at betaling for bruk av infrastruktur pr utkjat distanse er vesentlig
hgyere i Norge enn paK ontinentet, i dette tilfellet 76% hgyere.

Totale avgiftsforskjeller

En opplisting av hva de aktuelle avgiftene belger seg til for denne spesidle

turen blir som fdger:

Aukra - Pollaouen. Samlede avgifter i Norge og pa
Kontinentet, NOK

Diesdavgift 2 676,93
Vektasavgift 91,22
Andre infrastrukturavgifter 149647
Sum enkelttur: 4 264,62

Vektasavgiften er her gjort kilometeravhengig, dvs det alige belgp for denne
aktuelle bilen er dividert pafaktisk utkjat distanse pr & (160 000 kilometer) og

multiplisert med turens lengde.

Til sammenligning benyttes en transport fra Glasgow-omralet til Pollaouen.
Skottland er ogsaen betyddlig akta padet europeiske laksemarkedet, til tross
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for a en vesentlig stare andd av produksonen konsumeres pa
hjemmemarkedet enn hva som er tilfellet for norsk oppdrettdaks.

Transportaen opplyser at foretaket foretrekker Kanaltunnelen som forbind-
else melom Storbritannia og Kontinentet. Dette er en noe dyrere lgning enn
fergesambandene, men frekvens og transporttid (en snau time) gj@ dette fil
den beste I@ningen, vesent lig pagrunn av tidskravet til fisketransportene. Den
valgte ruten er betydelig lengre enn hva som ville veet tilfelle dersom et
fergesamband mellom Syd-England og Bretagne hadde vaet vagt, men dette
mada igjen vurderes opp mot fergefrekvenser og fergepriser, noe vi ikke har
oversikt over. Turen, dik den her er beskrevet, var pai at 169,3 mil, hvorav
87 mil i Storbritannia og 82,3 mil i Frankrike. De totae avgiftene belg seg til:

Oban - Pollaouen. Samlede avgifter, NOK

Diesdavgift 3 227,66
Vektasavgift 129,76
Andre infrastrukturavgifter 705,01
Sum: 4 062,43

Transportforetaket som sto for den angjeldende tur, er Frankrike-basert, og
ble derfor spurt om det benyttet franske lastebiler til transportene. Vektas
avgiften i Frankrike er nee havparten av den britiske, dik at benyttelse av
franske lastebiler dik sett kunne vaee billigere. Svaret var dlikeve at franske
biler kun ble benyttet i Syd-England, og lokale, skotske transportger ble
benyttet lengre nord. Avgiftsnivét isolert sett blir sdedes underordnet
hensynet til totale kapasitetsutnyttelsen i logistikksystemet.
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Kart 4: Transport Oban - Pollaouen

Avgiftene totalt sett er ikke saadeles ulike for de to turene, men hvis vi
korrigerer for utkjat distanse, fa vi fdgende forhold:

Samlede avgiftsforskjeller til Pollaouen, NOK

Sum avgifter | transportstrekning avgifter pr mil
Norsk transport 4264,62 219,3 19,45
Britisk transport 406243 169,3 24,00

Kombinagonen av hgyt britisk diesdavgiftsniva (NOK 6,48 pr liter), et noe
hegyere diesdforbruk i Storbritannia enn i Frankrike, samt lang transportetappe
i Storbritannia, medf@er dtsaen avgift pr mil for den britiske ekvipagen som
ligger 23% over den norske.

Den Penbare mden dendre dette forholdet pd er selvidgelig at mens den

norske |astehilen bare kunne ha med seg 200 liter diesdl inn til Norge paveg
opp til Aukrafor laste, en mengde som vil vaee opphbrukt fa bilen kommer til
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lasteplass, vil den britiske lastebilen kunne ha med seg ubegrenset med diesel
pavei fra Frankrike til Oban (eller inntil 1 000 liter
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uten & komme inn under ADR-bestemmelsene). Selv med en normal
diesdltank pa 600 liter vil bilen kunne rekke nesten tur-retur Folkestone —
Oban pahilligere, fransk diesd, noe som salvfdgdig ville senke avgiftsbel et

betraktelig.

3.4 Transport av elektriske artikler fra Stjerdal til Calais.
Sammenligning med levering fra Ostersund

| v& sdken etter relevante case var ett kriterium at transportdistansen i Norge
skulle vaee lengst mulig. Naer det dik at jo lenger nord i landet transportene
har sitt utgangspunkt, jo mer relevant er det akjae Sverige nedover, ikke
minst pagrunn av topografien og den derav tilh@ende vegstandard.

Kart S: Transport Stjerdal - Calais
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| Stjadal derimot, har et foretak ekspandert fra produkson av bdter og annen
embdlage til a vaee teknologisk ledende pa pandovner, termostater og
tilh@ende styringssystemer. Produktene eksporteres over hele verden, og vi
suderte en enkettur fra Stjgda til Cdais i Frankrike, utfat av en loka
transporta | Sjadd.

| likhet med auminiumstransporten mder en ogsaved lasting av ovner volum-
begrensninger fa vektbegrensninger, dette til tross for at vogntoget som ble
benyttet var ekstremt tungt bygd. Dette skyldes at bilen er konstruert for &
kunne pda seg ulike typer kjging innenlands og utenlands. en 3-akdet bil med
3-akdet tilhenger, pdygg bestdnde av isolerte skap med kjdeaggregater,
samt innvendige lastedekk i lasterommet for akunne laste to paller i hgyden.
Til tross for at dette neppe er en idedl ekvipage for transport av elektriske
artikler, er selvfdgelig begrunnelsen tait ut fra hensynet til den type kjaing
vogntoget inngd i totalt sett, der transport av temperaturregulerte varer er et

betydelig inndag.

