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En midlertidig vrakpremie pa personbiler pa [ eks 10 tusen kroner vil fore til en
betydelig foryngelse av bilparken, men likevel ifke bidra til a redusere klimagass-
utstippene. Ndr en betrakter bilholdet i livslopsperspektiv, er det mer sannsynlig at en
vrakpremie vil fore til en liten okning i globalt COrutslipp.

Vrakpremieordningen vil bare gi en midlertidig forbedring i bilparkens gjennom-
snittlige CO»-utslipp. Det gjennomsnittlige utslippet fra personbiler vil 1 noen fa dr bli
to til fire gram lavere pr km enn det ellers ville ha vert.

En vrakpremieordning vil oke nybilsalget. Siden nye biler framstar som mer
attraktive reisemidler enn gamle, vil gjennomsnittlig arlig utkjort distanse pr bil oke.
Etter noen ar er det sannsynlig at det samlede antall kjoretoykilometer vil bli noe
hoyere som folge av vrakpremien enn det ville ha vart uten.

En vrakpremieordning vil i saerlig grad fore til at de minste bensinbilene utrangeres
tidlig. Dette er ikke de verste bilene malt etter klimagassutslipp. I den grad disse
bilene erstattes av storre biler, vil utslippsreduksjonen bli begrenset. Dette forsterkes
av at storre biler gjennomgiende kjores lenger enn mindre.

Endelig ma en i et klimaregnskap for vrakpremieordningen ta hensyn til at biler
genererer utslipp ikke bare pa vegen, men ogsa i fabrikkhallen og 1 hele produksjons-
kjeden forut for dette. Sa sant en regner tilstrekkelig langt fram i tid, vil det vare
riktig 4 ta med 1 regnskapet det direkte utslippet knyttet til produksjon av hver ekstra
bil som kommer inn i bestanden som folge av at vrakpremieordningen iverksettes.

Beregningene viser at klimaregnskapet knyttet til en vrakpremieordning bare kan bli
positivt dersom en unngar ekning i nybilsalget, eller i det minste lykkes med 4 holde
okningen pi et beskjedent niva. Selv i dette tilfellet vil imidlertid virkningen vare
liten.

Beregningene er gjort med gjennomgaende konservative forutsetninger. Det er antatt
at bare en droy tredjedel av de ekstra bilene som vrakes, blir erstattet av nye.
Vrakingsratene er forutsatt 4 vere uendret fra og med aret etter vrakpremie-
ordningen, mens realiteten trolig vil vare at de gar ned, slik at den normale,
underliggende utskiftingen bremses, siden de darligste bilene er fjernet fra bestanden.
Utslippet knyttet til fabrikasjon av nye biler er satt lavt, eksempelvis til 3 tonn CO;
for en bensinbil og 6 tonn for en elbil.

Vi anser pa denne bakgrunn felgende konklusjon som noksa robust: Vrakpremie er
ikke et egnet klimatiltak.

En varig forheyet vrakpant vil ha enda mindre virkninger enn en midlertidig.
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Nar en midlertidig vrakpremie forer til betydelig utskifting av bilparken, er en
vesentlig grunn nettopp at den er midlertidig. Eiere av eldre biler far en sjanse til 4
realisere (en del av) restverdien, og de vet at denne muligheten er tidsbegrenset.
Tilbudet vil vaere svart fristende for alle som eier biler med restverdi lavere enn den
forhoyde vrakpanten. Ogsa for dem som eier biler med betydelig hoyere verdi, vil
tilbudet kunne framsta som en god anledning.

En varig forhoyet vrakpant vil innebzare at markedsverdien til hver enkelt bil oker
tilsvarende. Ordningen vil enten — dersom den ogsa omfatter alle navarende biler —
gi bileierne en formuesokning, eller — dersom den bare skal gjelde for nye genera-
sjoner biler — gjore alt bilhold litt dyrere, gjennom marginalt hoyere kapitalkostnader.
Ingen av disse variantene innebzrer noe vesentlig insentiv til forsert utskifting av
bilparken, og effektene vil vare deretter: neglisjerbare.
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