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Regnemetode ved afgiftssendringer for personbiler

Indledning

| Skatteakonomisk Redegarelse 2018 praesenterede Skatteministeriet en model til at skenne
over de ekonomiske konsekvenser ved a&ndringer i beskafningen af personbiler. Modellen,
som anvendes til at skenne over de ekonomiske konsekvenser ved @&ndringer i afgifterne pa
personbiler, er siden videreudviklet. | dette nofat dokumenteres, hvordan den opdaterede
model beregner virkningen pa provenuet, fordelingen, forbrugeradfaerden, arbejdsudbuddet
og samfundsekonomien.

Formalet med modellen er af belyse, hvordan andringer i beskatning af personbiler pavirker
sammensatning og sterrelse af hhv. nysalget og bestanden for personbiler med dertilhe-
rende ekonomiske konsekvenser. Modellen er afgraenset fil denne anvendelse. Skattemini-
steriet har seerskilte beregningsmodeller for @&ndringer i benzin- og dieselafgifter. Varebiler,
motorcykler og lastbiler indgar ikke i modellen, der beskrives i defte notat.

| det forste afsnit beskrives de geeldende regler for bilbeskatningen.

Det andet afsnit er en teknisk gennemgang af regnemodellen og de beregningsforudsaetnin-
ger, som er lagt fil grund i modellen. Der anvendes en nested CES-model, hvor fotalomkost-
ningen og forbrugernes nytte ved at have en bestemt bil opgeres over bilens levetid.

| tredje afsnit beskrives derefter, hvordan bilsalget og afgiftsgrundlaget er fremskrevet. | frem-
skrivningen er bilerne opdelt efter segment (fx lille, stor og mellem), drivmiddel (fx benzin,
diesel og el) samf prisklasser inden for hver kombination af segment og drivmiddel.

| fjerde afsnit illustreres regnemodellen med et hypotetisk eksempel, som viser virkningerne
af af forhoje registreringsafgiftens CO.-fillaeg.

| et bilag uddybes opgerelsen af bilernes totalomkostninger over levetiden (TCO), som
regnemodellen bygger pa. | andre bilag uddybes den matematiske beskrivelse af CES-model-
len og opgerelsen af fordelingsvirkningerne.

Afgifter pa personbiler

Statens samlede indtaegter fra afgifter vedr. motorkeretfejer udgjorde i 2024 ca. 19,2 mia. kr.,
ekskl. drivmidler, hvilket svarer til omtrent 0,7 pct. af BNP. Afgifterne pa personbiler udger en
stor del heraf og er sledes et vaesentligt bidrag fil finansieringen af de offentlige udgifter.

Bilafgifterne skal ses i sammenhaeng med, at bilkarsel paferer resten af samfundet en raekke
omkostninger — sakaldte negative eksternaliteter — i form af traengsel, ulykker, luftforurening
mv. Ud fra en samfundsekonomisk betragtning ber bilforbruget palaegges afgifter, som mod-
svarer den omkostning, som paferes samfundet.

De danske bilafgifter kan overordnet opdeles i fre hoveddele:
o Registreringsafgiften, som er knyttet il anskaffelsen af bilen.
o Periodiske afgifter i form af CO»-ejerafgiffen mv., som er knyttet til ejerskabet.

o Afgifter pa drivmidler — dvs. pa benzin, diesel og el — som er knyttet il kerselsomfanget.

Registreringsafgiften
Registreringsafgiften bestar af et vaerdielement og et CO--tillaag.

Veaerdielementet beregnes med en hejere sats, jo dyrere bilen er. 1 2026 udger safsen 25 pct.
af den afgiftspligtige vaerdi op til 76.400 kr., 85 pct. i infervallet 76.400-237.400 kr. og 150 pct.
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for den del af den afgiftspligtige vaerdi, som overstiger 237.400 kr., jf- fabel 1. Den afgiftsplig-
fige veerdi er inkl. moms.

CO--tillzgget afhanger af bilens CO.-udledninger og beregnes med en hejere sats, jo hejere
udledningerne er, jf. fabel 1. Udledningsgraenserne for CO--tillaegget reduceres arligt til og
med 2035.

Herudover er der et bundfradrag i registreringsafgiften pa 25.500 kr., som traekkes fra afgiften
for alle personbiler. Belebsgraenser, satser for CO-tillaagget og bundfradraget reguleres arligt
med lenudviklingen, jf. PSL §20.

Tabel 1. Registreringsafgift for personbiler, 2026

Verdielement

Belebsgraenser (kr.) Op fil 76.400. 76.400 til 237.400 Over 237.400
Afgiftssats 25 pct. 85 pct. 150 pct.
CO--illeg

Greenseveerdi (gram CO2/km) Op til 107 107-137 Over 137
Afgiftssats (kr. pr. g CO2/km) 294 587 1.115

Bundfradrag til alle biler
Bundfradrag (kr.) 25.500

Anm.: Belobsgraenser, CO-filleegget (satsen) og bundfradraget reguleres arligt med lenudviklingen, jf. PSL §20. Graensevaerdierne
for CO»-tillaegget reguleres med et reguleringstal. Reguleringstallet nedsaettes med 1,1 pct. arligt i 2026-2035, hvorefter graenserne
ligger fast.

Kilde: Skafteministeriet

For elbiler og plug-in hybridbiler beregnes registreringsafgiften med udgangspunkt i afgiften
for benzin- og dieselbiler, men afgiften reduceres med en sakaldt indfasningsprocent og et
seerligt bundfradrag.

Indfasningsprocenten og det szerlige bundfradrag giver en lempeligere afgift for at fremme
salget af elbiler og plug-in hybridbiler. De lempeligere regler udfases delvist frem mod 2035,
hvorved registreringsafgiften for elbiler mv. gradvist vil naerme sig afgiften for benzin- og die-
selbiler. 12035 vil der fortsaf vaere et seerligt bundfradrag for elbiler og plug-in hybridbiler.

Fraregnet den ét-arige udskydelse af indfasning af hejere registreringsafgift for elbiler, som er
besluttet med finanslovsaftalen for 2026, beregnes registreringsafgiften for en elbil i 2026
ved af gange afgiften beregnet efter satserne i tabel 1 med en indfasningsprocent pa 48 pct.,
og herefter traekke et bundfradrag pa 155.400 kr. fra i afgiften, jf. fabel 2. Det betyder, at der i
2026 kun betales registreringsafgift af elbiler, med en veerdi fer afgift pa mindst 366.300 kr.
(inkl. moms), jf. nederste reekke i fabel 2. Tabel 2 indregner ikke udskydelsen fra finanslovsaf-
talen for 2026, jf. nedenfor.

Tabel 2. Nedsat registreringsafgift for elbiler, 2025-2030 og 2035 (ekskl. FL26).

Arets priser 2025 2026 2027 2028 2029 2030 2035
Indfasningsprocent 40 48 56 64 72 80 100
Seerligt bundfradrag (kr) 165500 155400 150.800 146200 141600 137.000 137.000
Effektiv beskatning

Afgiftsfri graense (kr.) 419300 366300 334500 311900 295500 283500 271.000
Effektiv sats (pct.) 60 72 84 96 108 120 150%

Anm.: Som felge af affalen om finansloven for 2026 vil indfasningsprocenterne angivet i tabellen udskydes med et ar og det saer-
lige bundfradrag justeres, sa den afgiftsfrie graense ligeledes udskydes med et ar. Beleb er angivet i drefs priser. Den afgiftsfrie
graense er beregnet og afrundet fil naermeste 100 kr. Her er taget hejde for den §20-indekseringen i de generelle regler med en
skaennet indeksering efter 2026 pa 3 pct. arligt. 1) 1 2035 vil den del af veerdien, der ligger mellem den afgiftsfrie graense og det avre
skalaknaek i registreringsafgiften (jf. tabel 1), blive beskattet med 85 pct.

Kilde: Skafteministeriet
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Beregning af den afgiftsfrie graense og den effektive safs er beskrevet i boks 1.

Boks 1. Beregning af den afgiftsfrie graense og den effektive sats for elbiler

Den afgiftsfrie greense angiver den afgiftspligtige veerdi (inkl. moms), hvor en elbils registreringsafgift gar i nul
(efter der er ganget med indfasningsprocenten og fratrukket det ekstra bundfradrag, jf. fabel 2).

Jaevnfor fabel 2 kan registreringsafgiften for elbiler i fx 2026 skrives som R = 48% * R — 155.400 (men
ikke negativ), hvor R er afgift for indfasningsprocent og serligt bundfradrag, dvs. er beregnet efter de almin-
delige satser i fabel 1. Ved en afgiftspligtig veerdi X hejere end 237.400 kr. (2026-niveau) er denne givef ved
R = 25% * 76.400 + 85% * (237.400 — 76.400) + 150% * (X — 237.400) — 25.500, /f fabel 1.

Ved at saette registreringsafgiften R lig nul, kan man saledes finde den afgiftsfrie graense for, hvornar elbiler
begynder af befale registreringsafgift. Det medferer, af elbiler med afgiftspligtig vaerdi op fil ca. 366.300 kr. i
2026 ikke befaler registreringsafgift, /7 fabel 2. Dette er fer udskydelsen fra finanslovsaftalen for 2026.

Den afgiftspligtige veerdi opgeres inkl. moms, og for en bil med registreringsafgift pa nul kroner vil bilens pris
sdledes svare fil den afgiftspligfige veerdi. Her er ikke indregnet leveringsomkostninger. (Leveringsomkostnin-
ger op fil en greense indgdr ikke i afgiffsberegningen).