For transporter i Europa regnes 2-akdede trekkvogner med semitrailer
pamontert trippelboggi for avaee det mest idedlle. Dette gir etter gjeldende

regelverk, den optimae kombinagon av lav egenvekt og stor vekt- og
volummessig lasteevne. En dik kjgetey kombinagon regnes derimot aha dalig

fremkommelighet pa norske vinterveger, i tillegg til a norske totalvekts-
bestemmelser ikke fullt ut kan utnyttes, og den ansees av mange
transportger a veee uegnet til bruk i Norge. "Kompromisset” er den

kj@eteykombinagon som ble benyttet ved den studerte fisketransporten: en
trekkvogn pamontert pusher-akding pluss semitrailer med trippelboggi. Dette
gir en noe hgyere egenvekt, men hgyere lasteevne og bedre frem kommelighet
panorske vinterveger.

| motsetning til de to foregdnde norske transportene, vagte transportaen i
dette tilfellet fergesambandet mellom Goteborg og Frederikshavn. Til tross
for at vi ikke har undersekt kostnads forskjellene mellom akjae landevegen og

a benytte ferge, tyder samtader med transportforetak pa at lengst mulig

fergestrekning gir lavere kostnader. Likevel avgjaes dette ofte fra tur til tur i
henhold til avgangs, ankomst- og transporttider. (I dette tilfellet var
prioriteringen grei: §daen mate fort hjem for arekke firmaets julebord.)

Transporten ble sdedes utfat over en distanse pa216 mil, hvorav 66,7 mil i

Norge og 149,3 mil paKontinentet. Her ble 20 mil i Sverige, fra Svinesund til
Goteborg regnet med i kj@ingen pak ontinentet.
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Dieselavgift

Sdaen foretok en melomavliesning av diesdforbruket pa Svinesund, for a
kunne foreta en sammenligning mellom forbruket i Norge og forbruket i
utlandet. Resultatet var som fdger:

Stjerdal - Calais. Dieselavgift i Norge og pa Kontinentet

Utkjort Dieselforbruk | Dieselforbruk | Dieselavgif

distanse pr mil t pr mil
Norge 66,7 mil 276 liter 4,14 liter| NOK 16,59
Kontinentet 149,3 mil 637 liter 427 liter] NOK 12,62

Vi ser her at padenne turen var dieselforbruket i Norge noe lavere enn pa
Kontinentet, noe som kom overraskende paoss og som et §okk pagdaen.
Som tidligere nevnt er diesefforbruket avhengig av en rekke faktorer,
deriblant topografi og vee- og faeforhold. Transport etappen mellom Sjada
og Svinesund bal ikke pa de store utfordringene, mens det nedover pa
Kontinentet hadde vaet uvae, med nedbg og sterk vind.

Likevel viser talene over a selv med et lavere diesdforbruk i Norge enn pa
Kontinentet, ble diesdavgiften pr mil hgyere i Norge. Dette ogsatil tross for
a de 20 kjate mil i Sverige ble foretatt panorsk diesdl fordi §daen ikke
tanket f@ han kom til Danmark. Ved atanke svensk diesd til et lavere
avgiftsnivakunne atsdavgiftene for kjaing i utlandet vaet presset yiter ligere
ned. Talene fremkommer etter samtale med sda@en om hvor mye han tanket
ulike steder. Vi har sdedes kunnet fastddhvor langt han har kjat padiesd fra
ulike land.

Betaling for bruk av infrastruktur
Som tidligere nevnt varierer kostnadene for infrastrukturbenyttelse sterkt

med hvor kjgingen foregd. | dette tilfellet ble fdgende betalinger foretat
undervegs.
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Stjerdal - Calais. Infrastrukturavgift i Norge og pa Kontinentet, NOK

Land Betegnelse: Pris NOK |[Sum |Pr mil
Norge |Bompenger Stjgdal — Trondheim 60,00
Bompenger Odo 22,00
82,00 1,23
Sverige | Eurovignette S-DK-D-NL-BE 98,86
98,86 0,66

Pa denne turen ble det dtsa betat lite infrastrukturavgifter undervegs

sammenlignet med de foreg@nde. En viktig asak til variagon her, var at de

respektive havnevesener i Goteborg og Frederikshavn, i motsetning til norske
havner, ikke har offisielle avgiftssatser som lastebilene blir belastet med. |
Goteborg er avgiftene fergerederiene betaler for bruk av havnen, et
forhandlingsspasmad mellom rederi og havnevesen, som ogsatar hensyn til de

investeringene rederiene selv foretar i havnen. Dette reflekteres selvidgelig i
fergebilletten transportforetaket betder, men vi har ikke vagt i stand til &
innhente opplysninger som kunne muliggjort askille ut dette som en egen post.
Likeledes opplyser havnevesenet i Frederikshavn at lastebiler ikke betaer
avgift for danvende havnen.

