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Forord

Pa oppdrag fra Klima- og forurensningsdirektoratet (Klif) har Transportekonomisk institutt vurdert hvilke
elementer i dagens skatte- og avgiftssystem som kan endres for at offentlige og private bedrifter i starre
grad kan stimulere sine ansatte til & benytte miljgvennlig transport.

| dagens lovverk ma arbeidsgiver betale avgift, og arbeidstaker skatte, ved subsidiering av kollektivt pe-
riodekort eller andre godtgjerelser for miljevennlig transport. Arbeidsgiver kan imidlertid tilby ansatte
gratis parkeringsplass uten at en dik naturalytelse far skattemessig effekt. Disse to forholdene er utredet
tidligere og omtales kun kort i rapporten. Hovedproblemstilling i rapporten er andre tiltak som kan endresi
dagens lovverk.

Rapporten oppsummerer dagens praksis og gir en grov vurdering av hvilke gkonomiske virkninger en
giennomfearing av endringene vil hafor arbeidsgiver, arbeidstaker og myndigheter. Avslutningsvis gis en
anbefaling om hvilke endringer i lovverket som kan gjennomfeares. En detaljert vurdering av effekter, kon-
sekvenser og provenyendringer har det, innenfor rammen for dette progjektet, ikke vaat mulig a gjennom-
fare.

Prosektet har vaat gijennomfert i |gpet av desember 2010, med en revidering av rapporten i januar ma-
ned pa grunnlag av tilbakemelding fra oppdragsgiveren. Kontaktperson hos Klif har vaat Roar Gammelsze
ter. Ved Transportgkonomisk institutt har Tanja Loftsgarden vaat progjektleder, med Jergen Aarhaug og
Jan Usterud Hanssen som medarbeidere. Arvid Strand har vaat ansvarlig for kvalitetssikring av rapporten.

Odlo, februar 2011
Transportgkonomisk institutt

Lasse Fridstrem Arvid Strand
instituttsjef avdelingsleder
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Sammendrag:
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avgiftssystem som kan stimulere til
miljgvennlig transport

T@I rapport 1129/2011
Forfattere: Tanja Loftsgarden, Jgrgen Aarhaug og Jan Usterud Hanssen
Oslo 2011, 31 sider

Dagens skatte- og avgiftssystem favoriserer bruk av bil framfor mer miljavennlige
transportmidler som kollektivtransport, gange og sykkel. Rapporten beskriver
tiltak som kan tas i bruk for & endre denne praksisen. Tiltakene blir vurdert med
hensyn til potensialet for reduksjon i biltrafikk, effekt pa skatteproveny og
gjennomfarbarhet. Konklusjonen er at det mest virkningsfulle tiltaket er & gke
bilistenes utgifter til parkering. Samtidig kan kjgregodtgjgrelser legge til rette for
bruk av miljgvennlige transportmidler, ved & gke kilometersatsene for
kollektivtransport, gaende og sykkel og redusere satsen for bil. I tillegg kan
dagens firmabilordning gjares mindre fordelaktig. Noen av tiltakene krever
lovendringer og kan derfor vaere vanskelig a gjennomfare.

Bakgrunn

Transportgkonomisk institutt har pa oppdrag fra Klima- og forurensnings-
direktoratet gjort en vurdering av hvilke elementer i dagens skatte- og
avgiftssystem som kan endres for at offentlige og private virksomheter kan
stimulere sine ansatte til & benytte miljavennlig transport. Rapporten beskriver
ulike tiltak og vurderer potensialet i disse for reduksjoni biltrafikk, effekt pa
skatteproveny og gjennomfgrbarhet.

Problemer ved dagens praksis

Dagens praksis er at arbeidsgivere kan tilby sine ansatte gratis parkeringsplass
uten at et slikt "frynsegode” far skattemessig effekt. Verdien av subsidierte eller
gratis kollektivreiser ma derimot arbeidstakerne betale skatt av. Skattlegging av
bruk av parkeringsplasser er i prinsippet skattlegging av en naturalytelse. | det
norske skattesystemet skal det skattes av ale inntekter og verdier. Dette betyr at
allefordeler ved arbeid er skattepliktige, uavhengig om de mottas som lgnn eller
naturalytelser. Av ulike hensyn er det flere unntak fra denne skattleggingen. Ett av
disse unntakene er gratis parkering.

Telefon: 22 5738 00 E-post: toi@toi.no
Rapporten kan lastes ned fra www.toi.no
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Bakgrunnen for at gratis parkering ikke skattlegges, ligger i problemer med a
giennomfgre dettei praksis. Problemet gjelder usikkerhet knyttet til & avgrense
hvem som skal betale en dlik skatt, og hvordan subsidiert og gratis parkeringsplass
skal verdsettes. Myndighetene finner det vanskelig a verdsette parkeringsplasser
ved arbeidsstedet og knytte denne verdien til den enkelte arbeidstakers bruk.
Derfor blir ikke parkeringsplassen skattlagt slik lovverket tilsier. En konsekvens
av dette er at det er enklere & subsidiere en arbeidsreise med bil enn det er &
subsidiere en kollektivreise. Selv om skattepraksisikke er i samsvar med
skattelovgivningen pa dette omradet, synes det & vaae vanskelig afa endret
praksisen og derved faen mer lik behandling av de to transportformene.
Problemstillingen er gjentatte ganger blitt tatt opp i Stortinget, og flere forslag til
endringer har vaat diskutert. Det synesimidlertid & veare vanskelig afa
giennomslag for at det falges opp.

Mulige endringer i dagens skatte- og avgiftssystem

Skattlegging av parkeringsplasser er mer formalstjenlig enn
skattefritak pa kollektivreiser

En skattemessig likebehandling av parkeringsplasser og kollektivreiser kan gjares
ved a gi skattefradrag for begge godene, eller ved a skattlegge begge. Av disse
alternativene finner vi skattlegging av begge godene som et mer formastjenlig
tiltak enn & gi begge godene skattefritak. Et skattefritt eller gratis manedskort kan
faretil at ikke bare tidligere bilister, men ogsa gaende og syklende overfarestil
kollektivtransporten. Det synes ogsa a veae vanskelig a fa de ansatte til avelge
kollektivtransport framfor bil dersom de fortsatt har tilgang til en parkeringsplass.
En skattlegging av bade private og kommunale parkeringsplasser er derfor et mer
malrettet tiltak enn skattefritak pa kollektivreiser.

Det finnes alternative tiltak som kan gi en tilsvarende effekt pa reisemiddel -
fordelingen gjennom hgyere priser pa parkering. For det farste er det mulig &
innfare avgift pa parkeringsplasser. Dette kan gjeres enten ved at kommunene
krever avgift, eller ved at kommunen palegger private virksomheter a kreve avgift.
For det andre kan det innferes skatt pa tilbudte parkeringsplasser enten ved a
innfare eiendomsskatt pa parkeringsplasser eller ved & skattlegge tilbud om gratis
parkeringsplass.

Hvor stor effekt tiltakene vil ha pa reisemiddelfordelingen og skatteprovenyet, vil
avhenge av hvordan tiltakene utformes, og hvor stor den gkte ulempen ved &
benytte bil til arbeidsreiser blir. Tiltak som gker kostnadene ved & parkere ved
arbeidsplassene, krever en lovendring, eller en endring i praksis, og vil derfor
métte vedtas politisk.

Gode ordninger for bilbaserte reiser kan reduseres

Dagens ordning med firmabil gir skattefordeler, noe som kan bidratil a gjere
bilreiser mer fordelaktige enn bruk av miljevennlige transportmidler. Ordningen
med firmabil kan ogsa fere til mer bilbruk med private formal. For a gjare
firmabilordningen mindre attraktiv, kan skatteordningen fjernes og heller erstattes
med en ordning som gir skattefordeler ved bruk av bilpool pa arbeidsplassen. Slik
vil bilen kun benyttestil tjenestereiser. Eventuelt er det mulig dinnfare en
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differensiert firmabillasning etter hvor " miljgvennlig” bilen er i forhold til utslipp
av blant annet CO, og NOx (el-bil, hybridbil, osv).

Arbeidsreiser er i dag fradragsberettiget dersom de overstiger 19,5 kilometer hver
veg. Dette kan bidratil a gjare et bilbasert bosetningsmenster mer attraktivt. En
mulig lgsning er &fjerne fradraget helt. En annen lasning kan vaare kun a gi
skattefradrag for kollektivreiser. Begge deler vil kunne pavirke utbyggings-
mensteret og bilbruk palengre sikt. Tiltaket forutsetter at arealutviklingen skjer i
tilknytning til et kollektivsystem, og at det er etablert et attraktivt kollektivtilbud
for de reisende.

Kjeregodtgjarelsen for tjenestereiser favoriserer i dag bruk av bil framfor andre
transportmidler. Bruk av bil gis en godtgjerelse pa 3,65 kr/km, €l-bil 4 kr/km og
andre transportmidler 1,5 kr/km. For & snu denne fordelen, kan kilometersatsene
endresi en mer "grann” retning, der gange og sykkel gis hgyere godtgjerelser enn
bil, eksempelvis 5 kr/km.

Noen av disse tiltakene krever lovendringer, og kan derfor vaare vanskelig &
giennomfeare. Det vil i hvert fall krevetid og ressurser. Endring av satsene for
kjaregodtgjarelser forutsetter ikke endringer i lovverket, og kan derfor
giennomfgres pa en enklere méate.

Skattefordeler ved fleksible arbeidsordninger er et lite effektivt tiltak

Det er tvilsomt om tiltak for mer fleksible arbeidstider og -steder er et kraftfullt
virkemiddel for & endre reisemiddelfordelingen i faver av miljevennlig transport.
Dagens skatteregler legger godt til rette for slike ordninger, uten at dette synes &
gi store endringer i reisemiddelfordelingen. Fleksibel arbeidstid og fleksibelt
arbeidssted farer trolig heller ikketil searlig endring i fordeling av arbeidsreiser
over degnet. Dettetilsier at det ikke er behov for ytterligere endringer i dagens
system.

Lavere skatt ved sentral lokalisering kan veere et effektivt tiltak, men
vanskelig & gjennomfare

Dagens skatte- og avgiftssystem stimulerer til etablering av virksomheter palite
sentrale steder, hovedsakelig ved en differensiert arbeidsgiveravgift. Et alternativ
til dagens system er a endre dagens differensiering til fordel for sentrale strak.
Slik vil en sentral beliggenhet som enkelt kan betjenes med kollektivtrafikk, gi
lavere skatt enn ved en usentral beliggenhet. Dette vil kunne vaare et incitament
for virksomhetene til a etablere seg i tilknytning til eksisterende bebyggelse og
kollektivtransportsystemet.

Full arbeidsgiveravgift i hele landet vil stimuleretil en mer sentral lokalisering av
virksomheter og dermed kunne bidratil & endre reisemiddelbruken. Det vil ogsa
haen positiv provenyeffekt. En omlegging av arbeidsgiveravgiften til & favorisere
virksomheter som er sentralt lokalisert, vil trolig ha en sterre effekt pa
reisemiddel bruken, men ogsa en negativ effekt pa provenyet. Tiltaket krever
imidlertid ikke kun en lovendring, men ogsa en politisk kursendring. Tiltaket kan
derfor vaare svaat vanskelig & gjennomfare.
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Konklusjon

Skatte- og avgiftssystemet, sik det er utformet i dag, gir klare insentiver til
bilbruk. Dette pavirker hvordan bedriftene legger til rette for at de ansatte kan
benytte bil pa sine arbeidsreiser. En skattemessig likebehandling av parkerings-
plasser og kollektivreiser kan gjegres ved a gi skattefradrag pa begge godene, eller
ved & skattlegge begge. Av disse aternativene finner vi at skattlegging av begge
godene er et mer formalstjenlig tiltak enn & gi begge godene skattefritak. Dette
med utgangspunkt i effekt pa reisemiddelfordelingen.

