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SAMMENDRAG

Bakgrunn

"Grgnne Skatter —en politikk for bedre miljg og hgy sysselsetting” (NOU, 1996) ble gitt ut av
Grgnn Skattekommisjon i 1996. Utredningen tok for seg en rekke statlige overfgringer, blant
annet subsidier, og hvordan disse ga negative effekter pa miljget i form av gkte utslipp fra
mobil forbrenning, irreversible naturinngrep osv. Den ga ogsa forslag til hvilke overfagringer
som burde avvikles pa kort og lang sikt. Ved a kutte de statlige bevilgningene som forarsaker
miljgskade vil man redusere de offentlige utgiftene samtidig som de negative miljgeffektene
blir borte. En annen effekt er at behovet for statlig miljgovervaking blir redusert, hvilket
medfgrer reduserte offentlige utgifter ogsa her.

Vi har i denne FIFl-rapporten sett pa atte punkter fra grann skattekommisjon, hvorav alle var
foreslatt kuttet pa kort sikt, og i hvilken grad kuttforslagene er fulgt opp. De atte punktene
var: stgtte til bygging av skogsbilveier, skoggrefting, skogsdrift i vanskelig terreng,
transportstatte til landbruk, faringstilskudd til fiskeriene, statte til kullgruvedrift pa Svalbard,
frakttilskudd for bensin og autodiesel, samt investeringer i fylkesveiprosjekter. Oversikt over
bevilgninger til de atte punktene i perioden 1996-2001, framgikk av statsregnskapene for
perioden 1996-1999, saldert budsjett for 2000, og foreslatte bevilgninger for 2001. Fordi det
ikke foreligger regnskapstall for 2000 og 2001, viser tallene for disse to arene ikke de

endelige overfgringene.

Hovedfunn
Resultatene viste at de totale bevilgningene for perioden 1996-2001 vil bli pa ca 2,5 milliarder
kroner. De arlige overfaringene har ligget pa et jevnt niva i hele perioden, men de foreslatte
bevilgningene for 2001 ligger noe lavere enn gjennomsnittet fra foregaende ar. De atte
punktene fra Grgnn Skattekommisjon ma derfor sies i liten grad & ha blitt fulgt opp:
» Stgtte til kullgruvedriften pa Svalbard og fraktilskudd for bensin og autodiesel utgjar
mer enn halvparten av bevilgningene for perioden. Statlig stette til norsk
kullgruvedrift er uheldig med tanke pa de forpliktelser Norge har patatt seg gjennom
internasjonale avtaler om reduksjon i klimagassutslipp. Det er dessuten usikkert

hvorvidt kullgruvedriften pa Svalbard er avgjagrende for norsk suverenitet over gyriket.
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« Frakttilskudd pa bensin og autodiesel gjgr bensin i utkantstrgk billigere enn den ellers
ville veert. Dette vil gke omsetningen og dermed ogsa utslipp av blant anpet CO

« Transportstgtte til landbruk vil pA samme mate redusere transportkostnadene og gke
transportomfanget. Statten burde derfor gis som generell inntektsgkning til den samme

gruppen dersom det viser seg & veere ngdvendig med avbgtendes tiltak. .

Andre funn
Enkelte av resultatene indikere en positiv trend:

» Investeringer i store fylkesveiprosjekter vil fra og med 2001 bli overfart
rammetilskuddet til fylkeskommunene, som star fritt til & disponere midlene pa det de
selv matte gnske. Dette medfarer hgyst sannsynlig at aktiviteten av fylkesveibygging
gar ned.

« Bygging av skogsbilveier, skogsgrefting og skogsdrift i vanskelig terreng, har fatt
strengere miljgkrav. Selv om de statlige overfgringene opprettholdes vil altsa de

negative miljgeffektene reduseres.

Mange av stgtteordningene fra Grgnn Skattekommisjon, spesielt til primaernaeringene, henger
ngye sammen med distriktspolitiske malsettinger. En mulig mate a fierne miljgskadelige
subsidier pa, samtidig som man opprettholder sysselsetting og bosetting i utkantstrak, kan
veere a omdisponere midler fra markedsregulerende tiltak (statte til drift i vanskelig terreng og
frakttilskudd til bensin og autodiesel) og subsidier som senker produksjonskostnadene
(transportstatte til landbruk, faringstilskudd til fiskeri, skogsgrafting, bygging av

skogsbilveier og kullgruvedrift pa Svalbard), til statte som ikke er rettet mot produksjon eller
innsatsfaktorer, men som gir en direkte inntektsgkning. P4 den maten kan mottakeren av
stgtten selv prioritere hvordan midlene skal brukes, og man far en mer samfunnsgkonomisk

optimal prising av for eksempel skoggrefting eller transport av landbruksvarer.
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1 INNLEDNING

| en langsiktig og ambisigs politikk for et bedre miljg vil myndighetenes rammebetingelser sta
sentralt. Dette gjelder ikke bare nivaet og sammensetningen av skatter og avgifter, men ogsa
offentlig forbruk og subsidie©Offentlige utgifter utgjorde 45 prosent av BNP (Brutto
nasjonalprodukt) i 1994 (NOU,1996).

Grgnn skattekommisjon utarbeidet i 1996 "Grgnne skatter — en politikk for bedre miljg og
hgy sysselsetting” (NOU,1996). Utredningen ga blant annet en vurdering av naeringsstgtte og
andre statlige utgifter (subsidier) som gker offentlig sektors utgifter og gir negative
miljgmessige konsekvenser.

Tabell 1.1 Oversikt over naeringer og virksomhet som mottar statlig stgtte som i fglge grann skattekommisjon gir
negative miljgkonsekvenser (NOU, 1996).

Primeernaeringer Andre neeringer Innenlands transport Forsvaret
*  Jordbruk o Kulldrift p& Svalbard e Luftfart e Utslipp til luft
+  Skogbruk e Skipsbygging e Veitransport e Utslipp til jord
*  Reindrift e Reiseliv e Jernbane e  Stay
e Fiskeri e Industrikraftkontrakter e Sjgtransport e Spesialavfall

*  Generelle stgtteordninger |*  Kollektiv transport e Arealbruk
*  Andre transportsubsidier [+  Energibruk

Snevert sett inkluderer subsidier kun stgtte som gis direkte over offentlige budsjetter. En
videre definisjon inkluderer ogsa fritak for skatter og avgifter, samt salg av offentlige
ressurser og tjenester til priser under den reelle verdien. Dette gir fglgende inndeling av
subsidier:

» Direkte stgtte over offentlige budsjetter
» Fritak for skatter og avgifter (inkludert miljgavgifter)
» Andre former for underprising av bruk av miljggoder eller andre varer og tjenester

Mange av ordningene ble etablert i en tid da hensynet til miljget ble tillagt mindre vekt, og
uheldige miljgvirkninger av offentlige subsidier ble viet liten oppmerksomhet. Miljghensyn i
seg selv burde vaere grunn god nok til a foreta systematiske evalueringer av eksisterende
subsidier, men fordi stagtteordninger til blant annet primaernaeringene henger ngye sammen
med distriktspolitiske malsettinger, blir det i denne rapporten lagt vekt pa a finne mater a
fierne de miljgskadelige subsidiene pa samtidig som man opprettholder sysselsetting og
bosetting i utkantstrgk.

