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1. OVERSIKT OCH FORFARANDE FOR UPPRATTANDE AV DEN SOCIALA
KLIMATPLANEN

1.1. Sammanfattning

1.1.1. Den grona omstillningens i sitt sammanhang

Den grona omstéllningen i medlemsstaten 1 sitt ssmmanhang, med sérskild tonvikt pd de viktigaste
utmaningarna till f61jd av de sociala konsekvenserna av att inkludera véxthusgasutsldpp fran byggnads-
och vigtransportsektorerna i tilldimpningsomradet for direktiv 2003/87/EG och hur dessa utmaningar
kommer att beaktas i planen.

Den svenska klimatpolitiken ska vara ambitids och effektiv, samt ta hidnsyn till manniskors och foretags
mdjligheter att leva och verka i hela landet. Klimatomstéllningen behdver métas med atgédrder nationellt,
inom EU och globalt. Den svenska klimatpolitiken utgar fran att Sverige senast 2045 inte ska ha nagra
nettoutslidpp av vixthusgaser till atmosféren, for att darefter uppné negativa utslépp.

Den svenska regeringen bedomer att den langsiktiga trenden dr svagt positiv men att ytterligare atgérder
behovs for att nd mélet till 2045. For att nd klimatmalen kravs ytterligare atgdrder och en elektrifiering av
transporter och arbetsmaskiner bedoms vara avgdrande.

Byggnadssektorn i1 Sverige r ndra fossilfrihet i nuldget. Detta dr resultatet av flera decenniers styrmedel,
som lett till utveckling av och incitament for alternativa uppvarmningskéllor, men ocksa prisdkningar pa
fossila branslen. Antalet utsatta hushall som varmer sina hus med olja eller naturgas ér litet och paverkan
frdn ETS2 ar darfor véldigt liten.

Mikroforetagen i Sverige paverkas av ETS2 frimst genom sin anvéndning av personbilar och fossila
drivmedel. De s.k. utsatta mikroforetagen berdknas 1 det korta perspektivet fa kostnadsokningar som
motsvarar mellan 1,5 och 3,9 procent av forddlingsvérdet beroende pa vilken bransch som studeras.
Genomsnittet dr 2,3 procent av forddlingsvérdet eller drygt 3100 kr/ar. P4 medellang sikt kan paverkan
komma att 6ka, men ocksa mojligheterna till substitution av drivmedel och fordon 6kar eftersom
omstéllningen kan ta tid.

Den enskilt storsta utmaningen for att na en socialt réttvis klimatomstéllning finns bland hushall med lag-
eller lagre medelinkomst, sérskilt de med begrinsad tillgdng till kollektivtrafik. Utifrén féorordningen om
inrdttande av en social klimatfonds definitioner berdknas antalet s.k. utsatta transportanvandare i Sverige
vara cirka 740 000 hushall vilket motsvarar ungefar 15 procent av alla hushall i Sverige. Vid en analys av
dessa hushall utifrdn demografiska faktorer kan noteras att barn och unga, personer i éldrarna 75-84 ar,
ensamstaende med barn och boende i landsbygdsregioner eller i téit region avldgset beldgen fran en storre
stad ingdr bland de dverrepresenterade grupperna.

Mot denna bakgrund prioriterar Sverige en atgird, som dr en riktad elbilspremie till hushall.

1.1.2. Oversikt éver de viktigaste planerade atgiirderna och investeringarna

Sverige avser att soka medel fran den sociala klimatfonden f6r genomforande av en nationell elbilspremie
riktad till hushall med ldgre medelinkomst[1] som bor i landsbygdskommuner eller i omrdden med
begrinsad tillgéng till kollektivtrafik. Stod foreslas kunna ges for kop eller leasing av en ny eller begagnad
utslappsfri bil (elbil).

Elbilspremien kommer att uppga till 1.300 kr/manad, dock hogst 46.800 kr per fordon, for de ansokningar
som ldmnas in under 2026 — 30 juni 2028. Dérefter kommer premien att uppga till hogst 32 400 kronor
per fordon. Till hushéll med de ldgsta inkomsterna (upp till 50 % av medel) tillkommer ett starttilligg som
kommer att uppga till 18.000 kr per fordon och utbetalas samtidigt med den forsta ménadsutbetalningen
av elbilspremien. Fran den 1 juli 2028 uppgar starttilligget till 10.000 kr per fordon. Motivet for
starttilligget dr att ge ett extra incitament for att nd hushall i1 transportfattigdom sérskilt, vilka kan ha
samre tillgang till kapital och svérare att ha rdd med de kostnader som kan uppkomma initialt, till exempel
en forhojd forsta leasingavgift.

Kommunikation till mélgrupperna, direkt och via vidareformedlare, kommer att stodja elbilspremien.
Hushéllen med de ldgsta inkomsterna &r sérskilt prioriterade. Kommunikationsaktiviteterna kommer att
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utformas for 6ka malgruppernas kinnedom om premien och fa dem att vilja ansoka, till exempel med
budskap som é&r relevanta och tillgédngliga for malgrupperna i 1dmpliga kanaler. Kunskapsmaterial kommer
dven att produceras, till exempel om vilka stod som finns for att skaffa elbilsladdning

Den sociala klimatplanen kommer att genomforas av Naturvardsverket. Ett tekniskt stod behovs for
administrationen av denna nya elbilspremie och fér kommunikation som stodjer genomforandet av
atgarden. For att kunna ta emot ansokningar, fatta beslut och betala ut premien till hushall kommer att nytt
administrativt system att behdva utvecklas och inréttas.

[1] Hushéallets inkomst med hiansyn tagen till hushéllssammanséttning. For att spegla hushallets
sammanséttning anviands hushallets totala inkomst dividerad med antalet konsumtionsenheter i hushéllet.
De inkomstslag som ingar ar skattepliktiga inkomster (d.v.s. inkomster frén tjédnst och niringsverksamhet
samt Overskott eller underskott av kapital).

1.1.3. Ml for atgirderna och investeringarna

Elbilspremier ska under ett antal manader ha betalats ut under perioden 2026-2032. Det totala antalet
manader eller manadsutbetalningarna ska uppga till 3 778 285 vilket motsvarar att 115 596 utsléppsfria
fordon (elbilar) ska ha kopts eller leasats genom den riktade elbilspremien.
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1.1.4. Oversiktstabell

En Oversiktstabell som sammanfattar planens huvudsakliga mal, tillsammans med de berdknade totala kostnaderna for planen, inbegripet bidraget fran
fonden, det nationella bidraget och de medel fran program med delad forvaltning som ska dverforas till fonden, uppdelade pé de tre interventionsomradena:

atgirder och investeringar for byggnadssektorn, for vagtransportsektorn, och atgirder for direkt inkomststod, pa grundval av nedanstaende mall:

Sociala

Overforing fran

Total kostnad Klimatfonden Nationell program mefi delad Effekter av atgirder och investeringar
forvaltning
Interventionsomrade
. . . . R . . . . ot . . Minskning av
EUR % EUR % EUR % EUR % Minskning e:v Mmsknmg av hushall i Minskning avnutsatta Minskning av hushall i Mmskpmg av koldioxidutslipp
utsatta hushall energifattigdom transportanvéndare transportfattigdom utsatta mikroforetag (KiCO2)

Vigtransportsektorn | 519 593 452 | 97,52 | 389 695 089 | 75,00 | 129 898 363 | 25,00 0 0,00 0 86 200 34 500 0 2300,00
Tekniskt stod 13199447 | 248 9899 585 | 75,00 3299 862 | 25,00 0 0,00
Totalt 532792 899 | 100,00 | 399 594 674 | 75,00 | 133 198 225 | 25,00 0 0,00
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1.2. Oversikt 6ver den ridande politiska situationen

Information om nuvarande nationella energi- och klimatpolitik, hur den tilldmpas i ett nationellt
sammanhang, med sarskilt fokus pa byggnads- och transportsektorerna och med avseende pa de mest
utsatta grupperna.

Information on the current national energy and climate policies, how they are being applied in the national
context, with a particular focus on buildings and transport sectors and in respect to the most vulnerable
groups.

I juni 2017 antog Sveriges riksdag ett klimatpolitiskt ramverk for Sverige genom propositionen
2016/17:146 Ett klimatpolitiskt ramverk for Sverige. Ramverket bestdr av nationella klimatmal, en
klimatlag och ett klimatpolitiskt rad. Det klimatpolitiska ramverket skapar langsiktiga villkor for
néringslivet och samhillet. Klimatlagen (2017:720) reglerar regeringens klimatpolitiska arbete, vad det
ska syfta till och hur det ska bedrivas. Av 3 § klimatlagen framgér att regeringens klimatpolitiska arbete
ska utga fran det langsiktiga tidsatta utsldppsmal som riksdagen har faststéllt. Arbetet ska ocksd enligt
ndmnda paragraf bedrivas pa ett sitt som ger forutsittningar for klimatpolitiska och budgetpolitiska mal
att samverka med varandra. I 6vrigt innehaller lagen bestimmelser for nér och hur regeringen ska folja
upp det klimatpolitiska arbetet samt redovisa sina planerade atgarder for riksdagen.

Den svenska klimatpolitiken utgar fran att Sverige senast 2045 inte ska ha nagra nettoutslépp av
vaxthusgaser till atmosféren, for att darefter uppna negativa utslépp.[1] Den svenska budgetprocessen
regleras 1 huvudsak genom regeringsformen (1974:152), riksdagsordningen (2014:801) och budgetlagen
(2011:203). Regelverken stiller krav pa att regeringen aret fore paborjat budgetar ldmnar in en ekonomisk
varproposition och en budgetproposition till riksdagen. Varpropositionen lamnas in i april och innehéller
regeringens forslag till riktlinjer for den ekonomiska politiken och finanspolitiken for f6ljande ar,
inklusive en bedomning av niva for ett statligt utgiftstak for slutéret 1 prognosperioden, vilket infaller tre
ar senare. Efter att varpropositionens riktlinjer har beslutats av riksdagen omsitts de av regeringen till en
konkret budgetproposition som ldmnas in under hdsten samma ar. Under pagaende budgetar kan
regeringen ldmna forslag till &ndring i statens budget i en sé kallad &ndringsbudget. Det &r genom
budgetprocessen som regeringen foreslar och riksdagen beslutar de medel som behdvs for genomforande
av atgdrder och investeringar inom ramen for den sociala klimatplanen. I budgeten gors dven en
redovisning och analys av atgiarder och resultat pa olika omraden, som dven det kommer att vara relevant
for den sociala klimatplanen.

Den 18 oktober 2022 tilltrddde en koalitionsregering bestdende av statsrad fran Moderaterna,
Kristdemokraterna och Liberalerna. Regeringen samarbetar i riksdagen med Sverigedemokraterna.
Samarbetspartierna slot 1 oktober 2022 en dverenskommelse om den politiska inriktningen for
mandatperioden 2022-2026, i det s4 kallade Tiddavtalet. Overenskommelsen innefattar sex
samarbetsprojekt inom ramen for vilka politiska reformer ska utarbetas och genomf6ras. Inom
samarbetsprojektet klimat och energi finns bland annat inriktningen att 6ka méngden planerbar och
fossilfri elproduktion 1 energisystemet, inte minst genom att stirka forutsittningarna for ny kirnkraft och
att 0ka takten for utbyggnad av laddinfrastruktur.

I enlighet med klimatlagen presenterade regeringen sin Klimathandlingsplan i december 2023.[2]
Klimathandlingsplanen anger hur det klimatpolitiska arbetet bor bedrivas under mandatperioden inklusive
de beslutade och planerade atgarder som regeringen avser att vidta for att forbattra forutsattningarna for
hushall och foretag att fatta de beslut som krivs for att de nationella och globala klimatmalen samt
Sveriges klimatataganden gentemot EU ska nas. I klimathandlingsplanen beskrivs grunden for regeringens
klimatpolitik med tre punkter, varav en dr: “Klimatomstdillningen kan bara lyckas om den sker i en
ekonomi som vdxer. Legitimitet hos medborgarna dr en forutsdttning for omstdllningen som ocksa bygger
pd mojligheterna att hitta effektiva styrmedel, ddr forutsdttningarna och levnadsstandarden for enskilda,
hushdll och foretag inte stagnerar och ddr hela landet och alla samhdllsgrupper har jimbordiga
mojligheter i omstdllningen. Insatser ska ddrfor goras ddr vi far mest utsldppsminskningar —
klimatpolitiken behover bli mer kostnadseffektiv.” Regeringen bedomer vidare 1 klimathandlingsplanen att
“Fér att uppnd engagemang och acceptans for klimatpolitiken behover storre hdnsyn tas till hur
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medborgare och foretag i olika delar av landet paverkas av klimatomstdllningen. Hela landet behéver
inkluderas i omstdllningsarbetet. For att ta del av medel frdn den sociala klimatfonden avser regeringen
att ta fram en social klimatplan med dtgdrder for en rdttvis klimatomstdllning.”

I klimatlagen framgar ocksa att regeringen varje ar ska ldmna en klimatredovisning till riksdagen 1
budgetpropositionen. Den ska bland annat innehélla en redovisning av de viktigaste besluten inom
klimatpolitiken under aret och vad de besluten kan betyda for utvecklingen av véxthusgasutsldappen.
Regeringen har 1 regleringsbreven for 2024 till myndigheter inom miljé- och energiomradet beslutat om
flera uppdrag for att pdskynda elektrifieringen av transportsektorn. Det handlar bland annat om att fraimja
utbyggnaden av hemmaladdning i flerfamiljshus och att identifiera kommuner som skapar forutsittningar
for elektrifiering av sjofart. En statlig utredning (Dir. 2024:98) har tillsatts under 2024 {or att bl.a.
analysera vilka styrmedel som kan utformas for att Sveriges dtaganden 1 EU nés pa ett kostnads- och
samhiéllsekonomiskt effektivt sitt. Syftet med utredningen ar dels att sékerstilla att &tagandena nas utan
att hushall och néringsliv drabbas av orimligt hdga kostnader, dels att sdkerstilla att utfasningen av fossila
brinslen sker pa ett sédkert och acceptabelt sétt som gor att Sveriges och néringslivets konkurrenskraft kan
bibehéllas och stirkas och som inte leder till himmande regelverk eller far skadliga effekter for delar av
landet eller samhéllet.

Enligt klimatstatistik for 2023 uppgick Sveriges territoriella utsldpp av vixthusgaser till 44,4 miljoner ton
koldioxidekvivalenter (exklusive LULUCF). Det innebér en minskning med 38 procent sedan 1990. Det
storsta bidraget till utslappsminskningarna sedan 1990 har skett inom sektorn uppvéarmning av bostéder
och lokaler. De dtgirder som bidragit mest till utvecklingen ar utbyggnaden av fjarrvirmenéten och den
foljande overgangen fran oljeeldade viarmepannor till el- och fjarrvirme och dven att allt fler
véirmepumpar installerats. Aven sektorerna industri och inrikes transporter har bidragit till den totala
utslappsminskningen fran 1990. Effektivare fordon och en dkad anvéndning av biodrivmedel genom
reduktionsplikten har bidragit till minskade utslédpp fran vigtrafiken. Inrikes transporter star for ungefér en
tredjedel av Sveriges totala klimatutslapp. Huvuddelen, 6ver 90 procent av utsldppen i sektorn, kommer
fran vigtrafiken. Ar 2023 uppgick utslippen av vixthusgaser frin inrikes transporter till ungefir 13,9
miljoner ton koldioxidekvivalenter.[3] Sammanfattningsvis kan sidgas att byggnadssektorn 1 Sverige
(ndrmare bestdmt energianvindning i bostéder och lokaler) ar i det nirmaste helt fossilfri. Ddremot
aterstar utmaningar nér det giller anvandning av fossila branslen for transporter, sirskilt i omraden dér
kollektivtrafiken inte &r ett realistiskt alternativ.

Sverige har haft en koldioxidskatt sedan borjan av 1990-talet. Energi- och koldioxidskatt ska betalas for
de flesta brinslen som anvinds for motordrift eller fér uppviarmning. De svenska energi- och
koldioxidskatterna foljer det ramverk som faststéllts for branslebeskattning i EU:s energiskattedirektiv.
Det finns for ndrvarande inget forslag om att dndra den nationella svenska koldioxidskatten med
anledning av implementeringen av ETS2. Sverige har valt att tillimpa ETS2 brett, vilket innebér att fler
sektorer inkluderas dn vad EU:s minimikrav foreskriver. Bland annat omfattas arbetsmaskiner, spartrafik
och fritidsbatar, vilket gor systemet mer heltickande och kostnadseffektivt. Regeringen har dock tillsatt en
offentlig utredning med syftet att analysera vilka styrmedel som kan sdkerstélla att Sveriges
klimatdtagande 1 EU uppnas pa ett kostnadseffektivt och samhéllsekonomiskt effektivt sétt och som bidrar
till utfasningen av fossila brinslen senast 2045. Forslagen frdn denna utredning kan leda till fordndringar i
koldioxidbeskattningen, mot bakgrund av implementeringen av ETS2.

Ett antal studier har gjorts av effekten av koldioxidprissittning pa utsatta grupper. Som underlag till
arbetet med sociala klimatfonden presenterade Konjunkturinstitutet 2024 en analys.[4] Dér laboreras med
olika operationaliseringar av utsatta grupper utifran férordning (EU) 2023/955:s 6vergripande
definitioner. I samband med inldimnandet av planen uppdaterades studien utifran de valda
operationaliseringarna (se Konjunkturinstitutet, 2025).[5] Resultaten visar att paverkan av ETS 2 framfor
allt sker inom transportsektorn medan paverkan inom bostadssektorn dr mycket liten. Vad géller paverkan
inom transportsektorn dr den proportionellt storre i landsbygden och for ensamstdende med barn. Vad
giller mikroforetagen ér utsatta overrepresenterade inom jordbruk och skogsbruk medan de ar
underrepresenterade inom byggverksamhet. Nagra andra studier som studerar effekten av kade
drivmedelskostnader dr bland annat Konjunkturinstitutet 2023, Swérdh, Algers och Ek (2023) samt
Andersson (2024).[6] [7] Resultaten 1 Swardh, Algers och Ek (2023) indikerar att styrmedel som hojer
priset pa drivmedel framst slar mot landsbygd och laginkomsttagare. KI (2023) visar bland annat pa stora
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spridningar inom inkomstgrupper. Andersson och Atkinson visar pa en del av de metodologiska
svarigheterna med att méta fordelningseffekter.[8] Utifran drsinkomst drabbar de svenska energi- och
koldioxidskatterna inom transportsektorn laginkomsttagare i hogre grad, men ser man till livstidsinkomst
ar resultaten de motsatta.

Naér det géller nuldget och befintliga styrmedel inom Sociala klimatfondens fokusomraden, ndmligen
privatpersoners och mikroforetags energianvindning och utslipp i byggnadssektorn och i
vigtransportsektorn, samt nagra centrala styrmedel pa det sociala omradet, sa &r situationen féljande i
Sverige. Merparten, 88 procent, av Sveriges befolkning bor i titorter och omkring 25 procent av Sveriges
befolkning bor i de tre storsta tatorterna Stockholm, Géteborg och Malmé (SCB). Pa manga hall ar
Sverige tdmligen glest befolkat. Andelen personer med 1&g ekonomisk standard har legat pd mellan 13—15
procent under tioarsperioden fram till 2023.[9] Det finns stora regionala variationer, bdde mellan
kommuner, men framfor allt inom kommuner, nér det giller andelen med 14g ekonomisk standard.
Merparten av kommunerna dér fler 4n var femte invanare har 1ag ekonomisk standard aterfinns 1
Bergslagen och Smaland. Omvint dr det storstadsnidra kommuner som har ldgst andel med 14g ekonomisk
standard. Det dr vanligt att bo i smahus (enfamiljshus), bade 1 tétorter och pa landsbygden.
Energianviandningen i byggnader har genomgétt en stor fordndring sedan 1970- till 1980-talen.
Flerbostadshusen har i stor utstrackning anslutits till fjarrvirme medan fjarrvarmeverkens energimix har
gatt fran kol till biobréinslen, avfall och olja (fossil olja och biooljor anvinds i liten omfattning vid
toppeffekt under vinterhalvaret).

Den vanligaste energibéraren for uppvarmning av smahus var 2023 el, foljt av biobrinsle och
fjarrvdarme.[10] Det svenska naturgasndtet dr begransat till de allra sydligaste och vistligaste delarna av
landet. Det &r ett fital hushall som fortfarande anvénder fossila branslen for uppvarmning. For hushall i
enfamiljshus fanns under 2023 - 2025 ett investeringsstdd for att byta ut virmesystem som drivs med gas
och energieffektivisering av eluppviarmda hus (Bidrag for energieffektivisering i smahus).[11]

Aven foretagen, inklusive mikroforetagen, anvinder i hog utstrickning el och fjirrvirme i sina fastigheter.
Summa anvind méngd fossila branslen (summa olja och naturgas) var ar 2023 endast 0,3 TWh i lokaler
och flerbostadshus (som kan dgas av foretag eller bostadsréttsforeningar). Konvertering fran de fossila
brianslena for uppvarmning eller annan energianvéndning i verksamheten kan ges stod fran
investeringsstodet Klimatklivet. Klimatklivet kan sdkas av bade foretag och bostadsrittsforeningar. Enligt
budgetpropositionen 2025 (Prop. 2024/25:1) uppgar anslaget ar 2026 for Klimatklivet till omkring tre
miljarder och 2027 planeras anslaget uppga till 1,5 miljarder. Klimatklivet stracker sig till ar 2030.

De flesta ldgenheter i flerfamiljshus har i Sverige virmen inkluderad i hyran (sa kallad varmhyra). Det
innebér att variationer i uppvarmningskostnader inte direkt belastar hyresgésterna utan det aterspeglas i
den arliga forhandlingen om hyresnivan. De hushall som ér drabbade av hoga boendekostnader och har
begrinsade inkomster har i manga fall rétt till bostadsbidrag. Bostadsbidrag kan ges av Forsidkringskassan
till den som har barn som bor hos sig beroende bland annat pd inkomst och kostnad.[12] Aven den som &r
under 29 ar och har ldga inkomster kan ha rétt till bostadsbidrag. Det giller oavsett om personen i fraga
arbetar eller studerar. Pensiondrer med ldga inkomster kan ha ritt till bostadstillagg till pensionen och
aldreforsorjningsstdd.[13] Bada dessa stdd soks hos Pensionsmyndigheten.

Sammanstallningen av den nationella resvaneundersokningen visar att privatpersoners tillgédnglighet till
arbete, skola, vard och service i stor utstrickning 16ses med personbil.[14] Statistiken visar dven att antalet
huvudresor med kollektiva firdsétt Skade under 2023, for andra aret i rad.[15] Okningen sedan 2022 &r 17
procent, men dr fortsatt 15 procent ldgre &n 2019. Motsvarande 6kning i resldngd dr 62 procent jamfort
med 2022. Bil ar fortsatt det dominerande fardséattet och stér for drygt hélften av resorna 2023. Antalet
bilresor ligger pa i stort sett samma niva som 2022. Jimfort med 2019 dr dock bilresorna 8 procent férre.
Andelen elbilar i Sverige har 6kat under en tid och ligger nu pa 7 procent av antalet personbilar i trafik.
Den absoluta merparten aterfinns dock 1 hushall med hog inkomst och i storstadsregionerna.

Resorna till fots och med cykel minskade med 3 respektive 9 procent jamfort med 2022 och &r dven légre
dn 2019 med 12 respektive 21 procent.[16] I en fordjupad undersdkning gjord &r 2018 uppméttes
mobiliteten, métt som antal resor per person och vecka, och den skilde sig 4t mellan olika
socioekonomiska grupper i samtliga indelningar (inkomst, kon, dlder, funktionsnedséttning) férutom
indelningen som bygger pd kommuntyp.[17] Den halva av befolkningen som hade hogst inkomster gjorde
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flest resor, cirka 12 per person och vecka. Aldre och personer med rérelsenedsittning gjorde minst antal
resor, omkring 7 per person och vecka. Bilpooler finns i Sverige men utvecklingen har stagnerat.
Bilpooler nyttjas framforallt av personer som inte behover bil varje dag. Distansarbete har blivit ett
alternativ efter covid-pandemin, men framst bland tjansteman.

