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Abstract

Dkte bensin- og dieselpriser som falge av geopolitisk uro har fert til debatt om tiltak
for & skjerme husholdningene gkonomisk. Som et kunnskapsgrunnlag for & kunne
vurdere effekten av ulike stetteordninger har vi gjennomfart en analyse av person-
bileierskap og drivstoffutgifter fordelt etter inntekt, basert pd kjeretayregisteret og
inntektsstatistikk for 2024.

Analysen viser store forskjeller mellom inntektsgrupper. Bileierskap gker tydelig med
inntekt: Bare 20 prosent i laveste inntektsgruppe eier bil, mot 86 prosent i hayeste.
Husholdninger med hay inntekt har ogsd oftere flere biler og starre andel elbiler,
mens bensin- og dieselbiler er vanligst i midten av inntektsfordelingen. Kjerelengde
og drivstoffutgifter sker med inntekt, men utgiftene flater ut i de hayeste inntekts-
gruppene fordi flere bruker elbil.

For de fleste husholdninger utgjer drivstoffutgifter en liten andel av inntekten, men
eksponeringen for gkte drivstoffpriser er starst i midten av inntektsfordelingen.
Lavinntektsgrupper er mindre eksponert fordi mange ikke har bil, mens hayinntekts-
grupper er mindre eksponert fordi flere eier elbil. Samtidig finnes en mindre gruppe
lavinntektshusholdninger, med en hayere andel enslige og eneforsargere, som er
spesielt sdrbare. Husholdninger i mindre sentrale kommuner er ogsd noe mer utsatt
for haye drivstoffutgifter.
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Innledning

CICERO

Den store gkningen i bensin- og dieselprisene som en falge av geopolitisk
uro har fart til en debatt i Norge om politiske tiltak for & skjerme
husholdninger gkonomisk. Stortinget vedtok 26. mars 2026 at
veibruksavgiften midlertidig skal settes til null fra 1. april til 1. september.

For a gi et bedre kunnskapsgrunnlag for a forsta effekter av naveerende
avgiftskutt og kunne vurdere alternative utforminger av stettetiltak, har vi
kartlagt hvordan personbileierskap og utgifter til drivstoff er fordelt i
befolkningen. Vi har delt befolkningen inn i ti like store grupper etter inntekt,
sakalte inntektsdesiler. Analysen er basert pa kjgretoyregisteret og
inntektsstatistikken for 2024.

Vi finner store forskjeller mellom inntektsgrupper i eierandel, antall biler,
drivstofftype og kjorelengde blant norske husholdninger.

o Bileierskap er sterkt inntektsavhengig: Kun 20 prosent av husholdningene i
den laveste inntektsgruppen eier bil, mens blant husholdningene med hgyest
inntekt er andelen 86 prosent. De fleste husholdninger har én bil, og dette er
spesielt vanlig i midten av inntektsfordelingen. Andelen husholdninger med to
eller flere biler er 2,7 prosent i laveste inntektsgruppe mot 42 prosent i hgyeste
inntektsgruppe.

o Drivstofftype varierer tydelig etter inntekt: Diesel- og bensinbiler er vanligst i
midten av inntektsfordelingen, mens elbil er den vanligste biltypen blant
husholdningene med hgyest inntekt.

¢ Kjorelengde gker med inntekt: Gjennomsnittlig kjgrelengde sker fra omtrent 2
500 km per ar i den laveste inntektsgruppen til over 17 000 km per ar i den
gverste inntektsgruppen. Fordi drivstofftype varierer med inntekt, betyr ikke
hayere kjgrelengde ngdvendigvis hayere drivstoffutgifter. Kjgrelengde med elbil
stiger kraftigst med inntekt.

¢ Gjennomsnittlige drivstoffutgifter gker med inntekt, men flater ut i de
hgyeste inntektsgruppene: Gjennomsnittlige arlige drivstoffutgifter stiger fra
omtrent 2 800 kroner i farste desil til 13 800 kroner i niende desil, og faller sa litt
til 13 200 kroner blant husholdningene i averste desil. | de laveste
inntektsdesilene er gjennomsnittlig utgift sveert lav pa grunn av den haye
andelen husholdninger som ikke eier bil. | de gverste desilene flater utgiftene ut
pa grunn av gkende andel elbiler.
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Drivstoffutgifter utgjer en relativt liten andel av husholdningenes inntekt
for de fleste husholdninger: Drivstoffutgifter utgjer mindre enn 4 prosent av
inntekten for 91 prosent av alle husholdninger. Gjennomsnittlig utgiftsbyrde
stiger fra 0,9 prosent av inntekten i farste desil til 1,7 prosent i fierde og femte
desil, og faller sa til 0,8 prosent i @verste desil.