Hvis man fjerner miljgskadelige subsidier, vil man kuredusereoffentlige utgifter (f. eks
arbeidsgiveravgiftenamtidig som miljggdeleggelsene redusdiesgrunnleggende tanke
bak arbeidet med & fierne miljgskadelige subsidier er denne vinn-vinn situasjonen.
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1.1 Problemstilling

Etter at grann skattekommisjon var ferdig med sine beregninger, har debatten om
miljgskadelige subsidier blitt liggende dad. Hensikten med denne FIFl-rapporten er a blase liv
i denne debatten, med seerlig vekt pa de atte strakstiltakene fra NOU 1996.

1. 1 hvilken grad er de kortsiktige forslagene fra grann skattekommisjon om
reduksjon i utgifter over statsbudsjettet fulgt opp?

2. Pa hvilken mate kan man beholde bevilgningene til de ulike sektorengen a
drive darlig miljgvernpolitikk?

Det vil bli lagt starst vekt pa a den farste problemstillingen. Den andre problemstillingen vil
bli besvart i generelle trekk.

1.2 Valg av materiale og metode

1.2.1 MATERIALE

En viktig del av arbeidet med grgnne skatter (NOU, 1996) var a utarbeide forslag til hvilke
endringer i stgtte myndighetene kunne foreta pa kort og lang sikt. Fordi vi i denne
undersgkelsen hadde gitte ressursbegrensninger, var det ikke mulig a fglge opp alle forslagene
fra grenn skattekommisjon, og det var derfor ngdvendig & velge ut de subsidier man kunne
studere over tid, det vil si subsidier som var lette a identifisere. Dette gjelder for eksempel
direkte statte gitt over statsbudsjettet. Videre ville det ikke veert hensiktsmessig a falge opp
forslag som den gang trengte videre utredninger far de kunne igangsettes. Dersom forslaget
ikke var fulgt opp i dag, ville en mulig arsak vaere at forslaget fremdeles var under utredning

og ikke at det var manglende politisk vilje til & fijerne statten.

Forslagene fra grann skattekommisjon som vi har sett pa i denne rapporten, var atte poster
som mottar direkte stgtte over statsbudsjettet og som alle ble foreslatt redusert pa kort sikt av
kommisjonen. De atte punktene var;

statte til bygging og ombygging av skogsveier
statte til grafting (skogbruk)

statte til drift i vanskelig terreng (skogbruk)
transportstatte til landbruk

faringstilskudd til fiskeri

statte til kullgruvedrift pa Svalbard
frakttilskudd for bensin og autodiesel
investeringer i store fylkesveiprosjekter

ONOOAWNE

1.2.2 METODE

Oversikt over de atte postene nevnt ovenfor fremgikk av statsregnskapene i perioden 1996-
1999, saldert budsjett for 2000 og foreslatte bevilgninger for 2001.
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2 BAKGRUNN

2.1 Hvordan kan subsidier gi negative miljgkonsekvenser ?

En subsidie betegnes som miljgskadelig dersom den farer til mer miljggdeleggelser enn
tilfellet var hvis subsidien ikke hadde blitt overfgrt (OECD,1998).

Med subsidier menes tilskudd til produksjon, omsetning og investering hos bedrifter fra det
offentlige. Subsidier har som formal & fremme en bestemt naering eller senke prisene pa
konsum, og har spilt en viktig rolle i norsk gkonomi og naeringsutvikling helt siden fgrste
verdenskrig (Bull m.fl.1965). Subsidier kan gjgre en aktivitet gkonomisk lgnnsom slik at den
opprettholdes istedenfor & bli nedlagt. Aktiviteten vil da kunne gi en hgyere verdiskaping enn
tilfellet var dersom den ble lagt ned, eller dersom pengene ble disponert pa noe annet.

Stadig flere studier viser at subsidier imidlertid kan gi negative ringvirkninger, ikke bare
gkonomiske, men ogsa miljgmessige (Roodman 1996, NOU 1996, OECD 1998).
Menneskelig aktiviteter som industri, transport, energiproduksjon og bygging av infrastruktur
kan gi negative miljgkonsekvenser. Effektiv ressurs- og energiutnyttelse burde derfor sta
sentralt i arbeidet med a redusere den menneskeskapte miljgbelastningen. Subsidiering av
enkelte innsatsfaktorer i industrien, for eksempel energi, vil gjgre energisparing lite lannsomt
og isteden stimulere til slgsing eller overforbruk av energi, noe som potensielt kan gi mer
forurensing (OECD, 1998). Denne forurensingen ma etterpa reguleres av
miljgvernmyndigheter med kostbar overvakiBgbsidier pa ett budsjett kan altsa i enkelte
tilfeller utlgse utgifter til reparasjoner eller forebyggende tiltak pa et annet budsjett (NOU,
1996).

Ved a stimulere til hgyt forbruk av en billig innsatsfaktor kan subsidier ogsa dempe
utviklingen av ny teknologi. Hvis man fijerner subsidier pa en innsatsfaktor som forarsaker
forurensing, vil det bli mer kostbart for produsenten a bruke innsatsfaktoren. Dette kan
stimulere til & utvikle ny, og mer effektiv (og kanskje mer miljgvennlig) teknologi, slik at man
bedre kan utnytte innsatsfaktoren (OECD, 1998).

Sletting av miljgskadelige subsidier kan gi en dobbel gkonomisk effekt da man fierner bade
utgiftene ved & subsidiere og utgiftene ved a begrense forurensningen som fglge av den
menneskelige aktiviteten A fierne subsidien kan i tillegg fere til redusert forurensing (ved at
overforbruk av en innsatsfaktor opphgrer), samtidig som sannsynligheten for at det vil lgnne
seg a utvikle mer miljgvennlig teknologi, gker (OECD, 1998).