I Sverige finns en vil utbyggd kollektivtrafik som I6ser manga ménniskors vardagliga resebehov,
inklusive en stor del av de utsatta transportanvindarna. Under 2024 uppgick de totala kostnaderna fér den
subventionerade regionala linjetrafiken till cirka 64,1 miljarder kronor. Biljettintdkterna fran
verksamheten var 29,5 miljarder kronor. Resterande dryga 35 miljarder kronor finansierades genom
bidrag och tillskott fran regioner, kommuner och staten. [18] Sveriges del i den sociala klimatfonden,
inklusive 25 % medfinansiering motsvarar 800 miljoner kronor per ar under 7 r. Mot den bakgrunden har
Sverige gjort bedomningen att utdkat stod for kollektivtrafiken endast kan ge en mycket marginell effekt
pa kollektivtrafikutbudet. Det skulle dven vara svart att visa hur utdkade subventioner av kollektivtrafiken
skulle komma just utsatta transportanviandare och transportfattiga till del. Sverige har samtidigt sedan
2016 och fram till 2028 ett stodsystem (Klimatpremier) for investeringar i elbussar. Sedan starten har stod
betalats ut for inkép av 1531 elbussar, dir stodet per buss i snitt uppgar till 1,2 miljoner kronor. Genom
stodet for elbussar har beroende av fossila brinslen i kollektivtrafiken minskat. De personer som
huvudsakligen reser med kollektivtrafik paverkas endast marginellt av ETS 2. Idag kors 95 procent av
kollektivtrafiken med buss pa fornybara drivmedel eller el. Regional- och pendeltiagstrafiken drivs sa gott
som helt med fornybar el och sparvagns- och tunnelbanetrafiken kors endast pé el.[19] Av persontrafiken
pa Sveriges jarnvig dr 97 procent elektrifierad.[20]

For de utsatta transportanvdndarna som av ekonomiska hélsorelaterade, eller andra skil kommer ha svért
att ta del av elbilspremien finns flera existerande styrmedel och atgérder for att de ska kunna fa sina
transportbehov tillgodosedda. For den som har en funktionsnedséttning kan det vara sarskilt svart att resa
kollektivt. For personer med funktionsnedséttning som har vésentliga svarigheter att forflytta sig pa egen
hand eller att resa med allmidnna kommunikationsmedel finns mojlighet att bli beviljad s.k. fardtjénst av
den kommun eller region dar man bor.[21] Lokala eller regionala reglementen kompletterar
lagstiftningarna i tillstdndsgivningen. Den nuvarande lagen om fardtjanst infordes 1998.[22] Den, som
inte kan resa med kollektivtrafik till varden, kan ha ritt att f& sjukresor med taxi, rullstolstaxi eller egen
bil. Det dr det medicinska behovet som styr. Det finns &ven mgjlighet for personer med
funktionsnedsédttning som har stora svérigheter att forflytta sig eller dka kollektivt att fa bidrag for att
skaffa och anpassa en bil.[23]

Anropsstyrd kollektivtrafik eller flextrafik, dar allménheten eller utvalda grupper, exempelvis dldre och
funktionshindrade kan forboka kollektivtrafikresor dr véldigt vanligt i Sverige. Anropsstyrd kollektivtrafik
och flextrafik fungerar i de flesta regioner som ett komplement till ordinarie linjetrafik. P& glesbygd
anvinds ofta anropsstyrd kollektivtrafik pa tider och hallplatser med fa resendrer. Flextrafik och
anropsstyrd kollektivtrafik har ofta en begrénsad turtidthet och omfattning och kan i de flesta fall inte
ensamt svara upp mot hushallens resebehov till arbete, skola, vard och service. [24] Ungas viktigaste
resor, till och fran skolan, dr reglerad 1 skollagen. Kommunerna har skyldighet att anordna skolskjuts for
elever i grundskolan och anpassad grund- och gymnasieskola, i savil allmédn som fristdende regi.
Skolskjuts sker i den ordinarie linjetrafiken eller genom sérskilt anordnade skolskjutsturer. Da unga oftast
ar del av ett hushéll med vuxna personer kan de dra nytta av elbilspremien genom att de ingar i samma
hushall.

De svenska socialforsdkringssystemen ér vél utbyggda och tréder in till exempel om ménniskor blir sjuka,
till personer med funktionsnedséttning och till de dldre. Barnbidrag ges till alla barnfamiljer tills barnet ar
16 r gammalt.[25] Det finns ocksa ett flerbarnstilligg for den som har tva barn eller fler. Barnbidraget
betalas ut automatiskt.

Losningar for mikromobilitet (eldrivna enpersonsfordon sdsom elcyklar, lastcyklar, elsparkcyklar etc) har
de senaste aren vuxit fram i storstidder och tétorter men de ldga hastigheterna (maximalt 25 km/h) innebér
att det i manga fall inte kan ersétta bilen for transporter pd glesbygden. Under &ren 2017 - 2018 fanns en
elfordonspremie riktad till privatpersoner for att forbéttra forutsittningarna att transportera sig
klimatvénligt. Premien omfattade stdd till inkdp av eldrivna cyklar, eldrivna mopeder, eldrivna
motorcyklar och eldrivna utombordsmotorer och var pa 25 % av inkdpspriser och max 10 000 kronor.
Stodet resulterade 1 96 869 utbetalningar.[26] Andelen elcyklar vid nyforséljning har fortsatt att 6ka efter
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att stodet avslutades.[27] Inkopspriserna fér fordon inom kategorin mikromobilitet dr 1aga i1 jamforelse
med priset for bil. Det finns numera dven en stor andrahandsmarknad for dessa fordon vilket gor att 4ven
de mest utsatta transportanvindarna bor ha mojlighet att skaffa sddana fordon om det skulle vara en
dndamalsenlig 16sning for deras transportbehov. Sverige bedomer darfor att det inom ramen for sociala
klimatfonden inte 4r motiverat att terinfora ett stdd likt elfordonpremien.

Mikroforetag har 1 hog utstrickning personbilar. Med mikroforetag avses foretag med férre dn 10
anstédllda och omsétter mindre dn tva miljoner euro per ar. For den som anvénder sin arbetsgivares bil
privat finns en nedséttning av formansvérdet for vissa miljdanpassade bilar som innebér att nybilspriset
sétts ned vid berdkningen. For féretagen innebér nedsittningen att deras kostnader for sociala avgifter blir
lidgre. Nedsattning av forménsvérdet for en elbil far uppga till maximalt 50% av bilens nypris.[28] Elbilar
har ocksé en lagre fordonsskatt (endast 360 kronor per ér) vilket &r cirka en tiondel av fordonsskatten for
jamforbara fordon som drivs med bensin eller diesel.[29] Ett stdd till mikroféretag inom ramen for sociala
klimatfonden skulle vara behiftat med ytterligare administrativa kostnader eftersom foretagens och
privatpersonernas ansokningar till ett elbilsstod skulle behova se olika ut med tanke pd EU:s
statsstodsregler. Sverige bedomer dirfor att det inte &r motiverat att skapa nya kompletterande stod till
foretag for att kopa eldrivna personbilar.

Miénga sma foretag, daribland mikroforetag, anviander litta lastbilar (dvs. lastbilar med en totalvikt pa
hogst 3,5 ton), arbetsmaskiner och tunga lastbilar i sina verksamheter. For ldtta ellastbilar och tunga
miljo6lastbilar (framf6rallt eldrivna) samt miljdarbetsmaskiner (framforallt eldrivna) medges idag
investeringsstod genom den s.k. Klimatpremien som administreras av Energimyndigheten.[30] Stodet till
latta ellastbilar genom Klimatpremien upphor den 1 oktober 2025 men det finns ett forslag i
budgetprocessen for 2026 om en tvaarig forldngning fram till 2028. Klimatpremien &r ett s.k.
introduktionsstod med syfte att framja introduktionen av vissa miljéfordon pd marknaden, déribland litta
ellastbilar. Energimyndigheten har i uppdrag av regeringen att 16pande folja upp och analysera
marknadsutvecklingen for milj6fordon, samt hur vil myndighetens stod genom Klimatpremien bidrar till
denna utveckling. Energimyndigheten ska redovisa uppdraget till Regeringskansliet (Klimat- och
ndringslivsdepartementet) senast 30 november 2025.[31] Mot denna bakgrund bedomer Sverige att det
inte behovs ytterligare atgérder inom ramen for sociala klimatfonden for att minska effekterna av ETS2 pé
mikroforetagen inom transportomradet.

Sverige har ocksd under en ldngre tid haft nedsatt beskattning av jordbruksdiesel, dvs diesel som anvinds i
arbetsmaskiner och i skepp och vissa batar i yrkesmassig jordbruks-, skogsbruks-, och
vattenbruksverksamhet. Syftet &r att stdrka jord- och skogsbrukets internationella konkurrenskraft. Under
2025 har en tillfalligt utokad nedséttning tillampats. Skulle en utdkad nedséittning ocksa gilla 2027 sa
skulle den prishdjande effekten av ETS2 for mikroforetag med arbetsmaskiner inom dessa sektorer att
motverkas.

Sverige har genomfort flera strukturella atgdrder for att minska beroendet av fossila brinslen och for att
hantera och minska effekterna av EU:s nya utsldppshandelssystem, ETS2. Dessa insatser syftar bade till
att uppnd klimatmalen och att mildra de ekonomiska konsekvenserna for foretag och hushall. Nagra
exempel pa strukturella tgérder dr beslutandet av den energipolitiska inriktningspropositionen (Prop.
2023/24:105) som ldgger grunden for en kraftig utbyggnad av hela elsystemet. I propositionen foreslas tva
nya energipolitiska maél, ett planeringsmal och ett leveranssikerhetsmal. Planeringsmalet innebér att
Sverige bor planera for ett elbohov om minst 300 TWh till 2045 och leveranssikerhetsmalet innebér att
det svenska elsystemet ska ha formagan att leverera el dér efterfragan finns, i rétt tid och i tillrdcklig
maéngd, i den utstrickning det dr samhéllsekonomiskt effektivt. Robusta och effektiva energisystem ar
centralt for att for att Sverige klara klimatmalen, elektrifiera industrin och transporterna och stélla om hela
végen ner till nettonollutslapp till &r 2045. I budgetpropositionen for 2025 beslutade Regeringen dessutom
om ett nytt investeringsstod, Kraftlyftet, for att 6ka elsystemets formagor regionalt och dir behoven ér
som storst, for att hdlla tempo i elektrifieringen och den grona omstéillningen. Kraftlyftet omfattar 100
miljoner kronor 2025. For 2026 avsitts 200 miljoner kronor och 400 miljoner kronor 2027, direfter
samma belopp arligen fram till 2035.[32] En annan viktig atgird dr satsningarna pa stod for utbyggnad av
laddinfrastruktur som funnits i Sverige sedan 2015 genom bland annat stddprogrammet Klimatklivet.
Dessutom har en séirskild styrmedelsutredning tillsatts for att ta fram ytterligare forslag pa
kompensationsatgirder. Inom ramen for sociala klimatfonden, med en i nationell kontext férhallandevis
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liten budget. har Sverige inte identifierat ndgon ny additionell strukturell atgérd som pé ett tydligt sétt
skulle minska effekterna av ETS2 for de utsatta transportanvindarna.

Utbyggnaden av laddinfrastruktur har kommit Iangt i Sverige och fortgar, bland annat med hjdlp av
stodprogram som Klimatklivet, Ladda bilen, de regionala elektrifieringspiloterna och skattereduktionen
for installation av gron teknik. Sveriges vignit har 6 965 publika laddstationer och den publika
laddningen byggs kontinuerligt ut bl.a. med hjélp av stdd pa platser dér det finns ett behov av forstarkt
laddinfrastruktur och dér detta i nuldget inte kan byggas pa affarsmaéssiga villkor.[33] Sedan hdsten 2020
har Trafikverket gett investeringsstdd i syfte att ticka storre vigar med publik snabbladdning dér detta
annars inte byggs. exempelvis i glesbygdsomraden. Aven Klimatklivet kan ge stdd till publik laddning dér
det finns ett behov och hittills har 3 183 ansékningar beviljats.[34] Hela Trafikverkets funktionellt
prioriterade vignit for langviga personresor ticks av publik snabbladdning pd minst 150 kW var tionde
mil och var sjitte mil lIings TEN-T. Stod fér snabbladdning av tyngre transporter ges fran
Energimyndigheten genom programmet regionala elektrifieringspiloter.

Bild: Karta 6ver snabbladdningsinfrastrukturen ldngs storre vigar i Sverige fran varen 2024. Kartan visar
att hela Trafikverkets funktionellt prioriterat vignét for langvéiga personresor ticks av publik
snabbladdning pa minst 150 kW var tionde mil och var sjitte mil l1dngs TEN-T. I kartan antas
laddningsstationer som beviljats stod hos Klimatklivet och Trafikverket som befintliga.[35]

Utover den publika laddningen ger Klimatklivet dven stdd till laddstationer for elfordon som anvénds i en
verksambhet, liksom Ladda bilen-stodet som utgar till organisationer, foretag och bostadsrittsforeningar for
att installera laddare till boende och anstéllda. Hittills har 24 737 ans6kningar beviljats inom ramen for
Klimatklivet.[36] For privatpersoner finns en skattereduktion for installation av grén teknik, som bl.a.
omfattar installation av laddningspunkter till elfordon. Skattereduktion ges med 50 procent av kostnaden
for arbete och material. Kunden far avdraget direkt pa fakturan fran foretaget som utfor installationen och
foretaget begér sedan utbetalning fran Skatteverket.[37]

Begrinsad tillgange till icke-publik laddinfrastruktur (private recharging) ar typiskt sett ett storre problem
1 tatbefolkade/urbana omraden. I glesbygd finns ofta tillgang till egen parkeringsplats, vilket underléttar
forutsittningarna for icke-publik hemmaladdning. Laddning sker ocksd i forsta hand "hemma” eftersom
det blir betydligt billigare i4n vid publik laddnfrastruktur. De storsta hindren for elbilsdgande har
rapporterats vara hoga inkOpspriser snarare én brist pd laddningsméjligheter, och EAFOs consumer report
pekar ocksé pé att det generellt sett dr priset pa elbilarna som &r storst hinder for stéd och inte brist pa
publik laddinfrastruktur.[38] Sverige har gjort bedomningen att det inte behdvs nagra ytterligare
strukturella atgérder, sdsom st6d for laddinfrastruktur, for att underlitta for utsatta transportanvindare att
byta till elfordon.

Regeringen har beslutat om inriktningen att en elbilspremie ska ges till personer i behov av stdd, till
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exempel i glesbygd, genom finansiering fran EU:s sociala klimatfond och nationell finansiering. I
budgetpropositionen for 2025 (Prop. 2024/25:1) beslutades att 10 miljoner kronor tillfors anslag 1:21
Atgiirder inom ramen for den sociala klimatfonden for ar 2025 for att forbereda insatser som kan
finansernas genom fonden.[39] Denna finansiering kan mojliggora en elbilspremie till utsatta
transportanvindare. Malet &r att premien ska gynna 115.595 hushéll genom att de far mojlighet att leasa
eller kopa en elbil sa att deras fossilberoende minimeras. Denna plan innehaller de uppgifter som behover
redovisas for att beslut ska kunna tas om elbilspremien.

[1] Malet innebér att utsldppen av viaxthusgaser fran svenskt territorium ska vara minst 85 procent lagre
senast ar 2045 &n utsldppen ar 1990. De kvarvarande utsldppen ned till noll kan uppnas genom sé kallade
kompletterande atgérder.

[2] Regeringens klimathandlingsplan — hela végen till nettonoll, Skr. 2023/24:59,
https://www.regeringen.se/contentassets/990c26a040184c46acc66189at344371/232405900webb.pdf
(Héamtad 2025-09-15)

[3] Naturvardsverket (2024). Sveriges utsldpp av vaxthusgaser https://www.naturvardsverket.se/data-
ochstatistik/ klimat/sveriges-utslapp-och-upptag-av-vaxthusgaser/ (Hidmtad 2025-03-24).

[4] Konjunkturinstitutet (2024a) "Effekter av prishojningar med anledning av inforandet av EU:s nya
utsldppshandelssystem”, Specialstudie, dnr. 2024281 for prisantaganden och kéllor.

[5] Konjunkturinstitutet (2025) Effekter vid inférandet av EU:s nya utslédpps-handelssystem samt atgarder
1 den sociala klimatplanen — Underlag till Naturvardsverket.

[6] Konjunkturinstitutet (2023) Miljé ekonomi och politik Férdelningseffekter av miljo- och klimatpolitik.
miljoekonomisk-rapport-2023.pdf

[7] Swirdh, J.-E., Algers, S., & Ek, . K. (2023) Fordelningseffekter av bilstyrmedel for att nd klimatmalet
2030: En analys av inkomst- och geografisk dimension. VTI rapport 1192. Férdelningseffekter av
bilstyrmedel for att na klimatmaélet 2030 : En analys av inkomst- och geografisk dimension

[8] Andersson och Atkinson (2024) The Distributional Effects of a Carbon Tax on Gasoline: The Role of
Income Inequality. Working paper April 2024. Available at
The Distributional Effects of a Carbon Tax April 2024.pdf

[9] Statistiska centralbyrans webbplats https://www.scb.se/pressmeddelande/ekonomisk-standard-sjunker-
for-andra-aret-i-rad/ (hdmtad 2025-09-15)

[10] Energimyndigheten (2024). https://www.energimyndigheten.se/statistik/officiell-
energistatistik/tillforsel-och-anvandning/energistatistik-for-smahus/Energistatistik for smahus (Hamtad
2025-03-20).

[11] Boverket (2025), https://www.boverket.se/sv/bidrag--garantier/bidrag-for-energieffektivisering-i-
smahus/ (Himtad 2025-09-01)

[12] Forsédkringskassan (2024).
https://www .forsakringskassan.se/privatperson/arbetssokande/bostadsbidrag/bostadsbidrag-
tillbarnfamiljer Bostadsbidrag till barnfamiljer - Forsédkringskassan (Hdmtad 2025-03-13).

[13] Pensionsmyndigheten (2025). Fakta om bostadstillagg.
https://www.pensionsmyndigheten.se/forpensionarer/ ekonomiskt-stod/sa-fungerar-bostadstillagg/fakta-
om-bostadstillagg | Pensionsmyndigheten (Hamtad 2025-03-13).

[14] Trafikanalys (2024) Resvanor i Sverige 2023
https://www.trafa.se/globalassets/statistik/resvanor/2023/resvanor-i-sverige-2023.pdf (Himtad 2025-03-
20)

[15] Huvudresor ar resor med utgdngspunkt i hemmet, arbetsplats eller skola. 'Hemmet' kan erséttas av
annan stadigvarande bostadsadress, t.ex. fritidshus eller semesterbostad.

[16] Trafikanalys (2024) Resvanor i Sverige 2023
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https://www.trafa.se/globalassets/statistik/resvanor/2023/resvanor-i-sverige-2023.pdf (Himtad 2025-03-
20)

[17] Trafikanalys (2018) Sa reser vi baserat pa socioekonomi — resmonster for 37 grupper. PM 2018:9

[18] Trafikanalys (2024)
https://www.trafa.se/globalassets/statistik/kollektivtrafik/kollektivtrafik/2024/regional-linjetrafik-2024.pdf
(Héamtad 2025-09-01)

[19] Svensk kollektivtrafik (2025), https://svenskkollektivtrafik.se/fakta-statistik/miljo-och-klimat/
(Hamtad 2025-09-01)

[20] Trafikanalys (2023). Bantrafik 2023

[21] Trafikanalys (2023). Forslag om tydligare kriterier for fardtjinsttillstdnd
https://www.trafa.se/kollektivtrafik/fardtjanst/tydligare-kriterier-for-fardtjanst-13739/ (Hamtad 2025-03-
20).

[22] Sveriges kommuner och regioner (2024). Fardtjanst.
https://skr.se/skr/samhallsplaneringinfrastruktur/trafikinfrastruktur/kollektivtrafikpersontransporter/sarskil
dapersontransporter/fardtjanst.3203.html SKR (Hamtad 2020-03-20).

[23] Forsédkringskassan (2025), Bilstod for vuxna,
https://www.forsakringskassan.se/privatperson/vuxenmed-funktionsnedsattning/kopa-eller-anpassa-bil-
for-vuxen (Hamtad 2025-06-10)

[24] Svenska Taxiforbundet (2018), https://www.taxiforbundet.se/wp-content/uploads/2021/09/svheml-
kollektivtrafik18.pdf (Hamtad 2025-09-01)

[25] Forsédkringskassan (2025). Barnbidrag och flerbarnstillagg.
https://www.forsakringskassan.se/privatperson/foralder/barnbidrag-och-flerbarnstillagg Forsékringskassan
(Héamtad 25-03-13).

[26] Naturvardsverket (2019) Elcykling — vem, hur och varfor?,
https://www.naturvardsverket.se/globalassets/media/publikationer-pdf/6800/978-91-620-6894-3.pdf
(Héamtad 2026-09-01)

[27] Miljobarometern (2025) https://2030.miljobarometern.se/nationella-indikatorer/bilen/antal-salda-
cyklar-och-elcyklar-b11/ (Hamtad 2025-09-01)

[28] Skatteverket (2025)
https://www.skatteverket.se/privat/skatter/arbeteochinkomst/formaner/bilforman/miljobilar.4.3f4496fd 148
64ccS5ac9e89a.html (Hamtad 2025-09-01)

[29] Transportstyrelsen (2025) https://www.transportstyrelsen.se/sv/vagtrafik/fordon/skatter-och-
avgifter/fordonsskatt/skattens-storlek/ (Hdmtas 2025-09-01)

[30] Energimyndigheten (2024). Klimatpremie
https://www.energimyndigheten.se/klimat/transporter/transporteffektivt-samhalle/klimatpremie/ (Hidmtad
2025-03-20).

[31] Regleringsbrev for budgetiret 2024 avseende Statens energimyndighet.
https://www.trafa.se/globalassets/statistik/bantrafik/bantrafik/2023/bantrafik-2023.pdf (Hamtad 2025-03-
20).

[32] Kraftlyftet, Energimyndigheten 2025, https://www.energimyndigheten.se/energisystem-och-
analys/energisystem-och-analys/kraftlyftet/ (Hamtad 2025-09-16)

[33] Energimyndigheten (2025) Laddinfrastruktur i Sverige.
https://www.energimyndigheten.se/klimat/transporter/laddinfrastruktur/?utm_source=chatgpt.com
(Hamtad 2025-06-09)

[34] Naturvardsverket (2025) Laddinfrastruktur Klimatklivet
https://www .naturvardsverket.se/amnesomraden/klimatomstallningen/klimatklivet/laddinfrastruktur/
(Hamtad 2025-06-09)

[35] Trafikverket (2024) Kartserie utveckling snabbladdning
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https://bransch.trafikverket.se/contentassets/861812el 1ce74c61afdfocl 1856fee38/250226 kartor utveckli
ng snabbladdning 2020-2024.pdf (Hamtad 2025-06-05)

[36] Naturvardsverket (2025) Resultat — hur har det gatt for Klimatklivet?
https://www.naturvardsverket.se/amnesomraden/klimatomstallningen/klimatklivet/sa-fungerar-
klimatklivet/resultat--hur-har-det-gatt-for-klimatklivet/ (Hamtad 2025-09-03)

[37] Skatteverket 2025, Skattereduktion for gron teknik,
https://www.skatteverket.se/privat/fastigheterochbostad/gronteknik.4.676f4884175¢97df4192860.html
(Hamtad 2025-09-15)

[38] Consumer Monitor European Alternative Fuels Observatory Sweden 2024
[39] Proposition 2024/25:1. Budgetpropositionen for 2025, utgiftsomrade 20 Klimat, milj6 och natur.

1.3. Samradsprocess

En sammanfattning av samradsprocessen med lokala och regionala myndigheter, arbetsmarknadens parter,
det civila samhillets organisationer, ungdomsorganisationer och andra relevanta parter, som genomforts i
enlighet med den nationella réttsliga ramen, for utarbetandet och, nér sa dr mojligt, genomforandet av
planen, och som ska ticka samrddsverksamhetens omfattning, typ och tidpunkt samt hur de berérda
parternas synpunkter aterspeglas i planen.

Regeringskansliet har ordnat tva offentliga samrad for Sveriges sociala klimatplan, med mojligheter for
deltagare att diskutera och kommentera underlaget for planen och foreslagna &tgarder vid motet samt att i
efterhand ldmna skriftliga synpunkter. Utover de offentliga samrddsmdtena har bade Regeringskansliet
och Naturvérdsverket dven haft enskilda méten med och tagit in synpunkter fran olika intressenter.
Regeringskansliet hade exempelvis tidigt i processen ett mote med foretrddare for norra Sveriges regioner
for att informera om arbetet med den sociala klimatplanen och efterhora inspel, och senare pa
motsvarande sitt ett mote med lansstyrelsernas energi- och klimatradgivare, som ocksé foretrader ett
regionalt perspektiv.

Inbjudan till samradsmdtena har skickats till en bred krets av berdrda intressenter, ddribland ett stort antal
kommuner och regioner, samt olika milj6-, konsument- ungdoms- och andra intresseorganisationer,
néringsliv, fackforbund, universitet, myndigheter och enskilda experter, samt, for samrad 2, EU-
kommissionen, och det har varit mgjligt att delta bade fysiskt och digitalt. Vartdera motet har haft cirka ett
femtiotal deltagare, inklusive frdn Regeringskansliet. Inbjudningar, motesanteckningar, underlagsmaterial
och annan information om den sociala klimatfonden har publicerats pa regeringens hemsida.

Det forsta samradet holls 1 borjan av november 2024. Det behandlade en underlagsrapport med analyser
av priseffekter av ETS 2 och mélgrupperna for den sociala klimatfonden som tagits fram av
Konjunkturinstitutet pa regeringens uppdrag, samt den preliminéra inriktning pa genomforande av den
sociala klimatfonden genom en elbilspremie riktad till grupper 1 behov av stdd som regeringen foreslagit 1
budgetpropositionen for 2025.

Efter samradet gav regeringen i uppdrag till Naturvardsverket att med stod av Konjunkturinstitutet med
flera myndigheter ta fram ett komplett underlag fér den sociala klimatplanen, inklusive ett utvecklat
forslag till elbilspremie, och att forbereda genomforande. Naturvardsverkets delrapport med underlag for
den sociala klimatplanen och det utvecklade forslaget till elbilspremie behandlades vid det andra
samradet, som holls i slutet av april 2025.

Vid samradet presenterades dven det bredare genomforandet av ETS 2 1 Sverige och uppdraget till en
offentlig utredning att foresla styrmedel for klimatomstdllning till 2030, dir badde ETS 2 6verlag och
genomforandet av sociala klimatfonden utgor en viktig kontext.

Utfallet av de tva samrdden har tagits om hand pa olika sétt 1 arbetet med Sveriges sociala klimatplan.
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Samradssynpunkter frdn samrad ett har fran start funnits med som underlag for Naturvardsverkets arbete
med regeringsuppdraget. Det géller bland annat synpunkter som bekréiftade relevansen av en elbilspremie
men understrok behovet att sikerstilla att de malgrupper som é&r aktuella for sociala klimatfonden
verkligen har ekonomiska forutséttningar att efterfraga en elbil utifrdn de villkor som sétts upp, till

exempel genom att bade begagnade bilar och leasing bor kunna fa stdd, inte enbart férvirv av nya bilar,
synpunkter pd beloppsnivaer och geografisk indelning, och kritik mot att till exempel anvénda det statliga
reseavdraget som ett kriterium for att fa stod. Flera av synpunkterna har beaktats 1 Naturvardsverkets
forslag till utvecklad elbilspremie som presenterades vid samréad tva. Det giller bland annat att bdde nya
och begagnade bilar, likvél som bade kop och leasing, kan fa stdd, och vidare att reseavdraget ar slopat
som stodkriterium. Det geografiska stddomradet har utvecklats med stod av de tvd kompletterande
parametrarna kommuntyp/glesbygdskommuner med generellt dalig kollektivtrafikforsorjning respektive
tillgdng till kollektivtrafik i specifika, mindre omraden enligt en statistisk parameter, som i kombination
avgransar geografin for stodberéttigade utsatta transportanviandare.