Totale avgiftsforskjeller

En oppstilling av de samlede, aktudle avgifter for denne turen blir da som
fdger:

Stjerdal - Calais. Samlede avgifter i Norge og pa
Kontinentet, NOK

Diesdlavgift 2 990,33
Vektasavgift 106,48
Andre infrastrukturavgifter 180,86
Sum enkelttur: 327767

Vektdsavgiften er her det som betaes for det aktuelle kjgetgyet, dividert pa
faktisk utkjat distanse pr & (135 000 km), multiplisert med den aktuelle turens
lengde.
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Som et motstykke til denne transporten ansket vi astudere en transport fra en
eksportbedrift i Sverige med tilsvarende avstand til det europeiske marked.
Vi var under progiektets Igpetid ikke i stand til afdarrangert en aktue | tur,
men samtaer med transportger om transporter de vanligvis foretok,
supplerte oss med enkelte data som burde kunne brukes til sasmmenligning.

Som vi kort reflekterte over ovenfor, er ikke nagonae vekt- og volum-
bestemmel ser harmonisert med de internagonale. | Norge tillates en totalvekt
pa 50 tonn (pluss marginer) i motsetning til de europeiske 40 tonn. Ved
nagond kjaing i Sverige tillates en totalvekt pa60 tonn og en vogntog lengde
pa 25,25 meter, dtsden sare forskjell melom nagonae og internasonde

bestemmelser enn for Norges vedkommende. Dette medfaer at det i en
konkurransesituagon er urealistisk for et transportforetak aferdiglaste en
kontinentbil i Sundsval for kjaing til Frankrike, da kapas tetsutnyttelsen i
forhold til maksmagrensene ville bli for lav, og fremf@ingskostnaden i
Sverige sdedes for hgy regnet pr transportert enhet (vekt eler volum). Det
transportforetaket vi var i kontakt med, |ate dette ved dsamlaste gods pabiler

i nagonal transport, hente dette inn til sn termind i Ljungbyhed og laste om til
biler av kontinentstarel se der.
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Kart 6: Transport Ostersund - Calais

Mens vat lass fra Stjada til Cdais pagrunn av volumbegrensningene var
fullastet ogsdetter norske bestemmelser, ville en svensk godsbil kunne laste
et 33% stare volum, og fdgelig senke avgiftene pr transportert enhet. Vi har
dessverre ikke opplysninger om hvordan diesdforbruket varierer mellom
svenske innenlandsbiler og utenlandshiler, men foretaket vi var i kontakt med,
oppgir & giennomsnittsforbruk paal kjaing (nagondt og interna gonat med
126 biler) til 3,84 liter pr mil. Strekningen fra Ostersund via Ljungbyhed til
Cdais er 210,3 mil, dik at en eksportbedrift i Ostersund lokaliseringsmessig
it ville ha den samme ulempe relatert til transportavstand som va produsent
i Sjadd. Vi har antatt a kj@ingen i Sverige forgd utelukkende pa svensk
diesdl, og at kjgingen paKontinentet foregd padiesd tanket i Danmark hvor
avgiften er den samme som i Sverige, men totaprisen lavere, og fremf@ingen
av ett kontinentlass medfger et dieselforbruk tilsvarende foretakets
giennomsnittsforbruk pa3,84 liter pr mil bale i Sverige og paKontinentet. De
samlede aktuelle avgifter for en tur fra Ostersund til Calais belgoer seg datil:
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Ostersund - Calais. Samlede avgifter, NOK

Diesdlavgift 228537
Vektasavgift 255,74
Andre infrastrukturavgifter 0,00
Sum enkelttur: 254111

Sverige er tilduttet ordningen med Eurovignette, dik a denne vegoruks-
avgiften betades paashbasis. | dette eksemplet er vignetteavgiften inkludert i
vektasavgiften, og i likhet med denne gjort kilometeravhengig ved at den er
delt paalig utkjat distanse (150 000 km) og multiplisert med turens lengde.

Hvis vi sammenligner avgiftsbelgoene pr utkjat distanse for de to turene, blir
forholdet som fdger:

Samlede avgiftsforskjeller til Calais, NOK

Sum avgifter | Transportstrekning | Avgifter pr mil

Norsk transport 327767 216,0 15,17

Svensk transport 254111 2103 12,08

Avgiftene pr mil for den norske transporten ligger atsa 26% over den
svenske, dik den er utfat her. Det malikevel presiseres at dette kun er én av
flere mulige mde agjen nomfae transportene pa Det er i dette eksemplet
antatt at den svenske lastebilen benytter det tradigonelle fergesambandet
Helsingborg - Helsinga og Ralbyhavn - Puttgarden pasin ferd til Konti nentet
da dette er den korteste ruten. Hadde @resundsbroen og Storebatt broen blitt
benyttet i stedet, ville dette i betydelig grad ha pdirket regne stykket, ettersom
avveining melom infrastrukturavgift og fergekostnader ikke er foretatt. Vi
ngyer oss med dopplyse at prisen paen enkeltpassering over @resundsbroen

for lastebil av kontinentstarelse er 1 050 SEK, mens en enkeltpassering for
lastebil over Storebattbroen koster 920 DKK med mulighet for mengderabatt
som kan faprisen ned i 874 DKK pr passering.