Den effekfive sats udtrykker, hvor meget registreringsafgift der i praksis skal betales, nar den afgiftspligtige
veerdi overstiger den afgiftsfrie graense. Nar den afgiftsfrie graense er hejere end den avre belebsgreense pa
237.400 kr. (2026-niveau), er den effekfive sats lig den heje safs for registreringsafgiften pa 150 pct. ganget
med indfasningsprocenten. Den effekfive safs for fx 2026 vil derfor vaere 48 pct. * 150 pct. = 72 pct. Det af-
spejler, at en foregelse af den afgiftspligtige veerdi X med 100 kr. vil age R med 150 kr. (lig 150 pct. ganget
100 kr.), og derved ege afgiften R med 48 pct. * 150 kr. = 72 kr,, lig 72 pct. af de 100 kr., jf. fabel 2.

| finanslovsaftalen for 2026 er aftalt at udskyde indfasningen af hejere registreringsafgift for
elbiler med et ar. Det indebaerer, af den nuvaerende effektive safs og afgiftsfrie graense i 2025
vil glde i 2026, mens den effekfive sats og afgiftsfrie graense for 2026 vil geelde i 2027 osv.
Grundet PSL §20-reguleringen justeres det seerlige bundfradrag, for at ramme de enskede
afgiftsfrie graenser. Registreringsafgiften for elbiler vil dermed veere fuldt indfaset i 2036, hvor
der fortsat vil vaere et seerligt bundfradrag pa 137.000 kr. (arets priser).

Periodiske afgifter

De periodiske afgifter afhaenger af, hvornar bilen ferste gang er indregistreret. Der skal enten
befales en CO.-ejerafgift (biler registreret efter 30. juni 2021), en gren ejerafgift (mellem 1. juli
1997 og 30. juni 2021) eller en vaegtafgift (frem fil 1. juli 1997).

CO:-ejerafgiften har 32 satser og afhanger af bilens CO»-udledning pr. kilometer. Afgiften fil-
skynder saledes til at kebe biler med en lavere grad af klimabelastning. Elbiler har ingen CO,-
udledning pr. kilometer og betaler den laveste sats for CO2-ejerafgiften, som udger 460 kr. pr.
halvar i 2026, mens en benzinbil med en CO2-udledning pa fx 130 gr./km betaler 760 kr. pr.
halvar. Ejerafgiften er ikke indekseret efter 2026.

For dieselbiler betales desuden en udligningsafgift, som skal udligne, at energiafgiften pa die-
sel er lavere end pa benzin jf. nedenfor. Udligningsafgiften afhaenger af bilens CO,-udledning
pr. kilometer, og en dieselbil med en CO.-udledning pa fx 130 gr./km betaler 930 kr. pr. halvar
i12026.

Der betales motoransvarsforsikringsafgift af den lovpligtige ansvarsforsikring pa keretojer. For
personbiler udger afgiften 42,9 pct. af forsikringspraamien.

Afgifter pa drivmidler
Ved anvendelsen af bilen befales afgift pa den anvendte benzin, diesel eller el.
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Afgiften pa almindelig benzin bestar i 2026 af en energiafgift pa 349,2 ere pr. liter, en CO--af-
gift pa 186,1 are pr. liter og en NOx-afgift pd 1 ere pr. liter, dvs. i alt 536,3 ere pr. liter ekskl.
moms. For almindelig diesel er de tilsvarende afgifter hhv. 212,1,211,0 og 1,1 ere pr. liter, dvs.
i alt 424,3 ore pr. liter ekskl. moms. Afgifterne er indekseret efter nettoprisindekset.

Ved elforbrug til opladning af elbil er det med den sakaldte refusionsordning muligt at betale
0,4 are pr. kWh (ekskl. moms), hvis der tegnes abonnement gennem en ladeoperater. Denne
ordning glder frem fil og med 2030. Herefter vil el til opladning af elbil vaere omfattet af den
almindelige elafgift.

Beregningsmodel

Modelrammen tager helt overordnet udgangspunkt i, at husholdningerne har en efterspergsel
efter kerselsydelse og dermed anvendelse af biler. Dvs. gennem bilens anvendelse opnas
over en bils levetid en nytftevirkning for husholdningerne, som kan holdes op mod omkostnin-
ger forbundet med anskaffelse, ejerskab og anvendelse. Disse gevinster og omkostninger
omregnes fil vaerdier ved bilens salgstidspunkt, for hver enkel argang med udgangspunkt i en
forudsat levetid pa 15 ar.

Efferspargslen pa biler i en given salgsargang modelleres ud fra en antagelse om, af hushold-
ningerne optimerer deres forbrug ud fra alle omkostninger knyttet til anskaffelse, ejerskab og
anvendelse af biler samt deres nytte ved kerselsydelsen. Det gaelder bade forskellige biler
imellem og for biler ift. evrigt forbrug — under hensyn fil deres budgetbegransning. Hertil laeg-
ges det fil grund, af bilafgifter mv. fuldt overveeltes i forbrugerpriser, jf. afsnit 4.3 i Skatteako-
nomisk Redegerelse 2021, og ift. incidens derved ogsa i belastningen pa husholdningerne.

For af kunne modellere disse forskelle i nytte og fotalomkostninger anvendes en nesfed CES-
model, hvor flere lag af CES-funkfioner indgar i modellens struktur. Biltyperne er grupperet i
sakaldte nests og inden for hvert nest anvendes en CES-funktion med forskellige grader af
substitution. Modellens nests er inddelt i niveauer, saledes evre nests inddeles og forgrener
sig ud i nedre nests. Derved aggregeres den samlede efterspergsel inden for et nest, som be-
skrives med en CES-funktion, og indgar som input i hejere nest i modellen, hvor der ligeledes
benyttes CES-funktioner. Denne funkfionelle form daekker over en fleksibel og indenfor eko-
nomisk modellering ofte anvendt tilgang, der ift. det konkrete anvendelsesomrade vurderes
hensigtsmaessig ved mindre og moderate afgiftseendringer. Egenskaberne ved denne funkti-
onelle form filsiger, at der alfid vil vaere en vis efterspergsel efter fx udvalgte bilsegmenter
uanset, hvor store prisforskelle afgiftseendringer mafte medfere. Denne egenskab kan filsige,
af man skal vaere varsom med af benytte modellen ved meget store afgiftsaendringer.

Idet der skennes over effekter for de enkelfe salgsargange, filvejebringer modellen ikke blot
muligheder for at skanne over aendringer i nyregistreringer, men ogsa over en kompletopge-
relse over filherende udvikling i bestanden. Ift. de ekonomiske konsekvenser giver modellen
saledes muligheder for af afrapportere effekter for bade de enkelte salgsargange, hvor fx
ejerafgift igennem levetiden er tilbagefert fil salgsaret, og for de enkelfe kalenderar.

Def kan bemaerkes, at da modelleringen af efferspergslen tager udgangspunkt i givne salgs-
argange, inkluderer modelleringen ikke "hamstringseffekter”, hvor bilkeb kan blive fremrykket
eller forsinket mellem salgsargange.

| folgende afsnit gennemgas hhv. strukturen i den overordnede beregningsmodel, samt an-
vendte forudsaetninger herunder anvendte elasticiteter mv.
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Modelopbygning
/ndringer i beskatningen af personbiler pavirker overordnet forbruget af personbiler gennem
henholdsvis valget af personbil (sammensaetningseffekter) samt a&ndring i forbrug af person-
bilsydelser som helhed (mangdeeffekt). Ift. modelopbygningen sondres der ved sammen-
satningseffekter yderligere imellem hhv. segmenter, drivmidler og prisklasser, jf. punkt ii.- iv.

i. /Endring i anfal biler (maengdeeffekt)

ii. Skift mellem segmenter (sammensaetningseffekf)

iil. Skift mellem drivmidler (sammensatningseffekt)

iv. Skift mellem prisklasser (sammensaetningseffekf)

Skiftet mellem personbiler og andet forbrug (i) afspeijler, at karseli personbiler bliver dyrere ift.
bade andre transportformer og andre forbrugsmuligheder ved afgiftsforhejelser. Skiftet mel-
lem segmenter (ii) daekker over skift mellem seks typer af segmenter; mikro, lille, mellem, stor,
premium/luksus/sport og evrige. Segmentet med evrige biler er her adskilt fra de resterende
segmenter, som er klynget sammen i et nest, jf. bilag 3. Skiffet mellem drivmidler (iii) daekker
over, af der i modellen for hvert segment er en inddeling i fire typer af drivmidler i form af hhv.
benzin, diesel, el og plug-in hybrid. Mens skiftet mellem prisklasser (iv) daekker over, at bilerne
indenfor hvert enkelt drivmiddel er opdelt pa prisklasser mhp. at medtage kvalitetsforskelle
indenfor de enkelfe segmenter, fx i form af ekstra udstyr, batteristerrelse mv. Dertil skal opde-
lingen i prisklasser ses i lyset af, af registreringsafgiften, som afhaenger af bilens vaerdi, udger
en vaesentlig del af bilbeskatningen.

Dvs. i modellen er der indarbejdet, at virkningen pa bilkebets sammensaetning som folge af
a&@ndringer i de relative priser omfatter substifutionseffekter mellem segmenter, drivmidler og
prisklasser. Fx vil en nedsaettelse af registreringsafgiften gere det muligt at kebe bil i dyrere
segmenter og/eller age kvaliteten indenfor samme segment. De skitserede adfaerdseffekter
indgar i sken over de ekonomiske konsekvenser ved andringer i beskafningen af personbiler,
som modellen kan levere. Def gzlder provenu, eksterne omkostninger, samfundsekonomisk
virkning mv. jf. figur 1. Hertil kommer virkning pa arbejdsudbud, jf. nedenfor.