Andra forslag och synpunkter fran det forsta samrédet, till exempel att 4ven fastighetssektorn borde kunna
fa stod, att enskilda infrastrukturinvesteringar i ny jarnvag borde prioriteras eller annan typ av
kollektivtrafik inkluderas, eller att 6kade generella transfereringar skulle vara mer effektiva for att stodja
utsatta grupper, har analyserats.

Nir det giller fastighetssektorn bedoms beroendet av fossila brinslen vara mycket begridnsat och det ar fa
hushall vars uppviarmningskostnader kommer att paverkas av ETS2. Inom fastighetssektorn finns redan
flera verksamma styrmedel som hanterar effekterna av hoga uppvarmningskostnader och omstéllning till
fossilfria uppviarmningssystem som inte paverkas av ETS2. I Sverige finns exempelvis bostadsbidrag for
barnfamiljer och unga med héga boendekostnader och ldga inkomster. De flesta ldgenheter i flerfamiljshus
har virmen inkluderad i hyran (sé kallad varmhyra). Det innebir att variationer i uppvirmningskostnader
inte direkt belastar hyresgisterna utan det kommer aterspeglas i den arliga forhandlingen om hyresnivan.
Sedan 2016 finns Klimatklivet som &r ett investeringsstdd som kan anvindas for exempelvis hyresvéirdar
och bostadsrittsforeningar for att byta ut uppvarmningssystem som drivs med fossila brinslen. Det har
dven fram tills nyligen funnits stdd for energieffektivisering av bade enfamiljshus och st6d for att byta ut
gaseldade uppvirmningssystem. Sammantaget har Sverige bedémt att dtgdrder inom transportsektorn ar
mer motiverat eftersom det saknas styrmedel som lindrar effekterna av ETS2 och det ir betydligt fler
manniskor kommer att paverkas av ETS2.

Nir det giller att stodja enskilda infrastrukturinvesteringar i ny jarnvig ar det vildigt kostsamt och ger
vildigt generella effekter for resandet for en specifik region. Det blir darfor en trubbig insats inom ramen
for sociala klimatfonen eftersom den inte kan riktas direkt mot de utsatta transportanvindarna. Det skulle
ocksa innebdéra stora svarigheter att inom ramen for den tidsperiod sociala klimatfonden pagar att hinna
fatta beslut om och genomfora den typen av infrastrukturinvesteringar. Att anvinda medel {for redan
beslutade och ddrmed finansierade jirnvigsinvesteringar ir inte additionellt, och bedéms dérfor inte vara i
linje med fondens additionalitetsprincip. Sammantaget har Sverige gjort bedéomningen att investeringar i
jarnvag bor hanteras i den nationella infrastrukturplaneringen.

I Sverige finns en vél utbyggd kollektivtrafik som I6ser manga ménniskors vardagliga resebehov,
inklusive en stor del av de utsatta transportanvindarna. Under 2024 uppgick de totala kostnaderna fér den
subventionerade regionala linjetrafiken till cirka 64,1 miljarder kronor. Biljettintdkterna fran
verksamheten var 29.5 miljarder kronor. Resterande dryga 35 miljarder kronor finansierades genom
bidrag och tillskott fran regioner, kommuner och staten. [1] Sveriges del i den sociala klimatfonden,
inklusive 25 % medfinansiering motsvarar 800 miljoner kronor per ar under 7 r. Mot den bakgrunden har
Sverige gjort bedomningen att utdkat stod for kollektivtrafiken endast kan ge en mycket marginell effekt
pa kollektivtrafikutbudet. Det skulle dven vara svart att visa hur utdkade subventioner av kollektivtrafiken
skulle komma just utsatta transportanviandare och transportfattiga till del. Sverige har samtidigt sedan
2016 och fram till 2028 ett stodsystem (Klimatpremier) for investeringar i elbussar. Sedan starten har stod
betalats ut for inkép av 1531 elbussar, dir stodet per buss i snitt uppgar till 1,2 miljoner kronor. Genom
stodet for elbussar har beroende av fossila brinslen i kollektivtrafiken minskat. Statistik fran Svensk
Kollektivtrafik visar att 95 procent av kollektivtrafiken med buss kors pd fornybara drivimedel eller el.
Regional- och pendeltagstrafiken drivs sd gott som helt med el och sparvagns- och tunnelbanetrafiken
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kors endast pa el. Kollektivtrafiken och de utsatta transportanvindare som ir beroende av kollektivtrafiken
fOr sina resebehov beddms mot denna bakgrund inte drabbas av 6kade kostnader pd grund av ETS2.

Som komplement till den linjebundna kollektivtrafiken erbjuder idag de flesta regioner, kommuner och
landsting sa kallad anropsstyrd kollektivtrafik. Anropsstyrd kollektivtrafik ir vil etablerad och har funnits
1 Sverige sedan 1990-talet och innebér att resendren bestiller sin resa via telefon, hemsida eller app. I
vissa regioner anvinds ordinarie kollektivtrafikbiljetter och i vissa regioner betalar den resande en
subventionerad avgift. Nir enstaka eller fa resenérer vill dka s kan mindre fordon, som taxi, viljas for
turen, for att undvika on6dig miljobelastning. Beroende pad geografi och behov ser uppliagget for den
anropsstyrda trafiken olika ut i olika delar av landet. Gemensamt for den anropsstyrda kollektivtrafiken ar
att den ofta édr inriktad mot dldre och funktionshindrade och ett viktigt syfte dr att mota behovet av
serviceresor, till exempel vardbesok. Den ersétter ocksa ofta ordinarie buss- eller battrafik i omraden med
fa resande. Den kan ocksa fungera som ett komplement till ordinarie buss- och béttrafik under tider pa
dygnet med fa resande.[2] De omridden dér den anropsstyrda trafiken anvinds som erséttning eller
komplement till linjebuden trafik, karakteriseras av kollektivtrafik med fa avgangar och begrinsad
tdckning, vilket innebér att kollektivtrafiken inte bedéms kunna ersétta bilen for att fullt ut tillgodose
hushallens behov av dagliga resor till arbete, utbildning och fritidsaktiviteter. Sverige bedémer dérfor att
utokade satsningar pd anropsstyrd kollektivtrafik inte kan hantera de kostnadsdkningar for drivmedel som
utsatta transportanvindare och transportfattiga i glest befolkade omraden drabbas av pa grund av ETS2.

Okade kostnader for drivmedel som uppstér till f61jd av ETS2 skulle kunna hanteras med direkta
inkomststdd till utsatta transportanvindare. Kostnadsokningarna for drivmedel for de utsatta
transportanvindarna i landsbygdsregioner ar cirka 1800 kr/ar efter inférande av ETS2. Om moéjligheten
till direkt inkomststdd utnyttjas fullt ut (37.5 %) skulle 300 miljoner kronor per ar kunna betalas ut till de
utsatta transportanvindarna. Det skulle motsvara en erséttning pa drygt 600 kronor per ar till de cirka 500
000 utsatta hushallen som har bil. Enligt forordningen ska sddana stdd vara tillfalliga och minska med
tiden. Sverige gor bedomningen att med tanke pa att bade kostnadsokningen och det potentiella stodet ar
forhallandevis begrinsade har ett sddant stod marginell effekt. Sverige bedomer samtidigt att det pa ett
substantiellt sétt skulle minska budgetutrymmet for elbilspremien, som till skillnad fran direkt inkomstdd,
bidrar till att fler minniskor blir en del av omstéllningen till klimatneutralitet.

Synpunkter och fragor vid samrad tva inklusive skriftliga inlagor efter motet gillde bland annat stodnivén,
inkomstgrianserna for stodet, pristak och prisgolv for stodberdttigade fordon och hur stédutbetalningar bor
fordelas over tid for att ge bast effekt for malgrupperna, samt kravet att 4ga en fossilbil for att kunna
erhélla stod.

Ett par tidigare synpunkter upprepades, som att generella ekonomiska stdd vore att foredra eller att en
elbilspremie kan bli snidv och andra typer av elektrifierade fordon eller kollektivtrafik borde 6vervigas.

Olika synpunkter framfordes gillande den indikativa stddniva som presenterats: bade att stodet var for
lagt for att mojliggora for laginkomsttagare att kopa en elbil, men ocksé att stodet & andra sidan var for
hogt och borde kunna sidnkas. En mer generell synpunkt var att med den angivna stddnivan skulle de
tillgéngliga medlen inte racka till alla stodberdttigade hushall, vilket kan medfora risker for acceptansen. |
Naturvérdsverkets forslag som presenterades vid samradet hade inkomstgrénsen for utsatta hushall hojts
till 100% av medelinkomst fran tidigare 80%, men flera deltagare pa samradet framforde att den nivan
sannolikt var for hog i relation till syftet med den sociala klimatfonden, och att det riskerade att hushéll
med lagre inkomster skulle tringas ut. En atergang till 80% foreslogs.

Deltagare undrade om det inte behdvdes bade pristak och prisgolv for stodet, inklusive i relation till
eventuella EU-regler for stdd till nya respektive begagnade bilar. En idé som framforts dr att enbart ge
stod till begagnade bilar och da med ett lagre pristak.

Vid métet diskuterades ocksa hur det kunde sékerstéllas att stodmottagarna i form av enskilda hushéll
verkligen anvédnde stddmedlen till att betala for sin elbil, och inte riskera att pengarna anvéndes till annan
konsumtion. En annan kommentar &r att resurssvaga hushéll kan ha svart att sjdlva finansiera ménatliga
kostnader 1 vintan pa en storre, arlig utbetalning.

Ett forslag for att hantera dessa aspekter, och som ockséd dvervégts som ett alternativ i uppdraget, var att
betala ut premien manadsvis istéllet for som planerat arsvis.
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Ytterligare forslag fran samraden var att slopa kravet pé att hushallet redan dger en bil med
forbranningsmotor for att kunna f4 stod, av réttviseskél och for att mojliggora for fler som ér eller blir
beroende av bil, till exempel forstagangskopare, att kunna fa stod och diarigenom undvika priseffekter av
ETS 2.

Baserat pa samrédet, ytterligare analys av befintliga underlag och andra 6vervdganden har forslaget
justerats pa en rad punkter. Premienivén har kalibrerats inom det spann som presenterades pa samrddet,
baserat pa Naturvardsverkets och myndigheternas interna analyser av intdkter och utgifter for de berdrda
hushéllen och den betalningsvillighetsstudie for de aktuella hushallsgrupperna i sociala klimatplanen som
genomforts, for att optimera utfallet for de aktuella malgrupperna inom ramen for de tillgingliga medlen 1
ett effektivt stodinstrument.

Premieutbetalningarna har justerats till att ske ménatligen. Hogsta mojliga inkomstniva for ett hushall ar
ater satt till 80% av medelinkomst. Vidare har som ett extra krav lagts till att ingen person 1 hushallet far
ha sa hog inkomst att man kommer 6ver brytpunkten for statlig skatt, for att ytterligare sdkra att hushallet
tillhér malgruppen for sociala klimatfonden och inte ar for resursstarkt.

Forslaget inkluderar bade prisgolv och pristak for de elbilar som man kan fé stod for. Synpunkterna har
dven tagits om hand genom att ta bort kravet pa dgande av bil med forbranningsmotor for att kunna vara
stodmottagare.

Samrad tva understrok vidare behovet av kommunikation kring det kommande elbilsstédet, inklusive for
att det ska uppfattas som rittvist. Synpunkterna kring kommunikation tas om hand i samband med
utvecklandet av en kommunikationsstrategi for genomforandet av sociala klimatfonden.

I det kommande arbetet med fortsatt utveckling och genomftrande av elbilspremien kommer det forslag
till stodforordning som Naturvardsverket tar fram att remitteras for synpunkter till en bred krets av
intressenter, inklusive bland annat kommuner, regioner, myndigheter, hogskolor och en lang rad
civilsamhilles och intresseorganisationer, som en del av det lagstadgade beredningskrav som géller for
framtagande och beslut av forfattningar. Genom remissforfarandet fir de utvalda organisationerna, men
dven alla andra potentiellt intresserade organisationer och individer, mojlighet att 1imna synpunkter pé
den centrala komponenten i den sociala klimatplanen.

Sammanstillning av synpunkter som lvfts av flera aktorer:

Svnpunkt: Elbilspremien bor inte vara kopplat till reseavdraget.

Aktor: Trafikanalys (government authority), Naturskyddsforeningen (civil society), Géllivare kommun
(municipality), Sveriges kommuner och regioner (municipality and region association), LO (labour
union), Region Blekinge

Hantering/beddmnig: Det foreslagna kravet pd reseavdrag har tagits bort fran stodet. Det bedomdes
orimligt att stinga ute de hushall som inte gor reseavdrag, men trots det har stora behov av bil i sin

vardag.
Synpunkt: Stod bor dven riktas till foretagens transportfordon da det kan ge storre utsldppsminskningar.

Aktor: Region Norrbotten och 2030-sekretariatet (civil society)

Hantering/bedomning: For tunga milj6lastbilar, elbussar och miljéarbetsmaskiner finns ett
investeringsstod som géller fram till 2028. Stodet for litta ellastbilar som funnits sedan 2024 fasas ut i
oktober 2025. Det finns dock forslag om forldngning i drets budgetprocessen som riksdagen tar stéillning
till i slutet av aret.

Synpunkt: Stod borde ges for att byta uppvarmningssystem och energieffektivisering

Aktor: Boverket (government authority), Géllivare Kommun (municipality), och Region Bleking

Hantering/bedomning: Analysen om vilka hushall som drabbas av priseffekter fran ETS2 visar att
behoven ér storst inom transportomradet. Det finns ocksé redan flera verksamma styrmedel som bidrar till
att minska beroendet av fossila branslen for uppvarmning.

Synpunkt: Ifragasitter om stodet kommer fi genomslag di utsatta erupper kan véntas ha svart att kopa
elbil trots premie.
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Aktor: 2030-sekretariatet, Hyresgéstforeningen, Ljusdals kommun, LO, Mercedes Benz, Mobility
Sweden, Naturskyddsforeningen, Region Norrbotten, Region Visterbotten, SKR. Sveriges
lantbruksuniversitet (SLU), Trafikanalys, Trafikverket, Umed Universitet, LinkOping universitet

Hantering/bedomning: En betalningsvillighetsstudie inklusive en aktuell analys av andrahandsmarknaden
visar att en ritt utformad premie kan na de utsatta malgrupperna. Premiens utformning har dessutom
justerats pa flera sétt for att hantera synpunkterna. Premienivan har justerats, utbetalning sker manadsvis
for att minska risken att hushallen far betalningssvarigheter och premien ar differentierad sa att de med
ldagst inkomst far en hégre premie.

Synpunkt: Kreditgivning kan underlittas om stodet betalas ut direkt till kreditgivaren

Aktor: Finansbolagens forening

Hantering/bedomning: For att inte riskera en situation dar méinniskor med 1aga inkomster tar 1an eller
ekonomiska ataganden de inte klarar av gér Sverige bedomningen att kreditvirderingen bor utga fran
hushallets betalningsformaga exklusive stodet. Utbetalning av stédet till ndgon annan aktor dn den som ar
tinkt att gynnas av stddet dr ocksa problematiskt eftersom det dr svart att visa att 100% av stodet da
kommer det utsatta hushallet till del.

Synpunkt: Forslag om riktade stod till kollektivtrafiken.

Aktor: 2030-sekretariatet, Gillivare kommun, Hyresgéstforeningen, Naturskyddsforeningen, Region
Blekinge, Region Jimtland Hirjedalen, Region Norrbotten, Region Visterbotten, SKR, SLU, Trafikverket

Hantering/bedomning: Sociala klimatfonden beddms endast kunna ge marginella effekter for
kollektivtrafiken i Sverige da den redan dr vil utbyged och kraftigt subventionerad. Satsningar pa
kollektivtrafiken ar ocksa svara att rikta till de utsatta transportanvindarna.

Synpunkt: Forslag om att sociala klimatfonden ska anvéindas till olika former av transfereringar, bland
annat hojt barnbidrag eller 6kat grundavdrag.

Aktor: Umed universitet, Viable Citiys, Naturskyddsforeningen och Magnus Nilsson

Hantering/beddmning: Sverige bedomer att med tanke pd den social klimatfondens storlek kommer dessa
forslag ha en mycket marginell effekt. siarskilt om de skulle gélla alla de som idag far barnbidrag.

Synpunkt: Den ldgsta grinsen for stodberittigande ar for hogt satt vilket leder till att en alltfor stor del av
fondens medel gér till de i1 de hogre inkomstgrupperna.

Aktor: LO (labour union)

Hantering/beddmning: Efter det andra samrddet har inkomstgrinsen justerats ned till 80% av
medelinkomst for att i hogre utstrickning nd de med ldgre inkomster.

Synpunkt: Kritik mot kravet att hushall som har rétt till premien ska édga eller leasa en bil med
forbrianningsmotor eftersom det exkluderar den stora gruppen forstabils-kopare.

Aktor: Géallivare kommun,

Hantering/bedomning: Kravet pd att dga eller leasa en bil med forbranningsmotor dr borttaget for att oka
stodets acceptens.

Synpunkt: Foreslar en storre initial utbetalning, for att oka tilledngligheten for grupper med laga
inkomster

Aktor: Naturskyddsforeningen

Hantering/beddmning: Stodet anpassas si att for de med ldgst inkomster ges en hogre forsta utbetalning 1
syfta att tex kunna betala en handpenning for elbilen.

Referenser

[1] Trafikanalys (2024)
https://www.trafa.se/globalassets/statistik/kollektivtrafik/kollektivtrafik/2024/regional-linjetrafik-2024.pdf
(Hamtad 2025-09-01)

SV 19 SV




[2] Svenska Taxiforbundet (2018), https://www.taxiforbundet.se/wp-content/uploads/2021/09/svheml-
kollektivtrafik18.pdf (Himtad 2025-09-01)

1.4. Definitioner

En forklaring av hur definitionerna av energifattigdom och transportfattigdom ska tillimpas pa nationell
niva.

Tolkning av energifattigdom: energifattigdom definieras i artikel 2.52 i Europaparlamentets och radets
direktiv (EU) 2023/1791 av den 13 september 2023 om energieffektivitet och om éndring av férordning
(EU) 2023/955 (omarbetning), och avser ett hushills bristande tillgang till visentliga energitjanster som
tillhandahaller grundldggande nivéer och en skélig levnadsstandard och hélsa, inklusive tillricklig tillgdng
till uppvarmning, varmvatten, nedkylning, belysning och energi for att driva elapparater, inom det berérda
nationella sammanhanget, befintlig nationell socialpolitik och andra relevanta nationella politikomraden,
orsakad av en kombination av faktorer, inbegripet d&tminstone orimliga priser, otillracklig disponibel
inkomst, hoga energikostnader och bostidder med 14g energieffektivitet.

Inom ramen for den sociala klimatplanen definieras energifattiga hushll som hushall med lag ekonomisk
standard 1 kombination med hoga energikostnader. For att mita energifattigdom krévs ytterligare
konkretisering och avgriansningar. Forutséittningarna for energifattigdom, och dven for att méta
energifattigdom ser olika ut for flerbostadshus respektive smahus, bland annat eftersom uppvarmning och
varmvatten vanligtvis dr inkluderad i hyran eller avgiften i flerbostadshus i Sverige.

For undersoka kombinationen av 14g inkomst och energiutgifter krdavs data pd mikroniva. Nagon statistik
over hushéllens utgifter for energikostnader finns inte pd mikroniva (hushallsniva). Overgripande
energistatistik finns publicerad av Energimyndigheten men kan inte kopplas till enskilda hushall 1
inkomststatistiken. Den bésta tackningen finns i Boverkets register 6ver energideklarationer.

Eftersom energideklarationer gors pa fastighetsniva ar det emellertid svart att fa en uppfattning av hur
energiforbrukningen ser ut for hushall 1 flerfamiljshus. Vanligtvis ingér uppvarmningskostnader i hyran
eller avgiften och dr ddrmed svar att separera fran andra delar av hyreskostnaden. Det gor att for boende i
flerfamiljshus saknas tillforlitliga uppgifter om hushéllens energiférbrukning.

Inom ramen for den sociala klimatplanen krdvs dven en tolkning av begreppet som mdjliggor sirskiljande
av dem som paverkas av ETS 2. Detta ar inte heller mdjligt for flerbostadshus utifran tillgdnglig statistik.
Utifrdn samlad energistatistik for flerbostadshus framgér dock att under 2 promille av energianvéindningen
for uppvarmning och varmvatten 1 flerbostadshus var med fossila brianslen[1].

Parallellt med framtagandet av den sociala klimatplanen har forekomsten av energifattigdom inom Sverige
dven analyserats inom ramen for genomforandet av det omarbetade direktivet for energieffektivitet (EU)
2023/1791.[2] For att berékna andel energibesparingar som ska uppnds bland personer som péverkas av
energifattigdom, utsatta kunder och personer i laginkomsthushall har en berdkningsmetod i artikel 8.3 i
direktivet anvénts, som viger samman fyra indikatorer frdn EU-statistiken om inkomst och levnadsvillkor
(SILC): a) Oférméga att halla hemmet tillrackligt varmt, b) Forfallna skulder avseende rakningar for
allménnyttiga tjénster, c¢) Den totala befolkning som bor i en bostad med lickande tak, fukt i viggar, golv
eller grund eller rota 1 fonsterkarmar eller golv d) Fattigdomsrisk (brytpunkt: 60 procent av ekvivalerad
medianinkomst efter sociala transfereringar).Enligt denna berékningsmetod blir andelen 7,08 % eller 750
480 personer. Inte heller ur detta underlag gar det att identifiera andelen boende i flerbostadshus eller
uppvarmningsform (jmf. Energimyndigheten 2024, s. 40).

Utifrdn resonemangen ovan méts energifattigdom pé foljande sétt inom ramen for denna plan. For boende
1 smahus avser energifattigdom hushall boende 1 smahus med lag ekonomisk standard[3] i kombination
med hoga energikostnader. Energikostnaden mits som andel av hushéllets disponibla inkomst[4]. Hoga
energikostnader innebér energikostnader som andel av den disponibla inkomsten hégre &dn vad 75 procent
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av hushéllen som bor i smahus har. Detta matt kompletteras med ett resonemang angaende forekomsten
av energifattigdom och utsatthet i flerbostadshus utifran viss data i energistatistiken och EU-statistiken om
inkomst och levnadsvillkor.

Tolkning av transportfattigdom: Utifran definitionen i artikel 2.2 1 férordningen har foljande tolkning
av begreppet transportfattig gjorts for denna plan. Transportfattiga hushall har:

Lag ekonomisk standard[3] samt:

e Bor i landsbygdskommun eller i ett omrade med begriansad tillgang till kollektivtrafik enligt
samma definition som redovisas for malgruppen under 2.2.2.1.1 eller

e Utgdrs av en ensamstaende med barn eller

e Inkluderar en eller flera medlemmar med funktionsnedséttning som innebér visentliga svarigheter
att forflytta eller orientera sig, inklusive till ndrmaste hallplats med ett relevant
kollektivtrafikutbud

Transportfattiga individer inkluderar alla som lever i ett hushéll som definieras som transportfattigt enligt
kriterierna ovan.

[1] Energimyndigheten (2025) Energistatisk for flerbostadshus 2023. Tabell 2.1 Energistatistik for
flerbostadshus (hdmtad 2025-09-12)

[2] Energimyndigheten (2024) Underlag infor genomforande av artikel 8, 10 och delar av 24 1 det
omarbetade EED. Slutredovisning av regeringsuppdrag

[3] Lag ekonomisk standard avser andelen personer som lever i hushall vars ekonomiska standard
(disponibla inkomst per konsumtionsenhet) &r mindre &n 60 procent av medianviardet for riket. Detta dr en
etablerad definition av laginkomsthushéll, jmf. engelskans at risk of poverty - AROP. Det anvinds bland
annat inom sociala klimatplanens TSI-projekt Cludius, J. et al. (2024) Transport poverty: definitions,
indicators, determinants, and mitigation strategies Final Report. Europeiska kommissionen. ISBN 97892-
68-20598-3.

[4] Disponibel inkomst dr summan av alla skattepliktiga och skattefria inkomster minus skatt och 6vriga
negativa transfereringar.

1.5. Forvintade effekter pa utsatta grupper

En berdkning av de sannolika effekterna av prishdjningen — som foljer av det utsldppshandelssystem som
inrdttats 1 enlighet med kapitel IVa 1 direktiv 2003/87/EG — for hushall, sdrskilt forekomsten av
energifattigdom och transportfattigdom, och for mikroforetag, som sérskilt omfattar en berdkning av
antalet, och identifiering av, utsatta hushéll, utsatta mikroforetag och utsatta transportanvindare. Dessa
effekter ska analyseras pé lamplig territoriell niva, som faststdlls av varje medlemsstat, med beaktande av
nationella sdrdrag och faktorer som tillgang till kollektivtrafik och grundldggande tjénster, och med
identifiering av de omraden som péaverkas mest.

Kontextindikatorer

1. Antal utsatta hushall 129 000
2. Antal hushéll i energifattigdom 120 000
18. Antal utsatta transportanvéndare 740 000
19. Antal hushall i transportfattigdom 330 000
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32. Antal utsatta mikroforetag 149 000

35. Andelen tillfalligt direkt inkomststdd i de totala kostnaderna for de sociala klimatplanerna 0

En beskrivning av den metod som anvénds i uppskattningarna, samtidigt som det sikerstélls att
uppskattningarna berdknas med tillricklig regional omradesindelning och en uppdelning av uppgifterna
efter kon, alder och funktionsnedséttning (nér det ar relevant).