Det mest virkningsfulle tiltaket vil vaare & gke bilistenes utgifter til parkering.
Samtidig kan kje@regodtgjarelser legge il rette for bruk av miljgvennlige transport-
midler, ved a gke kilometersatsene for kollektivtransport, gadende og sykkel og
redusere satsen for hil. | tillegg kan dagens firmabilordning gjares mindre
fordelaktig.

Flere av tiltakene krever lovendringer, og kan vaae vanskelig & gjennomfere,
Dersom det er en malsetting & vri transportmiddel bruken i en mer miljavennlig
retning, kan det imidlertid prioriteres a endre disse aspektene i dagens skatte- og
avgiftssystem. Endring av satsene for kjgregodtgjerelser i faver av de
miljgvennlige transportmidlene forutsetter ikke endringer i lovverket, og kan slik
giennomfgres pa en enklere méate.
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1 Innledning

1.1 Bakgrunn for prosjektet

Det har vaat et langsiktig nasjonalt mal aredusere klimagassutslipp fratransport i
byene (NTP 2010-2019). Dersom vi skal kunne na maet, mavi redusere behovet
for transport (faare og kortere turer) og overfgre mest mulig av transportbehovet
til miljevennlige transportmidler (kollektivtransport, gange og sykkel). Ved &
redusere arbeidsreiser som utferes med bil, kan belastningen pa gater og veier
reduseres, noe som ogsa farer til bedre fremkommelighet for vare- og
nyttetransporten.

Tross malet om & redusere bilbruken, viser reisevaneundersgkelser (bl.a. RVU
2001 og RV U 2005) utfert av Transportgkonomisk institutt, at vi reiser lenger enn
tidligere, og at vi reiser mer med bil 1 (Denstadli m.fl. 2006). Reiser til fots og
med sykkel reduseres, mens kollektivdelen har statt relativt stille. En ny
reisevaneundersgkel se ble gjennomfert i 2009. Resultatene fra denne er under
utarbeidelse, og vil vagre klar i manedsskifte januar februar 2011. Resultatene sa
langt tilsier imidlertid ikke store endringer i reisemiddel bruken.

Bilen er det dominerende transportmidlet pa arbeidsreiser (Denstadli m.fl. 2006).
Det er flere forhold som pavirker transportmiddel bruken pa arbeidsreisen.
Firmabilordning og andre typer bilgodtgjarelser stimulerer bilbruken, og 84
prosent av dem som har denne typen frynsegoder bruker bil til og fraarbeid
(Denstadli 2002).Tilsvarende pavirker tilgang til parkeringsplass bilbruken.
Bilbruken er markant hgyere for dem som har god tilgang til parkering ved
arbeidsplassen. Tre av fire som har gratis parkeringsplass som disponeres av
arbeidsgiver, og hvor det alltid er ledig plass, bruker bil til jobb (Denstadli 2002).

Pa den annen side kan statte til kollektivtransport vaare et virkemiddel for redusere
bilbruken. Det har imidlertid vist seg a vaae utfordringer knyttet til skatte- og
avgiftssystemet nar det gjelder & subsidiere de ansattes arbeidsreiser med
kollektivtransport samt gange og sykkel.

1 Daglig tall for reiser per person gkte fra 3,09 i 2001 til 3,33 i 2005. Daglig tall for reiser med bil
pr. person gkte fra 1,62 i 2001 til 1,81 i 2005
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1.2 Formal med prosjektet

Oppdragsgiver, Klima- og forurensningsdirektoratet (Klif), ansker afainnspill til
hvordan skatte- og avgiftssystemet kan endres dlik at det i starre grad enni dag
stimulerer til bruk av miljgvennlige transportmidler. Hensikten med prosjektet er:

" & fa utarbeidet et notat som vurderer hvilke elementer i dagens skatte- og
avgiftssystem som kan endres for at offentlige og private bedrifter i sterre grad
stimuleres til miljevennlig transport. For & gke andelen som kjgrer kollektivt, gar
og sykler til arbeid bar arbeidsgiver legge til rette for miljegvennlig transport. Det
er viktig at avgiftsystemet stimulerer til slik tilrettelegging” .

Oppgaven er dik avgrenset til & vurdere falgende tiltak og aktarer: tiltak innenfor
skatte- og avgiftssystemet som bedrifter (offentlige og private virksomheter)
kan benytte for & pavirke sine ansattes arbeidsreiser.

1.3 Rapportens innhold og struktur

Problemstillingen besvaresi rapportens fem kapitler. Kapittel to gir en
oppsummering av hvordan dagens skattepraksis gir fordeler til bilbruk kontra
miljgvennlige transportmidler (kollektivtransport, gange og sykkel). Her med
utgangspunkt i eksemplet gkonomisk stette til manedskort kontratilgang til
(gratis) parkeringsplass.

| kapittel tre beskrives andre virkemidler innenfor skatte- og avgiftssystemet som
kan utligne fordelene ved bruk av bil, eller gi fordeler for dem som benytter mer
miljgvennlige transportmidler. Tiltakene vurderes med hensyn til
samfunnsgkonomisk effekt, potensial for reduksjon av biltrafikk og sannsynlighet
for &kunne gjennomfares.

Til sist, i kapittel fire, foreslar vi hvilke deler av lovverket som kan endres. En
samlet vurdering av tiltakene gir grunnlag for & konkludere hvilke tiltak som anses
som mest effektive incitamenter til & endre transportmiddel bruken frabil til mer
miljgvennlige transportmidler. Tiltakene vurderesi forhold til potensial for
reduksion i biltrafikk, effekter pa skatteproveny og gjennomfarbarhet.

| vedlegg 1 presenteres noen eksempler pa virksomheter som opplever dagens
praksis som ufordelaktig. Disse er funnet ved en gjennomgang av dokumenter,
samt telefonsamtal er med sentrale personer i utval gte byomrader som arbeider
med disse problemstillingene.
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2 Ulik praksis ved subsidiering av
parkeringsplass og manedskort

2.1 Bakgrunn

En arsak til valg av bil pa arbeidsreiser kan vagre at arbeidsgiverne tilbyr
parkeringsplasser som en del av arbeidsavtalen. En arsak til at det leggestil rette
med parkeringsplasser, kan vaae at arbeidsgiverne gnsker atrekketil seg
arbeidskraft. | tillegg vil det ogsa veare en klar ssmmenheng med virksomhetenes
lokalisering og dette tilbudet. Dersom bedriftene er etablert utenfor sentrale
omrader som ikke betjenes av hgyfrekvent kollektivtransport, vil parkeringsplass
anses som et viktig gode for de ansatte. Det er likevel opp til arbeidsgiver (og i
noen tilfeller ansattes organisasjoner) a beslutte om parkeringen ogsa skal vaae
gratis.

| nasjonal transportplan (NTP 2010-2019) har regjeringen foreslatt at det skal
utredes om det skal lages lovhjemmel for & kunne palegge avgifter ogsa pa private
parkeringsplasser. | en utredning utfert for Miljgverndepartementet anbefal es det
at det eventuelt bare gjares gjeldende for plasser som er allment tilgjengelige
(Skaaraas 2008). Dette begrunnes med at det er eieren av plassene som
avgiftsbelegges og at avgiften derved ikke automatisk fares videre til dem som
bruker plassene. Utredningen foreslar ogsa at det innfares en tilknytningsavgift fra
parkeringsplasser til offentlig vei. Dette vil fungere som en form for
bompengeavgift som betales for & komme fra parkeringsplasstil hovedveg.

2.2 Oppsummering av dagens praksis

Parkeringstilbudet ved arbeidsplassen

Det kan vaae ulike grunner til at det over tid har utviklet seg en praksis der det
naarmest forventes at arbeidsgivere skal tilby ansatte gratis parkering ved
arbeidsstedet. Praksisen bygger i stor grad pa tradisjonell kommunal politikk som
forutsetter at utbygger skal forholde seg til en parkeringsnorm der forventet
ettersparsel styrer kravet om antall parkeringsplasser. Nar beslutningsfatternei de
sterre byene etter hvert gnsker a stramme inn pa denne praksisen, og heller gnsker
abegrense antall parkeringsplasser til a dekke et reelt behov, kan dette skape
utfordringer.

Det er ulike méter aregulere ettersparsel av parkeringsplasser. Et eksempel kan
vage at brukeren av parkeringstilbudet palegges et gebyr (en avgift) for fordelen
parkeringstilbudet innebagrer. | Norge innebaarer dagens praksis at arbeidsgivere
kan tilby ansatte gratis parkeringsplass uten at et slikt "frynsegode” far en

skattemessig effekt. Derimot ma arbeidstakerne skatte av verdien hvis de mottar
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gratis eller subsidierte kollektivreiser. Det er med andre ord enklere & subsidiere
en arbeidsreise med bil enn det er & subsidiere en tilsvarende kollektivreise.

Skattlegging av parkeringsplasser er i prinsippet skattlegging av en naturalytel se.
Hovedprinsippet i det norske skattesystemet er at ale inntekter og verdier skal
skattes, og at skattegrunnlaget skal vaare mest mulig lik den reelle verdien. Dette
betyr at alle fordeler av arbeid er skattepliktige, uavhengig om de mottas som lgnn
eller naturalytelser. Det er flere unntak fra denne skatteplikten. Ett av disse
unntakene er fritaket fra skatt pa gratis parkering.

Bakgrunnen for at gratis parkering er unntatt fra skattlegging ligger i problemer
med & praktisere en slik skattlegging. Dette knytter seg bade til & avgrense hvem
som skal betale en slik skatt (med hensyn til kontroll av hvem som benytter seg av
plassene), og hvordan en skal verdsette godet en gratis parkeringsplass utgjer.
Myndighetene finner det vanskelig & verdsette parkeringspl asser ved arbeidsstedet
og knytte denne verdien til den enkelte arbeidstaker. Derfor blir ikke
parkeringsplassen skattlagt slik lovverket tilsier, og det har blitt en sedvane aikke
skattlegge dette godet. Hvis derimot arbeidsgiver refunderer de ansattes egne
parkeringsutgifter, er dette skattepliktig (bl.a. Navarsete 2007, NTP 2010-2019).

En forklaring pa at det kan vaare vanskelig a fastsette verdien av en
parkeringsplass, er at plassen er etablert pa privat (arbeidsgivers) grunn og at
arbeidsgivers kostnader forbundet med tilbudet ikke er tydeliggjort. Det er ogsa
pekt pa at det er vanskelig & fare oversikt over hvem som bruker plassene, og hvor
ofte den enkelte bruker dem. Det kan imidlertid vaae noe enklerei detilfeller den
enkelte er tildelt en fast plass.

Selv om skattepraksis ikke er i samsvar med skattel ovgivningen pa dette omradet,
synes det & vaare vanskelig a fa endret denne og fatil en mer lik behandling av de
to transportméatene som er mest benyttet til arbeidsreiser. Utfordringen med gratis
parkering har vaart diskutert i mange land og man har forsgkt ulike |gsninger
(Hanssen 2005, Hanssen og Nossum 2008). Det kan dreie seg om skattlegging av
parkeringsplasser, palegg om at det skal innkreves avgift, mulighet for
arbeidsgiver til atilby et kontantbel gp fremfor parkeringsplass, mv.

Et eksempel er hentet fra svensk skattepraksis, som pa dette omradet er svaat lik
den norske. | 2004 bedl uttet skattemyndighetene i Sverige astrammeinn sin
praksis og pala arbeidsgivere og arbeidstakere ainnrapportere bruken av
parkeringstilbudet. Det ble gitt klare feringer for hvordan dette skulle gjares. En
rekke tilpasninger gjer at det fortsatt er langt frem far ordningen har ensket effekt
nér det gjelder & begrense antallet arbeidsreiser med bil (Hanssen og Nossum
2008, Econ 2009).