Som nevnt er det i va svenske tur ogsatatt utgangspunkt i at lastebiler
ferdiglaster et kontinentlass i Ostersund, noe som av konkurransemessige
grunner er lite aktuelt i Sverige. En samlasting med annet gods innenlands |
Sverige ville dtsadrive kostnadene ned, og muligens ogsdavgiftene pr utkjat
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distanse. Vi har ikke hatt tilgang patilstrekkelige data til &kunne kakulere
dette.

3.5 Topografiens innvirkning pa dieselavgiftsforskjeller

Det var i forbindelse med gjennomfaingen av dette progektet ikke anledning
til & gennomfae enkelttransporter med sammenlignbar utnyttelse av
lastekapasiteten. En dik underskelse ble derimot gjennomfat i 1997
(Askildsen, 1997), og vi har i denne forbindelse oppgradert deler av den
undersekel sen med aktuelle avgiftsdata

Det blei Askildsen, 1997 studert bl a to enkeltturer, en norsk innenlandstur
fra Hylla i Nord-Trandelag til Odda, og en kontinenttur fra Moosburg i
Tyskland til Halstavik i Sverige.

Kart 7: Transport Hylla — Odda
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Begge bilene hadde sinee det var praktisk mulig utnyttet de aktuelle tota-
vektshestemmelsene (50 tonn i Norge og 40 tonn pa kontinentet), begge
lassene var i bulk, dik at lastens vekt var lik varens nettovekt i begge tilfeller,
og det ble benyttet et 3+3-akdet vogntog for den norske transporten og et
2+3-akdet semisett for kontinentturen. Pa dette grunnlag er det mulig a
beregne " diesdlavgift pr netto tonnkilometer” for begge transportene:

Rute: Hylla - Oslo - Geilo - Hardangervidda - Eidsfjord - Odda.
Dieselavgift NOK pr tonnkilometer, transport Hylla - Odda

Totalvekt kg Egenvekt |Nyttelast |Kmstand [Km stand |Forbruk
bil+henger start stopp liter
51 000 18 400 32 600 78 134 79153 573
Mil kjert 101,90
forbruk I/mil 5,62
Dieselavgift NOK pr liter
u/moms 401
Dieselavgift pa turen, NOK 2298
Dieselavgift, NOK pr tonnkm
0,0692

Transporten fra Hylla til Odda ble foretatt senhastes, delvis pavinterfae, noe
som medfate et hgyt diesdforbruk. Vee og faeforhold var paingen mae
verre enn hva som ma kunne forventes ved kjaing innenlands i Norge
vinterstid.

Rute: Moosburg - Miinchen - Hof - Berlin - Rostock - Trelleborg -
Helsingborg - Stockholm - Hallstavik

Dieselavgift NOK pr tonnkilometer, transport Moosburg - Hallstavik

Totalvekt kg Egenvekt |Nyttelast|Km stand (Km stand (Forbruk
bil+henger start stopp liter

40080 16660 23420 617

Mil kjort: 153

forbruk 1/mil: 4,00

Dieselavgift Tyskland NOK pr 3,10

liter u/moms

Dieselavgift Sverige NOK pr

liter u/moms 2,83

Dieselavgift pa turen: 1814
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"Dieselavgift, NOK pr tonnkm | 0,0506| |

Kart 8: Transport Moosburg - Hallstavik

Vi ser dtsdat mens diesdavgiften utgjorde 0,0692 NOK pr tonnkilometer for
turen utfat i Norge, utgiorde den 0,0506 NOK for transporten mellom
Moosburg og Halstavik. Diesdavgiftskostnaden pr tonnkilometer for den
norske trangporten |3altsa37% over transporten utfat paK ontinentet.

3.6 Konklusjon

Vi har med dette kapitlet asket & vise hvordan nagonde forskjeller i
transportavgiftsnivar har betydning for norske eksportforetaks inter nagonae
konkurranseevne. Dette har veet forsgkt vist med dta utgangs punkt i tre
foretak p& Kontinentet som importerer henholdsvis havfabrikata og
ferdigprodukter bdle fra Norge og andre europeiske land. For to av de
eksemplene vi har gitt, for duminiumstransport og for transport av elektriske
artikler, ligger avgiftskostnaden pr tur og pr utkjat distanse for transportene
fra Norge betydelig over de vi har sammenlignet med. Na det gjelder
sammenligning av fisketransporter fra Norge og Storbritannia, medf@er de
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hgye diesdavgiftene i Storbritannia at disse transportene kommer daligst ut

"pa papiret”. Et forhold som i betyddig grad e i sand til &
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pdvirke dette resultatet, er a mens lastebiler ved innkjging til Norge kun kan
bringe med seg 200 liter diesdl, en mengde som vil vaee oppbrukt fa bilen
kommer til lasting, kan britiske lastebiler bringe med seg inntil 1000 liter ved
innkjging til Storbritannia, en mengde som vil vaee til strekkelig til a dippe
tanking i Storbritanniai det hele tatt.