I tabellen (context indicators) redovisas antalet hushall i de olika grupperna i nuldget (ar 2023). Nedan
redovisas metoderna for att bedoma de forvintade effekterna av ETS 2 och de aggregerade resultaten i
tabellen ovan bryts ner och analyseras. Forst beskrivs metoder som ér generella for alla analyser, sedan
presenteras metod och resultat for byggnadssektorn sedan for utsatta mikroforetag och slutligen for
végtransportsektorn. Texten dr en bearbetad version av delar av en underlagsrapport fran
Konjunkturinstitutet.[ 1]

GENERELLT OM METOD OCH PRISEFFEKTER:
Direkt paverkan pa brénslepriserna:

Givet att konkurrens och 6vervakning sikerstiller att inga obefogade kostnader 6verfors blir
kostnadsdkningarna som foljer av ETS 2 i direkt relation till de fossila utsldpp brénslet orsakar.

ETS52
Prispdverkan (PE) fran ett visst utslappsrittspris (P ) kan i detta fall berdknas som
PE = PETS2(1 —a)EM

dér a anger den volymandel av biogena komponenter som blandas in i brinslet och EM ar
koldioxidutsldppen som uppstar vid forbrdnning av en enhet av det fossila brénslet.

Utgangspunkten i denna promemoria dr en reduktionspliktsniva pa tio procent for bensin och diesel samt
noll procent for eldningsolja och gas (prop. 2024/25:1). Resultatet blir de brénsleprispaslag som redovisas
i tabell 2 for utsldppsrittspriser motsvarande 50 respektive 60 euro per ton CO2, dér 50 euro per ton &r
priset pa kort sikt (tre ar framat) och 60 euro per ton r priset pa medellang sikt (vid sociala klimatplanens
slut).

Tabell 2 Bransleprispdslag vid olika utsldppsrittspriser

50 euro/ton CO2 60 euro/ton CO2
Diesel (k) 1,24 1,52
Bensin (kr/l) 1,11 1,36
Eldningsalja (kr/l) 1,56 1,87
Naturgas (kr/m3) 1,31 1,57

Anm. 2023 drs priser exkl. moms, Emissionsfaktorer CO2e (fossil komponent): Bensin 72,0 g/M); Diesel 72,0 g/M); Eldningsolja 1,
2,86 kg/l; Naturgas 2,40 kg/m3. Vaxelkurs: 10,9 kronor per euro.
Kalla: Energimyndigheten samt egna berakningar.

Indirekt paverkan pa konsumentpriser:

Om kostnadsoverforingen fran ETS 2 till branslepriser ar relativt tydlig och enkel att kvantifiera sé ar de
sekundira effekterna desto svarare att bedoma. Nér brénslepriserna hojs fortplantar sig
kostnadsokningarna i ekonomin. Fossilbransleforbrukande verksamheter tvingas hdja priserna pa sina
produkter for att kompensera sig for 6kade produktionskostnader (direkt effekt pa produktionen). Varan
okar darmed i pris. Om produkten dessutom anvinds som insatsvara 1 annan produktion dkar
produktionskostnaden dven dédr, och dirmed dven priset pa den vara (indirekt effekt pa produktionen). For
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de flesta producenterna finns bade en direkt och en indirekt effekt pé produktionskostnaden. For att
bedoma dessa priseffekter kridvs en modell som sparar hur kostnaderna fortplantar sig i ekonomin. Detta
kan till exempel goras med en sd kallad input-output-modell eller i en allmén jamviktsmodell.

I en tidigare rapport fran Konjunkturinstitutet[2] analyseras hur 6kade bréanslepriser paverkar
produktionskostnaderna med hjélp av en input-outputmodell for den svenska ekonomin. Studien &r
inriktad pa bensin- och dieselpriser och analyserar inte specifikt effekterna vid inférandet av ETS 2, men
resultaten ger en god indikation av effekten som kan uppkomma nér ETS 2-priserna fortplantar sig 1
ekonomin via hdjda brénslepriser.

Tabell 3 visar hur en diesel- och bensinprisokning motsvarande ca 35 procent av bréanslepriset (exklusive
skatt) kan paverka kostnaden for att producera vissa produkter och tjanster. De produkter och tjédnster som
visas 1 tabellen dr de som enligt berdkningarna paverkas mest, med en total effekt dverstigande en procent.
Tabell 3 Paverkan pa produktionskostnaden i vissa varu- och tjidnstebranscher

Procentenheter

Direkt effekt pa Indirekt effekt pd

produktionen produktionan Total
Fisk (A03) 2,4 0,7 3,1
Skogsbruk {A02) 0,3 1,2 1.4
Jordbruksprodukter (A01) 1 0.4 1,3
Vagtransport gods (H494-H495) 4 0,3 4,4
Kollektivtrafik, buss och taxi
(H493) 1.7 0.8 2,5
Post och dvriga transporttjanster
[(H52-H53) 0.4 1.4 1.8
Sjatransport (H50) 1 0,5 1.5
Jarnvagstransport (H491-H492) 0,7 0,4 1.1

Anm. Spin-2015-kod inom parentes. Tabellen visar dkningen av de totala forbrukningskostnaderna per producerad enhet uttryckt i
procentenheter. Tabellen visar kostnaden for produktionen av varor/tianster vilket inte dr exakt samma som produktionskostnaden i
motsvarande branscher eftersom en bransch kan producera flera olika produkter, Produktionskostnadsdkningen avser effekten av att
priset pd bdde bensin och diesel exklusive skatt stiger med 35 procent.

Kalla: Konjunkturinstitutet (2024b)

De prishéjningar pd drivmedel som analyseras hir, se tabell 2, motsvarar ungefér 15 procents prispéslag
pa nettopriset. Analysen av en prisokning motsvarande 35 procent ligger klart 6ver de prisokningar som ar
aktuella att for analysen till den sociala klimatplanen. De produktionskostnadsokningar kan forvéntas som
ett resultat av ETS 2 kan ddrmed forvéntas vara ldgre dn de som presenteras i tabell 3. Vid ett ETS 2-pris
motsvarande 50 till 60 euro blir effekten i statisk input-outputanalys proportionerligt ldgre, det vill sdga
som hogst ca tva procent.

I relation till den direkta effekten vid bransleanvéndning som foljer av ETS 2 péverkan pa branslepriserna,
pekar dessa resultat mot att den indirekta effekten via produktion av varor och tjanster for slutlig och
intermedidr konsumtion &r forsumbar, atminstone for de analyser som gors i denna promemoria.

De svenska priserna paverkas dven indirekt via 6kade importpriser som foljer av hojda
produktionskostnader i vriga EU. Aven om de indirekta priseffekter som beriiknats med hjilp av den
svenska input-outputmodellen inte &r direkt Gverforbara till de forhallanden som géller i andra EU-lénder,
s ger de sannolikt en god indikation av storleksordningen. Eftersom dessa indirekta priser framstar som
smd 1 Sverige dr det troligt att effekten via importpriserna dven den &r liten och forsumbar for de ETS 2-
prisnivder som analyserar hér. Vissa undantag kan dock finnas och det géller framst den indirekta
paverkan ETS 2 kan {4 pd elpriserna i vara grannldnder. Denna effekt uppstér nér elefterfrigan okar 1
grannlédnderna som ett resultat av att ETS 2 inducerar en substitution mot eldrift och eluppvarmning. Detta
ar dock forknippat med flera osdkerheter. Dels géllande hur priset paverkas i dessa ldnder, dels hur denna
prispaverkan i sin tur paverkar priser i Sverige.

Givet den osdkerhet rorande de indirekta priseffekterna av ETS 2, samt de berdkningar som pekar pa att
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effekterna sannolikt &r relativt sma, bortses frn dessa effekter i de kvantitativa analyserna nedan. Det &r
dock viktigt att ha i dtanke att dessa effekter finns, och for vissa individer och foretag, speciellt de som
anvinder mycket transporttjdnster och kollektivtrafik, kan effekterna bli kinnbara dven om den indirekta
priseffekten dr relativt liten.

BYGGNADSSEKTORN
Smahus
Metod for att bedoma utsatthet och paverkan:

Energifattiga hushall ar hushall i smahus som har 1ag ekonomisk standard och energikostnader som andel
av den disponibla inkomsten som &r hogre dn vad 75 procent av hushéllen som bor i sméhus har. Med
utsatta hushall avses hushall i sméhus som antingen &r energifattiga eller har en ekonomisk standard[3]
<80 procent av medel ekonomisk standard i kombination med hdga energikostnader (>P75 som andel av
disponibel inkomst) samtidigt som de 1 hog grad paverkas av ETS 2 och saknar ekonomiska medel att
motverka effekterna av detta genom energieffektivisering. Att vara i hog grad paverkad tolkas som att
bostaden varms upp med olja eller gas. Energikostnader méts som andel av hushallets disponibla inkomst.

Vid berdkning av fordndring av antalet energifattiga och utsatta halls den absoluta nivéerna (p75)
konstanta pa dagens nivaer. Dessa grinser dndras saledes inte nér priset fordndras. Analysen dr statisk 1
bemarkelsen att den inte beaktar anpassningar i1 beteende dver tid.

Négon statistik 0ver hushallens utgifter for energikostnader finns inte pd mikroniva (hushéllsniva).
Overgripande statistik finns publicerad av Energimyndigheten men kan inte kopplas till enskilda hushall i
inkomststatistiken. SCB:s undersokning om hushallens utgifter (HUT) innehaller uppgifter som skulle
kunna kopplas till enskilda hushéll i inkomststatistiken genom ett imputeringsforfarande. Urvalet &r dock
litet och osédkerheterna bedoms dérfor vara allt for stora.

En bittre tackning finns i Boverkets register 6ver energideklarationer. Energideklarationer ska upprittas
vid forséljning eller vid nybyggnation av fastigheter. En energideklaration #r giltig i tio ar. Agare av villor
och radhus ska inom tva ar efter att byggnaden fardigstéllts inlimna en energideklaration till Boverket.
Daérefter behover fastigheten inte energideklareras forrdn fastigheten ska siljas. I det fall en byggnad siljs
inom tio ar fran det att energideklarationen upprittats, behdver ingen ny energideklaration goras.

Eftersom energideklarationer gors pé fastighetsniva dr det svart att fa en uppfattning av hur
energiforbrukningen ser ut for hushall i flerfamiljshus. Ofta ingér uppvarmningskostnader i hyran eller
avgiften och dr ddrmed svar att separera frén andra delar av hyreskostnaden. Det gor att for boende 1
flerfamiljshus saknas tillforlitliga uppgifter om hushallens energiférbrukning. Av detta skil exkluderas
boende i flerfamiljshus i definitionen av energifattiga. Gruppen energifattiga och utsatta hushéll kan, sd
som vi méter den har, sdledes enbart finnas bland boende 1 smahus.[4]

En nackdel med energideklarationerna &r att de 1 en del fall kan vara inaktuella. I de fastigheter dar
energibesparande dtgirder vidtagit efter upprittande av energideklarationen kan uppgifterna i
deklarationen vara missvisande. Energideklarationer finns inte heller for alla smahus eftersom kravet pa
deklaration enbart géller nybyggda och hus som varit féremal for forsdljning. I dagsldget omfattar registret
omkring 20 procent av alla smahus. Dessa tillkortakommanden till trots, dr det i avsaknaden av nationell
statistik pa hushallsnivé det underlag som idag ldmpar sig bést for att studera energiférbrukningen for
enskilda hushall.

Med hjélp av SCB har uppgifter fran Boverkets energideklarationer kopplats till SCB:s STAR-urval[5].
Det innebér att for de hushall som bor 1 smahus med energideklaration géar det att studera bade
inkomstuppgifter, energiforbrukning och 6vriga egenskaper som hushallet har. Fér ménga hushall 1
urvalet saknas dock energideklaration. I avsaknaden av bittre statistik behdver uppgifter om
energiforbrukning och uppvarmningsform for dessa hushall darfor imputeras.[6] Det innebér naturligtvis
att statistiken och de resultat som senare redovisas innehaller ett visst métt av osékerhet. Det bor enligt vér
beddmning kunna ge en dvergripande bild av energifattigdomen och utsatta hushall men begrinsar
mojligheterna till mer detaljerade beskrivningar av dessa grupper. I avsaknaden av biéttre statistik dr detta
den mojlighet som idag finns att studera skérningspunkten mellan inkomster och energikostnader. u

Energideklarationerna innehaller uppgifter om fastighetens energiférbrukning och uppvarmningsform. For
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att identifiera gruppen energifattiga och utsatta behover kostnaden for respektive hushélls
energiforbrukning berdknas. I energideklarationen finns specificerat hur stor del av den totala
energiforbrukningen som kommer frén olika uppvirmningsformer. Det innebér att for
kostnadsberdkningen behdvs prisuppgifter for respektive uppvarmningsform. Energipriserna har under
senaste dren varierat kraftigt. Ambitionen har varit att anvéinda s aktuella uppgifter som mgjligt inom
respektive energislag. Priserna har dérfor sammanstéllts fran ett antal olika kéllor.[7]

Energifattigdom:

Med definitionen av energifattiga i avsnitt 1.4 som grund berdknas antalet hushall i energifattigdom till
120 000 (200 000 individer). Det ar hushall i smahus som har 14g ekonomisk standard och energikostnader
som andel av den disponibla inkomsten som dr hdgre dn vad 75 procent av hushallen som bor i smdhus
har. Sétts griansen till 90 procent sjunker antalet till ca 80 000 hushéll. Det kan finnas hushall i
flerfamiljshus som enligt definitionen ar energifattiga. Det &r dock en mycket liten andel av
flerfamiljshusen som anvénder fossila branslen for uppviarmning, dvs. som 1 hog grad skulle paverkas av
ETS 2. Ca 0,5 procent av ytan i flerbostadshus virmdes 2016 upp med olja och ca 1 procent med gas
(naturgas eller biogas) [8]

Nedan redovisas gruppen energifattiga fordelat pa uppvarmningsform, &lder, region, familjetyp samt
kvinnor och mén. Med undantag for antalet energifattiga kvinnor och mén avser framstéllningen antalet
hushall. For kvinnor och mén avser framstéllning antalet individer som lever i energifattiga hushéll. Av
figur 2—6 framgér dels fordelningen av antalet energifattiga i respektive kategori, dels gruppernas dver-
eller underrepresentation bland de energifattiga 1 forhdllande till dess andel av alla boende i smahus. Ett
vérde storre dn 1 innebdr att gruppen r dverrepresenterad forhallande till sin representation i
befolkningen. P4 motsvarande sétt innebér ett virde mindre 4n ett att gruppen dr underrepresenterad i
forhallande till sin andel av befolkningen.

Framstéllningen i figur 1-6 nedan avser energifattiga enligt definitionen dér kostnaden for energiutgifter
som andel av den disponibla inkomsten utgér mer &n vad 75 procent av samtliga boende i sméhus har och
omfattar ca 120 000 hushall. Fordelat pa uppvarmningsform &r det till antalet flest energifattiga hushall
med biouppvarmning. Dessa dr ocksa i relation till sin representativitet i den totala populationen som bor i
smahus overrepresenterade bland de energifattiga. Det géller 4ven hushéll vars uppvarmning sker med olja
eller gas d&ven om dessa antalsméssigt ar relativt f4. En stor grupp bland de energifattiga utgors ocksa av
de vars hus virms upp med el, fjarrvdarme eller virmepump. Hushéll som virms upp av el eller fjarrvirme
har ungefdr samma representation bland de energifattiga som bland samtliga boende i smahus. P&
motsvarade sétt dr hushall som vdrms upp med pumpar underrepresenterade bland de energifattiga
hushallen.

Sett till hushallens sammansittning dr ensamstaende hushéll 6verrepresenterade medan sammanboende
hushall dr underrepresenterade bland de energifattiga hushallen. Sett till antalet energifattiga dr de flesta
ensamstaende pensiondrer. En rimlig forklaring till detta ar att pensionérer generellt sett har en liagre
ekonomisk standard @n dvriga hushéll och &r mer frekvent forekommande i gruppen med lag ekonomisk
standard. De dldre personer som bor i smahus bor sannolikt ocksa i genomsnittligt 4ldre och mindre
energieffektiva hus én 6vriga hushall. Detta syns dven nér gruppen energifattiga redovisas efter dlder. Har
finns en Overrepresentation bland de energifattiga hos personer dldre dn 75 ar medan Gvriga aldersgrupper
ar underrepresenterade bland de energifattiga.

Utifrén en regional analys kan det konstateras att de flesta energifattiga finns i gruppen som bor i tét
region nira en storre stad. Det dr ocksa den till antalet storsta av de redovisade regionstyperna.
Storstadsregionerna bidrar med relativ fa hushall till de energifattiga bade till antalet och som andel av
dess representativitet 1 den totala populationen av boende 1 sméhus. Den storsta dverrepresentationen finns
1 gruppen landsbygdsregion avldgset/mycket avligset fran storre stad.

For att kunna analysera skillnaderna mellan kvinnor och mén studeras energifattiga individer i stéllet for
energifattiga hushéll. Hér studeras séledes samtliga individer i de energifattiga hushéllen. Antalet
energifattiga individer uppgér da till ca 200 000 personer varav négot fler &n hélften dr kvinnor. Vad géller
proportionen mellan individer och hushéll beror den bland annat pa den hoga andelen ensamboende i
gruppen. Detta framgar i Figur 2. Kvinnor ar ockséd dverrepresenterade bland de energifattiga individerna
medan mén dr underrepresenterade.
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Figur 1 Energifattiga i Sverige efter uppvarmningsform. Killa: Konjunkturinstitutet , baserat pa SCB,
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Figur 2 Energifattiga i Sverige efter familjetyp. Kélla: Konjunkturinstitutet , baserat p4 SCB, STAR.
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Figur 3 Energifattiga i Sverige efter region. Kélla: Konjunkturinstitutet , baserat pdA SCB, STAR.

Alder

o
s

<

35000
30000
25000
20000
15000
10000
5000
0

20-29ar30-394ar40-494ar50-64 ar65- 74 ar75 - 84 ar

m Antal @ Relativ andel

85+ ar

4.5
4.0
3,5
3,0
2,5
2,0
1,5
1,0
0,5
0,0

Relativ andel

Figur 4 Energifattiga i Sverige efter alder. Killa: Konjunkturinstitutet , baserat pdA SCB, STAR.

SV

27

SV




120 000 1,2

100 000 1,0
80 000 08 ©
e
— c
m [31]
£ 60000 06 >
=
1 H]
40 000 04

20 000 0.2

0 0,0

Kvinnor Man

= Antal Relativ andel
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Utsatta hushall

Med utsatta hushall avses hushall i sméhus som antingen &r energifattiga eller har en ekonomisk
standard[9] <80 procent av medel ekonomisk standard i kombination med hoga energikostnader (>P75
som andel av disponibel inkomst) samtidigt som de i hog grad paverkas av ETS 2 och saknar ekonomiska
medel att motverka effekterna av detta genom energieffektivisering. Att vara i hog grad pdverkad tolkas
som att bostaden virms upp med olja eller gas.Energikostnader méts som andel av hushallets disponibla
inkomst.

Forordningens artikel 2(10) hinvisar till ldgre medelinkomsthushall. Det finns ingen etablerad definition
av lagre medelinkomst. Inom ramen for den sociala klimatplanen har grinsen satts vid <80 procent av
medel ekonomisk standard med hinsyn tagen till hushallssammanséttning[10]. Med ldgre medelinkomst
avses har hushall som har en ldgre ekonomisk standard dn 80 procent av den genomsnittliga ekonomiska
standarden i befolkningen. For att kunna motverka effekten av ETS 2 krévs att hushallet har ekonomiska
resurser att vidta energieffektiviserande atgérder av nagot slag.

Vid sidan av en lagre medelinkomst och att hushallet 1 hog grad ska paverkas av ETS 2 krédvs ocksa hoga
energikostnader for att dessa hushéll ska klassificeras som utsatta. Med energikostnader avses hér
energikostnader som andel av hushallets disponibla inkomst. Hushdll vars energikostnader som andel av
disponibel inkomst &r storre an vad 75 procent av de boende i sméhus har, bedoms ha hoga
energikostnader. Ett alternativ kriterium redovisas ocksé dér hoga energikostnader avser energikostnader
som andel av disponibel inkomst som &r storre 4n vad 90 procent av vad boende 1 sméhus har.

Av tabell 1 framgéar att antalet utsatta hushall som 1 hog grad paverkas av ETS 2 enligt definitionen ovan.
Antalet hushall som har en inkomst som ar under 14gre medelinkomst dvs. 80 procent av medelinkomsten
uppgar totalt sett bland smahuségare till ca 781 800 hushall. Antalet hushall som paverkas av ETS 2 i
bemaérkelsen att deras bostdder virms upp med olja eller gas utgor ca 15 000 hushall i gruppen med lagre
medelinkomst. Ytterligare en inskrankning av gruppen kan goras genom att begrénsa de utsatta till dem
som redan idag ldgger en stor del av sin disponibla inkomst pé energiutgifter och siledes da i &nnu storre
utstrackning @n 6vriga kan ha svart att vidta atgérder for energieffektivisering. Med hoga energikostnader
avses att hushallet har hogre energiutgifter som andel av den disponibla inkomsten &n vad 75 procent eller
90 procent av vad boende 1 sméhus har. Givet detta ytterligare raster uppgar de utsatta hushallen till 12
000 respektive 8 000 hushéll. Dessa anses vara i hog grad paverkade av ETS 2. Gruppen utsatta hushall
overlappar till viss gruppen energifattiga. Totalt sett ror det som om ca 2 900 hushéll som ér bade utsatta
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och energifattiga.

Tabell I Antal hushall som [ hig grad paverkas av ETS 2. Anm. Med medelinkomst avses genomsnittlig ekonomisk
standard i befolkningen Kiilla: Konjunkturinstitutet baserat pa SCB, STAR.

Ekonomsik standard
under ldgre
medelinkomst och

Ekonomomisk standard Ekonomisk vdarms upp med olja
under ligre standard under eller gas och higa
medelinkomst (80 ligre medelinkomst energikostnader som
procent av medel och virms upp olja andel av disponibel
ekonomisk standard) eller gas inkomst
=>p75 =>p90
Utsatta hush3ll 781 80O 15 200 12 300 7700
Owverlappning med
energifattiga 2 900 2 900 2 400

I figur 6 beskrivs de utsatta hushall som péaverkas av ETS 2 utifran socioekonomiska faktorer.
Redovisningen avser de ca 15 000 hushall i tabellen ovan som virms upp med olja eller gas. Sett till
familjetyp finns det flest utsatta hushall bland pensiondrer och sammanboende med barn. I relativa termer
ar det framfor allt ensamstaende med barn och ensamstdende pensionérer som dr dverrepresenterade bland
de utsatta hushéllen. Samboende utan barn dr tydligt underrepresenterade bland de utsatta hushallen och ar
dven till antalet den minsta gruppen. Utifran ett regionalt perspektiv finns de allra flesta utsatta hushallen i
gruppen tét region nira en storre stad. Det dr dven den till antalet stérsta regiongruppen sett till hela
befolkningen, vilket innebér att denna grupp har samma representation bland de utsatta som bland
samtliga boende 1 smahus. En tydlig 6verrepresentation bland de utsatta hushéallen finns i Malmé/Lund.
En forklaring till detta dr att en stor del av de olje- och gasuppvirmda husen finns i denna region.
Aldersmissigt finns det flest utsatta i aldersgruppen 75-84 ar. Denna éldersgrupp ir tillsammans med
personer éldre dn 85 &r dverrepresenterade bland de utsatta medan personer i aldrarna 50—64 ar ar
underrepresenterade. Antalet utsatta kvinnor och mén redovisas som de individer som bor 1 utsatta
hushall. Antalet kvinnor och mén bland de utsatta hushéllen uppgétt totalt ett till ca 39 000 individer, dar
antalet kvinnor ar ndgot fler &n mén.
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Figur 6 Antal utsatta hushall som paverkas av ETS 2 och dess relativa andel av boende i smahus. Anm.:
Relativ andel sitter antal utsatta hushall i respektive grupp i relation till gruppens andel av befolkningen.
Relativ andel 6ver ett indikerar Gverrepresentation. Kdlla Konjunkturinstitutet baserat p4 SCB, STAR.

Piaverkan av ETS 2 pa energifattiga och utsatta hushall:
I tabell 2 visas det berdknade prispéslaget vid olika utsldppsréttspriser pa de branslen som anvinds till
uppvarmning.

Tabell 2 Bransleprispdslag vid olika utsidppsrdnspriser, Anm. 2023 drs priser exkl, moms, Emissionsfaktorer COZ2e
(fossil kemponent): Bensin 72,0 gMJT; Diesel 72,0 g/MJ; Eldningsolja 1, 2,86 kg/l; Natwgas 2,40 kg/m3, Vielkwrs: 10,9
kronor per euro. Killa: Konjunkturinstitutet basevar pd Energimyndigheren

50 euro/ton

co2 60 auro/ton CO2
Eldningsolja (kr/l) 1,56 1,87
HNaturgas (kr/m3) 1,31 1,57

Analysen av effekter av ETS 2 pd energifattigdom och utsatta hushall avgrinsas till de hushdll som har
hoga energikostnader (P75, d.v.s. hogre dn 75 procent av de hushéll som bor i smahus), en grupp pé ca 12
000 hushaéll. Enligt de simuleringar som gjorts med hiansyn tagen till 6kade priser pd gas och olja och som
visas i Tabell, 6kar antalet energifattiga med ca 50 hushéll for prisnivaer pa 50—-60 euro och med ca 80
hushall med ett antagande om hogre prisokning (140 euro).