Eksponeringen for gkte drivstoffpriser er ikke jevnt fordelt pa tvers av
inntekt: Eksponeringen er sterst i midten av inntektsfordelingen.
Lavinntektshusholdninger har i gjennomsnitt lavere eksponering fordi mange
ikke eier bil, mens hayinntektshusholdninger har lavere eksponering fordi mange
husholdninger eier elbil. | tillegg eier mange hayinntektshusholdninger flere
biler, som gjer det mulig a bytte fra bensin- eller dieselbil til elbil i perioder med
heye drivstoffpriser.

Det er stor variasjon innad i inntektsgrupper - og en liten gruppe
lavinntektshusholdninger er szerlig utsatt: Husholdningene med hayt
drivstofforbruk kjennetegnes gjennomgaende ved flere biler og hgyere andel
diesel- og bensinbiler. En relativt liten gruppe lavinntektshusholdninger peker
seg ut som den mest utsatte gruppen for gkte drivstoffpriser. Disse utgjer
omtrent 5 prosent av alle husholdninger, og bestar i starre grad av
énpersonhusholdninger og eneforsgrgere, men ogsa innad i denne gruppen er
det stor variasjon i utgiftsbyrden som drivstoffutgiftene utgjer.

Husholdninger som bor mindre sentralt er mer eksponert for gkte
drivstoffutgifter, uavhengig av inntekt: | alle inntektsgrupper bor
husholdninger med haye drivstoffutgifter oftere i mindre sentrale kommuner enn
husholdninger med lave drivstoffutgifter.
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Data

| dette notatet bruker vi registerdata fra SSB gjennom microdata.no. Vi bruker
informasjon om registrerte personbiler per 31.12.2024 fra Kjgretayregisteret, og tar
dermed ikke hensyn til endringer i bilhold og kjerevaner siden da. Informasjon om
personbiler samles pa husholdningsniva og kobles til informasjon om husholdningen,
blant annet husholdningsinntekt etter skatt og bostedskommune. Nar vi deler
husholdningene inn i ti inntektsgrupper, bruker vi husholdningsinntekt justert for
storrelsen pa husholdningen, sakalt ekvivalensvektet inntekt, for & kunne sammenligne
husholdninger med ulik starrelse. Dataene er neermere beskrevet i vedlegget.
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Bileierskap

2.1 Antall biler etter inntekt

Figur 1 viser fordelingen av antall biler husholdninger eier fordelt etter inntektsdesiler’.
Figuren viser en tydelig sammenheng mellom inntekt og bileierskap. | den laveste
inntektsdesilen, med en gjennomsnittlig disponibel husholdningsinntekt pa 209 000
kroner, eier under 20 prosent av husholdningene bil. Denne andelen gker jevnt med
inntekt til rundt 86 prosent i den hgyeste desilen, der gjennomsnittsinntekten er pa 1
650 000 kroner. Andelen som eier to eller flere biler falger samme meanster, fra 2,7
prosent i forste desil til 42 prosent i gverste desil. Andelen husholdninger som eier én bil
varierer mindre pa tvers av inntektsgrupper, men andelen er hayest i midtsjiktet (desil 4-
6, med gjennomsnittsinntekter mellom 458 000 og 568 000 kroner) der rundt halvparten
av husholdningene eier én bil.

' Antall husholdninger og gjennomsnittlig husholdningsinntekt per gruppe er vist i Tabell A1 iVedlegg A.1.
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Figur 1. Andel husholdninger som eier 0, 1 og 2 eller flere personbiler per inntektsdesil basert pa
ekvivalensvektet husholdningsinntekt etter skatt. Kilde: Kjeretayregisteret og inntektsstatistikk fra
microdata.no.

2.1 Drivstofftype

Figur 2 viser gjennomsnittlig antall biler fordelt pa drivstofftype per husholdning i de ti
inntektsgruppene. | trad med Figur 1 er antall biler lavt i de laveste inntektsgruppene, og
bensin og diesel er de vanligste drivstofftypene for disse inntektsgruppene. Diesel er
den vanligste drivstofftypen i de fleste inntektsgrupper, men andelen er relativt stabil fra
inntektsdesil 4-5 og oppover og faller noe i gverste desil. Bensin felger et lignende
menster, med hgyest andel i de midtre og @vre desilene.