Va undersikelse ble foretatt mot dutten av & 2000. Fra nytta 2001 ble inn-
fasdsrestrikgonene padiesd til Norge lempet pa dik a en lagte bil ndkan
bringe med inntil 600 liter. Dette vil medfae at paale vae studerte turer vil
bilen for fremtiden kunne klare seg pautenlandsk diesdl, dersom bilene ga i
kontinuerlig utenlandstrafikk. | den grad en dik importlette er i stand til &
pdirke transportprisene, vil dette kunne medf@e en bedring av
eksportbedriftenes konkurranseevne. Derimot vil det kunne medf@e en kon-
kurransevridning mellom transportaer som kun bedriver nagond kjging og
transportger som opererer bale i det nagonde og det internagonde
transportmarkedet.

Diesdavgifter og vektasavgifter kan i stor grad gjaes sam menlignbare for
enkdtturer, i motsetning til andre infrastrukturavgifter som er sispesielle bale

i gn lokaisering og sin utforming a sammenligning vanskeliggjaes. | Norge
vil pris pafergebillett bli viderefat som en infra strukturavgift for benyttelse av
faste forbindelser. Dette medfaer at det nddukker opp en ekstra avgift uten

a kostnadene er endret. Likeledes har vi beregnet havneavgiftene for
lastebiler i Norge etter oversiktlige, offisielle tabeller, mens de i andre land er
resultat av fremforhandlede avtaler mellom fergeselskap og havnevesen, og
ikke tilgjengelig for oss.

Transport av lastebil paferge figurerer som en egen transportmde i norsk
samferdsalsstatistikk, mens det fra et vegtransportssynspunkt er mer redis
tisk ase paen avveining mellom akjae landeveien dler abenytte ferge som et
valg av infrastruktur. Dette medf@er sedes at total kostnadene ved abenytte
de ulike infrastrukturtilbud ma veies opp mot hverandre, en innsikt i
avgiftsbelene gir ikke tilstrekkelig forsd@se av valgene som foretas.
Eksempelvis benytter va svenske transporta konsekvent ikke @resunds-
broen, til tross for at foretaket er lokalisert vel innenfor hva som ansees &
vaee dette faste sam bandets influensomrade. | stedet brukes de tradisonelle
fergesamband, vurdert fra tur til tur etter hva gdaen har behov for av
hviletid. Noe tilsvarende kan kanskje gjelde valg melom fergesambandet
Horten - Moss og Od ofjord-tunnelen.
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Naer det salvfdgelig fullt mulig gi ulike avgifter ulik begrunnelse, men for
kiging i Norge er det pdakedig hvor mye som betdes i ekstra
infrastrukturavgifter enkelte steder paVestlandet, hvor trafikkbelastningen og
derved miljdoelastningen som fdge av tung trafikken, er liten i motsetning til en
beskjeden sum som betaes i bomringene rundt de stare byene. Denne
distriktsmessige ulempe forsterkes av topografiske forhold som medfaer &t
diesdlforbruk, og derved &t diesdavgift pr utkjat distanse, til tross for at
diesdlavgiften i seg salv ikke diskriminerer mellom regioner.

Sammenligninger av hva det koster apassere spesifikke norske infrastruktur-
progekter med vegbenyttelsesavgifter i Europa, faler ogsa dalig ut for

Norges vedkommende: Eksempelvis koster det 345 NOK for et vogntog

benytte Skdavegen, som bestd av en tunnel pa2 730 meter og en bro pas55
meter. Dette gir en kostnad pa 105 NOK pr km, mens motorvegnettet i
Frankrike kan benyttes til en kostnad parundt NOK 1,50 pr km. Ved aunnga
motorvegnettet kan man unngakostnaden fullstendig.

Qo

Land tilduttet ordningen med Eurovignette kan vanskelig legitimere
ytterligere bompengeordninger, og selv med en "moderat” infrastruktur-
utnyttelse (en lastebil med gjennomsnittshastighet pa 60 kmvt i 8 timer gir
utkjat distanse pa48 mil) vil dette gi en kostnad paca0,1 NOK pr kilometer.

Med overgang fra kilometeravgift til vektasavgift, Euro-avgift, diesdavgifter
og vegbruksavgifter synes man ase konturene av et europeisk system for
transportavgifter, til tross for at et harmonisert system fortsatt ser ut til aligge
et stykke inn i fremtiden. Sdedes er det fortsatt et behov for utvikling av en
europeisk ragonalitet som grunnlag for avgiftsutformingen. Sik systemene
praktiseres nd kommer produsenter i didtriktene lett dalig ut
transportavgiftsmessig sett. Fast ma de betde hgre ekstra infra struktur-
avgifter i dtt nee milig sA ma de betde miljdegitimerte bompenger ved

passering giennom byene. N& avgiftene i stor grad begrunnes med inter nali-
sering av miljkostnader, gir forskjellene mellom norske og europeiske
avgifter dike argumenter svekket legitimitet. Trafikkskapte miljgoroblemer pa
Kontinentet er av en vesentlig hgyere starelsesorden enn i Norge, likeve er