Figur 1. Modelopbygning

i Adfeerdseffekter i
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Forbrug 3iler @vrigt forbrug
Segmenter
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Prisklasser 1. kvartil

Bilsalg pa segmenter, drivmidler og prisklasser

Adfeerd Arbejdsudbud
Bilbestand pd segmenter, drivmidler og prisklasser

. - N RS ENE
Bkonomisk virkning Provenu

omkastning

Kilde: Skafteministeriet.
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Ved en given afgiftseendring opger beregningsmodellen eendringerne i bilsalget (hhv. bestan-
den) fordelt pa modellens forskellige biltyper, dvs. mht. segmenter, drivmidler samt prisklas-
ser. P& baggrund heraf beregnes provenuvirkning ekskl. arbejdsudbudsvirkning. Provenuvirk-
ningen er en afspejling af de afgifter, der betales for de forskellige biltyper, hvor der samtidig
fages hojde for filbagelebseffekt fra eventuel samlet @ndring i biludgifter. Denne del af prove-
nuberegningen felger Skatteministeriets almindelige metode herfor. Boks 2 forklarer prove-
nuberegningen. Hertil kommer provenu fra arbejdsudbudsvirkning, jf. nedenfor.

Boks 2. Beregning af provenuvirkning

CES-modellen opger i udgangspunkt bilsalget (hhv. bestanden) fordelf p& hver biltype i, herunder aendrin-
gen isalget (hhv. bestanden) for hver biltype i ved en given afgiftseendring. P& baggrund heraf kan provenu-
virkningen fra afgiftssendringen beregnes.

Udgangspunkfet for CES-modellen er prisovervaeltning sdledes at forbrugerprisen for en biltype i er givet
ved p; = pi* + t;, hvor p}* er en eksogen netfopris, og t; er afgiftsbetaling, idet afgiften ¢; her inkluderer
samlet moms fra type i. For en given aendring af afgiftsreglerne kan opgeres den konkrete afgiftseendring
At; = t;, — t; o fortype i, dvs. sendring af afgiften ¢; fra t; , fil t; ;, hvor fodfegn 0 og 1 angiver hhv. fer og
effer afgiftsaendringen.

Med initialf salg x; o af type i (dvs. fer afgiftseendringen) vil der veere umiddelbart provenu pa ¥; At; * x; 0,
hvor der summes pa tvaers af typerne i. Det bemaerkes, at ndr t; er inkl. samlet moms, vil 3;; At; * x; o vaere
inkl. eventuel momsvirkning fra prisovervaeltning. Umiddelbart provenu opgeres dog ogsa ekskl. eventuel
momsvirkning fra prisovervaeltning.

Denne umiddelbare provenuvirkning udger en udgiftsvirkning for forbrugerne. Ved en uandret disponibel
indkomst vil forbrugerne imidlertid skulle fastholde en samlet set uaendret forbrugsudgift (set i ef intertem-
poralf perspekfiv), og der vil dermed vaere en filsvarende modsatreftet endring i udgiften fil andet forbrug.
Defte vil sdledes medfere en provenuvirkning pa — tbl * ¥; At; x; o, fra filbageleb, hvor filbagelebsprocen-
fen tbl udfrykker samlet afgiftsindhold i andet forbrug. Umiddelbart provenu efter tilbageleb er dermed

(1 = thl) * X; At; x; o, hvor der summes over fyperne i, og afgiffssendring At; er opgjort inkl. eventuel
momsvirkning fra prisoverveeltning. Dette er opgjorf forudsat usendret salg x; o pa tvaers af typerne i.

Afgiftseendringen giver anledning fil sendret bilsalg, Ax; = x; 1 — x; 9, hvor Ax; beregnes ud fra adfeerdsre-
lationerne i CES-modellen. Dette pavirker afgiftsindteegferne fratype i med t; ; * Ax;, ligesom der er en an-
dret forbrugsudgift il type i pa p; ; * Ax;. Med samlet set uzendret forbrugsudgift (jf. usendret disponibel
indkomst) indebaerer sidstnaevnte en aendring i andet forbrug pa — X; p; 1 * Ax;, og herved sendres afgiffs-
indfeegter fra andef forbrug med — tbl = ¥; p; 1 Ax;, hvor tbl er afgiftsindholdet i andet forbrug. Provenuet
fra forbrugsadfeerd er dermed lig 3, ¢4 * Ax; — thl x ¥ py 1 Ax; = X(t;1 — thl x p;; ) * Axy, hvor
Pix = Pt + t;; 0g der summes over typerne i.

Tc
1+1¢
Provenuet fra forbrugsadfeerd kan dermed ogsa udtrykkes som ¥;;(1 — tbl) (ti,1 —Tc * pi”) * Ax;, hvor

c

thl = 08 pi* er pris for afgift (netfoprisen), og t; er afgift (inkl. samlet moms) pa type i.
[

Nar afgifter pa andet forbrug svarer fil 7, procent af prisen fer afgift, er afgiftsindholdet lig thl =

Ved given disponibel indkomst (dvs. ekskl. arbejdsudbudsvirkning) er summen af umiddelbar virkning efter
tilbagelab og provenu fra forbrugsadfeerd netop lig samlet virkning pa afgiftsindtaegterne fra typerne i og fra
andet forbrug, dvs. nefop lig AGY; t;x; + T P& X (), hvor T PE X er indteegter fra andet forbrug, Her kan
bemaerkes, at &ndring i f t; x; netop kan opdeles som A(t;x;) = At; * x; + t; 1 * Ax;, dvs. i umiddelbar
virkning (ved fastholdt x; o) og i @endret maengde (ved afgift t; ;). Kombineret med, af der for hver af disse fo
led samtidig indregnes justering af andet forbrug fil af fastholde uaendret forbrugsudgift (jf. usendret disponi-
belindkomst), indebzerer dette, at man samlet set har netop A(t PEX ¢ + X tix;).
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Afledt provenu fra arbejdsudbudsreakfion beregnes som et separat element, jf. afsnit nedenfor. Foruden
direkfe skatteindteegter fra endret for-skat indkomst indeholder denne provenuvirkning fra arbejdsudbud
ogsa afgiftsindteegter fra eendret forbrugsudgift i medfer af andret disponibel indkomst.

Virkning for forskelljge bilafgifter

Bilafgifterne udgeres ikke af en enkelt afgift, men bestar af flere afgifter. Def giver anledning til, af der kan fo-
refages en opdeling af provenuvirkningen pa de forskellige bilafgifter. Dvs. hhv. umiddelbart provenu og pro-
venu fra forbrugsadfeerd opdeles pa de forskellige bilafgifter. For umiddelbart provenu Y;; At; x; o samt pro-
venu efter filbageleb (1 — tbl) * };; At; x; o er opdelingen ligetil, idet opdeling af At; pa forskellige bilafgif-
fer er ligefil. Populeert sagf geelder af At; = 33; At{, hvor j repraesenterer de forskellige fyper bilafgifter pa
den enkelfe biltype i.

For provenu fra forbrugsadfeerd );(1 — thl) (ti,1 —Tc* p{‘) * Ax;, bemaerkes, at t; inkluderer samlet
moms fra type i, som dog ikke anses som en selvstaendig bilafgiff, og opdelingen af ¢; pa de forskellige bil-
afgifter inkluderer derfor, at moms spredes ud og kategoriseres sammen med bilafgifterne. Fx inkluderes
moms ved anskaffelse sammen med registreringsafgift pa anskaffelsen. Dertil bemeerkes, af Ax; i ovensta-
ende udiryk ikke vil veere opdelt pa forskellige typer af afgifter men daekke maengdeaendringen under éf.

Det kan videre bemaerkes, at visse biludgifter som fx vedligehold ikke er palagt afgift udover almindelig
moms, og har derved omfrent samme afgiftsindhold som andet forbrug, dvs. t; = t * p}*, hvilket indebze-
rer, at disse udgifter har omtrent ingen betydning for provenuet fra forbrugsadfeerd, jf. ovenstaende udtryk.
Parallelt hertil kan bemaerkes, at for drivmidler udger moms 20 pct. af forbrugsudgiften, hvilket omfrent sva-
rer fil afgiftsindholdet for andet forbrug, og for drivmidler er udtrykket t; ; — thl * p; ; dermed omtrent lig
punktafgiften pa drivmiddelforbruget fer momsvirkning fra prisoverveeliing af afgiften.

Provenuvirkning for kalenderar vs. sajgsargang

Betaling af bilafgifter sker pa forskellige tidspunkter i bilens levetid. Betaling af registreringsafgift sker som
udgangspunkt i salgsaret, mens befaling af ejerafgifter, motoransvarsforsikringsafgift og drivmiddelafgifter
sker hen over bilens levetid og dermed altovervejende senere end salgsaret.

Nar der beregnes provenuvirkning for kalenderdr, indgar denne forskel i tidsmaessig placering af betalingen
af afgifterne i provenuberegningerne, sdledes eendret bilsalg i et givent ar far betydning for ejerafgifter, mo-
toransvarsforsikringsafgift og drivmiddelafgifter i efterfolgende ar. For registreringsafgift vil x’ef i ovenstaende
provenuudiryk saledes veere for salget af type i i det pageeldende kalenderar, og for ejerafgifter, motoran-
svarsforsikringsafgift og drivmiddelafgifter vil x'ef i provenuudirykkene derimod i praksis vaere for bestanden
af type i, som afhaenger af salget gennem fidligere ar. Beregningsmodellen indeholder opgorelse af savel
@ndringer i bilsalget som aendring i bestanden for hver biltype i.