2.2 Grgnn skattekommisjon

Grgnn skattekommisjon ga forslag til atte stgtteordninger som kunne avvikles pa kort sikt.
Det var til dels klare konflikter mellom miljghensyn og distrikts-/naeringspolitiske mal knyttet
til denne statten (NOU, 1996). | det fglgende blir hensikten ved stgtteordningene og
miljgkonsekvensene ved disse beskrevet.
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2.2.1 SQTTEN TIL BYGGING OG OMBYGGING AV SKOGSVEIER

Tilskudd til bygging av skogsveier blir gitt over LUF (Landbrukets utviklingsfond). Fram til
1996 var det totale veinettet i skog om lag 65 000 km, hvorav drgyt 45 000 km var rene
skogsbilveier (Landbruksdepartementet, 1998). Omfanget av private skogsveier var i 1996 i
samme starrelsesorden som det samlede offentlige veinettet (NOU, 1996). | dag gar store
deler av midlene til & bygge om det eksisterende veinettet. Mye av ombyggingen gar ut pa &
ruste opp grendeveier og skogsbilveier som ble bygd pa 50-, 60- og 70-tallet (SSB, 2000).

Fra et miljgvernsynspunkt er skogsveibygging et av de mest problematiske
skogbrukstiltakene. Skogsveiene utgjar i seg selv vesentlige terrenginngrep og er en viktig
arsak til at andelen av Norges villmarkspregede omtadeg hovedsaklig bestar av fiell og
uproduktive skogomrader. | tillegg til direkte effekter av veienes fysiske plassering og
vedlikehold, vil veiene normalt medfare pavirkning av omkringliggende skogarealer gjennom
fragmentering av landskapet, aktivitet knyttet til hgsting og pleie av skogressursene og gkt
ferdsel (NOU,1996). Miljgkonsekvensene ved bygging av skogsbilveier kan grupperes som
folger (Landbruksdepartementet,1998).

* Primeere effekter:
o Redusert omfang av inngrepsfrie naturomrader
o Redusert verneverdi av varig vernede vassdrag
o Trussel mot arter og naturtyper (inkludert ngkkelbiotoper)
o Forringelse og eller gdeleggelse av kulturminner og kulturmiljg

» Sekundeere effekter:
o Utbyggingspress pa arealene
0 @kt ferdsel, aktivitet og forsgpling

2.2.2 SQ@TTE TIL GRGFTING(SKOGBRUK)

For & kunne drive skogbruk i omrader med myr og skogmark vil det vaere ngdvendig a
drenere jorda slik at den egner seg til skogplanting. Skogbrukerne har mottatt subsidier til
dette gjennom statte til skogkultur, men belgpene har gatt kraftig ned det siste tiaret. Kun
680 000 kroner ble bevilget i 1999 mot 4,3 millioner kroner i 1990 (SSB, 2000).

Grafting er et irreversibelt inngrep som ar for ar reduserer det gjenvaerende arealet av
myromrader og sumpskog, og kan pavirke det stedlige biologiske mangfoldet i betydelig grad
(NOU, 1996).

2.2.3 S@TTE TIL DRIFT | VANSKELIG TERRENG(SKOGBRUK)

Hoye driftskostnader har fart til at avvirkningen pa en stor del av arealet i vanskelig terreng
har veert meget lav over lang tid. Dette har fart til at en stor andel av skogen var hogstmoden.
Pa denne bakgrunn, samt sysselsettingssituasjonen i naeringssvake distrikter, ble det i 1977
etablert en tilskuddsordning for skogsdrift i vanskelig terreng (NOU, 1996).

Tilskudd til drift i vanskelig terreng gis farst og fremst til drifiratt terreng. Fordi det er
vanskelig a drive her, har skogen ofte blitt staende urart i lang tid. | disse bratte liene finnes
derfor mesteparten av den kontinuitetsskogen som er igjen utenom fjellskogomradene. En del

! Villmarkspregede omréder -areal mer enn 5 km fra tyngre tekniske inngrep (Landbruksdeparté@@stet,
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av disse omradene har et biologisk mangfold som ikke finnes i kulturskoger, noe som gjar
skogsdrift i bratt terreng konfliktfylt ut fra et miljgvernsynspunkt (NOU, 1996).

2.2.4 TRANSPORTST@TTE TIL LANDBRUK

Over Jordbruksavtalen gis det tilskudd til frakt av egg, konservesblomkal og kjgtt.
Transportstgtten henger ngye sammen med malet om a opprettholde sysselsetting i
distriktene. Disse tilskuddene dekker bade transport fra primaerprodusent til foredlingsbedrift,
transport mellom bedrifter, og statte til transport av produksjonsfaktorer. Frakttilskuddene
skal medvirke til & jevne ut priser mellom produsent og forbruker (Landbruksdepartementet,
2000).

Statte til transport i jordbruket kan gi mer transportomfang enn tilfelle var hvis bgndene selv
matte beere alle transportkostnadene. @kt transport kan gi gkt belastning pa miljget i form av
(OECD, 1998):

« darligere luftkvalitet
= globalt: utslipp av drivhusgasser (GON,O) samt S@ VOC og CFC
= Jokalt: utslipp av CO, NQog partikler

* stogy

e naturinngrep

» avfall fra veibygging

Tabell 2.1 viser at tungtransport utgjar 16 prosent av de totale utslippene fra mobil
forbrenning i Norge, og bidrar pa den maten til de totale nasjonale utslippene i betydelig grad.

Tabell 2.1 Utslipp av CO2, NOx, SO2, fra fiskerier og tunge dieselkjgretayer som prosent av totale utslipp fra
mobile kilder.

% av totale utslipp fra mobil forbrenning i i fiskeriene
CO, 16 10
NO, 16 20
SO, 14 20

Kilde:SSB,2000.

2.2.5 HMIRINGSTILSKUDD TIL FISKERIENE

Faringstilskuddet er en ordning som subsidierer transport av fisk til mottak. Etter at en rekke
fiskeforedlingsbedrifter har lagt ned sin virksomhet, har avstanden fra fiskefeltet til mottak

gkt for den delen av flaten som fortsetter fisket i dette omradet. En annen arsak til at fisken
ma fraktes lengre na enn far, er at kapasiteten ved enkelte mottaket er for liten i forholdet til
fangstmengden. Det gkte transportbehovet er subsidiert, og i dag er transporten organisert pa
ulike mater:

1. fiskebatene gar hver for seg til neermeste fiskemottak

2. fiskebatene leverer fangsten ved mottaksstasjoner i naerheten av fiskefeltet. Fangsten
blir sa lastet om i stgrre bater som frakter lasten til fiskemottaket.