dtsaavgiftene til dels betydelig lavere. Studier av internasionale transporter
fremhever sdedes behovet for en gjennomtenkning av den regionae
differensiering av transportavgiftene, ikke bare pa nagonat nivd men pa
europeisk niva
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Interessant er det ogsaafinne at til tross for de konkurranseulemper det hgye,

norske avgiftsnivat medfaer, handler europeiske foretak like éler nesten-like

produkter fra norske og europeiske leverandger sde om side. Mens sentralt
lokaliserte, europeiske bilprodusenter har et stort antall felgleverandager i sine
hjemland og umiddelbare naboland, er den perifert lokaliserte, norske
leveranda alikevel konkurransedyktig. Fremveksten av produks onssystemer
basert pa nettverksproduksjon og global sourcing understreker viktigheten
av afordd hvor varer produseres som en konsekvens av hvordan de
produseres.

Transportmodeller opererer med forenklede kostnadsbaserte modeller, mens
andre viktige hensyn ikke kommer med. Slike overforenklinger bidrar i liten
grad til innskt i de senere as fremvekst av nye produksonsformer og de
gonomiske rom de produserer.
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4 Policy-implikasjoner
Noen rimelig klare implikasjoner for fremtidig policy synes atre klart frem.

Dramatikken om diesdlavgiftenes hgyde og de politiske avgiftskompromisser i
2000 kan tyde paen mer redigtisk politisk erkjennelse av konkurranse-
Situagonen for selskaper som driver lastebiltransport og spedigon. Det er god
grunn til & anta at brangeorganisagonenes protester mot stadig dende
avgiftsnivér har vaet medvirkende til den almenne bevisst gjgingen rundt
avgiftsforholdene. Det er ikke mulig i e internagondt, liberdistisk og
konkurranseutsatt transportmarked a drive med en saenorsk avgifts politikk
dersom det samtidig er askelig med en norsk transport brange. Hgye avgifter
svekker ogsadet arrige naeingdiv som fa disse avgiftene til syvende og sSst
veltet over pasine produkter.

Vi har i rapporten pdist hvor hge norske avgifter har vaet i forhold til
tilsvarende avgifter i land som konkurrerer med Norge. Naer vekt asavgiften
blitt mer enn halvert siden 1. halva 1996, og diesd avgiften vil pr 2. hava
2001 vaee nede pal1995-niva

Samtaler med EU-kommisjonen og Den norske EU-del egasonen bekrefter at
asket om en politikk for prissetting som tar hensyn til ale kostnader
iberegnet miljdkostnadene, sta fast. Problemet er tempoet i giennom faingen
og omfanget av kostnader som ska tas med. Siden en dik politikk i praksis
maha godkjennelse fra alle medlemdandene i EU, er det nok rimelig grunn til

danta at de nalvendige vedtak til syvende og sist vil omfatte prinsipper som

gir betyddlig frihet for hvert land til implementering. Det innebaeer at Norge
ba tilpasse seg den implementering som de arrige nordiske land kommer til &
giennomfae.

Det er fortsat liten grunn til atro at det er like f@ ordningen blir gjennomfat.
Imidlertid kan det rimeligvis i EU vaee et anske afaordningen paplass fa det
sore antall av nye land som sker medlemsskap. eventuelt blir opptatt.
Derved vil disse skerlandene bli gtilt overfor et faktum og ikke fordag som
de senere skd vaee med paavedta. Va tro er derfor at ordningen er paplass
far 2010.

Na maet er ainterndisere miljkostnader i priser pa infrastrukturtjenester
(prinsippet om at forurenseren skal betale), kan avgiftsnedsettel ser isolert sett
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i prinsippet svekket legitimitet. EU har som overordnet politisk masetning a
fremme en samferdselsutvikling som styrker unionens &onomiske utvikling
totat sAvel som regiondt innenfor rammene av en beerekraftig utvikling.
Dette vil i praksis vaee konfliktfylt. De mer pragmatiske fortolkerne har valgt
ase padette som et mske om en  optimal avveining melom gonomisk vekst,
regionde hensyn og miljdensyn, og det kan synes som det globde
konkurransemiljgmedfaer at de europeiske politiske vindene for tiden bldser i
fava av avgiftsnedsettelser.

Vi har i flere ti& opplevd en sAsterk vekst i vegtransporten a  all nyskapt
trafikk naabsorberes av lastebilene. En forsté@se av transport utviklingen ma
inkludere en forst@se av de endringer som skjer i vareprodukgon og
varemarkeder, ikke bare bygge paen ekstrapolering av tidligere tendenser.
En riktig forst@se av de pad@nde globdiseringstendenser innebaeer at
globalisering ikke bare oppfattes som &t internagonal handel, men som gt
funksjonell integrasjon av produkgonssystemer patvers av landegrensene.
Dette har selvsagt en rekke konsekvenser, men i denne sammenheng er det
spesidt viktig a dersom dette medfaer ¢t transport internt i pro dukgons-
systemer best@nde av organisatorisk integrerte, men geografisk spredte
produkg onsenheter, vil kravene til disse transportene vaee ganske andre enn
de krav som tilles til transporter av ferdigvarer fra et produkgonssted til et
"marked”. Sik utviklingen av godstransport fordelt patransportmder har veet

i mange tid, er det dl grunn til atro a vegtransporten har vegt vinneren i
denne omstillingsprosessen.