Verdien av en parkeringsplass kunne vaae det samme som kostnaden forbundet
med aleie en plassi det samme omradet av byen. En slik méte & verdsette
parkeringsplassene pd, medfarer at parkeringsplasser i byenes ytteromréder kan fa
en svaat lav verdi. Hvis hensikten med praksis er a begrense bilbruken, ikke & gke
skatteprovenyet, kunne et alternativ vaare a fastsette en sjablongverdi for de ulike
omrader i byen. Det har veat foreslatt at en dlik verdi kan tilsvare et periodekort
for kollektivreiser i det samme omradet (Hanssen og Nossum 2008).
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Statte til arbeidsreiser med kollektive transportmidler

Norsk skattelovgivning gir arbeidsgivere adgang til agi sine ansatte gkonomisk
stette til bruk av kollektive transportmuligheter mellom hjem og arbeid. Dette kan
gjeres som dekning av de reelle reisekostnadene, som et tilskudd, ved aforeta
innkjgp av periodekort som de ansatte kan benytte, eller pa annen méte.
Utformingen av skattelovgivningen gjar at denne type stette skal skattes som
inntekt. Dette betyr ogsa avgifter for arbeidsgiver.

Forelgpig er det fa eksempler pa at arbeidsgivere tilbyr sine ansatte slike ordninger.
Dette er dokumentert gjennom reisevaneundersgkel sene som viser at det er fa
arbeidsgiverbetalte kollektivreiser (Denstadli m.fl. 2006). Direkte arsak til at dette
tiltaket er lite utbredd, er antagelig at arbeidsgivere utsettes for lite press for atilby
slike ytelser, salenge det fortsatt er god tilgang pa arbeidsgiverbetalte
parkeringsplasser og derfor er lite behov for en alternativ ordning. Fra arbeids-
takernes side har det heller ikke vaat stor interesse for & kreve slike ordninger. En
underliggende arsak til at det er dik kan vaare skattelovgivningen. Per i dag blir
arbeidsgiverbetalte kollektivreiser lignet som ekstrainntekt og det blir derfor skattet
full marginalskatt av slike ytelser. Resultatet av dette er at det blir relativt lite igjen
for hver krone arbeidsgiver betaler i en dik stette. Stilt overfor valget mellom en
krone ekstratil fri benytting og en krone ekstra gremerket til kollektivreiser, velger
de fleste en krone ekstra uten restriksjoner pa bruken.

Fraandre land er det beskrevet ordninger som likevel kan gjere det til en attraktiv
ordning bade for arbeidsgiver og arbeidstaker (Hanssen 2005). Et eksempel kan
vage” erhvervskortet” i Danmark. Dette innebager at arbeidsgiver kan kjgpe
periodekort til en redusert pris og "videreselge” dissetil ansatte mot trekk i
bruttol@nn. Derved reduseres ogsa arbeidsgiveravgiften. | USA kan bedrifter
innga avtaler med kollektivsel skap eller virksomheter som organiserer og
administrerer kjgp av periodekort, som deretter formidles videre til de ansatte.
Dette kan skje skattefritt innenfor en gitt ramme som justeres arlig ($ 230 per
maned i 2010).

Dette er mulig & gjennomfere i Norge innenfor dagens skatte- og avgiftssystem.
Problemstillingen er gjentatte ganger blitt diskutert, bade i form av fordag og
sparsmadl i Stortinget. Saken berarer flere departementer og det synes vanskelig a
fa gjennomslag for at det skal falges opp. | diskusonene er det gjerne begrepet

" gratis periodekort” som benyttes. Dette har medfert at det er uklarheter om hva
slags ordning som diskuteres.

En annen | gsning kan vaae at arbeidsgiver eler en myndighet deler ut kort gratis
til ansatte som kan dokumentere at de reiser kollektivt, eller som er villig til &
oppgi sin parkeringsplass uten at dette fremstar som del av lennen. En annen
l@sning kan vaae at arbeidsgiver subsidierer periodekortene tilsvarende verdien av
en parkeringsplass.

Behovet for endringer i praksis synes a vaare bade akseptert og forstatt innenfor
nagringslivets egne organer. | 2009 satte NHO opp ti tiltak som ble ansett
ngdvendige for afatil et kollektivlgft i norske byomrader. Blant disse tiltakene er
det noen som innebaaer restriksjoner pa biltrafikken, mens andre tiltak gker
kollektivtransportens konkurransekraft sasmmenlignet med personbil. Blant annet
viser NHO til statlige virkemidler og egeninitierte tiltak blant arbeidsgiverne. Ett
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konkret tema som ble tatt opp, var at manedskort betalt av arbeidsgiver ikke skulle
skattlegges. Dette er ogsa tatt opp av Naaingslivets klimapanel (NHO 2009b).

2.3 Konsekvenser av dagens praksis og anbefaling til
endringer i lovverk

Skatt eller ikke skatt

Skattlegging av parkeringsplasser gjares pabakgrunn av markedsverdien pa
parkeringsplassene. | dagens situasjon er det ikke likebehandling mellom fordeler
som gis ved arbeidstakers bruk av kollektivtransport og bil (jf. kap 2.2). Videre
falger en kort gjennomgang av de alternative tilneaminger til dette temaet.

Det er to mater en kan tenke seg en arbeidsgiverbetalt stette til bruk av
kollektivtransport stimulert gjennom skatteregel verket. Den ene er atillate
arbeidsgiver akjgpe manedskort til sine ansatte mot trekk i brutto lgnn. Altsa at
de ansatte ikke skatter av kostnadene et manedskort innebaarer (tilsvarende
Erhvervskort i Danmark). Den andre maten er atillate at arbeidsgiver kjeper
manedskort og deler dette ut til sine ansatte uten at dette skattes. Forskjellen
mellom disse er om arbeidsgiveravgift inkluderesi fritaket (eksempler pa dette
kan finnesi USA). Dette vil vage tilsvarende den behandlingen parkeringsplasser
har i dag.

Tabell 1 viser hovedalternativene i avveiningen mellom skatt pa
arbeidsgiverbetalte kollektivreiser og parkering. Her er det tatt som
utgangspunktet at manedskortene blir betalt av brutto lenn. Dette tilsvarer det
Econ (2009) og Hansen og Nossum (2008) har gjort i sine gjennomganger.

Tabell 1 Skatt, arbeidsgiverbetalt kollektivreise og parkering (Hansen og Nossum

2008).

Arbeidsgiverbetalt kollektivreise
Skatt Ikke skatt

Skatt Alternativ |

Arbeidsgiverbetalt
parkering Ikke Dagens ,

o Alternativ Il

skatt situasjon
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Tabellen illustrerer at dagens situagjon er asymmetrisk til fordel for bilbruk. Et
farste skritt pa veien mot en mer miljevennlig reisemiddelfordeling for
arbeidsreiser vil vagre & se pa en skattemessig likebehandling av kollektiv-
transporten med bilbruk. Alternativ | er en situasjon hvor dagens skattlegging av
arbeidsgiverbetalt kollektivreise beholdes, samtidig som en innfarer skatt pa
parkeringsplasser. Alternativ |1 er at en fjerner skatten pa arbeidsgiverbetalte
kollektivreiser. Ut i fra et likebehandlingsperspektiv er disse alternativene
likeverdige. Det vil si at begge aternativene resulterer i at en krone gitt til
arbeidstaker i form av parkering eller manedskort skattes med samme sats.
Alternativene forventes imidlertid a ha ulike effekter. Disse er oppsummert i
tabell 2.

Tabell 2 Effekter av skatt/ ikke skatt pa arbeidsgiverbetalte parkeringsplasser og
kollektivreiser (basert pA Hanssen og Nossum 2008).

Alternativ I: Alternativ II:
Staten/ -@kte skatteinntekter fra parkering  -Provenytap (skatteinntekter og
ggftr(')tr“g -@kte inntekter fra gkt arb.giveravg arb.giveravgi)

Reduserte bensinavgifter -Reduserte bensinavgifter

@kt tilskudd il kollektivselskapene -@kt tilskudd til kollektivselskapene
Arbeidsgiver | -@kte lannskostnader* -Reduserte lgnnskostnader

-@kte administrasjonskostnader -Mindre administrasjonskostnader

-Pavirker arbeidsgiveravgiften -Mindre arbeidsgiveravgift*

Arbeidstaker | -Mister ett gode, vil sannsynligvis ~ -Reallgnna gker
kreve lgnnskompensjasjon*

Kollektiv- -@kt behov for tilskudd og -@kt behov for tilskudd og kapasitet
selskapene kapasitet

Parkerings- -Redusert bruk -Redusert bruk

selskapene

Reisemiddel- | -@kt bruk av kollektiv -@kt bruk av kollektiv

fordeling -@kt bruk av gang og sykkel -Redusert bruk av gang og sykkel
-Redusert bilbruk -Redusert bilbruk

Miljg effekter | -Positive og starre en alt Il -Positive, men mindre enn alt |

*Avhengig av utformingen av tiltaket
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De viktigste forskjellene for staten er at skatt pa parkeringsplass innebaarer en ny
skatteinntekt, mens fritak fra dagens skattlegging av arbeidsgiverbetalte
manedskort vil medfere en reduksion i skatteinntektene. Reduksjonen i
skatteinntektene som falge av arbei dsgiverbetalte manedskort er betydelig starre
enn skattei nntektene fra skattlegging av denne naturalytelsen er i dag.

Effektene for arbeidsgiver og arbeidstaker vil i stor grad vaae avhengig av
utformingen av tiltaket og lokale forhandlinger. En skatt pa bruk av
arbeidsgiverbetalte parkeringsplasser, vil kreve merarbeid for arbeidsgiver.
Hvordan denne ekstrakostnaden og de direkte skattekostnadene fordeles pa
arbeidsgiver og arbeidstaker vil avhenge av utformingen av tiltaket og
forhandlinger i den enkelte bedrift.

Forskjellen mellom alternativene med hensyn til reisemiddelbruk er interessant.
En skattlegging av bruk av parkeringsplasser, vil vaae direkte knyttet til bilbruk.
Effektene av tiltaket kan derfor vaae andre at transportmidler blir mer attraktive
enn bilen. Et fradrag i skatt pa arbeidsgiverbetalte kollektivreiser vil gjare
kollektivreiser mer attraktivt, i forhold til andre reisemidler. Oppsummert kan
man s at skatt pa parkeringsplasser overfarer reiser frabil til kollektivtransport,
gang og sykkel. Tilskudd til kollektivtransport kan resulterei at flere syklende og
gaende velger a heller benytte kollektivtransport. Det siste er uheldig, bade ut i fra
miljghensyn og hel sehensyn.

Modellberegninger

Det har flere ganger blitt foreslét & endre praksisi Norge, men myndighetene har
blant annet ment det vil slauheldig ut pa de samlete skatteinntekter (provenyet). |
to tidligere progjekter er det gjort grove beregninger av hvilke effekter en ny
praksis kan fa (Hanssen og Nossum 2008, Econ 2009).

Hanssen og Nossum (2008) anal yserte mulige gkonomiske virkninger
(konsekvenser for samlet skatteproveny) av at ansatte fikk tilbud om
arbeidsgiverbetalt periodekort. Analysene tok for seg Oslo og Akershus og de
ulike aktegrene (arbeidstaker, arbeidsgiver, myndigheter). Tre ulike situasoner ble
analysert:

» Skatt pa arbeidsgiverbetalte kollektivreiser og skattefritak pa
arbeidsgiverbetalte parkeringsplasser (eksisterende ordning)

= Skatt pa arbeidsgiverbetalte kollektivreiser (som i dag) og skatt pa
arbeidsgiverbetalt parkering (nytt)

= Skattefritak for arbeidsgiverbetalte kollektivreiser (nytt) og
parkeringsplasser (eksisterende ordning)

Virkningen av de ulike situasonene avhenger av hvor mange som vil benytte seg
av de ulike tilbudene. Hvis det fortsatt tilbys gratis parkering etter at det ogsa
tilbys periodekort, vil trolig fa endre reisevaner selv om de far skattefritt tilskudd
til kollektivreisen.