Nar der beregnes provenuvirkning for en salgsargang, vil afgiftsbetalingerne gennem bilens levetid vaere
henfert il salgsaret, uanset at betaling af fx ejerafgifter sker lebende gennem levetiden og dermed altover-
vejende senere end salgsaret.

Anvendte elasticiteter for forbrugsadfeerden

Sterrelsesordenen af de skan over mangde- og sammensatningseffekter, som modellen af-
rapporterer ved afgiftsaendringer, er bl.a. drevet af de forudsatte elasticiteter indenfor hvert
nest i CES-modellen. Detf anfages, at substifutionselasticiteten varierer mellem modellens ni-
veauer af nests. Valget mellem bilforbrug og evrigt forbrug antages at have en anden substi-
futionselasticitet end valget mellem forskellige biltyper. Derudover varierer graden af substi-
fution ogsa mellem biltyper afhaengigt af, hvilken egenskab man betragter.
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Tabel 3. Antagelser om substitutionen i CES-modellen

Elasticitet
Substitutionselasticitet mellem biler og evrigf forbrug 0,55
Substitutionselasticitet mellem segmenter (ekskl. evrige) 15
Substitutionselasticitet mellem evrige biler og resterende segmenter 0,1
Substitutionselasticitet mellem drivmidler 5
Substitutionselasticitet mellem prisklasser 4

Kilde: Skafteministeriet.

Den hojeste falsomhed (dvs. substitution) antages at vaere mellem bilernes drivmidler, dvs. at
forbrugerne ved relafive priseendringer er mere filbejelige il at skiffe fil et andet drivmiddel
fremfor at skifte fil et andet segment eller anden prisklasse, jf. fabel 3. Dette afspejler, at det
er selve bilens ydelse, som har betydning for forbrugerne. Dvs. forbrugerne er mere filbejelige
fil at skiffe mellem drivmidler, da de fillaegger teknologien bag bilens anvendelsen en mindre
relevans end fx bilens sterrelse eller udstyrsniveau, som pavirker kereoplevelsen i sterre grad.

Ved beregningen af maengdeeffekten anvendes en substitutionselasticitet pa 0,55 pct. Ster-
relsen pa elasticiteten er baseret pa sken udarbejdet af COWI i forbindelse med en raekke fid-
ligere projekter for Skatteministeriet. Dette skan er pa niveau med den egenpriselasticitet pa
lang sigt, der fremgar af Fosgerau, Holmblad og Pilegaard (2004), "ART — en aggregeret prog-
nosemodel for dansk vejtrafik”.

Der anvendes en substitutionselasticitet pa 1,5 mellem segmenter. Forbrugerne antages der-
med at vaere mindre filbejelige fil at skiffe mellem segmenter end mellem drivmidler og pris-
klasser, da valg af segment bl.a. afspejler nogle specifikke behov fx baseret pa familiester-
relse.

Der antages en substitutionselasticitet pa 0,1 mellem evrige biler og de resterende segmen-
fer, da evrige biler er henvendt fil meget specifikf forbrug, fx autocampere og minibusser,
hvorfor en prisaendring genererer en megef lav sammensatningseffekt herimellem.

Ved beregning af endringen i sammensatningen af bilkebet har Skatteministeriet hidtil be-
nyttet en egenpriselasticitet pa -4 pa variantniveau. Denne elasticitet er pa niveau med resul-
fafterne i rapporten "Demand for Cars and their Attfributes” fra 2008 lavet af konsulentvirksom-
heden Economics for the Environment. De evrige substfitutionselasticiteter i CES-modellen er
baseret pa disse sken.

Med de anvendte forudsaetninger er ssmmensaetningseffekten i bilkebet karakteriseret ved
en relativt stor prisfelsomhed. Det indebaerer, at selv sma (relative) priseendringer har for-
holdsvis stor betydning for valget af en bestemt bilvariant frem for en anden.

Fordelingsvirkning af &ndringer i bilafgifferne

Incidensen af &ndringer i bilafgifterne omfatter umiddelbart provenu som rammer hushold-
ningerne direkte gennem deres keb mv. af biler, men ogsa umiddelbart provenu som rammer
indirekte gennem erhverv. Det skal ses i lyset af, at erhverv kaber biler mhp. at lease dem fil
husholdninger, hvorved registreringsafgift mv. overvaeltes fil den leasingpris som husholdnin-
gerne betaler (eller den vaerdi af fri bil som evt. modtages fra en arbejdsgiver). Hertil kommer,
at virksomhedsejede personbiler typisk overgar til husholdningerne efter en kortere periode
gennem brugtbilssalg. Det forudsaettes saledes, at husholdningerne i praksis star for hele ke-
bet mv. af bilerne. Derfor vil &ndringer i registreringsafgiften overvaeltes til husholdningerne.

Registreringsafgiften, som palaegges keb af en bil i ef givent ar, antages at blive fordelt mel-
lem alle bilens ejere (brugere) over bilens levetid i overensstemmelse med en afskrivnings-
profil for bilen. For af opgere den reelle afgiftsbelastning er det derfor nedvendigt at skenne
over, hvordan registreringsafgiften omfordeles ved videresalg af brugte biler. Ved at danne
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fiktive videresalg af de nye biler i et givent ar — pa baggrund af faktiske brugtbilssalg observe-
ret i det samme ar — mellem indkomstdecilerne, er det muligt at skenne over incidensen pa
tveers af indkomst ved en hypotetisk &endring i registreringsafgiften. Metoden fil at danne fik-
five bilforleb er beskrevet i Appendiks 3B i Skatteekonomisk Redegerelse 2018.

Arbejdsudbud

Arbejdsudbudsvirkningen af andringer i bilafgifter beregnes med samme metode som be-
skrevet generelt for forbrugsafgifter i afsnit 4.4. i Skatteekonomisk Redegerelse 2021. Afgifter
pa forbrug af biler antages saledes at virke som indirekte skatter pa arbejdsindkomst, da de
reducerer kebekraften af husholdningernes disponible indkomst. Derfor anfages afgifterne at
have en virkning pa arbejdsudbuddet.

Ved en afgiftsaendring forudsaettes virkningen pa arbejdsudbuddet at svare fil virkningen af
en provenuakvivalent @ndring af indkomstskatterne, som har samme incidens. Ud fra dette
beregningsprincip kraever beregningen af arbejdsudbudsvirkningen for en &ndring i afgifter
pa forbrug af biler, at incidensen for den pagaeldende afgiftseendring kan skennes.

Grundforleb for bilsalg og afgiftsgrundlag

| det folgende beskrives de i modellen anvendte afgiftsgrundlag og grundforlebet herfor. Af-
giftsgrundlagene omfatter en opdeling pa et sterre antal bilvarianter, der adskiller sig ud fra
segment, prisklasse og drivmidler, jf. ovenfor. | grundforlebet forudsaettes afgifter pa person-
biler af felge den gaeldende lovgivning (frozen policy).

Grundforlebet for det samlede bilsalg samt fordelingen pa drivmidler og segmenter er konsi-
stenf med def seneste forudsafte forleb i Klima-, Energi- og Forsyningsministeriets Klimasta-
tus og -fremskrivning (KF), aktuelt Klimastatus og -fremskrivning 2025 (KF25). KF er udtryk for
en fremskrivning ved gzeldende lovgivning (frozen policy).

En del af bilsalget er brugfimport, som omregnes fil et tilsvarende nysalg, da modellen er ba-
seref pa nysalg. Modellens bilsalg svarer sdledes ikke 1-til-1 til KF, men er opstillet fil at veere
konsistent hermed.

Bilvarianter

I beregningerne er bilerne inddelt i et sterre antal bilvarianter pa baggrund af:
e Segmenter (mikro, lille, mellem, stor, premium/luksus/sport og evrige)
e Drivmidler (benzin, diesel, el og hybrid)
e Prisklasser (fire klasser).

Den europaeiske inddeling af biler i segmenter sker primaert efter sterrelse. Det betyder, at der
er betydelig prisvariation mellem biler, som filherer ssmme segment og anvender samme
drivmiddel. Derefter inddeles bilerne i prisklasser under hvert drivmiddel.

Inddelingen i bilvarianter er i figur 2 illustreret med mellem-segmentet. Det ses, at mellem-
segmentet er underopdelt i 16 bilvarianfer. Modelrammen er fleksibel ift. anfallet af bilvarian-
fer, hvor fx inddelingen i prisklasser kan tilpasses og potentielt udvides fil at omfafte variafion
udover prisvariafion.
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Figur 2. Illustration af bilvarianter i mellem-segmentet

Side 10

Kilde: Skatteministeriet.

Bilerne inddeles efter drivmidler, hvoraf sterstedelen er elbiler. | KF25 skannes salget af elbi-
ler at udgore ca. 86 pct. af bilsalget i 2026. Denne andel forudsaettes at stige frem mod 2035,
hvor det vil vaere et EU-krav, at alle nye personbiler skal vaere nulemissionsbiler.

Inddelingen efter prisklasser er foretaget ud fra fordelingen af de nyregistrerede bilers afgifts-
pligtige vaerdi ifelge de senest tilgeengelige data. | nogle ftilfaelde er der for fa biler i en pris-
klasse, hvorfor nogle biler er inddelt i faerre prisklasser. Pa den baggrund indgar der 79 bilvari-
anter i beregningerne.