Mensteret for elbil skiller seg tydelig ut. Antallet er sveert lavt i de laveste
inntektsdesilene og stiger kraftig mot toppen, og er den klart vanligste biltypen i den
gverste inntektsdesilen. Vi ser et lignende menster for ladbare hybridbiler, hvor andelen
stiger med inntekt, mens andelen hybrid er lavere i de gverste inntektsdesilene.
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Figur 2. Gjennomsnittlig antall biler per husholdning, fordelt pa biltype og ekvivalensvektet inntektsdesil.
«Hybrid» og «Ladbar hybrid» summerer henholdsvis bensin- og diesel-varianter; diesel-andelene innenfor
hver kategori er sveaert sma i alle desiler. Kilde: Kjgretayregisteret og inntektsstatistikk fra microdata.no.
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Kjorelengde

Gjennomsnittlig arlig kjgrelengde? har ogsa en tydelig positiv sammenheng med
inntekt, og stiger fra omtrent 2 500 km i aret i den laveste inntektsgruppen til i overkant
av 17 000 km i den gverste inntektsgruppen, som vist i Figur 3. Stigningen flater noe av
med gkende inntekt. Boksene viser kvartilavstanden, det vil si spennet mellom 25- og
75-persentilen av observasjonene.
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Figur 3. Gjennomsnittlig og kvartilavstand for arlig kjert distanse per inntektsdesil basert pa ekvivalensvektet
husholdningsinntekt etter skatt. Kilde: Kjeretoyregisteret og inntektsstatistikk fra microdata.no

Figur 4 viser kjgrelengde fordelt pa drivstofftype, og sammenfaller til en viss grad med
fordelingen av personbiler pa inntektsgrupper vist i Figur 2. Samtidig ser vi at mens
antall dieselbiler faller blant hayinntektshusholdninger faller ikke kjerelengde med
inntekt. Hayinntektshusholdninger med dieselbil kjgrer dermed mer enn andre
husholdninger med dieselbil.

2 Se mer informasjon om hvordan kjerelengde males i Vedlegg A.2.
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Figur 4. Gjennomsnittlig arlig kjert distanse per inntektsdesil basert pa ekvivalensvektet husholdningsinntekt
etter skatt, per biltype. Kilde: Kjgretayregisteret og inntektsstatistikk fra microdata.no. Se vedlegg for
informasjon om kjert distanse med dieseldrevet hybrid og ladbar hybrid etter inntektsdesiler.
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Drivstoffutgifter og utgiftsbyrde

Arlige drivstoffutgifter er basert pa& anslatt drivstofforbruk multiplisert med
gjennomsnittsprisen for bensin eller diesel i 2024. Arlig drivstofforbruk er anslatt ved &
multiplisere arlig kjsrelengde med drivstofforbruk per kjsretoy (se Vedlegg A.3). Siden

beregningen er basert pa informasjon fra kjgreteyregisteret kan vi ikke inkludere
drivstoffutgifter til lant eller leaset bil.
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Figur 5. Arlige drivstoffutgifter. Gjennomsnitt og kvartilavstand per inntektsdesil (ekvivalensvektet). Kilde:

Kjeretoyregisteret og inntektsstatistikk fra microdata.no i tillegg til egne beregninger (beskrevet i Vedlegg
A3).

Figur 5 viser sammenhengen mellom arlige drivstoffutgifter og inntekt. Gjennomsnittlige
arlige drivstoffutgifter stiger fra omtrent 2 800 kroner i farste desil til 13 800 kroner i
niende desil, og faller sa litt til 13 200 kroner blant husholdningene i gverste desil. | de
laveste inntektsdesilene er gjennomsnittlig utgift sveert lav pa grunn av den hgye
andelen husholdninger som ikke eier bil. | de gverste desilene flater utgiftene ut pa
grunn av gkende andel elbiler, som vist i Figur 2.
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Et gitt utgiftsniva vil ha ulike velferdskonsekvenser avhengig av husholdningens inntekt.
For en husholdning med en arlig inntekt pa 300 000 kr vil for eksempel 10 000 kroner i
arlige drivstoffutgifter representere en sterre andel av totalbudsjettet enn for en
husholdning med hayere inntekt, og en prisgkning kan ha sterre konsekvenser for
mulighetene for & dekke andre behov. Vi definerer utgiftsbyrden som andelen av
disponibel husholdningsinntekt som gar til drivstoffutgifter.® Figur 6 viser
sammenhengen mellom utgiftsbyrden og inntekt blant husholdninger.

2.0%
. 10% I I I
0.0% _—
1 2 3 4 5 6 7 8 9 10

Inntektsdesil (ekvivalensvektet)

Drivstoffutgifter som andel av inntekt
Gjennomsnitt og kvartilavstand

Figur 6. Arlige drivstoffutgifter som andel av husholdningsinntekt etter skatt. Gjennomsnitt og kvartilavstand
per inntektspersentil (ekvivalensvektet). Kilde: Kjoretayregisteret og inntektsstatistikk fra microdata.no i tillegg
til egne beregninger (beskrevet i Vedlegg A.3).