Rapporten sa pa hvilken effekt det ville faom alle, 50 prosent og 20 prosent av
arbeidstakerne benyttet seg av et dlikt tilbud. Dersom 20 prosent av arbeidstakerne
tilbys og velger ataimot et slikt periodekort, vil arlig tap av skatteinntekter i
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Akershus bli pagrovt regnet 126 millioner kroner og i Oslo pa 108 millioner. Dett
er basert pa gitte forutsetninger som er lagt inn i beregningene.

Det ble antydet en mulighet for at en skatt pa parkeringspl assene enten den
palegges brukerne av plassene eller eierne av dem, kan gi skatteinntekter som vil
bli sterre enn tapet ved gratis periodekort.

Rapporten anbefalte en oppfalging og beskrev forslag til mer konkrete beregninger.
Samarbeidet Econ og Analyse & Strategi fikk et oppfelgingsprosjekt der det ble
lagt sterkere vekt pa effekten av skatt pa parkeringsplasser. Det ble ogsa analysert
hvilken effekt tiltaket kunne fa pa utdlipp av klimagasser. Analysene viste at
endringen i reisemiddelvalg kunne bli som vist i tabell 3 (Econ 2009).

Tabell 3 Estimert endring i arbeidsreiser i Oslo og Akershus ved skattefritt
periodekort og ved skatt pa arbeidsparkering (Econ 2009).

Tiltak
Skattefritt periodekort  Skatt pa arbeidsgiverbetalt
parkering
BIil -1,8 % -2,7%
Kollektiv 37% 3,3%
Gang/sykkel -2,6 % 1,1%

Econ tar utgangspunkt i at et skattefritt periodekort vil redusere reisekostnaden
omtrent like mye for ale kollektivreisende. Derimot vil en skatt knyttet til gratis
parkering ved arbeidsstedet sl& langt sterkere ut i sentrale byomrader der
parkering har en hgy kostnad, enn i perifere omréder der parkeringskostnaden er
langt lavere. Avhengig av hvilket geografisk omrade man ser pa, vil derfor
effekten av og forholdet mellom deto tiltakene variere.

Det er mange usikkerheter i slike beregninger og daikke minst hvilke effekter
tiltakene vil f&. Spesielt er det usikkert hvor stor bilbrukernes prisfal somhet
faktisk er. Dette vil slaut bade pa provenyeffekter og bilbruken. Tabell 2 (s. 13)
og tabell 3 over viser at skatt pa arbeidsgiverbetalt parkering antas a gi sterst
effekt pa bilbruken.

Econ (2009) gjorde ogsa et skjannsmessig anslag pa provenyeffekten for Oslo og
Akershus. Anslaget viste at periodekortet ville gi et tap paca 700 millioner kroner
per ar, og at skatt pa parkering kunne gi en gkning i samme sterrel sesorden. En
vurdering av fordelingseffekter konkluderer med at skatt pa parkering vil treffe de
med hgyere inntekt hardere enn dem med lave inntekter. Forholdet er motsatt nar
det gjelder periodekort: de med lave inntekter vil merke fordelene best.
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Anbefaling

K onklusjonene fra denne gjennomgangen er at en skatt pa parkeringsplasser vil gi
staten sterre inntekter, og i starre grad enn et skattefritt manedskort bidratil en
mer miljevennlig reisemiddelbruk. Et skattefritt manedskort vil kunne feretil en
endring i reisemiddelbruken ikke bare fra bilister, men ogsa fra géende og
syklister. Det siste er ikke en gnskelig endring. Det synes ogsa & vaare vanskelig a
fade ansatte til reise kollektivt framfor med bil, dersom de fortsatt har tilgang til
parkeringsplass.

10
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3 Andre mulige virkemidler innenfor
skatte- og avgiftssystemet

Her vil vi kort beskrive andre virkemidler innenfor skatte- og avgiftssystemet som
kan utligne fordelene ved bruk av bil, eller ogsa gi fordeler for dem som benytter
mer miljevennlige transportmidler (kollektivtransport, gange og sykkel). Vi har
valgt & se pa seks ulike tiltak. Disse skal grovt vurderes ut fra samfunnsgkonomisk
effekt, potensial for reduksjon av biltrafikk og sannsynlighet for & kunne
giennomferes. Til sist vil vi vurdere behov for endringer i lovverket.

3.1 Skattlegging av parkeringsplasser

Tiltak

Det er flere méter en skattlegging av parkeringsplasser kan gjennomfares pa. En
mulighet er at den som tilbyr parkeringsplasser skal skattlegges eller
avgiftsbelegges for en naamere definert verdi av plassene. Dette kan eventuelt ses
som en form for eiendomsskatt. Det kan vaare opp til dem som tilbyr parkeringen
om bel gpet skal belastes brukerne av plassene. Slike ordninger finnesi flere land.
| Storbritannia kalles det WPL (workplace parking levy). Et alternativ er &
skattlegge bruken av parkeringsplassene. | Sverige har det veat skatt pa gratis
parkering pa arbeidsplassen siden 2004 (Hanssen og Nossum 2008).

Effekt

Effektene for proveny og endret reisemiddelvalg vil veare avhengig av
utformingen av skatten, altsa bade niva og form. Tenker vi oss en skatt |agt til
bedriftene pa parkeringsplasser, kan denne enten bli fordelt likt over alle ansatte,
eller tillagt dem som benytter parkeringsplassene. Incentivene for & endre
reisemiddel bruken blant de ansatte vil avhenge av hvilken modell som blir valgt
og hvor stor skatten er.

Det er problematisk a verdsette parkeringsplassene, og dette blir i dag brukt i
argumentasjonen mot en slik skatt. Det er to ulike tilnaaminger til hvordan
parkeringsplassene kan verdsettes. Den ene er at de verdsettes ut i fra
markedsverdien av en parkeringsplassi omradet. Den andre at de far en
gablongverdsetting. Denne sjablongverdsettingen kan enten vagre ut | fraen
regional inndeling ,eller en kan tenke seg en fastsettel se ut fra en aternativ-
tankegang, for eksempel ut fra pris pa offentlig transport i samme omrade.

Econ (2009) har gijennomfart en provenyberegning av skattlegging av
parkeringsplasser, med utgangspunkt i at verdsettingen av parkeringsplassene
settes lik markedsverdien (og skattesatsen lik marginal skatt for den
gjennomsnittssyssel satte i omradet), rei sevaneundersgkel sen (for beregning av
andel trafikanter med ulike reisemidler) fra 2005 (Denstadli m.fl. 2006) og
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trafikkmodellen Fredrik. | denne beregningen kommer Econ fram til en
provenyeffekt av skattlegging av parkeringsplasser pa 742 millioner kroner.

Sammen med dette, ma det sees et gkt behov for tilskudd til kollektivtransporten
som Econ har beregnet til 37 millioner kroner. Dette gkte behovet for tilskudd til
kollektivtransporten kommer fra endret reisemiddel bruk (flere kollektivreisende).
Denne endringen er av Econ beregnet til abli pa 8100 personer pa landsbasis,
hvorav 6000 i Oslo. | denne beregningen inngar det bare provenyeffekter for Oslo,
Akershus, Bergen, Trondheim og Stavanger. For landet for gvrig antas
markedsprisen pa en parkeringsplass a vaae null.

Vurdering av tiltak

For ainnfare skatt pa parkeringsplasser, er det ikke ngdvendig & gjennomfare en
lovendring, men &innskjerpe dagens praksis. Dette har blitt gjort i flere land.
Insentivene for arbeidstakerne vil avhenge bade av utformingen av skatten og
bedriftenes tilpasning til denne. Det juridisk enkleste er ainnfere dette pa samme
méte som i Sverige, ved a skattlegge bruken av " gratis parkering” ut i fraen
markedsverdi pa parkeringsplassen. Dette krever en del administrasjon, og
skjennsvurderinger, hovedsakelig hos arbeidsgiver. Det bar ogsa utarbeides
retningslinjer for hvordan dette skal handheves.

Vér anbefaing er at det innfares skatt pa parkeringsplasser. Eventuelt at eiere av
eksisterende parkeringsplasser skal kunne avgiftslegges. Hvordan dette praktisk
kan gjennomferes, vil trolig fremga av den interdepartemental e juridiske
gjennomgangen av disse sparsmalene (jf NTP 2010-2019).

3.2 Innfgring av parkeringsavgift pa parkeringsplasser

Tiltak

Dette tiltaket vil vaare et palegg om at eiere av private parkeringsplasser innkrever
en parkeringsavgift for dette. Verken plan- og bygningsloven eller vegtrafikk-
loven hjemler innfaring av parkeringsavgifter pa eksisterende private
parkeringsplasser. Nye lovhjemler for innfering av parkeringsavgifter pa
eksisterende private parkeringsplasser er trolig under utredning av en
interdepartemental arbeidsgruppe (NTP 2010-2019).

Hvis en slik lovhjemmel kommer pa plass, vil en slik lov kunne innfgres pato
mater, enten ved at kommunen ( eller det offentlige) gjennom en egen hjemmel
(for eksempel tilsvarende forskrift om offentlig parkeringsregul ering og
parkeringsgebyr § 8a), innfarer egen parkeringsavgift paslike plasser. Alternativt
kan en tenke at kommunen palegger eier av parkeringsplassen dinnfaere avgift.
Dette krever i dag eiers samtykke (8 2 andre ledd).

Hovedforskjellen mellom disse tilnsermingene er hvem inntektene tilfaller. | det
farstetilfellet tilfaller inntektene kommunen, i det andre parkeringsplassenes eier.

Hovedproblemet med det farste alternativet er at det kan sees som et inngrep i
privat eiendomsrett. Tilsvarende utfordringer er knyttet til gratis parkering for e-
bil pa private parkeringsplasser. Det andre alternativer kan vi ikke se har slike
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problemer knyttet til seg. Men det har ingen direkte inntektseffekt for
kommunene.

Effekt

Uavhengig av om avgiften innkreves av kommunene €eller en privat grunneier, vil
dette vaare en avgift pa bilbaserte arbeidsreiser. | kraft av dette vil det pavirke
attraktiviteten av atilby gratis parkering til de ansatte.

Ser vi utelukkende pa at grunneier blir palagt a kreveinn en avgift pasine
parkeringsplasser, vil dette haen positiv provenyeffekt. Verdien av " gratis
parkering” kan da settestil verdien av avgiften. Betaler arbeidsgiver denne
avgiften for sine ansatte blir dette en skattepliktig ytelse som det i praksisikke
skattes av, gitt dagens reguleringer. Et sparsmd er om det vil métte betales
bedriftsskatt av dette bel gpet, fordi arbeidsgiver betaler grunneier. Og at denne
leilen da er en skattbar inntekt for grunneier. Betaler arbeidstaker denne avgiften,
er det allerede betalt skatt og arbeidsgiveravgift av bel gpet. Sterrelsen pa avgiften,
som det blir palagt eierne av de private parkeringsplassene a betale, vil pavirke
effekten bade pa proveny og endret reisemiddelbruk. For & oppna likebehandling
med kollektivreiser, vil avgiften métte settes lik prisen paen kollektivreise.