Tabell 3 Okning av antalet energifattiga och utsatta som i hég grad pdverkas av ETS 2 hushdll till foljd
av ETS. Anm. Vid berdkning av fordndring av antalet energifattiga och utsatta hushall som 1 hog grad
paverkas av ETS 2 hélls den absoluta nivén (p75) konstant pd dagens nivaer. Griansen dndras saledes inte
ndr priset fordndras. Kélla: Konjunkturinstitutet baserat pa SCB.
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Energifattiesdom och -utsatthet i flerbostadshus:

Energifattiedom i Sverige behover forstds i ljuset av ett system med huvudsakligen central uppviarmning
dar uppvarmningskostnader vanligtvis ingar 1 hyran, sa kallad varmhyra. Det minskar den direkta
utsattheten men minskar ocksd radigheten Gver uppviarmningskostnaden.

Systemet med varmhyra forsvarar som diskuterat ovan dven mdojligheten att méta energifattigdom i denna
del av bostadsbestandet. Som beskrivet ovan &r det inte mojligt att koppla data angaende energiutgifter till
hushall i flerbostadshus och det dr darfor inte mojligt att méta energifattigdom och -utsatthet pa det sétt
som gors for smahus. Inte heller utifrin EED-Direktivets och Energimyndighetens alternativa miatmetod
for energifattig utifran fyra SILC-indikatorer (a) Oforméaga att halla hemmet tillrackligt varmt, b)
Forfallna skulder avseende rikningar for allménnyttiga tjdnster, ¢) Den totala befolkning som bor i en
bostad med ldckande tak, fukt i viggar, golv eller grund eller réta i fonsterkarmar eller golv d)
Fattigdomsrisk (brytpunkt: 60 procent av ekvivalerad medianinkomst efter sociala transfereringar) har det
varit mojligt att sérskilja flerbostadshus. Daremot finns uppgifter om bostadsform géllande en av de fyra
indikatorer som ligger till grund for, oformdga att halla hemmet tillrdckligt varmt. Omkring 8% av de
boende i flerbostadshus angav i en undersokning av de upplever en oférmaga att halla hemmet tillrickligt
varmt [8b] . Det dr dock inte specificerat att det dr just fattigdom som ér orsaken till oférmégan att halla
hemmet tillrdckligt varmt. Totalt i Sverige ar det 7,08 procent av hushallen eller 750 480 personer som
uppfyller definitionen av energifatticdom utifrdn en sammanvigning av de fyra indikatorerna.

Vad giller paverkan av ETS 2, i bemirkelsen att hemmet virms upp med olja eller gas, gar inte heller
detta att koppla till enskilda individer utifran SILC-data. Dock ger den mycket ldga andelen fossilt i
energianviandningen for uppvarmning och varmvatten i flerbostadshus (under 2 promille)[8c] en tydlig
indikation pa att pdverkan dr mycket lag.

MIKROFORETAG

Metod for att bedoma utsatthet och paverkan av ETS 2 bland mikroforetag som ingdr i
utsldppshandelssystemets ursprungliga kérna, det vill sdga inte utsldpp fran mikroforetag som Sverige valt
att inkludera vid sidan av dessa:

Det saknas data som kan koppla olika uppvirmningsformer till just mikroféretag. I likhet med hushéllen
ar det f3 foretag som anvinder fossila brinslen for uppvarmning av lokaler. 2024 var utsldppen fran
uppviarmning av jordbruks- och skogslokaler 0,1 Mton, utslidpp fran kommersiella och offentliga lokaler
0,26 Mton. Relaterar man det till Sveriges totala utslapp 2024 motsvarar det 2 respektive 5 promille.
Mikroforetag star for en ytterligare mindre andel av utsldppen. Utifran detta baseras den fortsatta analysen
pa vagtransportrelaterade utslapp.

Till utsatta mikroforetag raknas mikroforetag med hoga végtransportrelaterade koldioxidutsliapp per
foradlingsvérde. Hoga utslapp rdknas som over 90:e percentilen ( p90) i fordelningen av alla mikroforetag.
Den valda griansen (p90) ér pa sitt och vis godtyckligt vald, och andra grdnsdragningar &r naturligtvis
mojliga.

Prispdverkan fran ETS 2 kommer till 6vervigande del att paverka anvdndare av branslen for
végtransporter. Detta géller &ven mikroforetag. Darfor dr utsatta mikroforetag i Sverige framst en
delméngd av de foretag som anvénder personbil eller lastbil. Det dr dessa foretag som i hog grad kan
paverkas av priseffekter fran ETS 2, atminstone 6ver den relativt korta tidshorisont som éar i fokus hér.
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Det rdcker dock inte med att ha hoga transportrelaterade utslapp for vara ett utsatt mikroforetag utan det
bor dven kopplas till foretagens intdkter samt kostnaden for att byta fordon. Darfor utgar berdkningen av
antalet foretag pa andel koldioxidutslépp per foradlingsvérde. En hog andel hinger ndra samma med hoga
transportkostnader per forddlingsvérde, vilket i sin tur innebér att utsatta mikroforetag har mindre medel
kvar till att vidta atgarder sdsom att inforskaffa nollutslippsfordon (elbilar). Gruppen utsatta bor aterfinnas
bland foretagen med hoga koldioxidutsldpp i relation till foradlingsvirde, vilket utgdr grunden for vart
matt for att identifiera de utsatta mikroféretagen. Vilka mojligheter mikroforetagen har att byta till andra
hallbara transportslag dr dock svarare att avgora. Det kan till viss del paverkas av vilken bransch de
arbetar inom och var de ar lokaliserade vilket belyses 1 karaktériseringen av foretagen nedan.

Bedomningen av pdverkan av ETS 2 pd utsatta mikroforetag dr en statisk beddmning som inte tar hdnsyn
till att flera foretag kommer att byta till eldrivna fordon dven utan ETS 2, pa bade kort och medellang sikt,
eller att vissa foretag har léttare att substituera bort fossilbrinsle i sin produktion dn andra.

I arbetet med att identifiera mikroforetag har ett flertal datakillor anvints.[11] Datakéllorna har kopplats
samman via avidentifierade I6pnummer och foretagets anvindning av bil- och lastbilar har knutits
samman med foretagets strukturella information som antal anstéllda, omséttning osv.

Data om foretagens ekonomi himtas fran Foretagens ekonomi (FEK), med avidentifierad information om
foretagets branschtillhorighet (SNI), nettoomsittning, forddlings-vérde, antal anstéllda, och geografisk
lokalisering.

Undersokningen om foretagens ekonomi ér en arlig totalundersokning. Hér ingar samtliga av SCB
registrerade foretag exklusive de finansiella foretagen. Basen for upp-giftsinsamlingen ar
skattedeklarationerna (det s.k. SRU-materialet) frdn Skatteverket som ticker foretag inom industri-, bygg-
och tjanstesektorn. Férutom SRU-materialet s genomfors tre delundersokningar med hjélp av enkét {or
att fanga upp detaljerade intdkts- och kostnadsfordelningar, investeringsuppgifter och uppgifter om
aktieinnehav.

Korstrickedatabasen &r en totalundersdkning dir samtliga registreringspliktiga person-bilar, lastbilar,
bussar och motorcyklar och som varit i trafik ndgon gang under aret ingér. Exkluderat dr militira fordon
tillhoriga staten och fordon som enbart anvénds inom inhdgnat omrade. EU mopeder, traktorer,
slapvagnar, sndskotrar eller terrdnghjulingar dr ocksé exkluderade da de inte har métarstillningar.
Statistiken fran detta omréde &r officiell statistik.

Berdkningar av foretagens koldioxidutslépp fran végtrafik utgar fran korstrackedataba-sen och specifika
faktorer for koldioxidutslédpp for fordon. Faktorerna for koldioxidut-sldppen ar definierade som:
Koldioxidutslépp vid blandad kdrning for drivmedel 1, dvs. fordonets huvudsakliga drivmedel, mitt enligt
WLTP (anges 1 g/lkm). Modellen for utslédppsberidkning blir ddrmed:

Medelutsldpp for fordon med CO?2 utsldpp x Total kérstréicka

Noterbart ar att for foretag med ett eller flera fordon med samma medelutslépp blir precisionen i
berdkningarna goda. Men for foretag som har flera fordon med olika variationer i medelutslépp blir
skattningen mer oséker dé& den totala korstrickan inklu-derar fordon med olika utsldppsnivaer fran noll till
hoga. For att kontrollera resultaten har dessa jaimforts med officiell statistik fran Naturvardsverket.
Eftersom Naturvards-verket inte skiljer péd privatpersoner och juridiska personer har korstriackor anvéants
som den fordelande faktorn mellan de tva (ddr 27 procent av korstrackorna fordelas till juridiska
personer). I korthet visar jamforelsen att utsldppen frin lastbilar underskattas jaimfort den officiella
statistiken medan skattningarna fran personbilar ligger véldigt ndra den officiella statistiken. I
datamaterialet dr det manga lastbilar som saknar en utsldppskoefficient, vilket enligt kommunikation med
SCB handlar det om att lastbilen inte har nagra registrerade utslapp knutna till sig.

Berikningarna av foretagens utsldpp dr fokuserade pa vigtransporter och exkluderar utsléapp frén
arbetsmaskiner och fiskefartyg i linje med tillampningsomrédet for sociala klimatfonden.

Utsatta mikroforetag:

Till utsatta mikroforetag riknas mikroforetag vars vigtransportrelaterade koldioxidutsliapp per
foradlingsvérde overstiger 90:e percentilen. I figur 7 askadliggdrs fordelningen av de svenska
mikroforetagen. De utsatta mikroforetagen dr staplarna p90 till p100. Gruppen inkluderar ca 149 000
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mikroforetag av totalt 577 000 mikroforetag. Gruppen kan innehélla mikroforetag 1 alla sektorer, det vill
sdga avgransningen dr inte gjord efter branschtillhdrighet eller regional hemvist. Nedan analyseras hur den
gruppen dr sammansatt och hur ETS 2 kan paverka dem.
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Figur 7 Fordelning av mikroforetag med utslépp frin végtransporter 2021. Anm. Foretag fordelas inom
respektive percentilgrupp efter totala utslipp fran vigtransporter per foradlingsvirde (kg CO2/tkr). Killa:
Tillvéxtanalys for Konjunkturinstitutet

De utsatta mikroforetagen slépper i snitt ut 41,2 kilo koldioxid per tusen kronor foradlingsvirde. Det ér
mer dn 20 ganger sa mycket som det genomsnittliga foretaget i Sverige och drygt sex6 ganger mer en det
genomsnittliga mikroforetaget. Relativt det genomsnittliga mikroforetaget kor det genomsnittliga utsatta
mikroforetaget betydligt mer personbil, drygt 50 procent mer, men samtidigt nagot farre lastbilsmil.

De totala utsldppen for ett genomsnittligt utsatt mikroforetag ar 48 procent hdgre dn genomsnittet for
mikroforetag. Utsattheten beror dock inte endast pa den relativa utsldppsnivan utan det ar utsldappen i
relation till forddlingsvirdet som &r avgorande. Forddlingsvérdet 1 det genomsnittliga utsatta
mikrofOretaget dr endast ca 23 procent av genomsnittet bland mikroforetag. Detta &r delvis beroende pé
skillnad 1 mikrofGretagens storlek, till exempel om det dr enmansforetag eller om de har tio anstillda. De
utsatta mikroforetagen karakteriseras hér bland annat av betydligt firre anstéllda per foretag i genomsnitt.

De utsatta foretagen finns 1 alla branscher, se figur 8. Branschfordelningen &r i stora delar snarlik den
fordelning som géller samtliga mikroforetag. Det som kan noteras &r att utsatta mikroforetag &r, relativt
fordelningen av samtliga svenska foretag, underrepresenterade inom byggverksamhet och
overrepresenterade inom jordbruk och skogsbruk.

Utsldppen hos de utsatta mikroforetagen fordelar sig pa ett ndgot annat sitt, med en relativt lagre andel
utslapp inom byggverksamhet samt jordbruk och skogsbruk men en storre andel 1 handel och
transportbranscherna.
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Figur 8 Utsatta mikroforetagens antal, mobila utslipp och mobila utslipp per fordidlingsviirde éver
branscher. Anm. Ar 2021. SNI-kod inom parentes. Foretag visar procentuell andel i respektive bransch av
totalt 149 372 utsatta mikroforetag. Utslédpp av koldioxid visar procentuell andel i respektive bransch av
totalt 858,6 kton koldioxidutslépp. Koldioxid/Foradlingsvirde dr genomsnittsvirdet for de utsatta
mikroforetagen i respektive bransch. Kélla: Tillvéxtanalys i Konjunkturinstitutet

Som konstaterades ovan slidpper de utsatta mikrofGretagen 1 genomsnitt ut ca sex ganger sd mycket
koldioxid per foradlingsvérde relativt hela gruppen mikroforetag. Pa branschniva ar utslédppen per
foradlingsvérde relativt jimnt fordelade men ett par branscher sticker ut. Speciellt dr det den lilla
delbranschen avfallshantering och dtervinning samt den storre handelsbranschen som har hoga utslapp per
foradlingsvérde. Landtransporter utmérker sig med for gruppen relativt 1aga utslapp per foradlingsvérde.
Definitionen av utsatta mikroforetag inbegriper ocksa att mikroforetagen inte har medel till att byta till
héllbara transportslag. I flera av de till antalet storre branscherna med utsatta mikroforetag —
jordbruk/skogsbruk, handel och byggverksamhet — beddms foretagen fran ett andamalsenlighetsperspektiv
ha sdmre forutsittningar att byta till t ex kollektivtrafik for sin verksamhet. Daremot kunde verksamheter
inom juridik, ekonomi, information och utbildningen mdjligen har stérre mojligheter beroende pa var i
landet de utdvar sin verksambhet.

De utsatta foretagens fordelning 6ver kommuntyp visas 1 figur 9. Fordelningen av foretag ér snarlik
oavsett om det dr fordelningen av alla foretag, mikroforetag eller utsatta mikroforetag. Bland de utsatta
mikroforetagen finns, relativt alla mikroforetag, ndgot fler i titortsndra landsbygdskommuner och nagot
farre 1 storstadskommunerna. Det dr dock svart att sdga att ndgon speciell kommuntyp kommer att
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paverkas extra mycket av ETS 2 nir det géller just mikroforetag.

Téatortsnéra landsbygdskommuner
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Figur 9 Fordelning av foretag éver kommuntyp. Anm. Ar 2021. Uppdelning enligt Tillviixtverkets FA-
regioner. Pa grund av saknade data summerar bla staplar till 97,4, inte 100, procent. Kélla: Tillvixtanalys i
Konjunkturinstitutet.

Piverkan av ETS 2 pa utsatta mikroforetag:

Utifrén den operationalisering som gjorts av utsatta mikroforetag och ovanstdende beskrivningar framgér
att vissa branscher sannolikt kommer att paverkas mer av priseffekterna fran ETS 2. Utifrén ett statiskt
perspektiv kan den direkta effekten av prisforandringen pa kort sikt (50 euro/ton CO2 ar 2028) och
medellang sikt (60 euro/ton CO2 ar 2032) berdknas fran dataunderlaget. Det dr dock viktigt att notera att
det endast &r en statisk effekt som inte tar hdnsyn till att flera foretag kommer att byta till eldrivna fordon
dven utan ETS 2, pd bade kort och medellang sikt, eller att vissa foretag har léttare att substituera bort
fossilbrénsle 1 sin produktion &n andra. Effekterna av den statiska berdkningen redovisas i tabell 4.

Tabell 4 Priseffekter av ETS 2 pd utsatta mikroforetag i SEK och relativt foridlingsviirde. Anm. Ar
2021. SNI-kod inom parentes. Kélla: Tillvaxtanalys i Konjunkturinstitutet baserat pa Tillvixtanalys
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ETS 2-pris 60 euro
ETS 2-pris 50 euro (2028) (2032)

Kostnad Kostnad Procent av

(kr/foretag Procent av (kr/foretag foradinings

och &r) foradiningsvarde och 3r) varde
lordbruk, skogsbruk och fiske (A) 2005 2,5 2 406 2,9
Utvinning av mineral (B) 2 896 1.8 3 476 2.2
Tillverkning (C) 2 545 2,2 3 054 2,6
Farsirining av el, gas, virme och kyla (D) 2 347 2,0 2 816 2,4
Lo e s s we s
Bygaverksamhet (F) 3518 1,8 4 221 2,1
tr-lnanr;:f; ;E[:a{rgginn av motorfordon och 6750 3.9 8 100 47
Transport och magasinering (H) 10 896 1,5 13 075 1,8
Hotell- och restaurangverksamhet (I) 2 749 2,1 3299 2,5
iZii::::E;;;E::EFkSEMhEt (1) 1713 24 2057 2,8
Fastighetsverksamhet (L) 2 649 2,4 3179 2,8
i Gt g 5w o
Utbildning (P) 1663 2,5 1996 2,9
vard och omsorg; sociala tjanster (Q) 1708 2,0 2050 2,4
Kultur, néje ech fritid (R) 1603 2.7 1924 3,3
annan serviceverksamhet (S) 1678 2,2 2015 2,6
Alla utsatta mikrofdretag 3133 2.3 2759 2.7

I det korta perspektivet, med ett utsléppsrittspris pa 50 euro per ton, medfor ETS 2 en kostnadsdkning for
ett genomsnittligt utsatt mikroféretag med drygt 3 100 kronor per ar vilket motsvarar 2,3 procent av
forddlingsvérdet. Skillnaden mellan branscherna dr dock relativt stor — frdn under 2 000 kronor i ménga
branscher till 6ver 33 000 kronor — d&ven om de flesta branscher hamnar under 3 500 kronor per ér. I
forhallande till forddlingsvirdet utmérker sig dock handelssektorn och transportsektorn bland de relativt
sett stora sektorerna med relativt hoga respektive laga kostnader. Totalt s& 6kar de sammanlagda
kostnaderna hos de utsatta mikroforetagen med drygt 511 miljoner kronor pa kort sikt.

Pa medelléng sikt, med ett ETS 2-pris pa 60 euro per ton, blir den direkta effekten i denna statiska analys
proportionerligt hogre. Om mer dynamiska effekter hade beaktats, till exempel de olika foretagens
mojligheter att substituera brianslen eller fordon, skulle effektens fordelning mellan branscher kunna bli en
annan. En sddan skillnad i mojligheter skulle kunna bero p4 om foretagen i huvudsak anvénder
personbilar 1 stor-stadskommuner, eller lastbilar i mycket glesa landsbygdskommuner, eller hur viktiga
végtransporterna ar for mikroforetagens produktion. Pé kort sikt kan detta vara av mindre betydelse
eftersom det tar tid att byta fordonspark och forandra transport-monster, men pa medelldng och léng sikt
kan skillnaden vara mer betydelsefull. Det finns vissa skillnader i fordonstyp och lokalisering mellan de
olika branscherna. I dessa fall anvinder byggverksamhet jordbruk och transporter relativt mycket
lastbilstransporter, och landsbygdskommunerna har ndgot storre andel utsatta mikroforetag. Om detta
medfor storre svarigheter och kostnader att byta till elektrifierade fordon eller pé andra sitt minska
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utslappen fran végtrafiken, skulle det kunna vara en indikation pd att dessa mikroforetag drabbas relativt
satt hardare. Det dr dock svart att bedoma vilken effekt dessa skillnader ger upphov i de statiska
berdkningarna som gors hér.

Givet den bréinslekostnad per forddlingsvarde som de utsatta mikroforetagen, det vill sdga p90-gruppen,
har innan ETS 2 inf6rs kan en statisk berdkning av gruppens storlek berdknas vid
bréansleprisfordandringarna.

Den undre grinsen for drivmedelskostnad per forddlingsviarde som medfor att ett mikroforetag klassas
som utsatt bibehalls i berdkningarna vilket innebir att vissa mikroforetag med ldgre utslapp per
forddlingsvérde klassificeras som utsatta efter att ETS 2 infors. Utgéende frdn den statistik som inom
uppdraget tagits fram av Myndigheten for tillvéxtpolitiska utvirderingar och analyser (Tillvdxtanalys) ger
kostnadsokningarna fran ETS 2 antalet utsatta mikroforetag som tillkommer pa kort respektive medellang
sikt (se tabell x).

Tabell 5 Antalet tillkommande utsatta mikroforetag pd kort respektive medelling sikt

Kort sikt (2028) Medelling sikt (2032)

Antalet tillkommande utsatta mikrofdretag 6 707 (4,5%) 13 049 (8,7%)

anm. Tillkommande utsatta mikroforetag i relation till hela gruppen utsatta mikroféretag inom parentes.
Kalla: Tillvéxtanalys

VAGTRANSPORTSEKTORN
Metod for att bedoma utsatthet och paverkan 1 vigtransportsektorn:
Transportfattiga hushéll har 1&g ekonomisk standard[12] samt:

e Bor i landsbygdskommun eller i ett omrade med begransad tillgang till kollektivtrafik enligt
samma definition som redovisas for malgruppen under 2.2.2.1.1 eller

e Utgors av en ensamstdende med barn eller

e Inkluderar en eller flera medlemmar med funktionsnedséttning som innebér visentliga svarigheter
att forflytta eller orientera sig, inklusive till ndrmaste hallplats med ett relevant
kollektivtrafikutbud

Transportfattiga individer inkluderar alla som lever i ett hushall som definieras som transportfattigt enligt
kriterierna ovan. Aven barn paverkas av att inga i ett transportfattigt hushall och ingar bland de
transportfattiga individerna.

Inkluderingen av ensamstdende med barn, oavsett bostadsort, motiveras av att dessa, utover en ekonomisk
restriktion[13] dven har en tidsrestriktion som begrénsar deras tillgéng till alternativ.[14]

Utsatta transportanviandare tolkas i den svenska kontexten som foljer: Alla transportfattiga enligt
definitionen ovan, utdver det dven andra hushéll med foljande attribut: a) ekonomisk standard[15] under
80 procent av medel, b) bor i1 landsbygdskommun eller i ett omrade med begriansad tillgang till
kollektivtrafik (enligt samma definition som redovisas for malgruppen under 2.1 ii) samt c) dger eller
leasar en bil med forbrdnningsmotor men inte ndgon laddbar bil.

Berikningen av antal transportfattiga och utsatta transportanvandare gors, liksom berékningarna for
bostadssektorn, med hjélp av en mikrosimuleringsmodell for att analysera fordndringar i skatter och
transfereringar, FASIT [16]. Utgangspunkten for analysen dr SCB:s urvalspopulation STAR[17]. STAR
bestar av ett slumpmaéssigt representativt urval av Sveriges befolkning och omfattar omkring 700 000
urvalspersoner. Till dessa urvalspersoner kopplas dvriga familjemedlemmar vilket totalt sett gor att
STAR-populationen utgors av drygt 2 miljoner individer. I STAR finns bland annat uppgifter om
individers och hushalls inkomster, transfereringar och skatter. P4 s vis kan varje hushalls disponibla
inkomst berdknas, vilket dr grunden for det inkomstbegrepp (ekonomisk standard) som anvénds i
analysen. Uppgifterna dr avidentifierade vad géller personuppgifter men innehéller ett antal uppgifter om
individers och hushélls egenskaper som t.ex. bostadskommun och familjesammanséttningen.
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Till STAR-urvalet har Transportstyrelsens fordonsregister kopplats. Ddrmed finns det for varje hushall,
kédnnedom om hur méanga bilar som disponeras, korstrackor och drivmedel. Darmed kan respektive
hushélls utgifter for fossila drivmedel berdknas. Uppgifterna bygger pa det i fordonsregistret registrerade
korstrackorna samt den av tillverkarna angivna drivmedelsforbrukningen tillsammans med bensin och
dieselpriset for berdkningsaret 2022, vilka som arsgenomsnitt berdknats till 20,53 kronor per liter for
bensin och 22,18 konor per liter for diesel.

Berdkningen av brinslepriserna utveckling baseras pa ingangsvérden for oljepris som rekommenderas av
kommissionen.[18] Tillsammans med antaganden om utvecklingen av reduktionsplikten, de punktskatter
som belastar drivmedlen samt ETS 2 ges utvecklingen av pumppriserna som konsumenten moter pa kort
och medellang sikt.[19] Antaganden kring punktskatter och reduktionsplikt utgar frén beslutade nivéer.
De brénslepriser som blir resultatet med ETS 2-priserna pa kort (2028) och medelldng (2032) sikt visas i
tabell 9.

Tabell 9 Brinslepriser med ETS 2 pd kort och medelling sikt

2024 2028 (50 euro/ton) 2022 (60 euro/ton)
Diesel (kr/lI) med ETS 2 17,81 20,12 21,82
Bensin (kr/l) med ETS 2 17,81 20,24 22,07

anm. 2023 3rs priser inkl. moms. Beslutade punktskatter och reduktionspliktsnivaer (2025). Emissionsfaktorer (fossil komponent):
Bensin 72,0 g CO2e/M] (0,0322 T1/m3); Diesel 72,0 g CO2e/M] (0,0353 Tl/m3). Pris ETS 2: 50 eurg/ton 2028; 60 euro/ton 2032.
Vaxelkurs: 10,9 kronor per eurs.

Kalla: Energimyndigheten

Definitionen av transportfattiga och utsatta transportanvandare innebér att 6kade branslepriser inte
paverkar antalet transportfattiga eller utsatta transportanviandare i den statiska bedomning som gors hér.
Detta eftersom brinslekostnader inte ingér i definitionen. Effekten av ETS 2 pé antalet transportfattiga och
utsatta beskrivs istillet i termer av 6kade kostnader for drivmedel till f6ljd av ETS 2 for dem som befinner
sig i dessa tva grupper. Antalet utsatta transportanvéndare forandras ddremot Gver tid dé vissa slutar vara
bildgare och andra byter sin fossilbrinsledrivna bil mot en elbil. Denna utveckling &r delvis autonom men
beror ocksa pa brinsleprisernas utveckling och dirmed dven ETS 2. Utvecklingen och de underliggande
antagandena beskrivs ndrmare i sektion 3.1.1 nedan.