Utgiftsbyrden er relativt lav blant alle husholdninger i utvalget, og utgjer mindre enn 4

prosent av inntekten for 91 prosent av alle husholdninger. Gjennomsnittlig utgiftsbyrde
stiger fra 0,9 prosent av inntekten i farste desil til 1,7 prosent i fjerde og femte desil, og
faller sa til 0,8 prosent i gverste desil.*

For & undersgke hva som kjennetegner husholdninger med hgye drivstoffutgifter relativt
til andre i samme inntektsgruppe, sorterer vi husholdningene i fem like store
inntektsgrupper (kvintiler, K1-K5) basert pa ekvivalensvektet inntekt. Deretter deler vi
hver kvintil i to basert pa om husholdningenes drivstoffutgifter er over eller under
medianen i inntektsgruppa, med unntak av for farste kvintil hvor vi deler inn i
husholdninger med og uten drivstoffutgifter. Dette gir til sammen ti grupper, med en
lavforbruksgruppe og en hgyforbruksgruppe i hver inntektskvintil. | andre til femte kvintil
er lav- og hayforbruksgruppene like store, mens i farste kvintil er det et flertall av
husholdninger som ikke har drivstoffutgifter. Tabell A2 i Vedlegg A.4 viser deskriptiv
statistikk for de ti gruppene.

Figur 7 viser arlige drivstoffutgifter for de ti gruppene. Det er stor forskjell i
gjennomsnittlige drivstoffutgifter mellom lav- og heyforbruksgruppene innad i hver

® Dette er i trad med hvordan energibyrde (energy burden) defineres (M. Aguilar & Fuentes-Albero, 2025).
44 Bonnet et al. (2025) ser pa utgiftsbyrden blant franske husholdninger basert pa banktransaksjoner. De
finner en gjennomsnittlig utgiftsbyrde pa rundt 7,5 prosent i ferste desil, og mindre enn 5 prosenti evrige
desiler. Utvalget deres bestar av husholdninger som har kjgpt drivstoff minst én gang i perioden de
observerer utgifter. Dersom vi kun ser pa husholdninger som eier bil blant norske husholdninger finner vi et
lignende menster, men med gjennomgaende lavere utgiftsbyrde (se Vedlegg A.5)
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inntektsgruppe, og forskjellen gker med inntekt. De rede boksene viser gruppen med
heye utgifter, det vil si over median innenfor kvintilen, eller husholdninger med
drivstoffutgifter i farste kvintil. Gjennomsnittlige drivstoffutgifter i gruppene med hoye
utgifter stiger svakt med inntekt fra 14 400 kr i ferste kvintil til 26 100 kr i femte kvintil,
med en utflating fra fjerde til femte kvintil. De bla boksene (under median innenfor
kvintilen) viser at utgiftene blant husholdninger med lave utgifter er hayest i tredje og
fierde kvintil (1 400 til 1 500 kroner). For farste kvintil er gjennomsnittlige utgifter per
definisjon null.
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Arlige drivstoffutgifter (NOK)
Gjennomsnitt og kvartilavstand

10000

K1 K2 K3 K4 K5

Figur 7. Arlige drivstoffutgifter. Gjennomsnitt og kvartilavstand per inntektskvintil (ekvivalensvektet) og
drivstoffutgiftsgruppe. Husholdninger er innenfor hvert inntektskvintil delt i to grupper basert pa om deres
arlige drivstoffutgifter er under («Lav») eller over («Hgy») medianen for kvintilen. K2 Lav betyr for eksempel
husholdninger i andre kvintil med under median drivstoffutgifter for den gruppen. Pa grunn av lav andel
bileiere i farste kvintil er husholdninger i denne gruppen deltinn etter hvorvidt de har 0 eller positive
drivstoffutgifter.

Figur 8 viser hvordan utgiftsbyrden varierer pa tvers av de ti gruppene. Mens
drivstoffutgiftene i hayforbruksgruppene stiger med inntekt og deretter flater av, viser
utgiftsbyrden et mer regressivt manster: gjennomsnittet faller fra 3,9 prosent av
inntekten til 2 prosent av inntekten blant husholdningene med hayt forbruk.
Spredningen i utgiftsbyrden er starst i farste kvintil og avtar med stigende inntekt.
Hayforbruksgruppen i ferste inntektskvintil er imidlertid en relativt liten gruppe: de
utgjer i overkant av 5 prosent av alle husholdninger. For de fleste
lavinntektshusholdningene (73 prosent av husholdningene i nederste inntektskvintil)
utgjer drivstoffutgifter en sveert liten andel av husholdningsinntekten.

12
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Figur 8. Drivstoffutgifter som andel av husholdningsinntekt etter skatt. Gjennomsnitt og kvartilavstand per
gruppe. Husholdninger er innenfor hvert inntektskvintil delt i to grupper basert pd om deres arlige
drivstoffutgifter er under («Lav») eller over («Hay») medianen for kvintilen. K2 Lav betyr for eksempel
husholdninger i andre kvintil med under median drivstoffutgifter for den gruppen. Pa grunn av lav andel
bileiere i farste kvintil er husholdninger i denne gruppen delt inn etter hvorvidt de har 0 eller positive
drivstoffutgifter.