3. sakalte "brgnnbéter” gar ut pa feltet og henter fisken direkte fra batene som ligger der.
Fisken blir s& fraktet til mottaket. Brannbatene brukes mye under seifisket.
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Miljgeffektene ved fiskefrakt er blant annet utslipp av.@@ NQ, (Tabell 2.1).

2.2.6 SQ@TTE TIL KULLGRUVEDRIFTEN PASVALBARD

SNSK (Store Norske Spitsbergen Kulkompani AS) star for den norske kullvirksomheten pa
Svalbard. Den opprinnelige arsaken til at det gis statte til kullgruvedrift, er et politisk anske
om & opprettholde norsk naeringsvirksomhet pa Svalbard. | dag drives det gruvedrift i
Longyearbyen (gruve 7) og i Svea. Den norske kullproduksjonen pa Svalbard er pa om lag
300 000 tonn, eller knapt 0,1 promille av verdens steinkullproduksjon. Ved arsskiftet 1998/99
hadde selskapet 201 ansatte og driftsinntekter pa ca 144 millioner kroner og et underskudd
(for statstilskudd) pa ca. 52 millioner kroner (Naeringsdepartementet, 2000).

Kullgruvedriften pa Svalbard gar en hgyst usikker framtid i mgte. Dagens gruver i
Longyearbyen og Svea gar snart tomme, og en framtidig virksomhet er bare mulig dersom
man apner nye felter. En ny gruve 8 i Longyearbyen er under planlegging, mens man bare
venter pa klarsignal fra Naeringsdepartementet om a gjgre forsgksdriften i Svea Nord om til
ordineer drift. Dette nye feltet er vurdert til & inneholde 72 millioner tonn kull, nok til 30-40
ars drift. Saken skal behandles i Stortinget i lgpet av varen pa grunnlag av
miljgkonsekvensutredning og gkonomiske analyser. SNSK har satset malrettet pa at
kullselskapet skal klare seg uten statsstgtte fra neste ar (Aftenposten, 2000).

Gruvedriften medfarer betydelige lokale miljgproblemer i form av avfall (avgangsmasser).
Avfallet legger beslag pa store arealer og gir ofte avrenningsproblemer med blant annet
utslipp av miljggifter. Lokal forurensning fra kulldriften er begrenset til dagens drift i
Longyearbyen og Svea. Dersom det blir gitt konsesjon til utbygging av Svea Nord, vil det
veere ngdvendig & bygge ny anleggsvei fra bosettingen og opp til gruven. Strekningen er pa 5
km og veien vil blant annet ga over en av breene (Haganesbreen) (Naeringsdepartementet,
2000). Bade Isfjorden (Longyearbyen) og Van Mijenfjorden (Svea) er trekkruter for isbjarn

pa vei nordgstover om varen/sommeren. Utbygging av lokalsamfunnet i Svea vil derfor kunne
skape forstyrrelse for isbjgrnen.

Ved forbrenning av kull slippes det ut drivhusgasser, blant anngtSa@menlignet med
f.eks. naturgass er kull en lite miljgvennlig energiressurs, som gir hgye XIO)- og SQ-
utslipp per energienhet (NOU, 1996). En menneskeskapt klimaendring er et av de stgrste
globale miljgproblemene verden hittil har statt overfor, og vi har gjiennom internasjonale
avtaler (Kyotoprotokollen (-97), Gateborgprotokollen (-99)) forpliktet oss til & redusere
utslippene av drivhusgasser. En fortsatt subsidiering av kullgruvedrift vil stride imot disse
forpliktelsene.

2.2.7 MRAKTTILSKUDDET FOR BENSIN OG AUTODIESEL

Over Administrasjonsdepartementets budsjett bevilges det frakttilskudd for bensin og
autodiesel. Formalet med tilskuddet er & bidra til & jevne ut prisforskjeller pa bensin og
autodiesel mellom ulike geografiske omrader. | fglge en undersgkelse utfart av
Konkurransetilsynet varierte prisene pa blyfri bensin (95 oktan) fra kroner 9,93 per liter i
@stfold til kroner 10,62 per liter i Finnmark. Tilskuddene til bensin og autodiesel utbetales til
oljeselskapene slik at disse maksimalt krever et frakttillegg pa 7 are per liter (inkl. mva.) ved
salg til bensinforhandlere (Samferdselsdepartementet, 2000).
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Transportstgtteordningen gjar drivstoff billigere, noe som vil gke omsetningen av drivstoff
og dermed ogsa transporten. Dette gir samme konsekvenser som nevnt under pkt. 2.2.4.

2.2.8 NVESTERINGER | STORE FYLKESVEIPROSJEKTER

Fylkesveinettet omfatter ca 30 prosent av det offentlige veinettet. En vesentlig del av
fylkesveinettet ligger i grisgrendte omrader med liten trafikk. P& grunn av store forskjeller i
vedlikeholdskrav mellom fylkesveinettet og riksveinettet er standarden pa fylkesveiene
generelt lavere. Dette medfarer ulemper og ekstra transportkostnader for naeringslivet i
distriktene (Samferselsdepartementet, 2000).

Store fylkesveiprosjekter har inntil i ar mottatt gremerkede midler over statsbudsjettet. Det har
veert vanlig at Staten har dekket 60 prosent av kostnadene, men fra og med neste ars budsjett
vil overfgringene bli innlemmet i rammetilskuddet til fylkeskommunene. Med den nye
ordningen kan fylkeskommunen selv vurdere hvorvidt den gnsker & bruke midlene pa
fylkesveiprosjekter eller andre ting (Samferselsdepartementet, 2000).

Lite trafikk pa fylkesveiene tilsier at miljgkonsekvensene i form av utslipp og stay ikke er
spesielt store. Som fergeavlgsningsprosjekter kan veiene (bro/tunnel) ha positive
miljgkonsekvenser fordi persontrafikk med bat gir haye utslipp per personkilometer i forhold
til personbiltrafikk. Men selv om lite trafikk gir lite miljgkonsekvenser i form av utslipp og

stgy, kan miljgproblemene knyttet til naturinngrep veere betydelige. Veianlegg beslaglegger
arealer med varierende alternativ verdi knyttet til bruk eller vern, og kan forarsake varig skade
pa omliggende natur- og kulturmiljg, kulturminner med mer (NOU, 1996). Selve veien skaper
i tillegg barrierevirkninger og kan forringe det biologiske mangfoldet. Drift og vedlikehold av
anlegget har i tillegg miljgkonsekvenser i form av forurensing, stgy og avfall
(Landbruksdepartementet, 1998) .