Sdv om medlemdandene i EU blir enige om  prinsppene for prissetting av
infrastrukturtjenester, vil nok som nevnt ovenfor den praktiske utforming i
stor grad bli overlatt de enkelte land. Muligvis kan minimumsnivér bli fastlagt
paunionsniva

N& det gjelder avgiftsutformingen, har det de siste dene veet en trend i
retning av a kjgingen ska avgiftsbelegges der den foregdr, noe som har
medfat en kkning av diesdl avgiften mot en senkning av vektasavgiften. Dette
er tiltenkt den virkning at avgiftene ikke ska virke konkurransevridende til
fordel for enkelte lands transportforetak. Na det gjelder nagings livet for avrig,
derimot, er det jo avgiftsnivder som er av betydning, og her synes det avaee
langt igjen, bale til harmonisarte avgifter og til en troverdig ideologisk basis
for utformingen.
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Landene i EU har giennom 1990-dene nald langt n& det gjelder felles
transportpolitikk bortsett fra pato omraler. Det ene er avgifter i transport som
har stdt i sentrum for denne rapport. Det andre omrale med liten suksess er
jernbaneomradet, og dette skyldes hovedsakelig motstand fra jernbanene selv.
Nakan det se ut til a ogsdjernbanepolitikken faler paplass. Selv om ikke dle

politiske vedtak ennder fattet, ser det ut til at fra 2003 skal det dones for

konkurranse padet skalte " Trans European Rail Freight Network” der 90%
av jernbanens internagonae godstrafikk ga. Innen 2008 skal hele nettet vaee
Pent for konkurranse om den internasonde godstrafikk. Det vises il
tidsskriftet Samferdsel, nr 1/2001.

Avgiftsproblemene og prissetting har vaet ensidig fokusert patunge lastebiler i
EU-sammenheng. Er det miljaet som fast og fremst skal bedres, er dette en
avsporing av debatten. Negative effekter av vegtrafikken er i alt vesentlig
grad relatert til personbiltrafikk i byene. Vegvesenets trafikktellinger viser
f eks at paEuropavel 18 i Odo tunnelen passarte det gjennomsnittlig 74 361
kjgetey totalt hver dag i 1996 (ADT). Av dette hadde 323 kj@etey en lengde
pal6 meter dler mer, atsdsemitrailere éler vogntog. Tungtrafikkandelen var
Sdedes 0,5%. Ofte presenteres andeler for tungtrafikk pamellom 10 og 20%,
men da er dle kjgetgy over 5,5 meters lengde medregnet. | denne rapporten
er det godstransport over lange avstander som sta sentralt, noe somi det dt
overveiende foretas med de staste kjaetgyene.

Likeledes viser vegvesenets web-side (www.vegvesen.no) at mens trafikken
paE18 ved Maitim (ved Skeyen) har en ADT pa92 160 kjgetey, tunge og
lette totalt, har dette tallet falt til 18 190 kjaetey pamotorvegbruai Drammen,
og til 5060 kjaetey ved Sandbevann i Telemark. Tilsvarende forhold kan vises
for trafikken rundt ale norske byer. Antall passerte kjgetgy faller sterkt
umiddel bart utenfor sentrene.

Hensikten med apresentere disse tallene er aforsgke asette trafikkmengden i

et geografisk perspektiv. Norge har vaet mottakelig for europeiske argu-
menter om vegtrafikkens negative konsekvenser, men i den grad argu-
mentene reflekterer faktiske norske forhold, begrenser dette seg til omraene
i og umiddelbart rundt de ”store” byene, og relaterer seg i vesentlig grad til
personbiltrafikken. Enhver som forsker a passere Hamburg, Kdn dler

Amsterdam i rushtiden en fredag ettermiddag burde fa forsté@se bale for

hvor viktig en mer miljavennlig transportpolitikk er for disse omralene, samt
hvor lite dette har med rushtrafikken i norske byer. Man kan sdedes mene en
god dd om tungtransportens ubehageligheter, men i forhold til person-
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biltrafikken utgj@ den, og spesielt den internagonde vegtransporten, en
forsvinnende liten del.
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Vedlegg

Milsettinger for transportpolitikken

Norge (NTP 2002-2011)
Generelt

Regjeringen vil fae en transport-
politikk som bidrar til & nd over-
ordnede vefferdsmda og skre bo-
setting og utvikling av et livskraftig
neangsliv i ale deler av landet. | en
dik sammenheng er det sadig nal-
vendig alegge vekt patiltak som kan

bida til & e skkerheten i
transportsystemet.
| det langsiktige arbeidet med

sikkerhet i transportsektoren legger
Regjeringen til grunn en vigon om &
det ikke ska forekomme ulykker
med drepte eller livsvarig skadde.