Basert pa Tabell A2 i Vedlegg A.4 kan vi ogsa se noen kjennetegn ved
heyforbruksgruppene, og hvordan kjennetegn ved disse husholdningene varierer med
inntekt. Blant lavinntektshusholdninger er husholdninger med haye drivstoffutgifter i
starre grad énpersonhusholdninger (54 prosent) og eneforsgrgere (9 prosent) enn blant
husholdninger med hayt forbruk og heyere inntekt. Blant husholdningene med hay
inntekt og heyt forbruk er 56 prosent par uten barn. Vi ser ogsa at kjgrelengden dobles
fra ferste kvintil til femte kvintil blant husholdningene med haye drivstoffutgifter, og at
mye av denne gkningen er kjgring med elbil. Kjgring med dieselbil dominerer likevel i
hoyforbruksgruppene pa tvers av inntektsgrupper, mens elbil dominerer i
lavforbruksgruppene.

Figur 9 viser fordelingen av husholdninger i de ti gruppene pa sentralitetsklasse.
Lavforbruksgruppene bor systematisk mer sentralt enn hayforbruksgruppene i alle
inntektskvintiler. Andelen som bor i de mest sentrale kommunene ligger pa 52 til 65
prosent i lavforbruksgruppene, mot 31 til 43 prosent i hayforbruksgruppene.
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Figur 9. Fordeling av husholdninger pa sentralitetsklasser. Husholdninger er innenfor hvert inntektskvintil
(ekvivalensvektet) delt i to grupper basert pa om deres arlige drivstoffutgifter er under («Lav») eller over
(«Hzy») medianen for kvintilen. K1 Lav betyr for eksempel husholdninger i laveste inntektskvintil med under
median drivstoffutgifter for den gruppen.
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Konsekvenser for politikkutforming

Bileierskap gker kraftig med inntekt. Kun om lag 20 prosent av husholdningene i laveste
inntektsdesil eier bil, mot 86 prosent i hayeste desil. Andelen med to eller flere biler sker
fra 2,7 prosent i laveste desil til 42 prosent i hgyeste desil. Antall bensin- og dieselbiler
stiger med inntekt, men faller noe mot toppen av inntektsfordelingen. Antall elbiler
stiger kraftig med inntekt, og er den vanligste biltypen blant de 10 prosent rikeste
husholdningene.

Vi finner ikke en enkel rettlinjet sammenheng mellom inntekt og drivstoffutgifter.
Drivstoffutgiftene stiger tydelig med inntekt for de flater av. Husholdninger med middels
inntekt kjorer betydelig mer med bensin- og dieselbil enn husholdninger med lav
inntekt. Samtidig er forskjellene mellom middels og hgy inntekt mindre, fordi mange
hayinntektshusholdninger har elbil. Vi finner derfor at skte drivstoffpriser rammer
hardest husholdningene i midten av inntektsfordelingen, der bileierskapet er hayt og
elbilandelen relativt lav. Utgiftsbyrden, det vil si drivstoffutgifter malt som andel av
disponibel inntekt er moderat for de fleste husholdninger, og utgjer mindre enn fire
prosent av disponibel husholdningsinntekt for 91 prosent av husholdningene.
Utgiftsbyrden er hayest blant husholdningene i midten av inntektsfordelingen. Blant
lavinntektshusholdninger er utgiftsbyrden i gjennomsnitt lav fordi fa husholdninger eier
bil. Blant hayinntektshusholdninger er utgiftsbyrden lav, bade pa grunn av hgy inntekt
og pa grunn av hgy andel elbiler. Innad i hver inntektsgruppe er det imidlertid betydelig
variasjon: husholdninger med haye drivstoffutgifter kjennetegnes gjennomgaende ved
at de eier flere biler, har en hgyere andel diesel- og bensinbiler, og at de bor i mindre
sentrale kommuner. En relativt liten gruppe lavinntektshusholdninger som eier bil og har
heyt drivstofforbruk peker seg ut som den mest utsatte gruppen for gkte drivstoffpriser.
Disse utgjer omtrent 5 prosent av husholdningene, og bestar i starre grad av
énpersonhusholdninger og eneforsgrgere, men ogsa innad i denne gruppen er det
relativt stor variasjon i utgiftsbyrden som drivstoffutgiftene utgjer.