10
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3 RESULTATER

Resultatene fra denne undersgkelsen viser at det arlig bevilges flere hundre millioner kroner i
form av miljgskadelige subsidier. | perioden 1996 til 2001 har staten bevilget i overkant av
2,5 milliarder kroner til disse tiltakene (Tabell 3.1). De totale arlige bevilgningene har variert
mellom 360 og 475 millioner kroner, med hgyeste bevilgning i 2000, og laveste 2001 (Tabell
1.1).

Tallene for 2000 og 2001 er ikke de endelige overfgringene (regnskapstallene), men saldert
budsijett for 2000 og forslag til budsjett for 2001. Regnskapstallene for disse arene foreligger
ikke, og de arlige overfgringene og totale overfgringene for hele perioden, gir derfor et noe
usikkert bilde i forhold til de reelle overfgringene.

Tabell 3.1 Oversikt over statlige overfgringer i perioden 1996-200 (Igpende kroner)1.

totale

overfgringer for

1996 1997 1998 1999 2000 2001 hele perioden
Bygging og
ombyggng av
skogsbilveier 66 55 68 61 62 62 374
Grgfting
(skogbruk) 0,65 0,55 0,78 0,69 0,67 0,67 4,01
Drift i vanskelig
terreng (skogbruk) 8,9 9,3 9,6 10,1 9,5 4,8 52,2
Transportstgtte til
landbruk 86 81 82 80 81 80 490
Faringstilskudd til
fiskeri 18 35 33 34 30 31 181
Statte til
kullgruvedrift pa
Svalbard 134 63 62 87 154 61 561
Frakttilskudd for
bensin og
autodiesel 96 104 97 104 116 120 637
Investeringer i
store Ingen
fylkesveiprosjekter 61 83 38 51 22 overfaring 255
Totale
overfgringer 474 413 391 428 475 360 2 554

*-overfagringene vil fra og med 2001 inngéd i rammetilskuddet til fylkeskommunen.

« Stgtten til ombygging og nybygging av skogsbilveier har i perioden ligget pa et jevnt
nivd med unntak av 1997. Selve veibyggingsaktiviteten har imidlertid endret seg, og
har de siste arene dreid fra nybygging til ombygging. Dette gjelder spesielt i
skogstrgkene pa Dstlandet og i Trendelag, der aktiviteten innen ombygging er mye
stgrre enn nybyggingsaktiviteten (SSB, 2000).

» Statte til grafting vil bare utgjare draye fire millioner kroner for perioden 1996-2001
Tabell 3.1, og har ligget pa et stabilt niva den siste femarsperioden. Statten til grafting
ble redusert fra 4,3 millioner kroner i 1990 til

11
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« 686 000 kroner i 1995 (SSB, 2000). Dagens bevilgninger er altsa kraftig redusert den
siste tidrsperioden. Stgtte til grafting utgjer kun en liten del av de totale overfaringene
som er undersgkt i denne rapporten.

 Tilskudd til drift i vanskelig terreng er ogsa en forholdsvis liten post, og vil for
perioden 1996-2001 utgjgre 52 millioner kroner (Tabell 3.1). Denne posten vil etter alt
a dgmme bli halvert i neste ars budsjett (2001).

e Til sammen er det bevilget 490 millioner kroner i statte til transport av egg,
konservesblomkal og kjatt i perioden 1996-2001. De arlige overfaringene har vist en
svak nedadgéaende trend fra 86 millioner i 1996 til 80 millioner i saldert budsjett for
2001. Faringstilskuddet for perioden 1996-2001 vil komme til & ligge pa om lag 181
millioner kroner. Statten ble neermest doblet fra 1996-1997, og har senere ligget pa et
stabilt niva (Tabell 3.1 og Figur 3.1).

« Statte til kullgruvedrift pa Svalbard har vaert omfattende og utgjer totalt 561 millioner
kroner for perioden 1996-2001. | 2000 var bevilgningene pa hele 154 millioner,
hvorav 109 var gremerket undersgkelser i forbindelse med den nye prgvestollen i Svea
Nord (Knudsen,2000).

« Frakttilskudd for bensin og autodiesel vil komme til & overstige 637 millioner kroner i
perioden 1996-2001. Sammen med stgtte til kullgruvedrift pa Svalbard utgjgr denne
posten over halvparten av de totale belgpene i denne undersgkelsen (Tabell 3.1).
Belagpene har gkt gjennom perioden og bevilgningene for 2001 ligger pa hele 120
millioner kroner (mot 96 millioner kroner i 1996).

» Store fylkesveiprosejekter vil i lgpet av perioden motta 255 millioner kroner. Fra og
med 2001 vil disse midlene innga i rammetilskudd til fylkeskommunen, og vil altsa
ikke lenger bli gitt som gremerkede midler.

500
Oinvesteringer i store
450 fylkesveiprosjekter
400 B Frakttilskudd for bensin og
autodiesel
_ 350 1 O statte til kullgruvedrift p&
% 300 +— Svalbard
kS B Fgringstilskudd til fiskeri
§ 250 1
2 1 || |OTransportstatte til landbruk
z 200 -
.
150 - l O Drift i vanskelig terreng
100 [ (skogbruk)
| B Grgfting (skogbruk)
50 7 —
OBygging og ombyggng av

skogsbilveier

1996 1997 1998 1999 2000 2001

Figur 3.1 Statlige overfgringer i perioden 1996-2001.
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Tabell 3.1 og Figur 3.1 viser at de stgrste overfaringene gjennom perioden har gatt til
frakttilskudd for bensin og autodiesel (637 millioner kroner ) og stgtte til kullgruvedrift pa
Svalbard (561 millioner kroner ). De minste overfaringene har gatt til grafting (4,01 millioner
kroner ) og drift i vanskelig terreng (56,9 millioner kroner ). De fleste stgtteordningene har
ligget pa et relativt stabilt niva, og ingen har hatt markert nedgang i bevilgningene, med
unntak av kullgruvedrift pa Svalbard og statte til store fylkesveiprosjekter.

13
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4 DROFTING

4.1 Generelt

Det kan veere vanskelig a trekke klare konklusjoner med hensyn til miljgvirkninger og ulike
former for offentlig statte. | de tilfeller der subsidiene har begrunnelse i distrikts- eller
neaeringspolitiske sparsmal, er det ikke opplagt at de miljgmessige virkningene er
problematiske utifra et samfunnsgkonomisk perspektiv. Dette skyldes at de negative
miljgvirkningene ma veies opp mot andre politiske mal. Pa den maten kan en subsidie vaere
miljgskadelig, men likevel samfunnsgkonomisk lgnnsom. For enkelte subsidier kan det veere
slik at de ikke lenger er forankret i politiske mal, dersom begrunnelsen er falt bort uten at
dette er fanget opp i den statlige budsjettprosessen. | slike tilfeller er miljgvirkningen uheldig
ogsa utifra et samfunnsgkonomisk perspektiv (NOU, 1996).