A pélegge avgift pa private parkeringsplasser, vil kunne ha samme effekt overfor
arbeidstakerne som en skattlegging av parkeringsplasser, dette er imidlertid
avhengig av utformingen (om det er arbeidstaker eller arbeidsgiver som betaler
denne avgiften) og nivaet pa denne avgiften. Provenyeffekten vil ogsa vaae
avhengig av utforming og niva

Vurdering av tiltak

For at dette tiltaket skal kunne gjennomfaresi praksis, vil loven slik den er i dag
métte endres. Utredning av denne lovendringen ligger aleredeinnei NTP 2010-
2019 pa kommunalt niva. Vér anbefaing er at dette ogsa utredes pa nasjonalt
niva

3.3 Firmabil

Tiltak

Innenfor dagens skatte- og avgiftssystem har man skattefordeler ved bruk av
firmabil betalt av arbeidsgiver. Per i dag gjelder falgende regler: Skattefordelen
regnes som |gnnsinntekt og er skattepliktig. Dersom man benytter firmabilen til
privat bruk er dette skattepliktig 2 (Lignings-ABC 2010).

2 Fordel ved privat bruk av firmabil fastsettestil 30 prosent av bilens listepris som ny inntil kr
266 300, og 20 prosent av overskytende listepris [overskytende listepris er den delen av bilens
listepris som er hayere enn 266 300 kroner].

Grunnlaget ved beregningen etter forrige avsnitt er i utgangspunktet 100 % av bilens listepris som
ny, men for biler eldre enn 3 & per 1. januar i inntektsaret, eller skattytere som godtgjer at
yrkeskjaringen overstiger 40 000 kilometer i inntektsaret, blir det ved utregningen tatt
utgangspunkt i bare 75 prosent av bilens listepris som ny.

For el-bil blir det ved utregningen tatt utgangspunkt i bare 50 prosent av bilens listepris som ny.
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Til trossfor at det er en skattepliktig inntekt, kan endringene i reglene for
beskatning fra 2005, tyde pa at det er mer gunstig & ha firmabil enn tidligere. |
2005 fikk 86 prosent av arbeidstakerne ingen stette til noen transportmidler. Fire
prosent fikk alle utgifter dekket, tre prosent hadde firmabil, og en like stor andel
fikk godtgjerelse etter kjarte kilometer. Sammenligning fra rei sevaneunder-
sekelsen fra 2001 viser at det har vaat en dreining fra at arbeidsgiver dekker ale
utgiftene, til at man fér godtgjerelse etter bruk. En arsak til dette er trolig endring i
fordel sheskatningen fra 2005 (V agane 2006).

Gunstige skattefordeler ved tilgang til og bruk av firmabil, kan fere til at flere
ansker & benytte bil. Dette kan ogsa ses som en rettferdiggjaring av a benytte
bilen ogsa pa arbeidsreisen, i tillegg til muligheten til & benytte bilen til privat
kjering. Ordningen kan ogsa fere til at arbeidstaker sparer andre utgifter. Andre
utgifter som dekkesi forbindelse med firmabil kan vaare bompengeutgifter
(abonnement), arsavgift m.m.

Det kan vurderes om bruk av firmabil fortsatt ber gi skattefordeler. En annen
|@sning kan vaare at bedriften holder en bilpool ved arbeidsstedet til bruk ved
tjenestekjaring. Eventuelt er det mulig dinnfere en differensiert firmabillgsning
etter hvor "miljgvennlig” bilen er i forhold til utslipp av blant annet CO, og NOx
(el-bil, hybridbil osv). Det er ogsa mulig agi skattefordeler til bedriftene som
velger miljavennlige transportmidler for sine ansatte. Eksempelvis at bedriftene
har sykler tilgjengelige for de ansatte som kan tasi bruk pakortere reiser, eller at
bedriften har manedskort for kollektivtransporten. For virksomheter som er
lokalisert sentralt, kan det ogsa vaare mulig a gi de ansatte abonnement til en
eventuell bysykkelordning. Subsidiering av manedskort for kollektivtransport er
utdypet i kapittel 2.

Firmabil og parkeringsplass inngar ofte som del av en |gnnsavtale mellom bedrift
0g dens ansatte. Mens det for firmabilen er innarbeidet et regelverk for hvordan
denne skal behandles ligningsmessig, er parkeringsplassen bare omtalt i Lignings-
ABC 2010 som en naturalytelse som ikke skattleggesi praksis. Dette gjelder ogsa
om arbeidsgiver selv maleie plassene og selv om den ansatte ikke har behov for
bil i arbeidet. Derimot ma den ansatte betale skatt av bel gpet hvis dette er en
refugon av den ansattes egne kostnader til parkering.

Effekt

Det er usikkert hva effektene av en avvikling av dagens firmabilordning vil
innebaare. P4 den ene siden kan det ha en positiv miljgeffekt, ved at bilbruk blir
dyrere og at dermed faare velger a benytte seg av bil. Pa den andre siden er det en
sterk sammenheng mellom bilenes alder og utslippsniva. Firmabilordningen
bidrar i stor grad til utskiftingen av bilparken i Norge. Hvor stor virkning og i
hvilken retning en avvikling av denne ordningen vil f4, er usikkert og ikke vurdert
I denne utredningen.
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Vurdering av tiltak

Vér vurdering av a endre regelverket i forbindelse med firmabil, er at dette kan
gjeres paflere méter som kan gi ulike resultater. | utgangspunktet stimulerer
firmabilordningen til gkt bilhold, noe som igjen farer til gkt bilbruk. Et alternativ
kan vaae a skatte biler som i sin helhet blir disponert av enkeltindivider hardere
enn biler sominngér i en bilpool, eller gi skattefritak for arbeidsgiverbetalte
sykler.

3.4 Skattefradrag og kjgregodtgjarelser

Innenfor dagens skatte- og avgiftssystem vil en arbeidstaker kunne fa dekket sine
kostnader for bade arbeidsreiser og tjenestereiser. | det falgende beskrives
hvordan kj@regodtgjerel se innenfor dagens skatte- og avgiftssystem kan stimulere
til bruk av bil. Det gis ogsa forslag til hvilke endringer som kan gjares for a
utligne fordelene ved bruk av bil, eller ogsa gi fordeler for dem som benytter mer
miljgvennlige transportmidier.

Tiltak for arbeidsreiser

En arbeidstaker far fradrag for arbeidsreiser (definert som reise mellom bolig og
fast arbeidssted), for deler av kostnadene som overstiger kr 13 700 (egenandel)
arlig. Fradraget skal dekke de fleste faktiske kostnader til reisen, og satsene
gjelder uavhengig av hvilket transportmidlier som benyttes (Lignings-ABC 2010).

Fradraget blir beregnet ut fra korteste strekning mellom bosted og fast
arbeidsplass etter sats. Satsen for inntektsaret 2010 er pa 1,50 kr/km  (tilsvarende
som i 2009). | 2008 var satsen pakr 1,40 (0,70 kr/km for reiser over 35 000
kilometer per ar). Bruker man en firmabil eller yrkesbil pa arbeidsreisen, far man
fradrag pa vanlig méte etter reglene om avstandsfradrag. | tillegg er det mulig afa
fradrag for bompenger dersom reisetiden mellom hjem og arbeidssted med egen
bil er minst to timer kortere tur-retur enn ved bruk av rutegaende transportmidler
(fradrag for kostnader over kr 3 300 inkludert kostnader til ferjetransport).

For & oppna fradrag ma avstanden overstige 19,5 kilometer hver veg (basert pa
230 arbeidsdager). Dette kan slik ses pa som en motivasjon til & bosette seg lengre
unna, og kjere bil daglig til jobb. | dagens byutvikling der regionforsterring gjer
seg gjeldende, kan folk bo lengre unna arbeidsplassene og likevel bruke like lang
tid til jobb som tidligere (Engebretsen og Gjerdaker 2010). Regionforstarring gker
dlik det total e transportarbei det.

Dersom man gnsker at flere skal pavirkestil abenytte miljevennlige
transportmidler, kan det vaare en |gsning a fjerne dette skattefradraget helt. En
annen |asning kan vaare a endre fradraget slik at det kun gjelder for miljgvennlige
transportmiddel. Miljavennlige transportmidler vil i denne sammenhengen i
hovedsak vaare kollektivtransport, eventuelt bruk av biler med lavt utslippsniva
(f.eks. el-bil eller hybridbil).

Det kan vaare mulig afjerne skattefradraget for arbeidsreiser, eventuelt & endre
fradraget til & gjelde kun for miljevennlige transportmidier (kollektivtransport, €l-
bil/nybridhil). Dette vil kunne oppleves som urettferdig for dem som mener &
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vaae avhengig av bil til arbeidet. Samtidig er det et problem at det gis fradrag for
de som kjarer langt, noe som kan stimulere til bosetting lengre fra arbei dsplass.

Tiltak for yrkes- eller tjenestereiser

For yrkes- éller tjenestereise kan arbeidsgiver utbetal e kjgregodtgjarel se som
dekker kostnader knyttet til reisen. Godtgjarelsen er skattefri, og utbetal es etter
satser som vist i tabell 4.

Tabell 4 Satsene innenlands for 2010 for bruk av egen hil i tjeneste (arbeid)
(Lignings-ABC2010)

Sats
Inntil 9 000 km i kalenderaret kr 3,65 per km (kr 3,50 fra 1. januar til 28. februar 2010)
Over 9 000 km kr 3,00 per km (kr 2,90 fra 1. januar til 28. februar 2010)
Arbeidstakere med arbeidssted i kr 0,05 per km i tillegg til nevnte satser
Tromsg
El-bil kr 4,00 per km
Andre transportmidler kr 1,50 per km

Dette gir en fordel for dem som benytter bil som transportmiddel. Bilbrukere far
kjeregodtgjarel se pa 3,65 kr/km (0-9km) og 3,0 (>9 km), mens gaende eller
syklende (andre framkomstmidler) far en godtgjerelse pa 1,50 kr/km. Tidligere
var det ikke godtgjarelse for turer med sykkel pa opptil fem kilometer. Dette var
paradoksalt, da det er pa reiser under fem kilometer man fint kan benytte sykkel
framfor bil. Sykkelen vil ofte vaare det raskeste transportmidlet pa korte reiser.
Dette er nylig blitt endret, og Stortinget har vedtatt at kilometersatsen for bruk av
sykkel i tjenestereiser bar gjelde fraferste kilometer, slik det gjelder for bruk av
bil til tjenestereiser. Det er uvisst ndr dette trar i kraft, og om dette kun gjelder for
sykkel, og ikke géende.

Bilister far ogsa dekket andre utgifter (ulegitimert) knyttet til reisen: Bl.a
parkometerutgifter, bom-, bro- og tunnelutgifter, piggdekkavgift (dagsoblat/
enkeltpasseringer). Utgifter til parkeringsavgifter dekkes ogsa (legitimert).

Dagens skatte- og avgiftssystem favoriserer pa denne méten bruk av bil framfor
bruk av mer miljavennlige transportmidier. Dersom man gnsker a stimulere til
mer bruk av miljavennlige transportmidler, ber disse forskjellene mellom
transportmidienei hvert fall utlignes og helst favorisere miljgvennlige
transportmidler.

For yrkes- eller tjenestereiser kan det vurderes & likestille kjgregodtgjarel sene for
bil og miljgvennlige transportmidler, eventuelt gi fordeler for miljavennlige
transportmidler. El-bil har i dag kjaregodtgjerelse pa 4 kr/km. Gange og sykkel er
de mest miljavennlige transportmidlene. Det kan derfor argumenteres med at
satsen for géende og syklende ber overstige 4 kr/km. Dette er relativt enkelt &
endre, da det krever endring i sats, ikke i selve lovverket.
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Effekt

En endring i kilometersatsene for reisegodtgjerelsetil fordel for miljegvennlige
transportformer, som gang og sykkel og kollektivt, vil kunne bidratil &endre
reisemiddelfordelingen i en mer miljgvennlig retning. Dette vil ogsa gi
arbeidsgivere et virkemidde til & stimulere mer miljavennlig transport som er lett
tilgjengelig.