Ulike typer ordninger for & skjerme husholdninger fra konsekvensene av gkte

drivstoffpriser vil ha ulike effekter. Ordninger som direkte pavirker drivstoffprisene, slik
som det vedtatte kuttet i drivstoffavgifter, vil sikre at de som opplever den stgrste
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kostnadsekningen ogsa opplever den starste lettelsen, men vil trolig ogsa gi en sterre
absolutt lettelse til husholdninger med hayere inntekter. Alle ordninger som reduserer
drivstoffprisene vil medfgre et hayere drivstofforbruk, og tilsvarende hayere utslipp av
klimagasser, sammenlignet med en situasjon uten slike ordninger. Ordninger som
innebaerer overfgringer til husholdninger, uten at de er direkte knyttet til drivstoffpriser
eller -forbruk, kan generelt sikre at de med lavere inntekter kommer relativt bedre ut, og
innebaerer ikke hayere drivstofforbruk og utslipp, men kan til gjengjeld ikke kompensere
like treffsikkert de som opplever den starste absolutte kostnadsgkningen.
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Vedlegg

A.1 Ekvivalensvektet husholdningsinntekt

Husholdningsinntekten bestar av skattepliktige og skattefrie inntekter, fratrukket skatt,

delt pa antall forbruksenheter i husholdninger. Antall forbruksenheter er basert pa EUs
ekvivalensskala, hvor farste voksne husholdningsmedlem har vekt 1, neste voksne vekt
0,5, og hvert barn har vekt 0,3.

Tabell A1 Beskrivende statistikk for norske husholdninger, etter inntektsdesiler basert pa ekvivalensvektet
disponibel husholdningsinntekt i 2024. Gjennomsnitt med standardavvik i parentes.

Inntektsdesil 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 Totalt

Antall husholdninger 268 602 268 613 268 612 268 604 268 613 268614 268611 268611 268605 268611 2686085

Husholdningsinntekt 208,87 359,02 457,63 568,06 67577 776 875,82 1003,86 1177,23 1649,66 775,19
etter skatt (1 000 kr) (130,05) (131,4) (169,07) (202,11) (231,58) (260,05) (285,95) (311,51) (343,77) (519,82) (492,78)

Husholdningsinntekt

etter skatt, 171,15 295,14 351,86 405,03 454,28 504,17 558,54 626,29 727,85 1036,85 513,12
ekvivalensvektet (73,57) (17,27) (16) (14,53) (14,12) (14,87) (16,92) (22,84) (38,32) (222,09) (244,78)
(1 000 kr)

Samlede arlige
utgifter til bensin og
diesel (1 000 kr)

2,82 4,75 7,46 9,89 11,56 12,46 12,98 13,64 13,87 13,25 10,27
(7,95) (9.46) (11,36) (12,99) (14,01) (14,78) (1537) (16,06) (16,53) (16,55) (14,31)

A.2 Kjorelengde

Vi bruker gjennomsnittlig arlig kjerelengde for registrerte kjeretoy per 31.12.2024 fra
microdata.no. For kjgretey med registrerte kilometerstandavlesninger beregnes
gjennomsnittlig daglig kjerelengde basert pa de to siste avlesningene. Kjgretay uten
avlesninger far tildelt gjennomsnittet fra tilsvarende kjagretay i sa mme gruppe, basert pa
kjennetegn som alder, type og bostedskommune. Den daglige kjerelengden skaleres
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deretter opp til en arlig verdi basert pa hvor mange dager kjoreteyet var registrert i lgpet
av aret.

A.3 Estimering av drivstoffutgifter

Vi anslar arlig drivstofforbruk basert pa gjennomsnittlig arlig kjerelengde for registrerte
kjgretay per 31.12.2024 og kjeretayenes tekniske drivstofforbruk i liter per 10 km fra
motorvognregisteret.

For kjeretay der teknisk drivstofforbruk mangler, estimerer vi farst en enkel regresjon for
a finne sammenhengen mellom teknisk drivstofforbruk og kjeretayalder og -vekt for
bilene. Deretter anslar vi samlet drivstofforbruk for hele bilparken basert pa registrert
arlig kjerelengde og faktisk eller imputert teknisk drivstofforbruk. Vi gjer dette for syv
personbilkategorier: bensin, diesel, hybrid bensin, hybrid diesel, ladbar hybrid bensin,
ladbar hybrid diesel og elbil. For hver husholdning summerer vi deretter anslatt diesel-
og bensinforbruk, per bilkategori og samlet sett. Ettersom vi imputerer forbruk for et
flertall av diesel og bensin plugin hybridene er det starre usikkerhet knyttet til disse
tallene.

Typegodkjent forbruk fra motorvognregisteret kan vaere en del lavere enn faktisk
forbruk, ettersom kjeresyklusene bilene testes pa er mer effektive enn vanlig kjering pa
vei. Dette betyr at vi for alle personbilgrupper undervurderer drivstofforbruket og
dermed kostnadene noe.