Dersom man velger & kutte bevilgninger vil det vaere ngdvendig & gjare en vurdering av
hvilke utilsiktede virkninger dette kan fa for de ulike neeringene/befolkningsgruppene. |
enkelte tilfeller kan det igangsettes avbgtende tiltak, for eksempel ved & gjare det mulig a
sgke spesielt om a opprettholde statten for dem som er avhengige av den.

4.1.1 UIKE FORMER FOR DIREKTE ST@TTE

Direkte statte over statsbudsjettet kan arte seg pa flere mater; som markedsregulerende tiltak,
statte til innsatsfaktorer eller direkte inntektsgkning.

Markedsregulerende tiltak

Markedsregulerende tiltak garanterer produsenten en minstepris for produktet og i tillegg en
viss omsetning i tilfelle ettersparselen uteblir. Dette hever det optimale produksjonsnivaet slik
at det blir lsnnsomt & produsere ved et hagyere kvantum enn tilfellet var dersom man ikke
mottok subsidier. Dette gjelder for eksempel skogsdrift i vanskelig terreng der skogbrukerne
far et tilskudd per kubikkmeter (45kr/ kubikkmeter i 1994) (Landbruksdepartementet, 2000).
Denne prisgkningen gjar det lannsomt a drive i disse omradene, samtidig som den gker
etterspgrselen etter innsatsfaktorer som for eksempel transporttjenester (for a frakte teammeret
ut). A subsidiere produksjonen av tammer gir altsé transportnaeringen ekstra inntekt, og man
far en sakallekkasjej dette tilfellet oppstrams. @kt etterspgrsel etter transporttjenester kan i
neste omgang gke prisene pa disse. Skogbrukeren risikerer dermed at store deler av
subsidiene tilslutt havner hos transportgren (OECD,1998).

Innen landbruket hevder man at kun en fjerdedel av subsidiene i form av markedsregulerende
tiltak nar produsenten (bonden). | de tilfeller man agnsker & statte bonden, er altsa
markedsregulerende tiltak en lite kostnadseffektiv mate a gjare dette pa (OECD,1998).

Subsidier som senker produksjonskostnadene (statte til innsatsfaktorer, avgiftslette pa
drivstoff osv.)

14
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Stgtte som senker produksjonskostnadene vil pA samme mate som markedsregulerende tiltak
gi lekkasje oppstrems og nedstrems, avhengig av hvor efaitiski og ettersparsel pa
innsatsfaktor og produkt er. Men stgtte til innsatsfaktorer kan ogsa gi en annen effekt. Dersom
en enkelt innsatsfaktor blir subsidiert, vil denne fa konkurransemessige fordeler i forhold til
andre ravarer, uavhengig om disse er mer miljgvennlige eller ikke. Det vil ogsa gjgre det
ulgnnsomt & utvikle teknologi som gir en mer ressursvennlig utnyttelse av ravaren
(OECD,1998).

Stgtte til bygging av skogsbilvei senker kostnadene ved & drive skogbruk. For skogbrukeren
er det ikke hensiktsmessig & rasjonalisere veibyggingen sa lenge dette ikke er et vilkar for a fa
stgtte. Man risikerer derfor at veibyggingen far et starre omfang enn dersom det ikke ble
bevilget statte. Det vil heller ikke vaere lgnnsomt & benytte alternative transportmater som
vintertransport, sngskutertransport eller taubanesystemer der andre transportformer kan fare
til terrengskader og erosjonsproblemer.

Subsidier som ikke er rettet mot produksjon eller innsatsfaktorer (direkte

inntektsgkning).

Stette som ikke er bundet til innsatsfaktorer eller produksjon vil heller ikke oppfordre til
stgrre produksjon eller hgyere bruk av innsatsfaktorer. Dette gir mindre lekkasje fordi statten
ikke har direkte innvirkning pa oppstrams- eller nedstrams marked. Den vil heller ikke hindre
utvikling av ny teknologi, da den ikke favoriserer bruken av en bestemt innsatsfaktor. | yrker
der inntekten er naer korrelert med sysselsetting, som for eksempel landbruket, vil gkt inntekt
gi gkt sysselsetting. Resultatet er at en stgrre andel av stgtten tilfaller produsenten
(OECD,1998).

Undersgkelsen fra OECD (1998) indikerer at mange medlemsland er i ferd med & legge om
stgtten fra prisregulerende tiltak og statte til innsatsfaktorer, til en direkte stagtte i form av
inntektsgkning. Dette vil redusere de negative effektene pa miljget. Den samme
undersgkelsen viser at milijggevinsten ved a fierne en subsidie vil ofte gjare seg gjeldende
farst etter en relativ lang periode (OECD, 1999).

4.2 Drgfting av resultatene

De totale bevilgningene for perioden 1996-2001 vil belgpe seg pa omlag 2,5 milliarder

kroner. Til sammenligning var Miljgverndepartementets samlede utgifter for 1999 pa 2,6
milliarder kroner (Miljgverndepartmentet, 2000). Slik det ser ut, mangler det politisk vilje til &
giennomfgre de fleste tiltakene foreslatt av grgnn skattekommisjon for snart fem ar siden.
Enkelte av postene har imidlertid ikke de samme tilskuddsrammene eller vilkarene i dag som i
1996. Dette gjelder blant annet transportstgtte til landbruket og investeringer i store
fylkesveiprosjekter (Tabell 3.1)

4.2.2 BYGGING OG OMBYGGING AV SKOGSBILVEIER

Tilskuddsordningen for skogsveibygging har en sterk distriktsprofil. | Stortinget er det bred
enighet om at skogsveiene er viktige for verdiskaping og sysselsetting i skognaeringa, og at
det er behov for & fortsette med nybygging og ombygging av skogsveier. Departementet

2 Elastisitet —uttrykker falsomhet overfor prisendringer. Ettersparselen er lite priselastisk dersom den synker med
gkende priser. | motsatt fall; etterspgrselen er priselastisk dersom den ikke gar ned med gkende pris.