Mer spesifikt
Regjeringen vil:

v’ gi hgy prioritet til arbeidet med a
redusere  transportsektorens
miljgproblemer

v legge stor vekt pa kostnads-
effektiv bruk av virkemidler for
akunne nafastsatte miljg mé

v legge betyddig vekt pa ainte-
grere miljgensyn i invester-
ings-, drifts- og vedikeholdsbe-
dutninger i transportsektoren.

Regjeringen vil &e helse- og miljo-
kvditetene i byomralene, redusere
ulykkene og bedre fremkommelig-
heten for naengstransporter og
kollektivtrafikk.
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Sverige (Prop 1997/98:56)
Overgripande mil

Det 6vergripande madet skall vara att
skerstélla en  samhéllsekonomiskt
effekiiv. och lagsktigt  hdlber
transportférsorjning ~ for ~ med-
borgarna och néringdivet i landet.

Trafiksdikerhetsvision

Ingen skl dodas eller skadas
alvarligt till féljd av trafikolyckor.

Delmal

Tillgénglighet:

Transportsystemet skall utformas sa
att medborgarnas och néringdivets
grundldggande transportbehov kan
tillgodoses.

Transportkvalitet:
Transportsystemets utformning och
funktion skal medge en hdg
trangportkvalitet for ndringdivet.

Sakerhet:

Det langsiktiga maet for trafik saker-
heten skall vara att ingen skall dodas
dler skadas dlvarligt till foljd av
trafikolyckor.

Transportsystemets utformning och
funktion skall anpassss till de krav
som fdljer av detta
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Regjeringen vil gjennom transport-
politikken bidra til afremme robuste
bo- og arbeidsmarkedsregioner ved
a
v gyrke tilgjengdligheten til og
mellom regionde sentra i
distriktene
v tilrettelegge transporttilbudet for
et desentralisert naeings liv
v" skre god tilgjengelighet til lands
delssenter, hovedstad og
internagonae reisemad
v skre grunnlaget for offentlig
trangport giennom datlig kjgp
av persontransporttjenester og
utvikling av knutepunkter i
tilknytning til satlig transport-
infrastruktur.



Miljo:

Transportsystemets utformning och
funktion skall anpassas till krav paen
god och hdsosam livamiljo for ala,
dér natur- och kulturmiljo skyddas
mot skador. En god hushdlning med
mark, vatten, energi och andra
naturresurser skall framjas.
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Regional utveckling:
Transportsystemet skall framja en
positiv regiona utveckling genom att
des utjamna  skillnader [
mojligheterna for olika delar av
landet att utvecklas, dels motverka
nackddar av |anga transportavstand.



Bruttonasjonalproduktet (BNP) i faste priser og innenlands
godstransportarbeid (tonnkm). Prosentvis forandring per ar og
forholdstall mellom endring i tonnkm og i BNP. 1947-1997.

NORGE:

1947-1972 1972-1997 1947-1997
BNP 42 34 38
Tonnkm i dt 4.7 42 44
Forholdstall:

Tonnkm/BNP 1,1 1,2 1,2
L astebil 79 47 6,1
Forholdstall:

Tonnkm/BNP 1,9 1,4 1,6
Tog 15 12 13
Forholdstall:

Tonnkm/BNP 0.4 0,4 0,3
Sip 49 -0,1 24
Forholdstall:

Tonnkm/BNP 1,2 -0,0 0,6
SVERIGE":

BNP 39 17 28
Tonnkm i dt 46 14 30
Forholdstall:

Tonnkm/BNP 1,2 0.8 1,1
L astebil 95 21 57
Forholdstall:

Tonnkm/BNP 2.4 1,2 2,0
Tog 28 07 17
Forholdstall:

Tonnkm/BNP 0,7 0,4 0,6
ip 40 12 26
Forholdstall:

Tonnkm/BNP 1,0 0,6 0,9

1) Det svenska underlagsmaterialet har stéllts till férfogande av Jakob Wajsman, SJ

Green Cargo.
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Institutt for Logistikk

Logistikkfaget har gjennom mange & veet en viktig del av Handelshgyskolen

Bls aktiviteter innen svel undervisning som forskning. | 1999 ble faggruppen
eget inditutt. Logistikk handler om effektivisering av materialstranmer med
detil hgende informagondflyt i dle typer virksomheter, sve innenfor

produkgon av varer som tjenester. Ved Handelshgyskolen Bl er vi sadig

opptatt av logistikkens betydning for verdiskaping, svel pabedriftsnivasom i

samfunnet generdt. Vi tilbyr i dag kurs i logistikk som omhandler helse-,
milj@ og forvarsspgsma i tillegg til mer vanlige omrdler som ledelse av

forsynings- og leveringskjeder, transport, distribugon, innkjg og samspill
mellom informagons- og kommunikagonsteknologi (IKT) og logistikk.

Forskningsprogektene i indituttet omfatter blant annet integrerte
forsyningskjeder, drategiutvikling for tilbydere av logistikktjenester,
bylogistikk, samferdsdl, embalage for bedre miljgog &onomi i varehandelen,
IKT og logistikk. En av de nyeste satsningene i ingdtituttet er progektet
NETLOG som omhandler problemstillinger knyttet til logistikkens betydning i
den nye gonomien, med andre ord nettverksorganisering og verdiskapning
gjennom bruk av informagons- og kommunikag onsteknologi.
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