Figur 4 inkluderer ikke antall kjsrte km med hybrid- og ladbar hybrid dieselbiler, men
flere forhold tyder pa at gjennomsnittlig arlig kjerelengde med dieseldrevet hybrid og
ladbar hybrid er hgyere for husholdninger i de gverste inntektsdesilene. Av rundt 3 200
husholdninger som eier hybrid dieselbil, tilhgrer rundt 75 prosent de fem averste
desilene. Blant husholdninger som eier en slik bil varierer gjennomsnittlig arlig
kjgrelengde mellom 12 700 og 16 700 km pa tvers av inntektsdesiler, med hgyest
gjennomsnitt i de tre averste desilene. Av rundt 10 300 husholdninger som eier ladbar
hybrid dieselbil, tilhgrer rundt 80 prosent de fem gverste inntektsdesilene.
Gjennomsnittlig arlig kjgrelengde per desil er pa mellom 15 700 og 17 500 km per desil,
med hayest gjennomsnitt i de hayeste desilene.

Drivstoffprisen er et enkelt gjennomsnitt av manedlige priser i 2024 (kroner per liter) pa
bensin (blyfri 95 oktan) og avgiftspliktig diesel, tilsvarende 22,08 kroner per liter bensin
0g 21,03 kroner per liter diesel (https://www.ssb.no/statbank/table/09654).
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A.4 Deskriptiv statistikk husholdninger inndelt i ti grupper

Tabell A2 Beskrivende statistikk for husholdninger delt inn i ti grupper etter inntekt og drivstoffutgifter.
Husholdninger er innenfor hvert inntektskvintil delt i to grupper basert pad om deres arlige drivstoffutgifter er
under («Lav») eller over («Hay») medianen for kvintilen. K2 Lav betyr for eksempel husholdninger i andre
kvintil med under median drivstoffutgifter for den gruppen. Pa grunn av lav andel bileiere i farste kvintil er
husholdninger i denne gruppen delt inn etter hvorvidt de har 0 eller positive drivstoffutgifter. Gjennomsnitt

eller prosent med standardavvik i parentes.

K1 K1 K2 K2 K3 K3 K4 K4 K5 K5 Totalt
Lav Hoy Lav Hoy Lav Hoy Lav Hoy Lav Hoy
Antall husholdninger 396 141 268 268 268 268 268 268 268 268 2 686
9 085 135 606 607 608 617 604 611 613 613 099
Ef:eliji aorl'%?e‘;tj'ﬂer 00 144 02 17, 14 2246 15 25,1 10 261 103
9 (0,0) (11,9) (0,7) (12,6) (2,5) (13,5) (2,8) (14,4) (2,3) (15,1) (14,3)
(1000 kr)
Drivstoffutgifter som
prosent av 0,0% 39% 0,1% 3,1% 0,2% 3,0% 0,2% 2,7 % 0,1% 2,0% 1,3%
husholdningsinntekt (0,0) (2,8) (0,2) (2,1) (0,4) (1,8) (0,4) (1,6) (0,2) (1,4) (1,9)
etter skatt
Drivstoffutgifter som
Zgi&‘v‘?z:z\/ektet 00% 53% 01% 44% 03% 47% 03% 43% 01% 32% 20%
S (0,0) (4,0) (0,2) (3,1) (0,5) (2,8) (0,5) (2,6) (0,3) (2,2) (2,9)
husholdningsinntekt
etter skatt
Husholdningsinntekt 255,3 364,2 461,4 564,3 660,7 7911 875,3 10044 1373,0 1453,9 775,2
etter skatt (1 000 kr) (130,0) (174,2) (159,1) (212,0) (228,4) (256,2) (293,5) (304,1) (508,7) (487,8) (492,8)
Husholdningsinntekt
etter skatt, 222,6 262,7 375,0 381,9 478,4 480,0 592,1 592,8 890,0 874,7 513,1
ekvivalensvektet (84,9) (64,0) (30,8) (30,2) (29,0) (28,7) (39,4) (39,3) (226,1) (217,5) (244,8)
(1000 kr)
Bileierskap
Antall personbiler 0,04 1,16 0,27 1,27 0,62 1,50 0,79 1,67 0,95 1,82 0,96
P (0,20) (0,45) (0,48) (0,56) (0,64) (0,70) (0,71) (0,79) (0,76) (0,85) (0,87)
Antall dieselbiler 0,00 0,55 0,03 0,59 0,11 0,69 0,11 0,73 0,08 0,71 0,33
(0,00) (0,57) (0,18) (0,61) (0,32) (0,66) (0,32) (0,69) (0,28) (0,69) (0,56)
Antall bensinbiler 0,00 0,47 0,06 0,45 0,13 0,44 0,12 0,46 0,10 0,47 0,25
(0,02) (0,55) (0,24) (0,57) (0,34) (0,60) (0,33) (0,62) (0,31) (0,64) (0,49)
Antall hybrid 0,00 0,07 0,01 0,10 0,04 0,09 0,03 0,09 0,02 0,08 0,05
bensinbiler (0,00) (0,25) (0,12) (0,29) (0,19) (0,29) (0,18) (0,28) (0,13) (0,26) (0,22)
Antall hybrid ladbar 0,00 0,04 0,00 0,06 0,01 0,12 0,01 0,16 0,02 0,20 0,06
bensinbiler (0,02) (0,19) (0,05) (0,24) (0,10) (0,32) (0,12) (0,36) (0,14) (0,40) (0,24)
Antall elbiler 0,04 0,03 0,16 0,05 0,33 0,12 0,51 0,19 0,72 0,31 0,25
(0,19) (0,17) (0,39) (0,23) (0,55) (0,34) (0,64) (0,42) (0,69) (0,52) (0,50)
Kjort distanse
Antall km totalt 0,5 11,4 2,3 13,7 5,9 18,2 8,5 20,8 11,1 22,5 11,0
(1 000) (2,9) (8,7) (5,7) 9,1) (8,0) (9,8) (9,4) (10,7) (10,4) (11,4) (11,5)
Antall diesel km 0,0 6,2 0,1 71 0,6 9,2 0,6 9,9 0,4 9.6 41
(1 000) (0,0) (8,2) (0,5) (8,8) (1,8) (9,8) (2,0) (10,3) (1,6) (10,3) (7,8)
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K1