15



FIFl-rapport "Miljgskadelige subsidier” 16

legger derfor opp til at veibyggingsaktiviteten i 2001 skal bli omtrent pa same niva som de
siste arene. Stortinget har pekt pa at miljghensyn ma vektlegges mer i forbindelse med
bygging av skogsveier (Landbruksdepartementet, 2000). | 1998 ble rapporten "Naerings-
miljg- og samfunnsmessige sider ved skogbrukets veibygging” gitt ut av
Landbruksdepartementet. Veigruppa anbefaler blant annet her at "tilskuddsforskriften” blir
giennomgatt, og at det skal stilles hgyere krav til lIsnnsomhet og miljghensyn ved bygging av
skogsveier (Landbruksdepartementet, 1998). Departementet fglger opp dette gjennom
endringer i forskrift for tilskudd, planlegging og bygging av landbruksveier. Dette arbeidet vil
bli gjort ferdig i 2001. Det er en forutsetning at tilskudd skal prioriteres til hovedveinettet, og
at traktorveier som hovedregel skal finansieres med skogavgift og annen egenkapital
(Landbruksdepartementet, 2000).

Et tiltak for & redusere miljgskadene samtidig som naeringen far tiltrengte midler ville veere a
gi statlig stette til vedlikehold og oppgradering av allerede eksisterende veinett, og pa den
maten fortsatt stimulere skogbrukerne til & benytte dette fremfor & beslaglegge nye arealer til
skogsveier. Dette vil kunne medfagre en mer effektiv transport langs det allerede eksisterende
veinettet, da skogbrukerne kan laste tilhengerne maksimalt og pa den maten redusere antall
turer (jamfar artikkel om vedlikehold av fylkesveiene, Nationen 2000). Ved at skogbrukerne
ma beere kostnadene ved nybygging selv, vil omfanget av nye veier sannsynligvis bli redusert
til det mest ngdvendige.

4.2.3 SOTTE TIL GRGFTING(SKOGBRUK)

Stetten til grafting utgjer lite i forhold til den totale arlige summen (Tabell 3.1 og Figur 3.1).

At stgtten er lav trenger imidlertid ikke a bety at miljgkonsekvensene er sma, for eksempel i
de tilfeller der inngrepet er billig & utfare mens de miljgmessige konsekvensene er store og
irreversible. Etter en lang periode med statlig tilskudd til grafting har LUF de siste arene
oppfordret til liten graftingsaktivitet gjennom sine faringer til fylkeskommunen. Grunnen til
dette er den negative miljgeffekten og en nedprioritering av disse arealene i skogbruket. | dag
er det farst og fremst fastmark og vannsjuk, hgyproduktiv skogsmark som grgftes. Lite midler
bevilges til nygrafting av sump- og myromrader, og man har séledes oppnadd en miljggevinst
(Inderberg, 2000).

4.2.4 S@TTE TIL DRIFT | VANSKELIG TERRENG(SKOGBRUK)

Stgtten til drift i vanskelig terreng vil sannsynligvis bli halvert i neste ars budsjett (2001).
Arsaken til dette er at bevilgningene i stedet for blir brukt til & falge opp MIS
(Miljgkartleggeing i Skog), gjennom a styrke planprossessen i skogbruket. Det ser altsa ut til
at drift i vanskelig terreng vil bli nedprioritert i framtiden. | neste ars budsjett kommer det i
tillegg en ny ordning som gir statte til saerskilte miljgtiltak i skogbruket (Inderberg, 2000).
Begge deler er positivt sett fra et miljgvernperspektiv.

4.2.5 TRANSPORTSTQTTE TIL LANDBRUK

Transportstgtten medfarer at kostnadene for den enkelte aktar ved a transportere

varer reduseres, noe som normalt vil innebaere gkt transportomfang og dermed gkt belastning
pa miljget. Sa lenge @kt transport av jordbruksrelaterte varer ikke er et politisk mal i seg selv,
er transportstgtte i prinsippet uheldig utifra en samfunnsgkonomisk vurdering (NOU, 1996).
Ved a fierne denne stgtten vil produksjonskostnadene, og dermed ogsa prisene, ga opp. Dette
kan veere uheldig for et konkurranseutsatt landbruk, og for politikere som gnsker & gi folk
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lavere matvarepriser. Eventuelle ugnskede fordelingsvirkninger av & redusere transportstgtten
ber uansett handteres gjennom andre statteordninger, for eksempel ved & gi bandene gkt
generell statte eller arealtilskudd.

4.2.6 FIRINGSTILSKUDD TIL FISKERIENE

En vesentlig del av disse subsidiene gar til kystfisket, som i stor grad baserer seg pa utnyttelse
av lokale fiskeressurser. Som nevnt tidligere star fiskeriene for henholdsvis10 og 20 prosent
av de totale utslippene av @8y NQ, fra mobil forbrenning i Norge (SSB, 2000). Ettersom
fiskemottakene legges ned, innebaerer det at transportomfanget gker. Fiskerne ma selvsagt
transportere fisken fra feltet og inn pa land, men hvordan transporten videre (til fiskemottaket)
organiseres, er et miljgpolitisk spgrsmal som kan lgses med gkonomiske virkemidler.
Eksempelvis kan det bli gitt transportstgtte kun til brannbater eller andre former for
fellestransport. | tillegg til & statte transporten kan der vaere en idé a bevilge penger til
ombygging av skipsmotorer slik at utslippene reduseres, eller opprettholdelse av fiskemottak
slik at transportomfanget reduseres.

4.2.7 S@TTE TIL KULLGRUVEDRIFT PASVALBARD

Dersom SNSK forutsetter skonomisk overskudd for & starte kullutvinning i Svea Nord, vil det
ikke veere ngdvendig med statlig statte. Dersom virksomiitdtegar med overskudd og vil
behgve statlige tilskudd, er det viktig & vaere bevisst faktiske forhold rundt
Svalbardsamfunnet:

1) Kullgruvedriften er ikke lenger en forutsetning for & opprettholde bosetting og
neeringsvirksomhet pa Svalbard (j.fr.2.2.6). Et politisk gnske om a opprettholde bosettingen
og norsk suverenitet over gyriket kan derfor innfris selv uten & subsidiere gruvedriften. De
senere arene har det veert en gkende aktivitet innen privat naeringsvirksomhet som utfarte 470
arsverk i 1998 (turisme er riktignok en av nzeringene i sterkest vekst og man kan spgrre seg
om dette er seerlig gnskelig utifra et miljgvernperspektiv). | tillegg har det veert en gkende
virksomhet innen forskning og hgyere utdanning, farst og fremst i Longyearbyen og Ny-
Alesund. | stedet for & statte kullgruvedriften, kan man alts& bevilge penger til forskning og
eller miljgvennlig neeringsutvikling (Neerings- og Handelsdepartementet, 2000).

2) Selv om den norske kullproduksjonen kun vil utgjere en brgkdel av en promille av den
totale produksjonen i verden, vil forbrenning av kull gi utslipp av drivhusgasser. Det bgr i den
sammenheng stilles spgrsmal ved hvordan subsidiering av kullproduksjon samsvarer med
norsk klimapolitikk, og var holdning til andre land som subsidierer produksjon og bruk av

kull (f.eks. Tyskland). Fra norsk side er det blitt pekt pa at direkte stgtte og/eller manglende
avgifter pa kullgruvedrift i andre land har vaert et problem i tilknytning til kostnadseffektiv
klimapolitikk (NOU,1996).