For hver af bilvarianterne beregnes de gennemshnitlige priser og tekniske egenskaber (CO--
udledning, vaegt, mv.) i hvert ar frem mod 2035. Beregningen foretages pba. data for nyregi-
strerede biler fra det Digitale Motorregister (DMR) i det senest tilgaengelige dataar, som frem-
skrives med forudsaetninger svarende til KF. Saledes er grundforlebet i modellen konsistent
med det forudsatte forlab fra KF.

Kerselsomfang

Det arlige kerselsomfang har betydning for provenuet fra braendstofafgifterne samt opgjort
CO,-effekt fra bilsalget. | modellen er det forudsat, at det arlige kerselsomfang pr. bil er ca.
22.600 km for dieselbiler og 13.600 km for de evrige biler. Dette er baseret pa Danmark
Statistiks opgerelse af frafikarbejdet samf bestanden af personbiler.

Regneeksempel pa afgiftseendring

| det folgende illustreres anvendelsen af modellen. Til brug herfor ses pa en hypotetisk a&n-
dring i registreringsafgiften i form af en forhejelse af CO.-tilleegget med 50 pct. fra 2026 og
frem. Tabel 4 viser den hypofetiske andring for 2030.

Tabel 4. Hypotetisk forhejelse af registreringsafgiftens CO2-tillag i 2030

Graensevardier Nuvaerende safser i CO2-tillegget Sats efter hypotetisk forhejelse
01il102 g. pr. km. 331kr.pr.g.pr.km 496 kr. pr. g. pr.km
102 til 130 g. pr. km 661 kr. pr. g. pr.km 991 kr. pr. g. pr.km
130 g. pr.km og over 1.255kr. pr.g. pr.km 1.882 kr. pr. g. pr.km

Anm.: Graenser og safser er angivet i arets priser.
Kilde: Skatteministerief.

Samlet set skennes en forhejelse af registreringsafgiftens CO--fillaag med 50 pct. at medfere
en samlet provenuvirkning pa ca. 75 mio. kr. opgjort efter tilbageleb og adfeerd i 2030 (2026-
niveau), jf. tabel 5. Denne uddybes nedenfor.
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Tabel 5. Provenu ved en hypotetisk forhejelse af registreringsafgiftens CO--tillaeg

Kalenderar

Mio. kr. 2026-niveau 2026 2028 2030
Umiddelbart provenu 525 375 450
Tilbageleb -100 -75 -100
Provenu efter filbageleb 425 300 350
Dynamiske effekter

Forbrugsadfeerd (&ndret bilsalg) -400 -300 -275
Arbejdsudbud -25 -25 -25
Merprovenu efter tilbageleb og adfserd 0 0 75

Anm.: Provenu er afrundet til naermeste 25 mio. kr. Grundet afrunding kan summering af fal afvige fra tofalen.
Kilde: Skafteministeriet.

Umiddelbar provenuvirkning og tilbageloeb

Def umiddelbare provenu folger af @ndringen i afgiffssatserne samt afgiftsgrundlaget i form
af antal nyregistreringer ved frozen policy-fremskrivningen. Ved en forhejelse af registrerings-
afgiffen, som beskrevet ovenfor, beregnes det umiddelbare provenu ved at gange a&ndringen
i registreringsafgiften med antallet af nyregistreringer for hver biltype. Herefter summeres pa
tvaers af biltyperne. Forhojelsen af CO:-tillaegget vil ege registreringsafgiften for fossile biler og
medfere et umiddelbart merprovenu pa ca. 450 mio. kr. i 2030 (2026-niveau).

En forhejelse af CO--filleegget vil, som folge af eget udgift til registreringsafgift, alt andef lige
reducere husholdningernes forbrug af andre varer og tjenester og dermed afgiftsprovenuet
fra det evrige forbrug. Defte automatiske filbageleb af andre skatter og afgifter er for afgifts-
andringer generelf fastsat til 21 pct., jf. bilag 2B i Skatteekonomisk Redegerelse 2019. Pa den
baggrund opgeres filbagelebet til ca. 100 mio. kr.i2030. Provenuet efter filbageleb udger
dermed ca. 350 mio. kr.i2030.

Forbrugsadfeerd

En forhojelse af registreringsafgiftens CO.-tillaeg skennes at pavirke mangden og sammen-
satningen af bilsalget. Tabel 6 viser effekten for salget i 2030. Afgiffsaendringen gor fossile
biler relativt dyrere, og bilsalget skennes derfor at skiffe mod elbiler. Stigningen i salget af elbi-
ler skennes en anelse hejere end faldet i salget af fossile biler, hvilket skal ses i lyset af, at el-
biler i 2030 typisk har en lavere fotalomkostning for forbrugerne end de fossile biler.

En forhojelse af CO--tillaegget forventes kun i mindre grad at pavirke fordelingen af nybilsalget
pa segmenter, jf. tabel 6.

Tabel 6. Effekt pa salget af nye biler opdelt pa drivmidler og segmenter, 2030

El Fossile | alf
Mikro 75 -75 0
Lille 1.050 -1.250 -200
Mellem 900 -725 175
Stor 400 -325 75
Premium/Luksus/Sport 125 -75 50
Qvrige 0 -25 -25
| alt 2575 -2.475 100

Anm.: Afrundet til naermeste 25 stk. Fossile deekker over benzin-, diesel- og plug-in hybridbiler. Grundet afrunding kan summering
af fal afvige fra tofalen.
Kilde: Skafteministeriet.
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Denne &ndring i salget medferer en afledf provenuvirkning, som skennes at reducere prove-
nuet med ca. 275 mio. kr.i2030. Dette er drevet af skiftet fra fossile biler til elbiler, som gene-
relt befaler lavere afgifter, inkl. lavere ejerafgift og afgift pa drivmiddel.

Der kan pba. den skennede adfeerd (jf. tabel 6 der viser for salget i 2030) ligeledes opgores
CO--virkninger for de enkelte kalenderar samf salgsargange.

Arbejdsudbud
Arbejdsudbudsvirkningen beregnes med udgangspunkt i belastningen pa husholdningerne,
som opgores ved den umiddelbare provenuvirkning korrigeret for omstillingsgevinsten.

Ved en forhejelse af CO.-tillaegget med 50 pct. skennes belastningen pa husholdningerne,
medregnet omstillingsgevinsten (pa ca. 25 mio. kr.), at udgere i alt ca. 425 mio. kr., hvilket
mindsker arbejdsudbuddet svarende til et dynamisk provenu pa ca. 25 mio. kr. (afrundet). Det
skennes at svare til en reduktion i arbejdsudbuddet pa ca. 50 fuldtidspersoner (afrundet).

Den dynamiske provenuvirkning fra arbejdsudbuddet ved andringer i CO-tillaagget kan ogsa
udtrykkes ved en selvfinansieringsgrad pa ca. 6 pct. Dette er udtrykt som provenuvirkningen
fra arbejdsudbuddet i forhold fil provenuet efter tilbageleb.

Fordelingsvirkning

Fordelingsvirkningen af aendringer i bilafgifterne opgeres som virkningen af en aekvivalent
@ndring af de disponible indkomster. Afgifter har saledes ikke direkte betydning for dispo-
nible indkomster eller for indkomstfordelingen. Opgerelsesmetoden falger kapitel 4 i Skatte-
okonomisk Redegarelse 2021.

Fordelingsvirkningen af en hypotetisk forhejelse af registreringsafgiftens CO--fillaag med 50
pct. skennes at vaere omtrent fordelingsneutral malt ved Gini-koefficienten, nar virkningen pa
Gini-koefficienten efter almindelig praksis opgeres med 2 decimaler. £ndringen belaster 4. fil
7.indkomstdecil hejere end de resterende deciler og de laveste deciler belastes mindst. En
filstraekkelig stor forhejelse af registreringsafgiftens CO--tillaeg, og dertil en tilstraekkelig hoj
belastning pa husholdningerne, vil derved medfere en reduktion i indkomstforskelle malt ved
&ndring i Gini-koefficienten.

Provenuvirkning opgjort for salgsdrgange

Befaling af bilafgifter sker pa forskellige tidspunkter i en bils levetid. Betaling af registrerings-
afgift sker som udgangspunkt i salgsaret, mens betaling af ejerafgifter, motoransvarsforsik-
ringsafgift og drivmiddelafgifter sker hen over bilens levetid og dermed altovervejende senere
end salgsaret. Denne tidsmaessige placering af betalingen af afgifterne indgar i provenube-
regningen, nar der opgeres provenuvirkning for kalenderar, jf. ovenfor.

Der kan samfidig opgeres provenuvirkning for salgsargange. Provenuvirkningen for en salgs-
argang angiver den samlede virkning hen over levetiden for den pageeldende salgsargang.
Nar der beregnes provenuvirkning for en salgsargang, vil afgiftsbetaling gennem bilens levetid
sdledes vaere henfert til salgsaret, selvom betaling af fx ejerafgifter sker loabende gennem le-
vetiden og dermed altovervejende senere end salgsaret. Tabel 7 viser provenuvirkningen op-
gjort for salgsargange.

| det konkrete eksempel med en a&ndring i registreringsafgiften, hvor afgiffsbefalingen sker i
salgsaret, er den umiddelbare provenuvirkning ens opgjort for kalenderar og for salgsargange.
Grundet forskelle i den tidsmaessige placering af pavirkningen af ejerafgifter, drivmiddelafgif-
ter mv. er provenuvirkningen fra forbrugsadfeerd opgjort for salgsargange imidlertid lidt for-
skellig fra opgerelsen for kalenderar, jf. tabel 5 og 7.
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Tabel 7. Provenu for salgsargange ved en hypotetisk forhejelse af registreringsafgiftens CO.-tillag

Salgsargang

Mio. kr. 2026-niveau 2026 2028 2030
Umiddelbart provenu 525 375 450
Tilbageleb -100 -75 -100
Provenu efter filbageleb 425 300 350
Dynamiske effekter

Forbrugsadfeerd (&ndret bilsalg) -550 -375 -325
Arbejdsudbud -25 -25 -25
Provenu efter tilbagelob og adfaerd -150 -75 25

Anm.: Provenu er afrundet til naermeste 25 mio. kr. Grundet afrunding kan summering af fal afvige fra tofalen.
Kilde: Skafteministeriet.