K1

K2

K2

K3

K3

K4

K4

KS

KS

Lav Hoy Lav Hoy Lav Hoy Lav Hoy Lav Hoy Totalt
Antall bensin km 0,0 3,4 0,1 3,6 0,5 41 0,5 4,2 0,3 4,0 1,9
(1.000) (0,0) (5,2) (0,5) (5,5) (1,4) (6,2) (1,5) (6,4) (1,2) (6,3) (4,5)
Antall bensin hybrid km 0,0 0,7 0,0 1,0 0,2 1,2 0,2 1.1 0,1 0,9 0,5
(1.000) (0,0) (2,7) (0,4) (3,4) (1,2) (3,7) (1,3) (3,7) (0,9) (3,4) (2,5)
Antall bensin hybrid 0,0 05 0,0 08 0.1 1,6 0.2 2.2 0.2 2,9 08
ladbar km (1 000) (0,2) (2,6) (0,6) (3,4) (1,2) (4,7) (1,4) (5,3) (1,8) (5,9) (3,4)
05 0.4 2,0 0,7 4.4 1,6 6,9 2,6 9,7 41 33
Antall el km (1 000) (28 (25 (55 (34 (78 (50 (90 (62 (99 (76 (71
Andre kjennetegn
Anall oersoner 1,8 2.1 1,8 2,2 2.1 2,6 23 2,6 23 2,6 2,2
ol persone 12 5 N 13 (12 (13 (12 12 N 1) (13)
Enpersonhusholdning 601% 538% 612% 428% 453% 265% 382% 23,3% 285% 196% 402%
Eneforsgrger 54 % 8,8 % 6,4 % 75 % 4.2 % 4,3 % 2,5% 2,3% 1,6 % 1.3% 4,3 %
Par, sma barn (0-5 &r) 29% 100% 45% 104% 83% 13,6% 111% 111% 93% 64% 84%
(P:;';téorr)e barn 48% 84% 47% 101% 84% 163% 126% 185% 139% 149% 11,1%
Par, ingen barn 130% 139% 165% 262% 280% 361% 31,6% 421% 446% 564% 308%
Annen
, 125% 77% 85% 61% 84% 68% 70% 69% 53% 57% 7.7%
husholdningstype
?22:?322??22”6 522% 327% 526% 312% 545% 318% 581% 349% 651% 428% 465%
Bostedskommune: 363% 483% 365% 502% 361% 504% 337% 478% 283% 419% 40,4%
Sentralitet 3 & 4
Bostedskommune: 1,0% 187% 107% 185% 93% 178% 80% 172% 65% 152% 129%
Sentralitet 5 & 6
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A.5 Utgiftsbyrde blant bileiere

5.0%
4.0%

3.0%

B I I
: I I

0.0%

Drivstoffutgifter som andel av inntekt
Gjennomsnitt og kvartilavstand

1 2 3 4 7 8 9 10

5 6
Inntektsdesil (ekvivalensvektet)

Figur 10. Arlige drivstoffutgifter som andel av husholdningsinntekt etter skatt blant bileiere. Gjennomsnitt og
kvartilavstand per inntektspersentil (ekvivalensvektet). Gjennomsnittlig disponibel husholdningsinntekt blant
bileiere er 925 657 kr sammenlignet med 775 188 kr blant alle husholdninger.
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