Transportfattiga:

Utifran definitionen av transportfattiga i avsnitt 3.1 berdknas antalet transportfattiga hushall vara ca 330
000, se figur 10. I dessa hushall bor totalt sett 680 000 personer. Av diagrammet framgar hur definitionens
olika kriterier bidrar till det totala antalet transportfattiga. Eftersom definitionen av transportfattigdom inte
innehéller uteslutande grupper kan en individ vid sidan av att den har 14g ekonomisk standard uppfylla ett
eller flera kriterier for transportfattigdom. Det storsta bidragen kommer fran de som bor i det geografiska
omréde dir det finns forutsittningar for transportutsatthet (i figurerna refererat till som stodregion) eller &r
ensamstdende med barn medan personer med funktionsnedséttning bidrar i en mindre omfattning.
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Figur 10 Antal transportfattiga, totalt och bidrag frdn definitionens olika delar. Anm, Eftersom
grupperna dr delvis 6verlappande summerar inte staplarna till 330 000. Kélla: Konjunkturinstitutet baserat
pa SCB, STAR.

Att ensamstaende med barn utgdr en sa stor andel av de transportfattiga forklaras delvis av att 4ven barnen
inkluderas vid berdkningen av antalet individer som bor i transportfattiga hushall. Av figur 11 framgér hur
antalet transportfattiga individer och hushill fordelar sig 6ver olika aldrar, familjetyper samt kvinnor och
min. Aldersmissigt 4r de flesta individer barn eller unga i 4ldrarna 0—19 ar. I dvrigt ir det framfor allt
familjer 1 dldrarna 30—-64 &r som &r transportfattiga, medan antalet transportfattiga pensiondrer ar betydligt
farre. Antalet transportfattiga &r fler bland kvinnor 4n méin. Det kan sannolikt forklaras av att gruppen
ensamstdende med barn utgors av fler kvinnor &n mén.

I figur 12 redovisas den geografiska fordelningen. Dels mellan olika l4n, dels mellan olika regiontyper,
inklusive Sveriges tre storstadsregioner. Figuren visar att de flesta transportfattiga finns i regionen tét
region nira en storre stad. Det dr den regionstyp som till befolkningen &r storst och som finns geografiskt
pa ett antal olika grupperingar 6ver hela landet. Vid sidan av denna region finns flest transportfattiga i
storstdderna Stockholm och 1 tdt region avligset beldgen.

Av figur 11 och 12 framgéar ocksa den relativa andelen respektive kategori utgor i1 forhallande till sin
representation i befolkningen. Ett véirde storre &n 1 innebdr att gruppen r dverrepresenterad bland de
transportfattiga 1 forhéllande till sin representation i befolkningen. P4 motsvarande sétt innebér ett varde
mindre dn ett att gruppen dr underrepresenterad i forhallande till sin andel av befolkningen. Av figurerna
framgdr att barn och unga 0-19 &r dr overrepresenterade bland de transportfattiga liksom ensamstdende
med barn. En dverrepresentation finns ocksé bland de som bor i en tit region avligset beldgen eller i en
landsbygdsregion.
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Figur 11 Antal transportfattiga individer fordelat efter dalder, kon och familjetyp. Anm. Relativ andel
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over ett indikerar overrepresentation. Kélla: Konjunkturinstitutet baserat pa SCB, STAR.
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Figur 12 Antal transportfattiga individer fordelat efter liin och regiontyp. Anm. Relativ andel sétter
antal transportfattiga i respektive grupp i relation till gruppens andel av befolkningen. Relativ andel 6ver
ett indikerar dverrepresentation. Killa: Konjunkturinstitutet baserat pd SCB, STAR.

Utsatta transportanvindare:

Utifran forordningens definitionen av utsatta transportanvédndare tolkas begreppet i den svenska kontexten
som foljer: Alla transportfattiga enligt definitionen ovan, utover det &ven andra hushéll med f6ljande
attribut: a) ekonomisk standard[20] under 80 procent av medel, b) bor i landsbygdskommun eller i ett
omrade med begrinsad tillging till kollektivtrafik (enligt samma definition som redovisas for malgruppen
under 2.1 ii) samt c) dger eller leasar en bil med forbrdnningsmotor men inte ndgon laddbar bil.

Forordningens artikel 2(12) hédnvisar till lagre medelinkomsthushall for utsatta transportanviandare. Det
finns ingen etablerad definition av ldgre medelinkomst. Inom ramen for den sociala klimatplanen har
grinsen satts vid <80 procent av medel ekonomisk standard, alltsd disponibel inkomst med hénsyn tagen
till hushallssammansittning.

Antalet utsatta transportanvindare dr ca 740 000 hushall, 1 620 000 individer. Om de som inte dger bil
exkluderas fran gruppen utsatta transportanviandare aterstar 530 000 hushall. Detta uppskattas utgora
antalet hushéll som sérskilt paverkas av ETS. Hushall kommer att komma till och férsvinna i denna grupp
under perioden 2026-2032. Nér hushallen och hushallssammansittningen forandras sé kan behovet av ett
fordon foréndras. Det finns dirfor inget krav pa att hushéllet ska dga en bil for att vara stodberéttigad.

I figur 13 visas gruppen utsatta transportanvindare utifrén olika demografiska faktorer. De flesta utsatta
transportanvandarna dr barn och unga i adldrarna 0-19 ar. Vid sidan av barn och unga utgdrs de utsatta
transportanvindarna framst av personer i dldrarna 30—-64 ar. Antalet minskar sedan med stigande alder.
Sett till antalet individer dr det vid sidan av ensamstdende med barn framfor allt sammanboende med barn
som dr utsatta transportanviandare. Det forklaras av att barn och unga utgér en stor del av sammanboende
med barn. Sett till antalet hushall ar det ensamstdende utan barn som utgoér den storsta gruppen bland de
utsatta transportanvindarna. De utsatta transportanvéndarna ér sett till antalet individer nagot fler kvinnor
an méan. Utifran redogorelsen for de olika gruppernas relativa andel kan vi notera att barn och unga 0—19
ar, personer i aldrarna 7584 ar, ensamstdende med barn och boende i landsbygdsregioner eller i tét region
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avldgset beldgen fran en storre stad ingér bland de dverrepresenterade grupperna.

I figur 14 beskrivs de utsatta transportanviandarna utifran geografiska faktorer. De allra flesta bor i en tét
region ndra en storre stad. Kalmar, Gotland och Blekinge 14n &r sdrskilt dverrepresenterade.

Boende i storstdder som Stockholm, Goteborg och Malmé ar underrepresenterade bland de berdrda, vilket
till stor del hanger samman med att majoriteten av de boende i dessa regioner inte ingar i de
landsbygdskommun eller omraden med begrénsad tillging till kollektivtrafik som identifierats som
relevanta for transportutsatthet.
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Figur 13 Antal utsatta transportanviindare efter dlder, kon. och familjetyp. Anm. Relativ andel sétter
antal transportfattiga i respektive grupp i relation till gruppens andel av befolkningen. Relativ andel 6ver
ett indikerar Gverrepresentation. Kélla: Konjunkturinstitutet baserat pA SCB, STAR.
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Figur 14 Antal utsatta transportanviindare efter lin och regiontyp. Anm. Relativ andel sitter antal
transportfattiga 1 respektive grupp i relation till gruppens andel av befolkningen. Relativ andel dver ett
indikerar 6verrepresentation. Killa: Konjunkturinstitutet baserat p4 SCB, STAR.

Sammanfattningsvis visar resultaten att de tvd grupperna transportfattiga och utsatta transportanvindare dr
ganska lika vad géller geografisk spridning och andra demografiska faktorer.

Berdkningarna ovan dr genomforda av Konjunkturinstitutet, baserat pd de nationella register som finns
kopplade till den s& kallade FASIT-modellen. FASIT-modellen och dess befintliga registeruppgifter, eller
uppgifter som under uppdragstiden har kunnat goras tillgéngliga i detta urval, har sdldes varit en
utgdngspunkt for mojliga kriterier vid definitionen av transportfattigdom. I FASIT-modellens
underliggande register finns tillgdng till inkomstuppuppgifter pa hushallsnivd och familjesammanséttning.
Trafikanalys har bistatt med definitionen av vilka DESO-omraden som ska utgora stodomraden. Uppgifter
om funktionsnedséttning har hamtats frdn SCB:s undersdkning om levnadsforhdllanden och har matchats
pa FASIT-modellens urval.

Drivmedelsutgifter for utsatta transportanvindare som ir sérskilt piverkade av ETS 2:

Utgifterna for drivmedel varierar mellan olika familjetyper beroende pa hushéllssammanséttning och var
man bor i landet. Generellt géller att utgifterna for drivmedel dr hogre 1 hushdll med barn 4dn i hushall utan
barn, och hushéll pé landsbygden har hogre utgifter for drivmedel dn hushall i storstdderna. Av figur 15
nedan framgéar hur utgifterna for drivmedel fordelar sig mellan olika familjetyper. Redovisningen avser
gruppen utsatta transportanvindare som berdrs av ETS 2.

Av figuren framgér att ssmmanboende med barn dr den hushallstyp som har storst utgifter for drivmedel. I
genomsnitt uppgar utgifterna for fossila drivmedel till ca 25 000 kronor per &r for sammanboende med
barn. For ensamstdende med barn dr motsvarande siffra ca 18 000 kronor per ar, medan hushall utan barn 1
genomsnitt lagger ca 14 000 kronor per ar. For samtliga hushallstyper ér variationen mellan olika hushall
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stor. Storst dr spridningen for samamboende med barn dér utgifterna for drivmedel varierar mellan ca 9
000—45 000 kronor per ar.
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Figur 15 Drivmedelskostnader for utsatta transportanviindare per familjetyp, kronor per dr. Anm.
Avser ar 2022. Boxens armar avser 10:e respektive 90:e percentilen. Kanterna pa boxen avser 25:¢
respektive 75:e percentilen. Medianen ar heldragen linje i boxen. Medelvirde visas med streck i boxen.
Killa: Konjunkturinstituet baserat pa SCB, STAR

Ur ett regionalt perspektiv finns ingen tydlig skillnad mellan utgifter for drivmedel i olika regiontyper, se
figur 16. I genomsnitt ligger utgifterna for drivmedel omkring 19 500 kronor per &r. Storsta édr de
genomsnittliga utgifterna landsbygdsregioner ndra storre stad ar 20 700 kronor per ar. Lagst utgifter for
drivmedel har boende i tdit region som dr avidgset beldgen (ca 18 000 kronor per ar).
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Figur 16 Drivmedelskostnader for utsatta transportanviindare per regiontyp, kronor per dr Anm. Avser
ar 2022. Boxens armar avser 10:e respektive 90:e percentilen. Kanterna pa boxen avser 25:e respektive
75:e percentilen. Medianen dr heldragen linje i boxen. Medelvirde visas med streck i boxen. Kélla:
Konjunkturinstituet baserat pdA SCB, STAR

Prispiverkan av ETS 2:

For gruppen utsatta transportanvindare som har bil och ddrmed berors av ETS 2 uppgar utgifterna for
fossila drivmedel 1 genomsnitt till 19 500 kronor per ar. Inforande av ETS 2 bedoms 6ka bensin- och
dieselpriser med upp till 1,40 respektive 1,50 kronor per liter (exklusive moms), vilket dr jAmfort med
referensalternativet. Detta till skillnad mot siffrorna i tabell 9 som, utéver moms, ocksa inkluderar bl.a. de
ravaruprisokningar (rdolja) som har tillhandahallits av kommissionen, vilket 6kar brinslepriset mellan
2024 och 2032 dven utan ETS 2. Siffrorna 1,40 och 1,50 géller gentemot referensalternativet. Under dessa
antaganden om prisokningar berdknas det arliga genomsnittliga utgifterna for fossila drivmedel 6ka med
drygt 1 600 kronor. Den grupp som paverkas mest d&r ssmmanboende med barn, vilket ovan visats vara
den grupp som har de storsta utgifterna for fossila drivmedel idag. For denna grupp beréknas utgifterna
oka med ca 2 500 kronor per ar. For ensamstdende med barn okar utgifterna for fossila drivmedel med 1
700 kronor, och for ensamstaende utan barn och sammanboende utan barn dr 6kningen 1 200 respektive 1
500 kronor.

Utifran ett regionalt perspektiv ér prispaverkan av ETS 2 mellan olika regioner betydligt mindre &n
skillnaderna mellan olika familjetyper. Som noterats ovan ér skillnaden mellan utgifter for drivmedel 1
olika regioner relativt sma. Darmed péverkas boende i de olika regionerna i ungefar lika stor utstrackning.
Storst r effekten 1 landsbygdregioner nér storre stad dér utgifterna berdknas 6ka med 1 800 kronor. Minst
okar utgifterna for drivmedel i tita regioner avldgset beldgna (1 500 kronor).

Noter:

[ 1] Konjunkturinstitutet (2025) Effekter vid inforandet av EU:s nya utsldpps-handelssystem samt dtgdrder
i den sociala klimatplanen — Underlag till Naturvardsverket.

[2] Konjunkturinstitutet (2024b), ”Drivmedelsprisernas betydelse for foretagens kostnader”, Specialstudie,
dnr. 2024-049.

[3] Disponibel inkomst per konsumtionsenhet.

[4] Detta utesluter naturligtvis inte att det finns hushall i flerfamiljshus som enligt definitionen &r
energifattiga. Det dr dock en mycket liten andel av flerfamiljshusen som anvénder fossila brénslen for
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uppvarmning, dvs. som i hog grad skulle paverkas av ETS 2. Se t.ex. Energimyndigheten (2017)
“Energistatistik for flerbostadshus 2016, ES 2017:4.

[5] STAR-urvalet &r ett representativt urval av Sveriges befolkning och omfattar omkring omfattar ca 700
000 urvalspersoner.

[6] Uppgifter om uppvarmningsform och energiférbrukning imputeras med metoden predictive mean
matching. Hansyn tas bland annat till byggar, boyta, antal boende i hushallet vuxna/barn, ldn och
disponibel inkomst.

[7] Se Konjunkturinstitutet (2024a) ”Effekter av prishdjningar med anledning av inférandet av EU:s nya
utsldppshandelssystem”, Specialstudie, dnr. 2024-281 for prisantaganden och kéllor.

[8] Se t.ex. Energimyndigheten (2017) ”Energistatistik for flerbostadshus 20167, ES 2017:4.
[8b] Nordic Energy Research (2024) Energy poverty in the Nordic countries

[8c] under 2 promille av energianvindningen for uppvarmning och varmvatten i flerbostadshus var med
fossila brianslen

[9] Disponibel inkomst per konsumtionsenhet.
[10] Métt som disponibel inkomst per konsumtionsenhet 1 hushéllet.

[11] For en mer utforlig beskrivning av metoden dn den som presenteras nedan, se Tillvixtanalys (2024),
“Effekter av ETS2 pa mikroforetag”, PM 2024-10-18, Dnr. 2024/163.

[12] Disponibel inkomst per konsumtionsenhet.
[13] Den ekonomiska restriktionen speglas i viktningen av inkomst utifran hushallsammanséttning.

[14] For ndrmare motivering av utsatta transportanvéndare, se Trafikanalys (2024a), ”Forklaring av
begreppen transportfattigdom och utsatta transportanvandare for berdkningar i FASIT”, 2024-09-17, Dnr.
Utr 2024/47.

[15] Disponibel inkomst per konsumtionsenhet.

[16] SCB.se (2025) Fordelningsanalytiskt statistiksystem for inkomster och transfereringar (FASIT)
[besokt 20250609] https://www.scb.se/hitta-statistik/statistik-efter-amne/hushallens-ekonomi/hushallens-
inkomster-tillgangar-och-skulder/fordelningsanalytiskt-statistiksystem-for-inkomster-och-transfereringar-
fasit/

[17] Texten i detta och ndstféljande stycke dr himtad ur Konjunkturanalys (2024a) "Effekter av
prishdjningar med anledning av inférandet av EU:s nya utsldppshandelssystem”, Specialstudie, dnr. 2024—
281 dar metoden beskrivs mer utforligt.

[18] Kommissionens rekommendation for scenario med existerade policyinstrument och atgérder (WEM).
[19] Se redogorelse 1 kapitel 2.
[20] Disponibel inkomst per konsumtionsenhet.

[21] Begreppet sdrskilt paverkade kommer fran forordningens artikel 1 dér fondens tillimpningsomrade
beskrivs, ndmligen att gynna [...] utsatta transportanvindare, som sdrskilt paverkas av ETS 2. 1
forordningens definition av utsatta transportanvindare motsvaras detta av skrivningen om att dessa i hog
grad paverkas av priseffekter (Artikel 2. Punkt 12). I arbetet med planen har sdrskilt paverkad och 1 hég
grad paverkad tolkats som synonyma. I denna skrivelse anvénds i forsta hand begreppet sdrskilt
paverkad.

[22] Konjunkturinstitutet. 2024. https://www.konj.se/media/bltd2vfy/specialstudie-109-effektberakningar-
till-sociala-klimatplanen.pdf
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2. BESKRIVNING AV ATGARDER OCH INVESTERINGAR, DELMAL OCH MAL
2.1. KOMPONENT: C2 - Vigtransportsektorn
2.1.1. Beskrivning av dtgirderna i komponenten (sammanfattningsruta)

Interventionsomrade: Vigtransportsektorn

Mal:

Elbilspremier ska ha betalats ut till hushall under perioden 2026-2032. Det totala antalet
manadsutbetalningar berdknas uppga till 4 169 357 vilket motsvarar att 115 596 utsléppsfria fordon
(elbilar) ska ha kopts eller leasats av hushéll genom den riktade elbilspremien.

Atgiirder och investeringar:

Sverige planerar en atgérd: riktad elbilspremie.

Syftet med atgirden ar att stodja utsatta transportanvandare som paverkas av ETS 2 genom att underlétta
tillgdngen till elbilar.

Atgirden ir helt ny.

Beriknade totala kostnader: EUR 519 593 452 varav

Kostnader som ska tickas inom ramen for fonden: EUR 389 695 089

Kostnader som ska tdckas av 6verforingar fran program med delad forvaltning (t.ex. ESF+, Eruf osv.):
EUR 0

Kostnader som ska tickas av det nationella bidraget: EUR 129 898 363
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2.1.2. Beskrivning av dtgirderna och investeringarna i komponenten
2.1.2.1. Atgird/investering: 1: Riktad elbilspremie

Interventionsomrade: Art.8.1.(f) - Ge tillgang till utslappsfria och utslappssnala fordon och cyklar,
samtidigt som teknikneutraliteten upprétthalls, inbegripet finansiellt stod eller skatteincitament for inkp
av dessa samt for lamplig offentlig och privat infrastruktur, i forekommande fall i synnerhet for inkop av
utsléppsfria och utsldppssnala fordon, infrastruktur for laddning och tankning och utveckling av en
andrahandsmarknad for utsldppsfria fordon; Medlemsstaterna ska stréva efter att sdkerstélla att stod till
utslappsfria fordon prioriteras i deras planer ndr sddana fordon &r en dverkomlig och genomforbar
16sning”.

2.1.2.1.1. Beskrivning av atgdrden/investeringen

En tydlig och evidensbaserad analys av de befintliga utmaningarna och hur de hanteras med hjélp av
atgirderna och investeringarna.

I Sverige star transportsektorn for 95 procent av utsldppen fran de tvd sektorer som omfattas av den
sociala klimatfonden. Detta eftersom uppvarmningen av bostdder och lokaler nistan helt 6vergéatt fran
oljeeldade virmepannor till elvirme (virmepumpar och direktverkande) och fjarrvirme. Inom
transportsektorn star personbilar for 60 procent av utsldppen, se figur 1.

Flyg Bussar _Ovrigt

3% 1% | 1%

Sjsfart
5%

Tunga lastbilar
20%

Figur 1 : Vixthusgasutsldpp fran inrikes transporter 2023. Kdlla: Naturvardsverket

Sverige har flera styrmedel med syfte att minska utsldppen av véaxthusgaser fran transportsektorn.
Forutom de som dr EU-gemensamma finns det styrmedel kopplat till hillbara drivmedel, for
effektivisering av fordon och for elektrifiering av transportsektorn. Vidare finns det flera stdd och insatser
som syftar till att bygga ut laddinfrastruktur och infrastruktur for fossilfria drivmedel.

Sammanfattningsvis finns ndgra ekonomiska styrmedel som péverkar priser pa fordon och fossila
drivmedel och dessa ér - forutom det kommande utsldppshandelssystemet for fossila branslen - energi-
och koldioxidskatter, reduktionsplikt och koldioxidbaserad fordonsskatt. Styrmedlen som syftar till att
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utveckla laddinfrastrukturen &r investeringsstodet for snabbladdare pa utpekade platser, Klimatklivets stod
till publika laddstationer och Ladda-bilen stdd till organisationer, foretag och bostadsréttsforeningar. For
privatpersoner finns en skattereduktion for installation av gron teknik, som bl.a. omfattar installation av
laddningspunkter till elfordon. Det finns mojligheter att sdka stod for elektrifiering av tunga transporter,
nidmligen elbusspremien samt klimatpremien, som &r ett stod for att frdmja introduktionen av
miljoarbetsmaskiner, utslédppsfria tunga lastbilar, miljolastbilar, létta ellastbilar och fordonsgaslastbilar.
Den enda premie som riktar sig till privatpersoner dr skrotningspremien och den planeras att avslutas 1
oktober 2025.

Eftersom arbete pagéar med regelverk och investeringar till utbyggnad av laddinfrastruktur och
sakerstdllande av elnitskapacitet, sa bedoms inte strukturella hinder foreligga i ndgon omfattning som
skulle hindra Sverige att ga vidare med atgirder riktade till hushall och mikroforetag.

Utfallet av de styrmedel som leder till elektrifiering av personbilar (frimst klimatbonusen till nya elbilar
som fanns 2018-2022) har hittills inneburit att antalet elbilar har 6kat, sédrskilt bland hushall med hogre
inkomster vilka bor i titbebyggda omraden av landet.[1], [2]

For att nd malet med den sociala klimatfonden om att 4stadkomma en socialt réttvis omstillning till
klimatneutralitet genom att hantera de sociala konsekvenserna av att inkludera vixthusgasutsliapp fran
byggnader och végtransporter i ETS 2, s foreslas en elbilspremie till privatpersoner (hushéll) med
inkomst med hinsyn tagen till hushillssammanséttning[3] pd upp till 80 procent av medel som bor utanfor
stdderna och som beddms ha begriansad tillgang till kollektivtrafik.

Personbilar star for en 6verviagande andel av utsldppen. Det finns ett antal dtgérder som privatpersoner kan
vidta for att minska utsldppen fran personbilar och ddrmed anpassa sig till effekterna av ETS 2. Till
exempel kan kollektivtrafik, gdng eller cykel véljas framfor bilresande eller sa kan ett utslappsfritt fordon
véljas framfor ett fordon med forbranningsmotor. I avsnitt 1.2. beskrivs kortfattat nuvarande befintliga
styrmedel som bidrar till utslippsminskningar. Stod till laddinfrastruktur dr ocksa en del av dagens
klimatpolitik. Det finns dock en grupp i Sverige som inte bedoms ha tillrécklig tillgéng till alternativa
transportsitt och som samtidigt saknar medel for att kdpa eller leasa en elbil.

Sverige avser att soka medel frén den sociala klimatfonden for en &tgérd inom vigtransportsektorn — en
riktad elbilspremie. Anledningen till att Sverige inte inkluderar fler atgérder &r att den administrativa
bordan det innebér att hantera flera olika dtgirder sannolikt resulterar i att medel frdn fonden inte anvénds
pa ett effektivt satt. En riktad elbilspremie bedoms vara den dtgiard som bist uppnar malet med den sociala
klimatfonden och som kan genomf6ras med hog tréaffsidkerhet. Att anvinda fondens medel till
kollektivtrafik &r ett forslag som har forts fram i samrad kring den sociala klimatplanen. Ett rabatterat pris
pa kollektivtrafiken dr exempel pa ett sddant forslag, men detta skulle inte nddvindigtvis hjdlpa dem som
bor i omraden med begransad kollektivtrafik, utan snarare boende i stdder. Motsvarande argument géller
for bilpooler, som skulle innebdra att atgarden riktas till urbana omraden eftersom det ar frimst dér den
typen av 16sningar har etablerats. Utbyggnad av kollektivtrafiken skulle vara en betydligt mer kostsam
atgdrd dn vad fondens medel medger, sérskilt da atgérder behdver riktas till ett stort geografiskt omride.
Dessutom finns ett behov av ytterligare incitament for att gynna utvecklingen av mindre och billigare
elbilar 1 Sverige, ndgot elbilspremien bedoms bidra till. Utifrn det faktum att transportsektorn star for 95
procent av utsldppen inom den sociala klimatfonden och att personbilarna star for majoriteten av dessa
utslapp bedoms en atgérd inriktad mot dess som den ldmpligaste tgdrden inom ramen for den sociala
klimatfonden. Eftersom det finns vl utvecklad styrning kopplad till laddinfrastruktur och alternativa
transportsatt samtidigt som det saknas ett riktat stdd till elbilar, bedoms en elbilspremie vara en lamplig
atgérd.

De utsatta transportanvdndarna utgor ca 740 000 hushéll. De hushall i denna grupp som dger eller leasar
en icke laddbar bil med forbranningsmotor bedéms vara sérskilt paverkade av ETS 2. Antalet hushall i
den gruppen som dger en bil var ar 2023 ungefédr 530 000. Utan en premie bedéms denna grupp ha
minskat till 500 000 2028 och 420 000 till 2032. Detta kan forklaras av en forvéntad kning av elbilar
dven i referensalternativet pd grund av bland annat teknisk utveckling och EU:s utsldppskrav pd fordon (se
vidare sektion 3.1.1). I och med definitionen av utsatta transportanvindare paverkas inte antalet hushall i
gruppen till f6ljd av ETS 2. Av de 740 000 hushallen som utgdr utsatta transportanviandare dr 330 000
transportfattiga, varav 120 000 édger eller leasar en icke laddbar bil med forbranningsmotor. De utsatta

SV 49 SV




transportanvindarna dr overrepresenterade utanfor storstdderna. Gruppen utsatta transportanviandare
beskrivs mer utforligt 1 avsnitt 1.5.