Virksomheten har fram til i dag veert helt avhengig av statsstatte, og uten tilskudd ville det
ikke veert noen aktivitet knyttet til kullgruvedrift pa Svalbard. Miljgkonsekvensene av
gruvedriften pa Svalbard har derfor veert direkte knyttet til de statlige overfgringene
(NOU,1996).
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4.2.8 MRAKTTILSKUDD PA BENSIN OG AUTODIESEL

Det forhold at transport av drivstoff blir subsidiert, gjgr at prisene pa drivstoff i utkantstrgk

blir lavere enn de ellers ville veert. Tilskuddet er et viktig distriktspolitisk virkemiddel og vil
pafgre bosettingen i utkantstrak en stor ekstrakostnad dersom det blir fiernet. Spesielt gjelder
dette for de befolkningsgruppene som er mest avhengig av bilbruk. At prisene blir holdt nede,
farer til gkt omsetning av drivstoff, og gkte utslipp av blant annet Délte er ikke gnskelig

sett fra et miljgvernperspektiv. | stedet for & gremerke belgpet til transportformal, kan man
(hvis mulig & gjennomfare) bevilge penger direkte til den delen av befolkningen som har

stgrst transportbehov, eller som en apen pott til utkantkommunene. Disse kan i sa fall redusere
prisen pa kommunale tjenester eller gke velferden i kommunen pa andre mater.

4.2.9 NVESTERINGER | STORE FYLKESVEIPROSJEKTER

En arsak til at prosjekter med lav lgsnnsomhet gjennomfares, er at fylkeskommunene kun

dekker 40 prosent av investeringskostnadene, de resterende 60 prosent dekkes av staten. Dette
er altsa et forholdsvis billig tiltak som gir store fordeler for fylkeskommunen. Disse

prosjektene har ofte lav samfunnsgkonomisk lannsomhet som fglge av lite trafikkgrunnlag og

i enkelte omrader underprising av veitrafikken. Dersom optimale transportpriser ble lagt til

grunn for beregningene ville den samfunnsgkonomiske Ilannsomheten sannsynligvis ga
ytterligere ned i disse omradene. Det finnes imidlertid ikke empirisk belegg for a hevde at

denne typen veiinvesteringer ville bli ulgnnsomme ved riktig prising av veitrafikk

(NOU,1996).

Fylkesveiene er sveert viktig for primaernaeringene, og en oppgradering av fylkesveinettet vil i
enkelte tilfeller ogsa komme miljget til gode. Darlig veistandard gjar at for eksempel
teammerbilene ikke kan kjgre med full last. Det betyr flere turer og dermed hgyere utslipp
(Nationen, 2000). Veiprosjekter er sveert kostnadskrevende, og selv om utbygging i enkelte
tilfeller kan gi miljggevinst, vil det sannsynligvis finnes andre tiltak som gir "mer miljgvern

for pengene”. Den nye ordningen vil gi fylkeskommunene starre frihet til & disponere
midlene pa omrader de selv vektlegger mest.
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5 KONKLUSJON

Grgnn Skattekommisjon foreslo atte strakstiltak for a redusere miljgskadelige subsidier i
Norge. Gjennomgangen av statlige bevilgninger pa disse omradene for perioden 1996-2001
viser at:

De totale overfgringene i perioden 1996-2001 utgjar naermere 2,5 milliarder kroner.
Bevilgningene har ligget pa et stabilt niva, til tross for at bevilgningene for 2001 ser ut
til & bli mindre sammenliknet med tidligere ar. De atte strakstiltakene fra Grgnn
Skattekommisjon ma derfor sies a ha blitt fulgt opp i liten grad totalt sett.

| lgpet av perioden (1996-2001) er det stilt strengere krav til miljghensyn innen flere
av omradene (statte til bygging av skogsbilveier, grafting og drift i vanskelig terreng),
selv om stgtten ikke har gatt merkbart ned.

Transportstgtten til landbruket vil normedtduseretransportkostnadene @tde
transportomfanget. Denne stgtten burde i stedet gis som inntektsgkning eller
arealtilskudd.

Faringstilskudd til fiskeriene burde prioriteres den transportformen som gir minst
utslipp (samordnet transport).

Stette til kullgruvedrift pa Svalbard og frakttilskudd for bensin og autodiesel utgjer til
sammen mer enn halvparten av de totale bevilgningene for hele perioden.

Statlig statte til norsk kullgruvedrift er uheldig med hensyn til Norges padriverrolle i
internasjonale klimaforhandlinger. Det er i tillegg usikkert hvorvidt kullgruvedrift pa
Svalbard er ngdvendig for & opprettholde norsk suverenitet over gyriket. Pa bakgrunn
av dette burde det ikke gis statlig statte til norsk kulldrift.

Frakttilskudd for bensin og autodiesel gjar drivstoff billigere og dermed omsetningen
starre, noe som gker utslippene av blant annet drivhusgasser. Denne stgtten burde
istedenfor gis over skatteseddelen til de yrkes- og befolkningsgrupper som er mest
avhengige statten.

Investeringer i store fylkesveiprosjekter vil fra og med neste ar (2001) innga i
rammetilskudd for fylkeskommunen. Dette vil sannsynligvis gi mindre bygging av
veier.

Markedsregulerende tiltak og subsidier som senker produksjonskostnadene gir normalt
stgrre negative miljgeffekter, og burde erstattes av en direkte inntektsgkning i de
tilfeller det vil veere ngdvendig med avbgtendes tiltak.
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6 VIDERE ARBEID

De ulike stgtteordningene som er studert ved denne undersgkelsen utgjar en forholdsvis liten
del av de totale subsidiene som arlig bevilges i form av direkte overfgringer, provenytap og
underprising ved bruk av ulike miljggoder. Blant annet omfatter&Qiften i Norge i dag

kun 60 prosent av samlede norske,@@lippene. | tillegg har store deler av norsk
kraftkrevende industri gunstige kraftavtaler som gir dem rett til & kjgpe elektrisitet til kun en
brgkdel av markedsprisen (dette til tross for at man star i fare for @ matte bygge gasskraftverk
for & imagtekomme det stadig skende elektrisitetsbehovet). Et videre arbeid der man beregner
disse arlige overfgringene, vil kunne fremme debatten ostodestatlige bevilgningene med
negative miljgeffekter.
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