Samfundsekonomisk virkning

Den samfundsekonomiske virkning er et velstands- eller efficiensmal, som sigter pa at op-
gore den ekonomiske gevinst (eller det ekonomiske fab) for samfundet som helhed af for-
skellige politikeendringer — herunder af @ndringer i skatter og afgifter.

Den samfundsekonomiske virkning opgeres som forskellen mellem (i) neffovirkningen for de
offentlige finanser af afgiffsaendringen og (i) nettovirkningen af en individuel lumpsum-skat,
dvs. en skat (eller overfersel) som den enkelfe borger ikke kan &endre gennem sin adfaerd —
og som har den egenskab, af de enkelte borgeres nytte samlef set er uaendret, jf. Bilag 2E i
Skatteekonomisk Redegarelse 2023. Infuitivt kan den samfundsekonomiske virkning ses som
virkningen for borgere og det offentlige under ét (idet disse tilsammen udger samfundet).

I modellen regnes samfundsekonomiske virkninger (samt skyggepriser) pba. salgsargangen.
Dette er for af give et mere retvisende billede, idet virkning for forskellige afgiftsindtaegter (og
pa CO) kan indtreeffe forskudt hen over bilernes levetid.

Forhojelsen af registreringsafgiftens CO--tillaeg skennes at medfere en samfundsekonomisk
omkostning pa ca. 300 mio. kr. i faktorpriser for salgsargang 2030, jf. tabel 8.

Tabel 8 viser beregningen af den samfundsekonomiske virkning i faktorpriser. Sejle 1 er virk-
ningen for de offentlige finanser af afgiffsaendringen, jf. fabel 7. Sejle 2 er belastningen af bor-
gerne ved afgiftseendringen. Denne indregner borgernes omstillingsgevinst ifm. afgiftsaen-
dringen og angiver dermed betydningen for borgerne udtrykt som en akvivalent @&ndring i
disponibel indkomst. Sejle 3 er virkningen for de offentlige finanser af en lumpsum-skat, der
sikrer, at borgernes nytte er uzndret set i forhold til afgiffsaendringen. Sejle 4 er belastning for
borgerne af lumpsum-skatten og er sdledes parallel til sejle 2. Sojle 5 er forskellen mellem
sejle 1 og 3 og angiver dermed den samfundsekonomiske virkning i faktorpriser. Sejle 6 er
forskellen mellem sejle 2 og 4. Summen for denne sejle er 0, da lumpsum-skatten er saf sale-
des, af borgernes belastning svarer til belastningen af afgiften.
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Tabel 8. Samfundsekonomisk virkning for 2030 ved forhejelse af registreringsafgiftens CO-tilleeg

Mio. kr. (2026-niveau) Afgift Lumpsum-skat Forskel
Staten  Borgere Staten Borgere Staten Borgere

1) @) ©) (4) (5)=(1)-3)  (6)=(2)-(4)
Umiddelbart provenu 450 -450 425 -425 25 -25
Automatisk tilbageleb -100 -100 0
Dynamisk provenu ekskl. arbejdsudbud -325 -325
Omstillingsgevinst 25 25
Eksternaliteter 25 25
1 alt ekskl. arbejdsudbud 75 -425 325 -425 -275 0
Arbejdsudbud -25 25 -50
lalt 50 -425 350 -425 -300 0

Anm.: Provenu er afrundet til naermeste 25 mio. kr. Grundet afrunding kan summering af fal afvige fra tofalen.
Kilde: Skafteministeriet.

| den samfundsekonomiske virkning indgar eksternaliteter, dvs. aendringer i eksterne skades-
omkostninger, sdsom traengsel, luftforurening, stej, mv. Omkostningen pr. km baseres pa den
tvaerministerielle rapport " Eksferne omkostninger ved kersel’ fra 2024 og forudsaettes i gen-
nemsnit at vaere ca. 0,9 kr. pr. km i 2026 i markedspriser, svarende fil ca. 0,7 kr. pr. km i faktor-
priser. Forhejelsen af CO-tillaegget skennes atf reducere de eksterne omkostninger opgjort i
faktorpriser med 25 mio. kr. for salgsargangen 2030. Det afspejler, at der skiftes fra fossile bi-
ler til elbiler, der har lidt lavere skadesomkostninger pr. km, ligesom det hejere kerselsomfang
for dieselbiler beregningsteknisk traekker i retning af reducerede eksterne omkostninger.
Overordnet set er der i defte filfelde tale om en afgiftsandring, der primaert giver skift i sam-
mensatningen af salget, hvilket har begraenset effekt pa de eksterne omkostninger.

Def bemaerkes, at COz-reduktionen ved filtaget ikke veerdiseettes i opgerelsen af den sam-
fundsekonomiske virkning, i stedet beregnes skyggepris, jf. nedenfor.

Bidraget fra arbejdsudbudsvirkningen fil den samfundsekonomiske virkning reduceres til at
besta af substitutionseffekten fra afgiftsaendringen, dvs. den kompenserede arbejdsudbuds-
virkning. Det afspejler, at arbejdsudbudsvirkningen fra den hypotetiske lumpsum-skat udge-
res udelukkende af en indkomsteffekt, der svarer fil indkomsteffekten fra afgiftsandringen.

Det bemaerkes, at den samfundsekonomiske virkning i tabel 8 praecist er summen af dyna-
misk provenu fra forbrugsadfaerd, omstillingsgevinsten, aendring i eksterne omkostninger og
den kompenserede arbejdsudbudsvirkning, hvor alle elementer er opgjort i faktorpriser (dvs.
efter filbagelab).

Skyggepris

For at vurdere ef filtags omkostningseffekfivitet i forhold til CO.-redukfioner anvendes skyg-
gepriser. Skyggeprisen angiver den samfundsekonomiske omkostning pr. fon reduceref CO..
I modellen regnes de arlige samfundsekonomiske virkninger og skyggepriser pba. salgsar-
gangen. Dette er for af give et mere retvisende billede, idet virkningen pa hhv. CO; og provenu
kan indfraeffe forskudt. Derudover tager CES-modelleringen af forbrugerne udgangspunkf i
salgsargange.

De ca. 2.450 feerre fossile biler solgt i 2030 (jf. tabel 6) giver en samlet CO.-reduktion pa knap
0,08 mio. ton over deres levetid. Set i forhold til den samfundsekonomiske omkostning ekskl.
arbejdsudbud pa ca. 275 mio. kr,, jf. tabel 8, giver dette en skyggepris pa omkring 3.100 kr. pr.
fon CO.i faktorpriser (opgjort ekskl. arbejdsudbud). Medtages arbejdsudbudsvirkning i den
samfundsekonomiske omkostning er skyggeprisen ca. 3.700 kr. pr. ton CO i fakforpriser.
Skyggepris opgjort ekskl. arbejdsudbud er velegnet fil af evaluere omkostningseffektivitet.
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Udskydelse af indfasning af hejere registreringsafgift
[+] .
pa elbiler (FL26)
Med Aftale om finanslov for 2026 (FL26) mellem regeringen (S, V og M) og K er det aftalt at
udskyde indfasningen af hejere registreringsafgift for elbiler med et ar. Det indebaerer en ud-
skydelse af den afgiftsfrie graense og den effektive sats, dvs. den sats, som elbilerne betaler
over den afgiftsfrie graense. Det sker ved af udskyde indfasningsprocenten og justere det
saerlige bundfradrag. Den nuvaerende indfasningsprocent og afgiftsfrie graense i 2025 vil sale-
des geelde i 2026, mens indfasningsprocenten og den afgiftsfrie graense for 2026 vil geelde i
2027, osv. Registreringsafgiften for elbiler vil dermed vaere fuldt indfaset i 2036, hvor der fort-
saf vil vaere et saerligt bundfradrag pa 137.000 kr. (arefs priser). Grundet §20-reguleringen vil
de nye satser for det szerlige bundfradrag afvige fra sidste ars fradrag.
Tabel 9 viser den effekfive beskatning for og efter FL26 samt reglerne for indfasningsprocen-
ten og det saerlige bundfradrag. Det bemaerkes, at der fra 2033 er fo effektive satser for elbi-
lerne. Det skyldes, af den afgiftsfrie graense bliver lavere end det avre skalaknaek. Det skal ses
i lyset af de stigende skalaknaek, som felger af §20-reguleringen, og den faldende afgiftsfrie
graense, som folger af den stigende indfasningsprocent.
Tabel 9. Regler ved 1-arig udskydelse af den effektive beskatning af elbiler
Effektiv sats (pct.) Afgiftsfri graense (kr.) Indfasningsprocent (pct.) Seerligt bundfradrag (kr.)
Geldende  Udskydelse Geeldende  Udskydelse Geeldende  Udskydelse Geeldende  Udskydelse
2025 60 - 419300 - 40 - 165.500 -
2026 72 60 366300 419300 48 40 155.400 161.300
2027 84 72 334500 366300 56 48 150.800 152.200
2028 96 84 311.900 334500 64 56 146.200 146.900
2029 108 96 295500 311.900 72 64 141,600 141,600
2030 120 108 283.500 295500 80 72 137.000 136.300
2031 126 120 283.100 283.500 84 80 137.000 130.900
2032 132 126 283.400 283.100 88 84 137.000 130.600
278.400 283.400
2033 782/138  748/132 /292,000 /292,000 92 88 137.000 134.800
274200 278.400
2034 81,6/144  782/138 /300,700 /300,700 96 92 137.000 134,600
270.700 274200
2035 85/150 81,6/ 144 /309,800 /309,800 100 96 137.000 134.400
274.000 274.000
2036 85/150 85/150 /319,000 /319.000 100 100 137.000 137.000

Anm.: Kronebeleb er angivet i arets priser. Afgiftsgraenser for den effekfive beskatning er beregnet. | denne beregning er taget hejde for §20-indekseringen i de

generelle regler. §20-indekseringen fra 2025 fil 2026 udger 4,8 pct, mens indekseringen fremadrettet er skan (med 3 pct. arligf).
Kilde: Skafteministeriet.