Atgirdens budget, kostnader for tekniskt stdd inrdknat, ssmmanfaller med totalbudgeten for planen. For
mer detaljer, se avsnitt 2.5. Stodet berdknas ricka till ca 115 596 utsldppsfria fordon (elbilar).

[ avsnitt 1.2 ovan beskrivs de olika styrmedel som redan finns for att hantera utsldppen inom
fordonssektorn. Det finns styrmedel som hanterar olika hinder for elektrifiering av fordonsflottan, sdsom
stod till laddinfrastruktur vilket ges till bade publik och icke-publik laddning i hela Sverige. Daremot
saknas stod for att hantera de hogre investeringskostnader som utsléppsfria bilar (elbilar) dr forknippade
med. Det finns inte ndgot stod for utsldppsfria bilar (elbilar) riktat till utsatta hushall. Under aren 2018—
2022 fanns ett stod som del av ett bonus-malus-system for bilar. Under 2024 inférdes en skrotningspremie
vilken innebdr att ett stod pa 25 000 kronor ges till privatpersoner som skrotar en dldre bil med
forbranningsmotor, samtidigt som de kdper eller leasar en ny eller begagnad elbil. Mojligheten att soka
stdd via skrotningspremien kommer att upphora under 2025. Dessa tva stod var, till skillnad fran den nu
foreslagna elbilspremien, inte inriktat mot en viss malgrupp. Ett stdd riktat mot en utpekad mélgrupp utgor
en ny atgird som inrittas givet att denna plan godkdnns av EU-kommissionen. For att en
skrotningspremie ska f& hog additionalitet behdver den vara tillfdllig och om den ska underlitta for
hushall att byta fran fossilbil till elbil méste den vara hogre dn virdet pd fossilbilen. En alltfor hog
skrotningspremie skapar samtidigt skeva incitament vilket leder till storre risker for fusk och illegal
handel med bilar. Sverige bedomer dérfor att det 1 en svensk kontext inte dr andamdlsenligt att etablera en
skrotningspremie inom ramen for sociala klimatfonden.

For analysen av kollektivtrafikutbud har Naturvardsverket tillsammans med Trafikanalys utgatt ifran den
kategorisering av nivaer for grundliggande kollektivtrafik som Trafikanalys tidigare tagit fram i ett
regeringsuppdrag inriktat mot arbetsresor (Trafikanalys, 2020). En acceptabel niva pa
kollektivtrafikavgangar for arbetspendling bedomdes da vara i spannet 112-373 avgangar per vecka. Den
lagre siffran motsvarar i huvudsak grundliggande behov for arbetspendling pa veckodagar medan den
hégre har en motsvarande trafiktithet dven pa helger och en proportionerligt hogre tithet pa vardagar. For
den sociala klimatplanens syfte bedoms en rimlig niva pa kollektivtrafik innebdra en mojlighet att kunna
arbetspendla, dka till skolan, utféra drenden och dven i viss begrinsad utstrickning ta sig till
fritidsaktiviteter pa kvéllar och helger. Ett medelvirde for kollektivtrafikavgangar i det som Trafikanalys
tidigare kategoriserat som “acceptabel” tillgang till kollektivtrafik bor ur detta perspektiv vara vigledande
for om kollektivtrafiktillgangen ar god eller begransad. Naturvardsverkets definition av begréinsad tillgang
till kollektivtrafik dr darfor farre dn 243 kollektivtrafikavgangar per vecka per km2 (<243).

I analysen har grinsen <243 kollektivtrafikavgingar anvénts for att bedoma kollektivtrafiktillgdngen 1 ett
givet omrade. Analysen har gjorts for bdde kommuner och DeSO-omraden. Ett genomsnittligt virde pa
kollektivtrafikutbudet i omréadet erhalls genom att dividera det totala utbudet inom ett givet omrade med
den totala arealen i km2. I praktiken ar kollektivtrafiktdtheten ojimn inom varje omrade, och en analys
utifran DeSO-omriaden bedoms mer triffsiker da dessa omraden till ytan dr mindre dn kommuner. Nér
grinsen <243 har analyserats pa DeSO-niva sammanfaller definitionen pa begrinsad tillgang till
kollektivtrafik vdl med dels stora delar av de ’landsbygdskommuner” som beskrivs ovan liksom med de
omraden som kategoriseras DeSO A i 6vriga kommuner. Genom att addera DeSO A i kommungrupperna
”storstadskommuner” och “tidta blandade kommuner” till stodomradet erhélls ett stédomrade som bade tar
hinsyn till gleshet och tillgang till kollektivtrafik, och dessutom ticker en stor del av Sveriges yta.

[1] Trafikanalys (2023). Vem vdljer en elbil? De svenska hushdllens val av elbilar och laddhybrider.
Rapport 2023:2. https://www.trafa.se/globalassets/rapporter/2023/rapport-2023 2-vem-valjer-en-elbil---
de-svenska-hushallens-val-av-elbilar-och-laddhybrider.pdf (Hidmtad 2025-03-20).

[2] Trafikanalys (2024). Elektrifierade fordon i Sverige — en analys av laddbara fordon over tid och
geografi. Rapport 2024:10. https://www .trafa.se/globalassets/rapporter/2024/rapport-2024-10-

elektrifierade-fordon-i-sverige---en-analys-av-laddbara-fordon-over-tid-och-geografi.pdf (Hamtad 2025-
03-20).

[3] Uttryckt 1 hushallsinkomst per konsumtionsenhet i hushéllet. Antalet konsumtionsenheter réknas
utifran konsumtionsvikter for olika familjemedlemmar pa sa sétt att forsoérjningsborda och
stordriftsfordelar beaktas. Metoden &r en nagot justerad version av metoden i Regeringskansliet, (2025)
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Atgirdens eller investeringens art, typ och storlek, som kan inbegripa ytterligare tekniska stodatgérder i
enlighet med artikel 11.4, med angivande av om den &r ny eller en befintlig atgird eller investering som ar
avsedd att forlingas med stod fran fonden.

Den riktade elbilspremien ér en helt ny atgard.

Elbilspremien kommer att genomforas av Naturvardsverket. Ett digitalt IT-system kravstills och byggs
under 2025. Utgangspunkten ir att IT-systemet ska priaglas av hog grad av automatisering for precis och
korrekt behandling av ansokningar och effektiv hantering for beslut och utbetalning av stod. Fordelning av
atgdrdens kostnader 6ver tid beskrivs nedan. Kommunikationsinsatser kommer att genomforas infor,
under och efter genomforandet av planen. Se avsnitt 4.6 for versiktlig beskrivning av den
kommunikationsstrategi som kommer att tas fram.

Detaljerad information om syftet med dtgérden eller investeringen och om pa vem och vad den é&r inriktad.
En forklaring av hur dtgirden och investeringen effektivt skulle bidra till att uppnd malen for fonden inom
ramen for den dvergripande utformningen av en medlemsstats relevanta politik, och hur den kommer att
bidra till att minska fossilbrinsleberoendet.

Syftet med atgirden ar att stodja utsatta transportanvdndare som paverkas av ETS 2 genom att underlétta
tillgdngen till utslappsfria bilar (elbilar). Elbilar &r &n sa ldnge dyrare i inkdp och leasing dn bilar med
forbranningsmotor som gar pa bensin eller diesel. Genom att sdnka kostnaden (manadskostnaden) for att
kopa elbil, ta billan eller leasa en elbil s& okar incitamenten for 14g- och ldgre medelinkomsttagare att vélja
en elbil istdllet for en bil som drivs med fossila drivmedel. Laginkomsttagarna bedoms ha sédmre
ekonomiskt utrymme att skaffa elbil 4n andra grupper i samhéllet. Avgriansningen vad géller
slutmottagarna av premien &r satt till utsatta transportanvandare som péaverkas eller kommer att paverkas
av ETS 2.

Malgrupp: Hushall som ér beréttigade till premien identifieras genom foljande kriterier:
e Hushallsinkomst upp till 80 procent av medel,
e ingen i hushéllet debiteras statlig inkomstskatt,
e Dbelédget i en landsbygdskommun eller i ett annat omrade med begrinsad tillgang till kollektivtrafik
e har inte en elbil eller en laddhybrid

Kriterierna ovan kontrolleras vid ansokningstillfdllet men om forhéllanden dndras 6ver tid kommer detta
inte paverka utbetalningarna.

Utover elbilspremien infors ett starttilligg som utgdr automatiskt nér ett hushéll som uppfyller féljande
kriterier soker om elbilspremien:

e Hushéllsinkomst upp till 50 procent av medel,

e ingen i hushéallet debiteras statlig inkomstskatt,

e Dbeldget i en landsbygdskommun eller i ett annat omrade med begrinsad tilleang till kollektivtrafik

e har inte en elbil eller en laddhvybrid

Inkomster definieras som inkomst, med hidnsyn tagen till hushillssammanséttning. For att spegla
hushéllets sammansittning anvinds hushallets totala inkomst dividerad med antalet konsumtionsenheter i
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hushéllet.[1] De inkomstslag som ingér &r skattepliktiga inkomster (d.v.s. inkomster fran tjanst och
niringsverksamhet samt dverskott eller underskott av kapital) fore skatt.[2]

Statlig inkomstskatt anvinds som en definition av hoginkomsttagare. Statlig inkomstskatt
debiteras enbart over en viss inkomstniva[3] och &r en etablerad definition av hdginkomsttagare i Sverige.
Genom villkoret sdkerstills att stodet inte gar till hdginkomsttagare.

Geografisk avgrinsning

Landsbygdskommun definieras hdr genom den kommunindelning som Tillvaxtverketansvarar for.[4] De
kommuner som foreslds ingd i stddomradet dr de som ingér 1 kommungrupp 3—6:

e Glesa blandade kommuner

e Tatortsnédra landsbygdskommuner

e (lesa landsbygdskommuner samt

e Mycket glesa landsbygdskommuner

Totalt ingér det 177 kommuner i dessa kommungrupper.[5] Dessa kommuner omfattas av stddomradet 1
sin helhet och karaktdriseras av dalig tillgang till kollektivtrafik, se nedan.

Annat omrade med begriansad tillgang till kollektivtrafik definieras som ett omrdde med farre &n 243
kollektivtrafikavgangar per vecka per km2 (<243). Gransen pa 243 kollektivtrafikavgingar per km2
sammanfaller vl med stora delar av de landsbygdskommuner som beskrivs ovan. 165 av 177 kommuner
har délig tillgang till kollektivtrafik i sin helhet baserat pa denna definition. Utdver
landsbygdskommunerna har tillgangen till kollektivtrafik &ven bedémts utifran mindre geografiska
omraden s.k. demografiska statistikomrdden (DeSO)[6]. DeSO, framtagen av Statistiska Centralbyran, ar
en uppdelning under kommunnivan och delar in Sverige 1 5 984[7] omradden som foljer ldns- och
kommungréanserna. Ett DeSO i kategori A ligger till storsta delen utanfor storre
befolkningskoncentrationer eller titorter och merparten av dessa har begréansad tillgang till kollektivtrafik
givet grinsen pd <243 avgangar. Det geografiska stodomridet for elbilspremien inkluderar darfor de 177
landsbygdskommunerna i sin helhet samt 433 DeSO-omraden med begrénsad tillgang till kollektivtrafik i
ovriga kommuner (DeSO A). Kombinationen av landsbygdskommuner och DeSO-omréden ger ett
rattvisande sétt att méta tillgang till kollektivtrafik. Se dven avsnitt 4.4 om vad detta innebér geografiskt.

Gles- och landsbygdsperspektivet har varit en utgdngspunkt i utformningen av elbilpremien. Genom att
utgd fran samtliga kommuner i kommungrupperna 3—6 1 Tillvixtverkets kommunindelning sékerstélls att
hushdll boende i glesbygd, landsbygd och andra avldgsna omrdden omfattas. Tillvaxtverkets
kommunindelning &r en vedertagen indelning som ger en bra végledning kring kommunernas gleshet.
Storstadskommuner och tdta blandade kommuner faller helt utanfor stodomradet baserat pd denna
definition, 4ven om det inom dessa kommuner kan finnas mer glest befolkade omraden. For att identifiera
glesheten inom dessa kommuner utgar dtgérden (elbilspremien) ifrén sd kallade DeSO-omréden. Ett
DeSO-omrade i kategori A karaktiriseras som oftast av en gleshet liksom en begréinsad tillgéng till
kollektivtrafik.

Demografiskt omfattar stddomradet ca en tredjedel av Sveriges befolkning. I de 177
landsbygdskommunerna fanns ar 2023 drygt 1 374 000 hushall (2 897 000 personer) och i de 433 DeSO-
omradena med begridnsad tillgang till kollektivtrafik i 6vriga kommuner fanns samma &r 284 000 hushall
(675 000 personer). Alla dessa 3 571 000 personerna bor i det aktuella omradet, men alla uppfyller
givetvis inte de andra kriterierna for elbilspremien, sdsom inkomstkriterierna och kriteriet att de inte fa ha
laddbara bilar innan elbilspremien mdjliggor att de skaffar en elbil. Av dessa dr det ungefiar 40% som dven
uppfyller dvriga villkor for elbilspremien och ddrmed &r stodberéttigade.

Den svenska definitionen av transportfattig respektive utsatta transportanvandare innebdr bland annat
kriteriet att bo 1 en landsbygdskommun eller i ett omrdde med begriansad tillgang till kollektivtrafik.
Stadsndra omraden ligger ofta i tdta kommuner eller storstadskommuner och har i de flesta fall vil
utbyggd kollektivtrafik. En viktig utgdngspunkt for den riktade elbilspremien &r att den inte ska gé till de
hushall som har god tillging till kollektivtrafik. Det betyder att manga boende i stadsndra omrdden inte
kommer kunna ta del av stodet. Givet att hushallen i stadsnidra omraden har tillgang till val utbyggd
kollektivtrafik beddms de inte paverkas 1 samma utstrickning av ETS 2, och ddrmed bor de heller inte
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omfattas av stodet i sociala klimatfonden.
Premiens utformning

Premien kommer att uppga till 1.300 kr/manad, dock hégst 46.800 kronor per fordon for ansékningar som
kommit in under 2026-30 juni 2028. Dérefter sdnks premien, mot bakgrund av att priserna pé elbilar
forvintas sjunka, s att premien uppgar till 900 kr/ménad, dock hogst 32.400 kr per fordon for
ansokningar som kommit in 1 juli 2028-30 juni 2029. Premien foreslas betalas ut ménadsvis under tre 4r.
Den forsta utbetalningen gors nir elbilen registrerats pa mottagaren av premien. Samma belopp och
utbetalningsforfarande géller bade for kop och for leasing.

Starttillaigget kommer att uppga till 18.000 kronor per fordon och utbetalas som ett separat engangsbelopp
samtidigt med den forsta manadsutbetalningen av elbilspremien. For ansdokningar som inkommer fran den
1 juli 2028 uppgar starttilligget till 10.000 kr per fordon. Motivet for starttilldgget dr att sérskilt na hushall
1 transportfattigdom, som kan ha sdmre tillging till kapital och ddrmed svarare att ha rdd med de kostnader
som kan uppkomma initialt. Starttilligget kan exempelvis anvéndas till — men maste inte anvéndas till —
foljande kostnader:

e Forhoijd forsta leasingavgift

e Startkostnad for tillval t ex for vinterddck

e Avbetalning av privatlan som tagits for kontantinsatsen vid kop med billdn (om sadant 1an har
tagits)

e Andra omkostnader i samband med att elbilen inforskaffas

Det totala maxbeloppet for ett hushdll med hushéllsinkomst upp till 80 procent av medel blir 46.800 kr
(som sénks till 32.400 kr) medan maxbeloppet for summan av elbilspremien och starttilldgget for ett
hushéll med upp till 50 procent av medel blir 64.800 (som sénks till 42.400 kr).

Motivet for att 14gga den ligre inkomstgrinsen pa 50 % av medelinkomsten &r att den siffran ar 2024 14g
mycket ndra 60 % av medianinkomst. 60 % av median dr definitionen av 14g ekonomisk standard och
ingar som del av definitionen av transportfattiga. 50 % av medel ses som ldmpligare kriterium {or
starttilligget eftersom det blir ett enhetligt referensviarde och bedoms som léttare att forsté for de sokande
om medelvérde anvénds 1 bada inkomstkriterierna.

Som ett exempel kan anges att den vre inkomstgriansen (80% av medel) motsvarar ungefar 33.000 SEK
(€ 3 000) per manad for ett en-personshushall. Den ldgre inkomstgriansen (50 % av medel) motsvarar
ungefdr 21.000 SEK (€ 1 900) per ménad for ett en-personshushéll. De exakta nivderna kommer att tas
fram efter att nyare och mer detaljerade data 6ver medelinkomst finns tillgingliga.

Minadsvisa utbetalningar

Bakgrunden till ménadsvisa utbetalningar under tre ar bygger pé flera fordelar. Forst och frimst har
branschen uttryckt att det 4r nodvéandigt med ett jamnt kassaflode som dverensstimmer med betalningarna
for ett leasingkontrakt. Finansieringsforetagen &r negativa till utbetalningar exempelvis arsvis eftersom det
ger en storre klumpsumma fran Naturvardsverket till hushéllet forst och darefter ménadsvis betalningar
for leasingen frén hushallet till leasingbolaget. Elbilspremien skulle vid &rsvis utbetalning vara svérare att
ta hiansyn till vid en kreditprovning av ett hushéll. Utformningen med manadsvis betalningar &r tankt att
tillmStesga dessa synpunkter och ddirmed mojliggora att flera hushéll med ldgre inkomster kommer i
atnjutande av ett leasingkontrakt for en elbil. En annan viktig fordel dr att minska risk for bedrageri dér
elbilen inte stannar i stddmottagarens dgo efter att premien har betalats ut. Utbetalning av hoga belopp kan
dven Oka incitamenten till bedrdgligt beteende eller att sokanden utsitts for patryckningar om bedrégligt
beteende. Det pdverkar dven Naturvirdsverkets mdjligheter att fa tillbaka felaktiga utbetalningar vid
aterkrav, dir den som stélls infor ett sddant krav inte kan betala tillbaka eller hamnar 1 ekonomisk
skuldséttning. Acceptansen for elbilspremien kan ocksé forvintas minska om aterkrav skulle leda till
ekonomiska svarigheter for utsatta hushéll. Fordelarna med ménadsvisa utbetalningar har vigts mot att
antal utbetalningar ar kostnadsdrivande for myndigheten bade géllande utbetalningen och de kontroller
som behover goras infor utbetalningar. De méinadsvisa utbetalningarna géiller savél for leasing som for
kop (inklusive kop med billan som ocksa innebdr ménadsvisa avgifter for hushallet) pga att elbilspremien
da blir enklare att forsta och enklare att administrera.
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Kommunikationen som ska stodja elbilspremien kommer att riktas séirskilt till dessa malgrupper.

Under 2025 genomf6rs en malgruppsanalys for att skapa en tillf6rlitlig och nyanserad bild av
malgruppernas drivkrafter, hinder och beslutsprocesser. Resultaten fran analysen kommer att ligga till
erund for en kommunikationsstrategi som syftar till att ka malgruppernas kinnedom om och vilja att
ansoka om elbilspremien. Detta géller bade hushall i transportfatticdom och Gvriga utsatta
transportanvindare. Strategin kommer att definiera:

e Riktning och vigval for kommunikationen

e Limpliga kanaler med sérskild hiansyn till inkludering

e Budskap som ir relevanta och tillgdngliga for malgrupperna

e Kommunikationssatt som dr anpassade efter méleruppernas forutsittningar

En 6vervildigande majoritet av svenskarna har god digital kompetens.[1]. For dem som har svag digital
kompetens sa planeras att sikerstélla att 4ven dessa personer far tillgadng till information i lampliga
kanaler. Detta beaktas i val av kommunikationskanaler och metoder, for att sikerstélla att dven dessa
grupper far tillgang till information. Kommunikationsstrategin kommer dven att identifiera relevanta
vidareformedlare — exempelvis lokala organisationer, foreningar eller samhéllsaktdrer — som har goda
forutsittningar att na transportfattiga hushall. Vid behov kan direktkommunikation, sdsom riktade utskick,
anvindas for att sdkerstélla att informationen nar fram till de mest utsatta grupperna.

Malgruppens storlek och och subgrupper

Malgruppen for dtgdrden som beskrivs ovan &r satt utifran ambitionen att genom atgirden sa traffsikert
som mojligt fanga gruppen utsatta transportanvandare som péverkas av priseffekter av ETS 2 samtidigt
som hénsyn tas till forutsittningar for att administrera systemet, begransa missbruk och sikerstilla
begriplighet och goda forutsittningar for acceptans. En kombination av behorighetsvillkor och val av
atgird sékerstéller att fondmedlen kommer just utsatta transportanvéandare till del. Genom valet av
behorighetsvillkor sdkerstills att atgarden riktas mot dem som uppfyller inkomstkriteriet och kriteriet
gillande tillgang till alternativa transportmedel. Dessutom bidrar villkoret att den sdkande inte ska dga en
elbil eller laddhybrid till att rikta stddet mot dem som sérskilt paverkas av ETS 2.

Att inte villkora premien utifran dgande av bil med forbranningsmotor beddms viktigt for att premien ska
bidra till att stirka acceptansen. Ett sddant villkor hade kunnat undergréva acceptansen genom att hushéll
med ett nytillkommet behov av bil, till exempel pa grund av dndrad familjesituation, hade exkluderats.
Exempel pa dndrade familjesituationer dr hushéll som delas 1 tvd genom en skilsmissa eller nya hushall
som uppstar néar unga personer far ett arbete och flyttar hemifran. Med foreslagen utformning sikerstélls
att premien framst gar till dem som é&r sdrskilt pdverkade av ETS 2 eftersom den enbart ar intressant for
dem som har behov av bil. Det geografiska omradet som utgor kriterium for att kunna sdka premien ar
utformad for att finga hushall med begrédnsad tillgéng till kollektivtrafik. Det géller bade de 177
kommuner som finns i landsbygd och de DeSo-omraden som ar glest befolkade. Kriteriet sakerstdller att
endast hushall som inte kan klara sina vardagliga resebehov med kollektivtrafiken kan soka elbilspremien.
Dessutom antas priserna pa elbilar, 4ven begagnade saddana, dr sé pass hoga dven efter elbilspremien att
hushdll inte kan forvintas kopa eller leasa en elbil om hushallet inte har behov av en bil.

Det faktiska antalet stodberittigade inkluderar ca 800 000 hushall. I gruppen ingér dock de som inte dger
bil i dagslaget. For majoriteten av dessa &r det troligtvis inte intressant att nyttja premien. Antalet
stodberittigade som dger bil dr ca 508 000 hushéall. En undergrupp till de 800 000 hushéllen ir hushallen i
transportfattigdom. Géllande den undergruppen ger en approximation att det finns strax under 200.000
hushall som uppfyller kriteriet att de bor i stddomradet och har ldgre hushallsinkomst dn 50 % av
medelinkomsten samt inte laddbar bil. Av dessa har ungefiar 130.000 hushéll en bil med
forbrinningsmotor i nuldget [9].

Utifran antaganden om bl.a. den totala finansieringen berdknas malet till 115 596 utsldppsfria bilar
(elbilar), dvs. antal bilar som finansieringen kan ricka till. Utifrdn analysen av effekter bedoms antalet
elbilar som budgeten ricker till kunna komma att fordela sig sd som framgér i nedanstdende tabell.

2026 2027 2028 2029 2030 2031 2032 summa
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Antal

elbilar/bes |26 972 35963 29 541 23119 0 0 0 115 596
lut totalt

Till

transportf (8 587 11 449 9 404 7 360 0 0 0 36 800
attiga

Till 6vriga
utsatta
transporta
nviandare

18 385 24 514 20 137 15759 0 0 0 78 795

Genom differentiering av premien skapas bittre incitament for de transportfattiga, i syfte att de, trots sin
lagre inkomst, ska kunna dra nytta av premien. Genom differentieringen riktas stodet sarskilt till de
transportfattiga i enlighet med syftet med den sociala klimatfonden. Det dr dock svért att pd férhand med
sdkerhet sdga hur stor del av anslaget som kommer att anvidndas av transportfattiga respektive utsatta
transportanvindare.De beriknade volymerna enligt tabellen ovan baseras pa uppgifter fran en
betalningsvillighetsstudie som genomforts pa uppdrag av Naturvardsverket. Det tekniska stddet till
kommunikation kommer att utformas s att sirskilda kommunikationsaktiviteter riktas mot malgruppen
(hushall i transportfattigdom) for att 6ka forstaelse och gora det enkelt att ansdka. Om ansdkningarna om
stod dnda inte skulle motsvara forvintningarna kan det uppsté avvikelser fran den beridknade fordelningen.
For att undvika det kommer regeringen overvaka stodets utveckling och vid behov justera
stodforordningen pa olika sétt s att stodets syfte kan uppnds. Alternativet, att budgeten delas upp och
allokeras till respektive grupp, 0kar risken att en del av medlen inte anvénds. Sverige har darfor valt att
stodet till bada undergrupperna, transportfattiga och utsatta transportfattiga, ska ingd i en och samma

budgetpost.

Stodberittigade fordon

De utsldppsfria bilar (elbilar) som premien ska kunna ges for kan vara bade nya och begagnade, och
premien avser att kunna anviandas for bade leasing och k&p. Ett antal villkor for bilen behover vara
uppfyllda for att stod ska kunna ges. Bilen ska vara en personbil i klass I, klassificerad i utsléappsklass el,
vara pastilld och fér inte ha korférbud. Den far inte tidigare ha dgts av en nirstaende till sokanden eller
vara avsedd att anvidndas av sokanden eller en narstadende till sokanden i enskild ndringsverksamhet.
Sokanden behdver vara registrerad som dgare eller brukare av bilen i1 vigtrafikregistret.