Fra et samfunnsgkonomisk perspektiv er det vanskelig & se at dette ikke vil vaae
et positivt tiltak. Det forventes & vaare positivt gjennom bade redusert tidsbruk
(ved sykkel i stedet for bil pakorte innenbys yrkes- og tjenestereiser), reduserte
utslipp, redusert press pa vegkapasiteten (som til mange tider av dagnet er en
begrensende faktor i trafikkavviklingen) og bedre helse. Den negative effekten av
dette vil vaare reduserte bilbaserte inntekter for staten.

En reduksion i satsene for fradrag for arbeidsreiser vil gjare slike reiser dyrere, og
bidratil astimuleretil kortere arbeidsreiser. En omlegging av dette fradraget fra a
gjelde alle typer transport til bare a gjelde kollektivtransport, vil bidratil en endret
reisemiddel fordeling. Denne lgsningen forventer vi hovedsakelig vil ha effekt i
forstadskommunene rundt de starste byene. Det er hovedsakelig her
kollektivtransport er et reelt alternativ til bil pa arbeidsreiser over 19,5 kilometer.
Samtidig vil en dlik endring i fradraget medfere gkt krav til kontroll, og pavirke
distriktsprofilen i en mer sentrumsvennlig retning.

Konsekvensene av en omlegging av satsene for kjgregodtgjarel se og fradraget for
arbeidsreiser, vil kunne utredes gjennom bruk av tilgjengelig model lverktay.
Dette ligger utenfor rammen av denne utredningen.

Vurdering av tiltak

Det kan vare mulig a fjerne skattefradraget for arbeidsreiser, eventuelt & endre
fradraget til & gjelde kun for miljgvennlige transportmidler (sykke,
kollektivtransport, €-bil/hybridbil). Dette vil kunne oppleves som urettferdig for
dem som mener & vaae avhengig av hil til arbeidet. Samtidig er det et problem at
det gis fradrag for dem som kjarer langt, noe som kan stimulere til bosetting
lengre fra arbeidspl ass.

For yrkes- eller tjenestereiser kan det vurderes a likestille kjaregodtgj arel sene for
bil og miljgvennlige transportmidler, eventuelt gi fordeler for miljavennlige
transportmidler. El-bil har i dag kjgregodtgjerel sene pa 4 kr/km. Gange og sykkel
er det mest miljgvennlige transportmidlet av disse. Det kan derfor argumenteres
med at satsen for gdende og syklende bar overstige 4 kr/lkm, og gjelde frafarste
kilometer. De positive hel seeffektene fra gkt bruk av gang og sykkel overstiger
trolig den naaringspolitiske nytten av & stette el-bil pa samfunnsniva. Dette tiltaket
er relativt enkelt Aendre, dadet krever endring i sats, ikke lovverk.
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3.5 Mer fleksible arbeidstider og -steder

Tiltak

Ifalge forskrift til skatteloven er hovedreglen at ” Fordel ved arbeidstakers private
bruk av datautstyr utplassert av arbeidsgiver er skattefri nar utplasseringen er
begrunnet i tjenestelig bruk. Overfaring av eiendomsretten til datautstyret er ikke
omfattet av skattefritaket eller denne bestemmelse” 3. Samtidig sier samme
forskrift at fordel ved adgang til privat bruk av arbeidsgivers elektroniske
kommunikasj onstjeneste utenfor ordinag arbeidssituasjon, nér det foreligger
tjenstlig behov for den ansatte til a disponere tjenesten, fastsettes til 4000 kroner.
FSFIN 85-12-20 og 21.

| lignings ABC star det " Privat fordel ved bruk av selvstendig tilleggsutstyr faller
utenfor hjemme-PC-ordningen, og anses normalt som skattepliktig inntekt. Dette
gjelder for eksempel kamera, videokamera og MP3-spiller. Hvis slikt utstyr har
karakter av arbeidsredskaper for den ansatte, foretas det ikke beskatning av
sporadisk privat bruk” .

En tolkning av dette er at det innenfor dagens lovverk er adgang til bruk av
arbeidsgivers utstyr til videokonferanser, telefonmgter og hjemmekontor, uten at
dette skattes, salenge dette utstyret bare sporadisk benyttestil privat bruk.
Avskriving av jobbutstyr (pc, telefon) muliggjer mer fleksible og mindre
transportgenererende arbei dssituasjoner (avholde mater per telefon,
videokonferanser, hjemmekontor, osv).

Eiendomsoverfaring, altsa at arbeidstaker kjgper datautstyr fra arbeidsgiver, er
skattepliktig. Her regnes skatten ut fra differansen mellom markedspris (ev
prosentsats av denne for eldre utstyr) og pris arbeidstaker betaler (muligheten til a
finansiere slikt utstyr gjennom trekk i lann er opphevet fraog med 13. okt 2009.)

Effekt

Man kan vurdere a gjeninnfare muligheten til afinansiere datautstyr fra
arbeidsgiver gjennom trekk i lenn. En gjeninnfering av hjemme-PC-avtaler med
bruttol annstrekk, vil imidlertid haen negativ proveny effekt. Slik loven er
utformet i dag, ser det ut til at det ikke er skatt pa bruk av arbeidsgivers datautstyr
for arbeid fra hjemmet. Det er ogsa tvilsomt om dette har stor effekt pa
reisemiddel fordelingen. Reisevaneundersgkel sen fra 2005 (Denstadli m.fl. 2006)
viser at fleksibel arbeidssituasjoner har liten betydning for nar folk velger areise
til jobb.

Et sparsmdl er i hvilken grad dette allerede blir brukt. Tiltaket kan tenkes a haen
uheldig effekt pa reisemiddelfordelingen ved at faare arbeidsreiser gjer at det blir
mindre gkonomisk fordelaktig a reise kollektivt. Hvis flere unngér a gjennomfare
sine arbeidsreiser i rushtiden, vil det medfare mindre ulempe a gjennomfare disse
arbeidsreisene med bil. Og mindre ulempe ved areise med bil i rushtiden. En
effekt av dette er at ulempen med areise med bil blir mindre. Dette farer, alt annet
likt, til at flere velger dkjare bil i stedet for areise kollektivt. Men i hvilken grad

3 FOR 1999-11-19 nr 1158: Forskrift til utfylling og gjennomfering mv. av skatteloven av 26.mars
1999 nr 14. 85-15-4
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dette vil skje, er usikkert. Sammenhengen mellom bedre tilgang pa hjemmekontor
og reisemiddelbruk er sd langt usikker.

Ut fra en samfunnsgkonomisk vurdering vil det helt klart vaare fordeler ved a
overfgre en del trafikk til andre tider av degnet enn rushtiden; en overfaring av
trafikk fraen tid hvor den marginale trafikken har en stor kostnad, til en tid hvor
den marginale trafikken har en langt lavere kostnad. Men hvis malet er ase pa
effekt pa samlet vegtrafikk, er det ikke sikkert at dette medfarer en reduksjon i
samlet trafikkmengde. Det er uklart hvilken retning de samlede effektene av
tiltaket fa. Kgprising er et mer presist tiltak for & redusere biltrafikken i rushtiden.

Vurdering av tiltak

Det er uklart hvor mye som kan vinnes ved & legge bedre til rette for
hjemmekontor og mer fleksible arbeidsordninger. Slik lovverket er i dag,
stimulerer det til denne typen tiltak. Det er ikke sikkert at en gkt stimulanstil slike
tiltak far saalig positiv effekt. Var vurdering er at andre virkemidler kan faen
minst like hgy mal oppnael se som dette, og har mindre usikkerhet knyttet til seg.

3.6 Differensiert skatt ved ulik lokalisering

Tiltak

Det er famuligheter til & pavirke hvor virksomheter lokaliseres innenfor dagens
skatte- og avgiftssystem. Det er i hovedsak kommunene ved sine kommuneplaner
og planbehandling som gir muligheter og begrensninger for lokalisering av
arbeidsplass- og besgksintensive virksomheter. | plan- og bygningsloven stilles
det krav til utredninger og analyser som skal gjennomfares for & dokumentere
konsekvenser av ulik lokalisering (ved a utarbeide kommunedel- eller

regul eringsplan med konsekvensvurdering). Det er opp til loka politikere &
bestemme om planene skal kunne gjennomfeares eller ikke. Dersom planene er i
strid med nasjonale mal, kan deimidlertid fere til innsigel ser og avgjerende
beslutning pa et hgyere administrativt niva (fylket eller Miljgverndepartementet).

Det kan derfor vurderes & gi skattefordeler (en bel gnningsordning) for
virksomheter som lokaliseresi omréder som enklere kan betjenes med
kollektivtransport, gange eller sykkel. Motsatt kan virksomheter som lokaliseres
utenfor slike omréder, matte betale mer skatt. Tiltaket vil kun veare aktuelt for
virksomheter med mange ansatte og hgy besgksintensitet.

Det er mulig a benytte dagens ordning med differensiert arbeidsgiveravgift, der
man benytter motsatt praksis. Virksomheter som etablerer segi distriktene betaler
mindre arbeidsgiveravgift enn i sentrale omréder. Dette vil trolig vaare et
vanskelig tiltak a gijennomfare stilt ovenfor dagens distriktspolitikk.

Et annet dternativ kan vaare dinnfare en differensiert arbeidsgiveravgift innenfor
den enkelte kommune, der man oppnar fordeler ved & lokalisere arbeidsplasser
sentralt. Dette forutsetter at kommunen er delt inn i ulike bydeler/soner etter
sentralitet, tilgang til kollektivtransport m.m. En mulig lgsning kan veare ata
utgangspunkt i SSBs senterstruktur som definerer sentrumssoner basert pa
bruksfunksjon 4. SSBs senterstruktur er imidlertid ikke tilstrekkelig for akunne s

4 SSB sentrumssone defineres slik:
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noe om sentraliteten til et omrade. For & kunne definere ulike nivafor sentralitet i
en kommune, bar data derfor suppleres med informasjon om tilgang til
miljgvennlige transportmidler, i det minste med en oversikt over tilgang til et
hayfrekvent kollektivtilbud.

Effekt

Arbeidsgiveravgiften er et kraftfullt virkemiddel. Skatteutgiften ved dagens
ordning med regionalt differensiert arbeidsgiveravgift er beregnet til 6,7
milliarder, i tillegg vil det anslagsvis betales 1,4 milliarder i regional stette
(Finansdepartementet 2010). Dette betyr at en omlegging til en flat arbeids-
giveravgift vil innebagre en gkning i skatteproveny pa anslagsvis 6,7 milliarder.

Beslutningen om lokalisering av en bedrift tas ofte for lange tidsperioder, og det
er ikke dlik at ale virksomheter kan lokaliseres alle steder. En omlegging av
arbeidsgiveravgiften til fordel for steder med mulighet for mer miljavennlig
transport, eller likebehandling (altsa lik arbeidsgiveravgift i hele landet), vil kunne
fa betydelig pavirkning pa mobile bedrifters lokalisering. Likevel er det slik at
lokalisering pa kommuneniva ofte vil vagre for ungyaktig til astimulere til mer
miljgvennlig reisemiddelvalg. Et mer finmasket (og dermed mer presist) system er
en mulighet, for eksempel basert pa grunnkrets. Ved en slik omlegging vil en
arbeidsgiveravgift eller tilsvarende kunne benyttes til & pavirke bedriftenes
lokalisering.

En annen mulighet er ainnfare lokale skatter for lokalisering utenfor omrader som
betjenes kollektivt. Men et mer malrettet og kanskje mer effektivt tiltak er &
tydeliggjare behovene for & lokalisere virksomheter pa steder med mulighet for
gode transportlgsninger overfor de enkelte kommunene. Dette kan gjgres innenfor
dagens regelverk og kan vaare enklere a fa gjennomslag for politisk.