Nedenfor fremgar de skennede effekter af affalen pa bilsalget og provenuet. Beregningerne
folger metoden beskrevet i notatet.

AEndret bilsalg

Udskydelsen af indfasningen af hejere registreringsafgift for elbiler skannes at ege bilsalget
med ca. 2.200 biler i 2030, jf. fabel 10. Den lavere registreringsafgift for elbiler eger salget af
biler. Derudover skifter noget af salget af fossile biler til salg af elbiler, da elbiler er blevef rela-
fivt billigere. Salget af elbiler skennes at stige med ca. 4.000 stk., mens salget af fossile biler
skennes af falde med ca. 1.800 biler i 2030. Det egede antal elbiler er i hej grad i segmenterne
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mellem og stor, hvilket skal ses i lyset af, at de i forvejen udger en stor andel af salget, og at de
billigste elbiler, der typisk findes i mikro og til dels lille segmenterne, i forvejen betaler ingen
eller lav registreringsafgift.

Tabel 10. Effekt pa salget af nye biler opdelf pa drivmidler og segmenter, 2030

El Fossile | alf
Mikro -150 0 -150
Lille 700 -700 50
Mellem 1.750 -650 1.100
Stor 1.200 -350 900
Premium/Luksus/Sport 450 -100 350
Qvrige 0 0 0
| alt 4,000 -1.800 2200

Anm.: Afrundet fil neermeste 50 stk. Fossile daekker over benzin-, diesel- og plug-in hybridbiler. Grundet afrunding kan summering
af fal afvige fra tofalen.
Kilde: Skafteministerief.

Provenuvirkning

Udskydelsen skennes i gennemsnit at medfare et arligt mindreprovenu efter tilbagelab og
adfeaerd pa ca. 1 mia. kr. i perioden 2026-2035, jf. fabel 11.12026 skennes et mindreprovenu
pa 200 mio. som felge af forbrugsadfaerd, idet salget skifter mod elbiler, som betaler betyde-
ligt lavere afgifter end fossile biler. Der skennes et merprovenu fra forbrugsadfeerden fra 2029
og frem, hvilket skal ses i lyset af den gradvist stigende registreringsafgift for elbiler, som fol-
ger af indfasningen. Mindreprovenuet ved udskydelsen er lavere i drene 2031-2035 end i
arene frem til 2030, da stigningen i indfasningsprocenten falder fra 8 pct.-point fil 4 pct.-point

arligt.

Tabel 11. Provenuvirkning ved 1-arig udskydelse af den effektive beskatning af elbiler (kalenderar)

Mio. kr. 2026-niveau 2026 2027 2028 2029 2030 ZOGZnGS-
2035
Umiddelbart provenu -1.800 -2.500 -2.600 -2.700 -2.700 -1.600
Tilbagelob 400 500 600 600 600 300
Provenu efter tilbagelob -1.400 -1.900 -2.100 -2.200 -2.200 -1.300
Dynamiske effekter
Forbrugsadfaerd -200 -100 -0 +0 100 +0
Arbejdsudbud 300 300 400 400 400 200
Provenu efter TB og adfzerd -1.300 -1.700 -1.800 -1.800 -1.700 -1.000

Anm.: Provenu er afrundet fil naermeste 100 mio. kr. Grundet afrunding kan summering af fal afvige fra fotalen.
Kilde: Skafteministeriet.
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Bilag 1 — Totalomkostninger (TCO)

Forbrugernes omkostninger til biler og de relative omkostninger mellem forskellige bilvarian-
ter er ef cenfralt input i modelleringen af forbrugerens bilvalg.

De relative priser opgeres som totalomkostningen over bilens levetid (TCO), der er et nuance-
ret omkostningsbegreb og omfatter de samlede omkostninger forbundet med forbrugerens
bilforbrug — fremfor kebsprisen alene. Ved at opgere prisen via fotalomkostningen er det mu-
ligt ifm. modelleringen af forbrugerens bilvalg at undersege effekten af forskellige politiske
tiltag, der pavirker et eller flere elementer af totalomkostningen. | totalomkostningen indgar
omkostningerne ifm. bilkab, -ejerskab og -anvendelse i en forventet levetid for bilen pa 15 ar.
Ved filbagediskontering af fremtidige omkostninger tages udgangspunkt i en rente pa 3,5 pct.,
svarende til den af Finansministeriet anbefalede diskonteringsrente til brug for samfundseko-
nomiske konsekvensvurderinger med en profil mellem 0-35 ar., jf. vejledning i samfundseko-
nomiske konsekvensvurderinger 2023. | det felgende redegares for de enkelte elementer i
totalomkostningen.

Anskaffelsesomkostninger

| totalomkostningen indgar anskaffelsesomkostninger bestadende af bilens kebspris inkl.
moms samt registreringsafgift. De nedvendige oplysninger for at beregne kebspris for afgift
for modellens bilvarianter er tilgaengelige igennem det Digitale Motorregister (DMR). Deraf be-
regnes kebspris inkl. afgift og moms. Det kan bemaerkes, af anskaffelsesprisen kan opdeles i
en sum af afskrivninger samt finansieringsomkostninger over levetiden, dvs. at anskaffelses-
omkostninger ogsa kan anskues som sum af afskrivninger og finansieringsomkostninger.

Drivmiddelomkostninger
Drivmiddelomkostninger afhaenger af drivmiddelpriser inkl. afgifter og moms, energieffekfivi-
tet (drivmiddelforbrug pr. km.) og kerselsomfang.

Drivmiddelpriser indhentes fra Klima-, energi- og forsyningsministeriets forudsatninger i Kli-
mastatus og -fremskrivning (KF) og er prisen ved tankstanderen eller ladestanderen. For ben-
zin- og dieselbiler betales energi- og C0.-afgift. Derudover skal der betales CO.-kvote fra
2027, nar vejtransporten inkluderes i EU’s kvotesystem. Elbiler betaler elafgift af deres elfor-
brug efter processatsen fil og med 2030.

Energieffektiviteten pr. kert km indgar som et beregningselement i drivmiddelomkostnin-
gerne. Bilernes officielle energieffektivitet realitetskorrigeres ifm. beregningen af drivmiddel-
omkostningerne. Kerselsomfanget pr. ar forudsaettes at udgere ca. 22.600 km for dieselbiler
og 13.600 km for de avrige drivmidler.

CO:-gjer-, udlignings- og moforansvarsforsikringsafgift

For personbiler der er indregistreref fra og med 1. juli 2021 befales CO--ejerafgift. CO.-ejeraf-
gift afhanger af bilens CO,-udledning pr. kilometer og fastsaettes efter WLTP-malenormen.
Biler med hej CO-udledning pr. km betaler en hej afgiff, og omvendt betaler biler med en lav
CO--udledning pr. km. en lav afgift. Dieselbiler betaler udover CO.-ejerafgiften ogsa udlig-
ningsafgift, som ogsa fastsattes efter WLTP-malenormen.

Motoransvarsforsikringsafgiften er en afgift, der betales af den lovpligtige ansvarsforsikring pa
keretfejer. For personbiler udger afgiften 42,9 pct. af forsikringspraemien. Alle biler i modellen
forudsaettes at have en forsikringspraamie pa 1.300 kr. (2026-niveau) for ansvarsforsikring. |
TCO-opgerelsen ses bort fra eventuel kaskoforsikring.
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Vedligehold
Vedligeholdelsesomkostninger omfatter samtlige serviceeftersyn og reparationsaftaler i bi-
lens levetid og varierer kun effer antal kerte km og bilens drivmiddel. Elbiler indeholder faerre
bevaegelige og slidbare dele sammenlignet med fossile- og plug-in hybridbiler, og derfor er
vedligeholdelsesomkostninger pr. km lavere for elbiler. Vedligeholdelsesomkostningerne er

baseret pa FDMs bilbudget og forudsaettes i gennemsnit at udgere omtrent 0,4 kr. pr. km i

2026.

Bilag 2 — CES-model

Der anvendes en sakaldt nested CES-model til at skenne over afledte adfaerdsvirkninger pa

efterspergslen efter biler ved @&ndringer i bilbeskatningen. Modellen indeholder seks seg-

menter af biler (segmenterne mikro, lille, mellem, stor, premium/luksus/sport og evrige), som
er opdelt i op fil fire typer af drivmidler (benzin, diesel, el og plug-in hybrid). Endeligt er bilerne
indenfor hvert enkelt drivmiddel opdelt pa prisklasser pa baggrund af fordelingen af bilpriser

inkl. moms og ekskl. registreringsafgift’. Modellen bestar af fire niveauer ("nests”) af CES-

funktioner, illustreret i figur 3.