Vurdering av tiltak

En endring i den differensierte arbeidsgiveravgiften til fordel for kommuner som
har god kollektivdekning, vil antagelig vaare vanskelig & gjennomfere politisk. En
okt presisering av hva som er tilfredsstillende lokalisering innenfor dagens plan-
og byggingslov, vil trolig vaare enklere & gjennomfare og potensielt fa en bedre
effekt i forhold til reisemiddelvalg. Provenyeffekten vil vaae klart starst ved a
innfare lik (og full) arbeidsgiveravgift over hele landet.

e Ensentrumssone er et omrade satt sammen av en eller flere sentrumskjerner og en sone
pa 100 meter rundt.

e  Ensentrumskjerne er et omrade med mer enn tre ulike hovednagingsgrupper med
sentrumsfunksjoner. | tillegg til detaljvarehandel, ma offentlig administragon eller helse-
0g sosialtjenester eller annen sosial og personlig service vagre representert. Avstanden
mellom bedriftene skal ikke vagre mer enn 50 meter.
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Dette tiltaket krever radikale endringer i lovverket og vil veare vanskelig a
giennomfere, saalig siden dette vil gi en gjennomgaende lgsning for hele landet.
En fjerning av disse skattefradragene vil oppleves urettferdig for dem som er
avhengig av bil pasine daglige arbeidsreiser. En aternativ |gsning kan veae at
kommunene legger dette inn i sin eiendomsbeskatning. Slik vil man kunne
etablere en differensiert skatt, der det koster mer a etablere en bedrift med mange
ansatte og hgy besgksintensitet i omrader som er usentrale, og ikke betjenes av
kollektivtransport.
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4 Konklusjon - vurdering av tiltak
og effekt

| denne delen falger en samlet vurdering av hvilke tiltak i kapittel 3 som anses
som mest effektive som incitamenter til &endre valg av transportmiddel fra bil til
mer miljevennlige transportmidler. Vurderingen gir forslag til hvilke deler av
lovverket som kan endres. Tiltakene rangeres pa et overordnet niva.

Vurderingen og rangeringen av tiltakene bygger pa gjennomgangen i denne
rapporten, og er basert pa falgende prinsipper:

o @konomisk effekt/konsekvens av tiltakene
e Potensial for reduksjon av veitransport
e Sannsynlighet for & kunne gjennomfares

4.1 Effekt av tiltakene

Dersom man ansker at flere skal pavirkestil abenytte mer miljevennlige
transportmidler, ma det legges vekt pa at de miljevennlige transportmidlene far
vilkar som er likeverdige med bilen. Helst bar vilkarene for de miljgvennlige
transportmidlene vaare bedre enn bilens.

| denne gjennomgangen har vi diskutert effekter av su ulike tiltak som kan
stimulere til bruk av mer miljgvennlige transportmidler. Tabell 5 viser en
oppsummering av effekter av de ulike tiltakene, bade med tanke pa endring i
reisemiddel bruken og for skatteprovenyet. Tabellen viser ogsa om tiltaket krever
endring i lovverket eller ikke.

Tabellenillustrerer at de fire tiltakene; avgift pa arbeidsgivernes parkeringstilbud,
skattlegging av parkeringsplasser, endring av firmabilordning og bilgodtgjarel ser
gir best effekt pa bade rei semiddelfordelingen og skatteprovenyet. Disse tiltakene
krever i hovedsak lovendring, med unntak av tiltaket som endrer satsen for
kjeregodtgjarelse i faver av miljavennlige transportmidler, og skattlegging av
bruk av arbeidsgiverbetalte parkeringsplasser. Det farste tiltaket krever kun en
endring i satsene. Skattlegging av bruk av arbeidsgiverbetalte parkeringspl asser
krever en innskjerping av dagens skattepraksis.
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Tabell 5 Effekt av de ulike tiltakene som foreslas i rapporten.

Tiltak Effekt Krever
(Omtalt i kapittel) + positiv lovendring
- negativ
+/- Uviss

| Reisemiddelvalg | Skatteproveny |
Subsidierte kollektivreiser
(Kap 2)
Likestille subsidiering av parkeringsplass + - Ja
0g manedskort
Manedskort betalt av brutto lgnn + - Ja

Skattlegging av parkeringsplasser

(Kap 3.1)

Skattlegge bruk av parkeringsplass ++ + Nei
Skatt pa tiloud av parkeringsplasser

(Kap 3.1,3.2)

Eiendomsskatt pa parkeringsplasser + + Ja
Skattlegge tiloud om gratis parkeringsplass + + Ja
Parkeringsavgift pa parkeringsplasser
(Kap 3.2)

Kommunene krever avgift uavhengig av ++ ++ Ja
eierskap
Palegge private  kreve avgift ++ + Ja
Firmabil (Kap 3.3)
Redusere skattefordeler ved bruk av +/- + Ja
firmabil
Fradrag for arbeidsreiser og kjgregodtgjarelse for tjenestereiser
(Kap 3.4)
Miligprofil pa kilometersatser ++ +- Nei
Fjerne skattefradrag pa arbeidsreiser >19,5 +- ++ Nei
km
Miligprofil pa skattefradrag for + + Nei
arbeidsreiser >19,5 km

Fleksible arbeidstider og —steder

(Kap 3.5)

Stette til avskriving av datautstyr +- - Nei
Differensiert skatt ved ulik lokalisering

(Kap 3.6)

Lik arbeidsgiveravgift i hele landet +- ++ Ja
Arbeidsgiveravgift basert pa soneinndeling + - Ja

(lavere avgift i sentrale omrader)
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4.2 Konklusjon

Skatt pa parkering og manedskort

En sammenligning av ulike former for arbeidsgiversubsidiering av bil og
kollektivtransport, viser at dagens skatte- og avgiftssystem favoriserer bilbruk.
Det har gjentatte ganger blitt diskutert om disse subsidieringene bar likestilles.
Tiltaket har til naikke blitt iverksatt fordi det anses som vanskelig a verdsette det
godet som parkeringspl assene representerer.

Studier vi har gjennomgatt kan tyde pa at det alikestille parkeringskort og
manedskort skattemessig, ved & gi skattefritak pa begge, kan fa ugnskede
konsekvenser. Problemet er at et skattefritt eller gratis manedskort kan fare til at
ikke bare tidligere bilister, men ogsa géende og syklende overfares til
kollektivtransporten. Dette kan gi en ugnsket endring i reisemiddelfordelingen.
Det synes ogsa & vaae vanskelig & fa de ansatte til a velge kollektivtransport
framfor bil dersom de fortsatt har tilgang til en parkeringsplass. Resultatene i
denne rapporten peker i retning av at en skattlegging av parkeringsplasser og
endring av kjgregodtgjerelser, vil vaare tiltakene som gir best effekt, hvis malet er
en overgang bort fra bilbruk til kollektivtransport, sykkel eller gange pa
arbeidsreiser.

Rapporten viser at hgyere pris pa parkering kan oppnas paflere méter. For det
forste er det mulig ainnfere avgift pa parkeringsplasser enten ved at kommunene
krever avgift eller ved at kommunen palegger private virksomheter akreve avgift.

For det andre er det mulig & skattlegge bruk av parkeringsplasser, et tiltak som
prinsipielt ligger innenfor dagens skattelovgivning og som det har vaat fremmet
forslag om ved flere anledninger. For det tredje kan det innfares skatt pa tilbudte
parkeringsplasser enten ved ainnfare eilendomsskatt pa parkeringsplasser eller
ved a skattlegge tilbud om gratis parkeringsplass.

Fellesfor dissetiltakene er at de vil gi en effekt pa bade reisemiddelbruken og pa
skatteprovenyet. Hvor stor effekt tiltakene vil havil avhenge av hvordan tiltakene
utformes, og hvor stor den gkte ulempen ved & benytte bil til arbeidsreiser blir.

Disse tiltakene krever enten en lovendring, eller en endring i praksis, og vil derfor
métte vedtas politisk. Med tanke pa nasjonal e faringer om a stimulere til
miljavennlig transportmiddelbruk, kan det veare mulig afatil en dik lovendring.

Bakgrunnen for at bruk av arbeidsgiverbetalt parkeringsplass per i dag ikke blir
skattlagt er uklarhet rundt hvordan denne ytelsen skal verdsettes. Det finnes flere
alternative verdsettingsmetoder, men vi kjenner ikke til at det finnes en grundig
utredning om dette.

Ordningene for bilbaserte reiser er gode

Dagens ordning med firmabil gir skattefordeler. Dette bidrar til & gjare bilreiser
mer fordel aktige enn bruk av miljgvennlige transportmidier. Ordningen med
firmabil kan ogsafare til mer bilbruk med private formdl. For & gjere
firmabilordningen mindre attraktiv, kan skatteordningen fjernes og heller erstattes
med en ordning som gir skattefordeler ved bruk av bilpool pa arbeidsplassen. Slik
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vil bilen kun benyttestil tjenestereiser. Eventuelt er det mulig & gi skattefordeler
ved at de ansatte kan disponere sykkel til tjenestereiser.

Arbeidsreiser er i dag fradragsberettiget dersom de overstiger 19,5 kilometer hver
veg. Dette kan bidratil a gjare et bilbasert bosettingsmenster mer attraktivt. En
mulig omlegging av dette fradraget er akun gi fradraget til kollektivreiser (>19,5
km), et annet mulig tiltak er &fjerne fradraget helt. Begge deler vil kunne gjgre
det mindre attraktivt & bosette seg langt fra arbeidsstedet, og slik bidratil mindre
bilbruk. Et dlikt tiltak forutsetter at arealutviklingen leggesi tilknytning til et
kollektivsystem, og at det finnes et attraktivt kollektivtilbud tilgjengelig for de
reisende.

Kjeregodtgjarelsen for tjenestereiser gir i dag en klar fordel for bil framfor andre
transportmidler. Dagens system gir bilbrukere en godtgjarelse pa 3,65 kr/km,
el-bil 4 kr/km og andre transportmidler 1,5 kr/km. For & endre denne fordelen, er
det mulig &legge om kilometersatsene fra en kostnadsbasert tankegang til en
"grenn” tankegang, der bruk av gange og sykkel gis eksempelvis 5 kr/km.

En omlegging, til fordel for kollektivtransport, eller avskaffing av det
kilometerbaserte skattefradraget for arbeidsreiser, vil haen positiv provenyeffekt.
Det er usikkert hvordan en omlegging av kjaregodtgjarelsen til fordel for mer
miljavennlige transportformer vil sl ut.

Tiltakene krever lovendringer og kan derfor vaare vanskelige & gjennomfeare. Det
vil i hvert fall kreve tid og ressurser. Endring av satsene for kj@regodtgjerel ser
forutsetter ikke endringer i lovverket, og kan derfor gjennomfares paen enklere
méte.

Fleksibel arbeidssituasjon og lavere skatt ved sentral lokalisering

Det er tvilsomt om tiltak for mer fleksible arbeidstider og -steder er et kraftfullt
virkemidde! for & endre reisemiddelfordelingen i faver av miljevennlig transport.
Fleksibel arbeidstid og fleksibelt arbeidssted farer trolig heller ikke il saalig
effekt pafordelingen av arbeidsreiser over dagnet. Dette til tross for at
skattereglene per i dag legger godt til rette for slike ordninger. Dette tilsier at det
ikke er behov for ytterligere endringer i dagens system, med bakgrunn i et gnske
om aredusere bilbruken.

Dagens skatte- og avgiftssystem stimulerer til etablering av virksomheter palite
sentrale steder, hovedsakelig ved en differensiert arbeidsgiveravgift. En
likebehandling av ulik lokalisering vil antagelig bidratil mer sentralisert
bedriftslokalisering. Et alternativ til dagens system er a endre dagens
differensiering til fordel for sentrale strek. Slik vil en sentral beliggenhet som
enkelt kan betjenes med kollektivtrafikk, gi lavere skatt enn ved en usentral
beliggenhet. Dette vil kunne vaae et incitament for virksomhetene til alokalisere
seg i tilknytning til dagens bebyggel se og kollektivtransportsystemet.

Full arbeidsgiveravgift i hele landet vil stimuleretil en mer sentral lokalisering av
virksomheter og dermed kunne bidratil & endre reisemiddelbruken. Det vil ogsa
haen positiv provenyeffekt. En omlegging av arbeidsgiveravgiften til afavorisere
virksomheter som er sentralt lokalisert, vil trolig ha en sterre effekt pa
reisemiddel bruken, men ogsa en negativ effekt pa provenyet. Tiltaket krever
politisk kursendring og lovendring, og kan derfor veare vanskelig & gjennomfare.
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4.3 Anbefaling

Skatte- og avgiftssystemet, dlik det er utformet i dag, gir insentiver til bilbruk.
Dette er med a pavirke hvordan bedriftene legger til rette for at de ansatte kan
benytte bil pa sine arbeidsreiser. En skattemessig likebehandling av
parkeringsplasser og kollektivreiser kan gjares ved & gi skattefradrag pa begge
godene, eller ved & skattlegge begge. Av disse aternativene finner vi at
skattlegging av begge godene er mer formastjenlig enn & gi begge godene
skattefritak. Dette med utgangspunkt i effekt pa reisemiddelfordelingen. Tidligere
studier kan tyde pa at tiltaket med a likestille skatt pa subsidiering av
parkeringsplass og manedskort, kan resulterei en ugnsket endring i
reisemiddelfordelingen (fra gadende og syklende til kollektivtransport). | tillegg er
det vanskelig afabilister til & heller benytte kollektivtransport dersom de ansatte
fortsatt har tilgang til en parkeringsplass.

Denne rapporten viser at det mest virkningsfulle tiltaket vil vaare & gke bilistenes
utgifter til parkering. Samtidig kan kj@regodtgjerelser legge til rette for bruk av
miljavennlige transportmidler, ved & gke kilometersatsene for kollektivtransport,
gadende og sykkel og redusere satsen for bil. | tillegg kan dagens firmabilordning
gjeres mindre fordelaktig.

Flere av tiltakene krever lovendringer og kan vaare vanskelige a gjennomfare.
Dersom det er en malsetting & vri transportmiddel bruken i en mer miljavennlig
retning, kan det imidlertid prioriteres & endre disse aspektene i dagens skatte- og
avgiftssystem. Endring av satsene for kjgregodtgjerelser i faver av de
miljgvennlige transportmidlene trenger ikke endring i lovverket, og kan slik
giennomfgres pa en enklere méate.
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Vedlegg 1 Eksempler pa tiltak

Basert pa en gjennomgang av dokumenter, samt telefonsamtaler med sentrale
personer i utval gte byomrader som arbeider med disse problemstillingene, har vi
funnet noen eksempler pa virksomheter som opplever dagens praksisi skatte- og
avgiftssystemet som ufordel aktig. Vedlegget viser ogsatil eksempler pa hvordan
noen virksomheter legger til rette for at de ansatte skal kunne velge miljgvennlige
transportmidler til og frajobb.

Noen eksempler pa tiltak

Det finnes ulike beregninger/vurderinger av hva som er de beste frynsegodene
eller tiltakene for & pavirke de ansattes reisevaner. Det varierer om disse bare
inkluderer godkjente frynsegoder eller ogsa goder som i prinsippet skulle veat
beskattet. | det siste tilfellet fremstar ofte gratis parkering som mest verdifullt,
men rangeres ikke sa hgyt som utdanning, firmabil, barnehage, pensjon, mv.

Mange av de norske eksemplene pa at arbeidsgivere forsgker & stimulere ansatte
til areise miljevennlig har sitt utspring i arbeidet med mobilitetsstyring (Mobility
Management). Statens vegvesen og Miljeverndepartementet har pa flere méater
bidratt til at det er satt i verk tiltak mange steder i landet. Vegdirektoratet har blant
annet arbeidet med tiltak for & begrense bilbruken i byene. Mye av innsatsen har
vaat knyttet til etatsprogrammene ” Trafikk i by” (2002-2005) og "Miljavennlig
bytransport” (2007-2011) .

| Bergen og Oslo er det i flere &r satt av ressurser til & arbeide med
mobilitetsradgivning overfor arbeidsgivere, organisasjoner, hushold og den
enkelte trafikant. Det er vanskelig & fa dokumentert resultater fra denne innsatsen
(Miljgverndepartementet 2007). | begge byene er disse aktivitetene nd avsl uttet. |
Trondheim planlegges det & starte opp en slik virksomhet som del av Miljepakken
for transport.

Beskrivelser av og erfaringer med ulike tiltak er dokumentert en rekke steder
(Vegdirektoratet 2005, Miljeverndepartementet 2007), men salangt vi kan se, er
det ingen som har samlet disse erfaringene. Videre falger en naamere beskrivelse
av noen av eksemplene vi har funnet.
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Avgift pa og fjerning av parkeringsplasser

Det finnes en rekke eksempler pa at arbeidsgivere har innfert avgift pa ansattes
parkeringsplasser. Dette gjelder primaat offentlige arbeidsgivere som blant annet
Klif og Telemark fylkeskommune. Vegdirektoratet vil ogsainnfare
parkeringsavgift for de ansatte fravaren 2011. Avgiftene er forelgpig salave at de
trolig har liten avvisningseffekt. De vil imidlertid ha en betydning symbolmessig.
| forbindelse med miljgarbeidet i Kristiansand har kommunen hatt som mal &
redusere arbeidsreiser med bil. En del ansatte hadde i henhold til sin

ansettel sesavtale krav pa parkeringsplass ved arbeidsstedet. Kommunen gnsket &
"kjgpe seg ut” av avtalen, og forhandlinger har fert til at de som mister sin
reserverte plass har fétt et |gnnspaslag pa ca 10.000 kr per ar. Denne avtalen kan
indikere verdien av en sentral parkeringsplassi Kristiansand (Holvik 2010).

Belgnningsordning for bruk av miljgvennlige reisemidler

| forbindelse med den akutte forurensningssituasjonen i Bergen for ett & siden
var det flere virksomheter som initierte tiltak for & pavirke ansattes reisevaner.
Bergen Tomtesel skap innfarte et poengsystem knyttet til arbeidsreisene. Ansatte
fikk ett poeng for & vaare passagier i bil eller &tamed en passasier nar man var
sjafer, to poeng for areise kollektivt og tre poeng for aga eller sykle. Man fikk
poeng for reise bade il og fra arbeidet. Etter & ha samlet minst 300 poeng, var den
ansatte kvalifisert til ekstra bonusutbetaling ved slutten av aret. Forutsetningen var
at bedriftens 10 ansatte sammen samlet minst 3000 poeng. Det er ikke snakk om
store pengebel gp. Derfor anses symbolverdien og konkurransemomentet ogsa &
vage vesentlig for engas ementet.

Andre virksomheter har kopiert ideen. Det kan ogsd innferes loddtrekning av
gaver nar gitte terskler er nddd. Lysen (2010) viser ogsatil Statens vegvesen
Region sgr der ansatte far spare opp 15 minutter for hver dag de reiser
miljevennlig til arbeidet. Derved kan de som gjar dette hver dag, fa en ekstra
fridag cahver 6. uke.

Naaingdlivet har fattet interesse for tiltak som kan redusere biltrafikken (bedre
fremkommeligheten). Dette kan knyttestil et gkende miljgansvar, men ogsa en
erkjennelse av hvilke kostnader bilbruk og parkering innbaerer. For eksempel har
det ved Hergya industripark blitt arbeidet bevisst for & redusere bilbruken. Ifglge
Dagens Nagingsliv har ansatte i Yara og Telenor en ordning som bel gnner de
ansatte for & velge miljavennlige firmabiler. Kjgp av en Toyota Prius gir den
ansatte en ekstra lgnn pa kr 3.500 pr maned. Ansatte far ikke kjgpe firmabiler med
utslipp over en viss grense (Dagens naaingsliv 2008).

Det er ogsa flere bedrifter som er med pa kampanjer som skal pavirke de ansatte
til &reise mer miljovennlig. Blant annet har sykle til jobben-kampanjen blant
norske bedrifter mange deltakere hvert ar. Utfordringene med kampanjen er at den
i hovedsak knytter seg til reiser pa sommeren, og at de ansatte ikke fortsetter
syklingen utover vinteren.

Tilsvarende erfaringer ble gjort i kampanjen ” Jeg kjarer grent” i Kristiansands-
regionen. Hensikten med kampanjen var &fa arbeidstakere som i hovedsak
benyttet bil til og frajobb til heller aga, sykle eller ta buss. Ansatte ved tolv starre
bedrifter ble tilbudt et gratis manedskort for buss eller en sykkelpakke verdt
anslagsvis tusen kroner. Ca 400 ansatte deltok, og fire av fem valgte
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sykkel pakken. Kampanjen ferte til at flere begynte a sykle, bruke buss eller gatil
jobben i stedet for akjere bil. Det er ogsa mulig at kampanjen endret de ansattes
reisevaner palengre sikt. Naar 60 prosent av deltakerne som i hovedsak brukte bil
til jobb far kampanjen, svarte at de etter kampanjen vil fortsette & bruke sykkel i
sommerhalvaret (Strand 2008).

Kjgregodtgjarelse for yrkes- og tjenestereiser

Skatte- og avgiftssystemet behandler bil annerledes enn de andre transportmidiene
nar det gjelder reisegodtgjarelse for yrkes- og tjenestereiser. Dersom man benytter
sykkelen, far de ansatte 1,50 kr/km. Dersom de ansatte benytter bilen, far de
derimot 3,65 kr/km. Tidligere har turer med sykkel under fem kilometer ikke vaat
dekket gkonomisk, men dette er nd endret dlik at transportmidlene likestilles.
Imidlertid er satsen den samme som fer.

Kommunenes reglement for reisegodtgjarel ser oppmuntrer til bruk av bil fremfor
sykkel. Flere kommuner mener at praksisen slik den er i dag er paradoksal med
tanke pa mal settingene om aleggetil rette for at de ansatte kan reise miljevennlig,
og gnsker at regelverket endres. Noen kommuner og virksomheter har ogsa
forsgkt dinnfaere preveordninger som gjar det lannsomt for de ansatte asykle
jobbreiser. Videre nevnes noen eksempler.

Oslo kommune vedtok i 2006 at sykkelgodtgjerelsen ved tjenestereiser skal vaare
like hgy som bilgodtgjarel sen. Sandnes kommune vedtok i 2008 agi en
sykkelgodtgjerelse pa 7 kr/km for sykling i tjenesten. Baarum kommune innfarte i
1996 en ordning med 5 kr/km i sykkelgodtgjerelse. Evalueringen av ordningen
var positiv. Ordningen hadde ogsd if@lge evalueringen bidratt til redusert
sykefravaa. | tillegg gav dette videre effekt pa de ansattes reisemiddelvalg, der
80-90 prosent ogsa syklet til/frajobben pa de dagene de utfarte tjenestereiser med
sykkel. Bjergvin bispedgmme gjennomfarte i 2005 en preveordningen med 4
kr/km i sykkelgodtgjerelse. Evalueringen av ordningen viste at dette farte til gkt
bruk av sykkel patjenestereiser, uten & ga utover tjenesteutfarel sen.

Tabell V.1 Sammenstilling av eksempler

Virksomheter Tiltak

Kristiansand kommune Fjerning av parkeringstilbud i ansattes
arbeidsavtaler

Telemark fylkeskommune, Statens Innfgring av parkeringsavgift pa

vegvesen parkeringsplasser som tidligere var gratis

Yara, Telenor Ekstra lgnn for ansatte som kjarer
miljgvennlige firmabiler

Bergen Tomteselskap, Statens Bonusordninger for ansatte som reiser

vegvesen Region sgr miljgvennlig til arbeidet

Bjargvin bispedgmme, Oslo, Beerum  Hayere sykkelgodtgjarelse for tjenestereiser

0g Sandnes kommune enn standardsats
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