I modellen beskrives husholdningernes kab af biler. Det er en forenkling, hvor der ses bort fra
de ekonomiske beslutninger i forbindelse med bilernes anvendelse, herunder seerligt kersels-
omfang og valg mellem en eller flere biler i husstanden. Derfor skal bilernes "pris” opfattes

som fotalomkostninger ved bilejerskab, jf. bilag 1.

Figur 3. CES-modellens nest-struktur

Samlet forbrug
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Prisklasse 1 Prisklasse 2 Prisklasse 1 Prislasse’ Prisklasse 1 Prisklasse 2 Priskiasse 1 Priskdasse2
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Kilde: Skatteministeriet.

* Inddelingen af prisklasser kan ogsa laves pa baggrund af bilemes TCO, men indenfor drivmidler vil der blot vaere fale om en skale-

ring.
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Matematisk strukfur i CES-modellen (ved simplificeret nesting)

Modellen beskriver husholdningers forbrugspraeferencer ved hjaelp af CES-funktioner. Hus-
holdningernes forbrug bestar af savel biler som andet forbrug end biler, og hvor der forekom-
mer forskellige typer biler. Husholdningers praeferencer forudszettes saledes udtrykt ved

£

11 1 ey

(1) C=(v§*XRE +v§*XB£)
N =T

@ Xp = (S <x,7 )

Hvor x; er mangden af biler af type i, og Xy er andet forbrug end biler.

X er et bilaggregat der repraesenterer samlet bilforbrug og afhaenger af kombinationen af bi-
ler pa tvaers af de forskellige typer i, mens aggregatet C repraesenter samlet forbrug og er et
CES-aggregat af andet forbrug Xy og bilforbruget repraesenteret ved bilaggregatet X. Praefe-
rencen for biler skal som fidligere navnt ses som en praeference for kerselsydelsen, som op-
nas fra brugen af bilerne set gennem deres levetid. Det bemaerkes, at for nemheds skyld er
aggregatfet X her praesenteret blot ved éf simpelt CES-aggregat over biltyperne, fremfor flere
nestede funkfioner (dvs. flere niveauer af CES-aggregater), jf. ogsa nedenfor.

Der sker saledes substitution mellem andet forbrug og biler savel som substitution mellem
forskellige typer biler, hvor € er substitutionselasticiteten mellem andet forbrug og biler, og o
er substifutionselasticitet mellem biltyperne, mens vy, vz 0og u; er skalaparametre.

Husholdningerne star samtidig over for budgetrestriktionen
@) I = PpXp + Xipix;

hvor I er husholdningernes disponible indkomst, Py, er prisen pa evrigt forbrug X, og p; er
prisen for bilforbrug x; af type i. Idet praeferencen for biler som navnt er en praeference for
brugen af bilen gennem dens levetid, er prisen p; for biltype i en fotalomkostning set over le-
vetiden (TCO). Budgetrestriktionen skal ses som en strukturel sammenhang, hvor hushold-
ningernes forbrugsudgifter strukturelt set (dvs. set i et intertemporalt perspektiv) er bestemt
af indkomstniveauet.

Husholdningerne optimerer pa den baggrund forbrugssammensatningen ud fra ovensta-
ende forbrugspraeferencer. Denne nytfemaksimering forer til efferspergsel efter af have og
bruge biler givet ved

—&
(4) XB=VB*(};—Z’) *C,hvorC=é
\N—O
5) xi= e (B) X

hvor P og Py er prisaggregater defineret som
1
(6) Pp = (vg * Pg% +vg * Py~%)i-e
1
@) Py = (Xip; *pi~%)i-o
Disse ligninger beskriver bilefterspergslen x; pa tvaers af typer.

Det kan bemaerkes, at det geelder at Py X5 = X; p;x;, og derved ogsa P X, = PrXp + PsX5.
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En a&ndring i bilbeskatningen overvaeltes i priserne p; ved at have og bruge biler af type i. Pa
baggrund af prisaendringerne, og dermed de nye priser p;, beregnes ud fra ovenstaende ud-
fryk den nye bilefterspergsel x; pa tvaers af typerne i.

Yderligere nesting af bilfyperne

Ovenstaende tager for nemheds skyld udgangspunkt i blot ét CES-aggregat over biltyper,
fremfor flere nestede funktioner (dvs. flere niveauer af CES-aggregater). Det kan bemaerkes,
at bilaggregatet X beskrives ved flere nestede funktioner, dvs. ved flere niveauer af CES-
funktioner, der er frinvist koblet sammen, fremfor blot ét enkelt CES-aggregat over biltyper
som ved (2). Ovenstaende udtryk for x; som funktion af p;, P og X5, givet ved (5), og udfryk-
ket for Pz som funktion af p;, givet ved (7), vil derved blof filsvarende blive erstattet af flere
niveauer af udtryk, som ligeledes har samme funktionelle form som (5) og (7). Disse udtryk
for niveauerne under bilaggregatet er trinvist koblet sammen pa samme indbyrdes vis som
opdelingen af bilaggregatet.

Som tidligere beskrevet indeholder modelleringen en nesting af biltyperne, saledes bilty-
perne trinvist opdeles pa segmenter, drivmidler samt prisklasser.

Kalibrering af modellen
Modellens skalaparametre kalibreres saledes, at modellen ved geeldende afgiftsregler netop
svarer til et givet grundforleb for bilsalget, inkl. filherende bilpriser mv. Ved at isolere i (5) fas

. \NO
folgende udtryk y; = ;:—‘ * (;’—‘) . Givet initiale vaerdier af x; og p; fra grundforlebet kan para-
B B

metrene y; saledes kalibreres herudfra. Det bemaerkes, at Py og X uden fab af generalitet
ses som den gennemsnitlige bilpris og det samlede antal biler. For v-parametrene i det over-
ste forbrugsnest mellem samlef bilforbrug og andet forbrug geelder parallelle kalibreringsud-
fryk som for parametrene ;.

Arbejdsudbud og disponibel indkomst

Det bemaerkes, af ovenstaende modellering fokuserer pa forbrugspraeferencer og dermed
forbrugssammensaetningen ved given disponibel indkomst. Den skitserede CES-struktur in-
deholder dermed ikke arbejdsudbudsvirkning fra fx aendret bilbeskatning (og derved an-
drede priser p;). En arbejdsudbudsvirkning kunne dog principielt set inkorporeres i CES-mo-
delleringen ved at tilfeje et @evre nest med substifution mellem aggregeret forbrugsgode (med
positiv marginalnytte) og arbejdsudbud (med negafiv marginalnytte), hvor budgetbetingelsen
samtidig tilpasses til at afspejle, at disponibel indkomst afhaenger af arbejdsudbuddet. Dette
ville dog ikke &ndre ved ovenstaende beskrivelse af forbrugssammensatningen og dermed
bilefterspargslen x; pa tvaers af typerne i ved en disponibelindkomst I. Samtidig bemaerkes,
af provenuberegningen inkluderer arbejdsudbudsvirkning, som ville svare til at inkludere et
sadant avre nest.

Bilag 3 — Beregning af fordelingsvirkninger

Fordelingsvirkningen ved en hypotetisk a&ndring i bilafgifterne malt ved Gini-koefficienten er
beregningsteknisk opgjort pa baggrund af en aekvivalent andring i de disponible indkomster,
dvs. en hypotetisk andring i husholdningernes disponible indkomster, der har samme forde-
lingsprofil som a&ndringen i afgiftsbetalingen. Her ses bort fra betaling af andre afgifter.

Arsagen til at der opgares en akvivalent andring pa de disponible indkomster er, at aendrin-
ger i bilbeskatningen (som bestar af afgifter) ikke har nogen direkte virkning pa indkomstfor-
skelle malt ved Gini-koefficienten. Det skyldes, at afgifter ikke indgar i opgerelsen af de (nomi-
nelle) disponible indkomster. Fordelingsvirkningen opgjort pa baggrund af forskelle i de di-
sponible indkomster seger som udgangspunkt at sammenligne befolkningens forbrugs mulig-
heder og ikke befolkningens konkrete forbrugsvalg. Bilafgifterne reducerer dog kebekraften
af husholdningernes disponible indkomster og derved pavirker bilbeskatningen de reale

Side 20



Regnemetode ved afgiftssendringer for personbiler

forbrugsmuligheder. Z£ndrede bilafgifter kan derved ogsa pavirke de relative forskelle mellem
husholdningernes reale forbrugsmuligheder, hvilket kan illustreres ved af opgere en virkning
pa Gini-koefficienten pa baggrund af aekvivalente aendringer i de disponible indkomster.

Fordelingsvirkningen malt ved Gini-koefficienten af andringer i bilafgifter beregnes med
samme metode som beskrevet generelt for forbrugsafgifter i afsnit 4.3. i Skatteekonomisk
Redegorelse 2021.

Til beregning af fordelingsvirkninger anvendes DMR og indkomstdata fra 2023. Bilsalget for-
venfes af endre sig markant over tid pga. udbredelsen af elbiler. Til beregning af fordelings-
virkninger justeres bilsalget derfor over tid, sa det felger samme grundforleb for bilsalget som
fremgar af den relevante klimafremskrivning. £ndringen i grundforlebet er derudover bl.a. ba-
seret pa en antagelse om, at andelen af den disponible indkomst, som husholdningerne be-
nytter pa bilforbrug, er konstant over tid.
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