Grinser for elbilens pris

Elbilens pris far inte vara ligre dn den vid tidpunkten for ansdkan gillande hogsta mojliga elbilspremie
och starttilldgg tillsammans och inte heller 6ver 450.000 kronor. Taket for leasingavgiften ska motsvara
den nivan. Grinserna motiveras med att hushall med hogre inkomster eller tillgang till kapital foredrar
premiumbilar i storre utstrickning. Utdver inkomstkravet kan ett pristak ytterligare minska risken for att
premien gar till fel malgrupp. Gransen pa 450.000 kronor bedéms vara dndamalsenlig utifran att det inte
begrinsar mélgruppens mojligheter att vélja bil alltfor mycket. Det finns ett utbud av elbilar pa
marknaden, bade nya och begagnade, som understiger denna grins. Utbudet inkluderar bilar som har
egenskaper som stimmer overens med de preferenser som malgruppen kan ha, exempelvis fyrhjulsdrift,
dragkrok och tillridcklig rickvidd. Aven begagnade bilar med 6-7 sittplatser som kan efterfrigas av utsatta
hushall finns under denna niva.

Hallbarhetskriterier for stodberitticade elbilar

Sverige kommer att utreda mojligheten att infora ett kriterium for koldioxidutslépp vid tillverkning och
transport som ska gilla for nya stodberittigade fordon. Kriteriet och berdkningsmodellen for
koldioxidavtrycket ska sa langt som mdojligt harmoniseras med andra medlemsldnder som avser ha en
elbilspremie som en del av sociala klimatfonden. Syftet med harmoniseringen &r att kriteriet ska fa storre
genomslag och for att minska den administrativa bordan for bilforetagen. Nar det finns ett dndamalsenligt
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kriterium kommer det implementeras 1 stodforordningen och inriktningen dr att det ska ske under 2027.

Elbilspremien i relation till den sociala klimatfonden

Den sociala klimatfondens allmidnna mal dr “att bidra till en socialt rdttvis omstdllning till
klimatneutralitet genom att hantera de sociala konsekvenserna av att inkludera véxthusgasutsldpp fran
byggnader och vigtransporter 1 tillimpningsomrédet for direktiv 2003/87/EG.” (vér kursivering). Vad
giller komponentens bidrag till social rdttvisa sé sékerstdlls denna genom att rikta in atgarden pd utsatta
grupper enligt resonemanget om malgrupp ovan. Vad giller bidraget till omstdillning sa utgor en 6kad
andel utsldppsfria bilar (elbilar) en central och ldngsiktigt verkningsfull teknisk atgérd for att minska
utsldppen fran de sektorer som fonden inbegriper vilket redogjorts for 1 inledningen av detta avsnitt. Att
prioritera dtgirder for utsldppsfria bilar (elbilar) dr ocksa i linje med forordning (EU) 2023/955 artikel 8.
1(f) och vigledningen for den sociala klimatplanen[8]. Elbilspremien stirker incitamentet att vélja en elbil
vid inforskaffande av bil samt incitamentet att byta ut befintlig bil med forbranningsmotor. P4 sé vis
skapar dven premien incitament for en investering som begriansar konsekvenserna for enskilda hushéll av
ETS 2. Vad giller att hantera konsekvenserna sidkerstills detta genom att rikta in premien mot dem som
paverkas av ETS 2.

Den sociala klimatfondens specifika mal dr enligt forordningen “att stddja utsatta hushall, utsatta
mikroforetag och utsatta transportanvandare genom tillfalligt direkt inkomststod och genom atgérder och
investeringar som syftar till att 6ka byggnaders energieffektivitet, fasa ut fossila branslen for uppvarmning
och kylning av byggnader, inklusive genom att i byggnader integrera produktion av fornybar energi och
lagring, och ge forbattrad tillgang till utslappsfri och utsldppssnal mobilitet och transport.” Utifrdn
problemanalysen ovan fokuserar planen pa att stodja utsatta transportanvéndare genom atgéarder som
syftar till forbéttrad tillging till utsldppsfri och utslappssnél mobilitet och transport. Genom ett
ekonomiskt bidrag for kop eller leasing av utsldppsfria bilar (elbilar) riktat till dem som annars inte har
mojlighet att kopa denna typ av fordon stdds utsatta transportanvindare samtidigt som tillgéngen till
utsléppsfri mobilitet forbéttras.

Elbilspremiens nirmare utformning

Hushill som uppfyller kriterierna for den riktade elbilspremien (inkomstkrav, krav pa var hushéllet bor,
krav pa att inte redan 4ga eller leasa en laddbar bil), kommer att kunna sdka elbilspremien direkt hos den
centrala miljomyndigheten Naturvardsverket. Naturvardsverket administrerar stodet och arbetar med
handlaggning, beslut, kontroller och utbetalningar. Inga mellanhédnder kommer att finnas.
Naturvardsverket strivar efter ett s enkelt ans6kningsforfarande som mojligt.

Se d@ven "Former for genomforande" for mer information om olika gruppers forutséttningar att anvdnda
det digitala ansokningsforfarandet.

Se dven "Former for genomforande" nir det géller hur dterkrav kommer att genomforas.

Sverige har valt att utforma stodet sa att en premie soks av en privatperson och betalas ut direkt till samma
privatperson. Detta uppldgg ger flera fordelar for systemets effektivitet och sidkerstiller att hela stodet
kommer den sokande till del. Stod till privatpersoner definieras inte som statsstod vilket innebér att
stodets komplexitet minskar. Genom att ge stodet direkt till privatpersonen blir ocksa hela marknaden for
nya och begagnade elbilar tillganglig, inklusive kop av andra privatpersoner, vilket skapar forutséttningar
for bittre kostnadseffektivitet, lagre priser och bittre tillgdnglighet.

Ett alternativ som analyserats noggrant 4r mojligheten att ge stod till bilhandlare som sedan tillhandahéller
rabatterade elbilar till utsatta hushéll. Nackdelarna &r da att stodet omfattas av EU:s statsstodsregler
(GBER) vilket leder till en mer komplicerad stddadministration. Det dr ocksé véldigt svért att visa att hela
stodet kommer de utsatta hushallen till del nér ett foretag dr stodmottagare. Det gar aldrig att garantera att
foretagets prisséttning inte paverkas av stodet. En annan nackdel ar att mojligheten for utsatta hushall att
kopa en billig elbil direkt fran en annan privatperson forsvinner. Ett annat alternativ som overvagts ar
mdjligheten att genom en offentlig upphandling skriva kontrakt med ett antal bilhandlare som fér i
uppdrag att utifran nagra givna forutsittningar tillhandahalla rabatterade elbilar till utsatta hushéll. En stor
risk med ett sddant upplédgg ir att upphandlingar ofta ar foremal for langdragna dverklaganden vilket
innebdr att atgirden skulle skjutas pd framtiden. Det skulle vara negativt for acceptansen for
klimatomstéllningen. Ett upphandlingsforfarande innebar ocksé att mojligheten att anskaffa en elbil med
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premien begransas till ett fital bilhandlare, vilket minskar valfriheten bade vad géller modellutbud och
den geografiska spridningen av tillgingliga stodberittigade fordon. Nar det géller risken for fusk och
felaktiga utbetalningar bedoms risken minska betydligt nér det flera mindre utbetalningar istéllet for ett
fatal storre utbetalningar. I ovrigt beddoms riskerna for fusk och felaktiga vid utbetalningar till foretag
respektive privatpersoner som likvirdiga.

[1] Antalet konsumtionsenheter rdknas utifrdn konsumtionsvikter for olika familjemedlemmar pa sé satt
att forsorjningsborda och stordriftsfordelar beaktas. Metoden &r en ndgot justerad version av metoden i
Regeringskansliet, (2025) Teknisk bilaga till fordelningspolitisk redogorelse april 2025. Promemoria
2025-04-10. Finansdepartementet. Internationella och ekonomiska avdelningen

[2] Observera att inkomstslagen och hanteringen av skatt inte sammanfaller med inkomstdefinitionen i
analysen av transportfattiga och utsatta transportanvindare. De senare beaktar disponibel inkomst, det vill
sdga bade skattpliktiga och skattefria inkomst slag efter skatt. Skillnaden beror pa administrativa hiansyn
administrativa hinsyn som har varit nddvéndiga i utformningen av stddet och bedoms ha begrinsade
effekter. Skillnaden mellan de tva i termer av antalet hushall 4r i storleksordningen 2-3 procent.

[3] Se SFS 1947:576 Lag om statlig inkomstskatt.

[4] Tillvaxtverket anvidnder i huvudsak Jordbruksverkets terminologi for de sex kommunkategorierna.
Indelningen ar gjord 2021.

[5] Tillvaxtverket (2025). Stdder och landsbygder.
https://tillvaxtverket.se/tillvaxtverket/statistikochanalys/statistikomregionalutveckling/regionalaindelninga
r/staderochlandsbygder.1844.html#:~:text=F%C3%B61%20att%20underl%C3%A4tta%?20territoriella%20
socioekonomiska%?20j%C3%A4mf%C3%B6relser%20kan%20man,har%20tagits%20fram%20gemensam
t%20av%?200lika%?20statliga%20myndigheter. (Hamtad 2025-03-20).

[6] SCB (2025) DeSO — Demografiska statistikomraden. https://www.scb.se/hitta-statistik/regional-
statistik-och-kartor/regionala-indelningar/deso---demografiska-statistikomraden/ (Himtad 2025-02-26).

[7] Under véren 2025 genomforde SCB en revidering av DeSO. Vid tidpunkt for framtagande av denna
plan saknades dock befolkningsdata for den nya indelningen. Antal DeSO-omraden och effekter av
atgdrden pd antalet utsatta transportanvindare och transportfattiga (avsnitt 3.2 och 3.3.) utgér darfor ifrdn
den tidigare DeSO-indelningen fran 2018.

[8] Europeiska kommissionen (2025). Guidance on the Social Climate Plan. C(2025) 881 final. 9fbce2e3-
5052-4d61-874a-54af0c7dbf55 en (Hamtad 2025-03-20).

[9] Osékerheter finns i sifferuppgifterna, sirskilt med avseende pd att antalet hushéll rdknats sdsom 60 %
av median nér siffran togs fram (inte 50 % av medel som kriteriet for att fa starttilligg &r). Det exakta
antalet som redan har en laddbar bil har berdknats for gruppen som har férbranningsmotor (130.000) men
inte for den storre gruppen som uppfyller geografiska kriteriet och inkomstkriteriet (210.000).

[1] Internetstiftelsen. Svenskarna och internet 2025.
https://svenskarnaochinternet.se/rapporter/svenskarna-och-internet-2025/

En beskrivning av hur atgarden eller investeringen genomfors (medlen for genomférande), med
hinvisning till medlemsstatens administrativa kapacitet pa central, och i forekommande fall regional och
lokal niva, med en forklaring av hur medlen kommer att absorberas i tid och kanaliseras till subnationella
nivaer, i tilldmpliga fall.

Den svenska sociala klimatplanen kommer att genomforas pé nationell niva av Naturvardsverket. |
statsbudgeten for &r 2025 finns medel avsatta for att forbereda genomforandet av sociala klimatfondens
implementering i Sverige. Naturvardsverket har fatt i uppdrag att arbeta med forberedelser. Ett IT-system
for att ta emot och bedoma ansdkningar och betala ut pengar till hushallen kommer att utvecklas under
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2025 och driftsdttas 1 borjan av 2026. Utgangspunkten for arbetet med att utveckla ett IT-system ar att det
ska vara enkelt for den som ska soka och ha en hog grad av automatisering for ansdkan, beslut och
utbetalning.

Naturvardsverket faststdllda processer och rutiner for att upptécka, minimera och hantera risker for
bedrégerier, korruption och intressekonflikter. Myndigheten har ett systematiskt arbetssétt, exempelvis
genom upprittandet av ovan ndmnda kontrollplanen, for att identifiera risker for bedriageri, korruption och
oegentligheter 1 verksamheten och hantera dessa risker.

Ansokan kommer att goras 1 en e-tjanst som utvecklas under 2025 hos Naturvirdsverket dédr den sokande
skickar in ansokan till Naturvardsverket.

Ansokningsforfarandet for elbilspremien kommer att vara elektroniskt och kriver att sokande har en e-
legitimering som BankID eller liknande. Naturvardsverkets bedomning ar att de som kommer vara
intresserade av att soka premien har tillgdng till internet och e-legitimation.

Internetstiftelsen[ 1] konstaterar att majoriteten av Sveriges befolkning anvinder e-legitimation men
anviandningen skiljer sig mellan olika aldrar:

e Avdem i arbetsfor alder 18-64 ar anvander sig 99 procent av e-legitimation.

e 91 procent av yngre pensiondrer, 65-75 ar, har e-legitimation.

e Bland ildre pensionérer, 76 ar eller dldre, anvéinder ca 56 procent e-legitimation.

Efter att ansokan inkommit i d&rendesystemet inhdmtas information automatiskt fran andra myndigheter.
De uppgifter som krévs for att kontrollera att kriterierna dr uppfyllda kommer att himtas direkt fran
Skatteverket (beslut om slutlig skatt och folkbokforingsuppgifter) samt fran Transportstyrelsen
(vagtrafikregistret). Végtrafikregistret innehaller bl.a. uppgifter om dgare av fordon, leasingtagare, bilens
drivlina (dvs om det &r en elbil, laddbar bil, bil med férbranningsmotor), om bilen dr pastilld eller belagd
med korforbud. Hos Naturvardsverket kommer uppgifter att finnas om vilka geografiska omraden som
utgor stodomraden, dvs. vilka kommuner (landsbygdskommuner) eller Deso-omraden (glest befolkade
omréden i 6vriga kommuner) som uppfyller kriteriet om bostadsadress. Ansokan handldggs/bedoms
dérefter och beslut om beviljande av stod eller avslag ges till den sokande. Om ansdkan beviljas borjar
utbetalningarna ske méinadsvis direkt till den s6kande. Utbetalningarna sker manadsvis i maximalt 36
manader. Innan utbetalning sker s& gors kontroll av att en elbil finns registrerad pa nadgon i1 hushéllet,
antingen som dgare eller leasingtagare. Den sokande far premien utbetald till det konto som dr kopplat till
personnumret alternativt till sin folkbokforingsadress. En bank 1 Sverige (Swedbank) har ett register dar
privatpersoner och foretag kan registrera konto 1 alla svenska banker utan att vara kund hos Swedbank.
Naturvardsverket kommer inte att ha direktkontakt med bilforsiljare eller leasinggivare. Ingen
avgransning avseende bilmodeller eller bilens tillverkningsland kommer att goras sd lange kravet att det
ska vara en elbil uppfylls.

Det kommer att vara mojligt att ansoka om elbilspremie innan eller efter sokanden har kopt eller borjat
leasa en elbil. For att premien ska betalas ut krivs det att sokanden har kopt eller leasat elbilen. Hinsyn tas
dock inte till nir s6kanden blir betalningsskyldig for elbilen. Stodmottagaren kan dock sjilv bidra till att
utbetalning sker i nira anslutning till att denna blir betalningsskyldig for elbilen, exempelvis genom att
ansOka om premien 1 néra anslutning till kopet sker eller leasingperioden paborjas.

Genom att ansoka om premien innan sékanden skaffar elbilen kan sokanden, innan denne forbinder sig att
kopa eller leasa en elbil, forsikra sig om att den uppfyller kraven for elbilen och att den kommer att fa
premien utbetalad nir den vil skaffar en elbil. Det kan vara en nddvindig forutsittning for att utsatta
transportanvindare vagar skaffa en elbil med hjilp av premien.

Ansokningar kommer att hanteras i den ordning de inkommer och handldggas i turordning efter datum och
tid. Inga andra kriterier for prioritering kommer att tillimpas.

Varje manadsutbetalning kommer att genomforas under forutsittning att mottagaren dr registrerad i
végtrafikregistret som dgare eller brukare (géller vid leasing) av en elbil. Vigtrafikregistret dr ett nationellt
register som administreras av Transportstyrelsen. Kontroll av registrering kommer att ske automatiserat
och foreslas ske i samband med varje utbetalning, det vill sdga en gang per manad. Om kontrollen visar att
mottagaren ir registrerad som dgare eller brukare av den elbil som legat till grund for premien kan
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utbetalning ske. Hur ménga utbetalningar mottagaren kommer att fi beror ddrmed pa hur linge denne har
kvar elbilen. Den forsta utbetalningen far ske nir mottagaren har kopt eller leasat bilen, vilket kontrolleras
1 vagtrafikregistret. Forfarandet med ménadsutbetalningar efter en automatiserad kontroll mot
vigtrafikregistret innebér bl.a. att sokande inte sjdlv kan begira utbetalning for att fi premien och risken
for bedrigeri och felaktigt utbetalade premier minskar. Den administrativa bérdan av att genomfora
kontroller blir 4&ven minimerad da de sker automatiserat.

Utbetalningen av starttilligget, som gar till hushéll med de l4gsta inkomsterna, sker i samband med den
forsta manadsutbetalningen, pa samma sétt efter kontroll av att mottagaren dr registrerad i
vigtrafikregistret. Aterkrav av starttilligget beslutas i det fall mottagaren inte lingre ir registrerad som
dgare eller brukare av en elbil och det dnnu inte har gatt 12 ménader. Detta sker i sé fall samtidigt som
ytterligare utbetalningar av manadsbeloppet fér premien upphor, eftersom dessa ocksa dr avhingiga att
mottagaren fortfarande ar registrerade som dgare eller brukare av elbilen. Utgangspunkten ar att IT-
systemet ska rdkna ut hur stort belopp stodmottagaren ska betala tillbaka per dag nér det géller
manadsutbetalningarna. Ambitionen ir att kunna tillimpa motsvarande 16sning for starttilligget, men
detaljerna beror pa vad som kommer att vara mojligt att 16sa tekniskt.

Om den totala summan for aterkravet understiget ett visst virde kommer Naturvardsverket ha mojlighet
att avskriva fordran.

[1] internetstiftelsen. Svenskarna och internet 2024
https://svenskarnaochinternet.se/app/uploads/2024/09/internetstiftelsen-svenskarna-och-internet-2024.pdf

En forklaring av hur dtgirden eller investeringen kommer att syfta till att dtgirda bristande jamstélldhet, i
tillampliga fall.

Kvinnor dr overrepresenterade bland de transportfattiga, med en relativ andel pd 1,08. Detta kan troligtvis
forklaras med en 0kad representation i gruppen ensamstdende med barn. Konsfordelningen bland de
utsatta transportanvindarna dr jamn, med en liten dverrepresentation for kvinnor jamfort med i
befolkningen som helhet ar 2023. ETS 2 forvéntas leda till att andelen mén 1 gruppen utsatta
transportanviandare Okar, sa att den lilla skillnaden som finns idag mellan mén och kvinnor minskar.
Elbilspremien forvéntas inte bidra till att minska bristande jamstilldhet mellan konen. Andelen kvinnor ar
hogre bland dem som inte dger en bil och elbilspremien forvéntas i forsta hand sokas av bildgare. I denna
grupp ar minnens relativa andel marginellt hogre. Analysen av jamstilldhet dr osdker eftersom bilar ar
skrivna pa enskilda individer, medan flera individer i samma hushéll kan anvianda bilen.

Tidsplanen for atgdrden eller investeringen; for stdd till utsldppssnéla fordon en tidsplan for gradvis
minskning av det stodet.

Malet med den svenska sociala klimatplanen &r att 115 596 utslappsfria bilar (elbilar) ska ha kopts eller
leasats genom den riktade elbilspremien under perioden 2026-2032. Malet 4r formulerat utifran
antaganden om den totala finansieringen och hur méanga bilar den antas ricka till. Uppgifter om att malet
natts forvéintas kunna redovisas fjirde kvartalet 2032. Malet kommer att f6ljas upp genom att himta
information fran Naturvardsverkets administrativa system om hur ménga bilar som har fatt stod. Detta mal
ska ha uppnatts vid stédperiodens (2026—2032) slut.

For att malet ska kunna nds behover regeringen fatta beslut om en svensk férordning, som anger villkoren
for stodgivningen. Ett delmél eller en milstolpe dr darfor att beslut om forordningen tas. Nar forordningen
har offentliggjorts i Svensk forfattningssamling anses delmélet uppfyllt. Detta berdknas ske sista kvartalet
2025.

I normalfallet kommer antalet stddmottagare och antalet fordon att vara detsamma, men 1 undantagsfall
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kan de stddmottagare som leasar en elbil fa allvarliga ekonomiska problem, t.ex. pd grund av sjukdom
eller arbetsloshet. I sddana undantagsfall kommer samma fordon (efter sjukdomsfallet) i stéllet att kunna
leasas ut till en annan person som uppfyller villkoren for elbilspremien. Dérfor ar malet satt 1 form av
antal fordon och inte i antal personer eller antal hushall som far del av premien. Sverige viljer att utforma
maélet som en output-indikator i EU-f6rordningens bilaga IV, dvs. hur ménga fordon som far stod.
Alternativet att ange minskning av antal hushall som &r utsatta transportanvindare (en av
resultatindikatorerna i EU-forordningens bilaga V) vore utanfor svenska statens kontroll eftersom manga
andra faktorer ocksa paverkar antalet hushéll som ingar i gruppen utsatta till exempel 16neforandringar, att
hushall flyttar osv.

Naturvardsverket kommer att vara den myndighet som har huvudansvaret for genomforande, rapportering
och mitning.

2.1.2.1.2. Inte orsaka nadgon betydande skada

Information om hur de atgérder och investeringar som ingar i komponenten dverensstimmer med
principen om att inte orsaka ndgon betydande skada i den mening som avses 1 artikel 17 1 forordning
(EU) 2020/852. Kommissionen kommer att tillhandahalla teknisk vagledning i enlighet med artikel 6.5 i
den hir forordningen.

I den sektorsspecifika bilagan avseende transportomradet som foljer med den tekniska vigledningen anges
att bland annat kop och leasing av utsldppsfria fordon i den kategori som omfattar personbilar kan orsaka
betydande skada for miljomaélet Forebyggande och begriansning av milj6foéroreningar.[1] De krav som
stélls pa personbilar i den sektorsspecifika bilagan och som &r aktuella for elbilspremien ar

* Vid kop av nya bilar ska dédcken ska vara av klass A inom externt ddck- och vigbanebuller
*Vid kop av nya bilar ska didcken ska vara av klass A eller B inom drivmedelseffektivitet

Kraven avser diackens energimérkning. Energimérkning av dick regleras pa EU-niva genom férordning
2020/740.[2] Drivmedelseffektivitet anges pa skala A till E, dir ddck mirkta med klass A ar effektivast
genom att de har lagst rullmotstand. Att dack har hog drivmedelseffektivitet innebér att de har lagt
rullmotsténd, vilket ger en ldgre drivmedelsforbrukning. Externt ddck- och vagbanebuller anges pa skala
A till C, dér A betyder ett lagre ljud och C ett hogre ljud. Kraven géller vid kop av nya bilar. Kraven
bedoms foljaktligen inte gélla vid kop av begagnade bilar eller vid leasing. Det gar att kontrollera vilken
klass ett dick har i det europeiska produktregistret for energimarkning, EPREL.

Dick med hog drivsmedelseffektivitet mojliggor en lidngre rackvidd for en elbil. Det finns dérfor
incitament for en elbilstillverkare att utrusta en ny elbil med didck som &r av klass A eller B inom
drivmedelseffektivitet. Det finns dven incitament att utrusta en ny elbil med déck som har hogsta klass
inom externt dack- och vigbanebuller, eftersom elbilar typiskt sett forvéntas vara tysta. Nér bilar séljs
inkluderas sommardéck i regel 1 priset.

En oversikt i EPREL-databasen visar att det i flera fall inte finns vinterdick i ritt dimension som klarar
bade buller- och rullmotstandskraven. Detta giller sérskilt for elbilar, som ofta dr tunga och déarfor kraver
forstarkta XL-déack. En ytterligare komplikation dr att manga svenska bilforare véljer dubbdéck. Dessa ar
undantagna fran dackméarkningskraven genom att forordning (EU) 2020/740 inte ska tillimpas pa déck
som forsetts med tilldggsutrustning for att forbéttra friktionsegenskaperna. Fran den 1 december-31 mars
ska personbil klass I, personbil klass II, l4tt lastbil, tung lastbil, tung buss och létt buss samt sldpvagnar
som dras av saddana fordon, vid fard pa vdg vara forsedda med vinterdéck eller likvardig utrustning nér
vintervéglag rdder.[3] En undersokning som Trafikverket genomforde 2022 visar att 56,2 procent av
svenska bilforare kor med dubbdéck pa vintern. I Region Norr anvinde 95 % av bilférarna dubbdéck.[4]
Om en ny elbil kops under vintersdsong levereras den till kunden med vinterddck monterade och blir
ddarmed inte kvalificerad for premien. For att uppfylla villkoren skulle aterforséljaren behdva montera
sommardick, vilket innebér att konsumenten tvingas kéra hem pa sommardick mitt i vintern, for att sedan
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byta tillbaka till vinterdick. Detta framstar som en orimlig ordning. Alternativet, om nya bilar med
dubbdick helt undantas fran kravet, sa skapar det ett oonskat incitament att vilja dubbdick.

En undersokning utford av branschorganisationen Mobility Sweden visar att endast 9 % av nya elbilar
séljs med dick som uppfyller de nu aktuella kraven. Det betyder att kravet kommer bli kostnadsdrivande
och de nya bilar som séljs med stod av sociala klimatfonden riskerar att bli dyrare eftersom bilhandlaren
behover byta ut de dick som bilen levereras med fran fabrik. Kravet skulle leda till kritik fran boende i
glesbygd som é&r ofta ar beroende av dubbdéck och dick anpassade for grusvdgar som inte uppfyller
kraven. Den riktade elbilspremien inom ramen for sociala klimatfonden innebér att det dr privatpersoner
som anskaffar elbilarna. Eftersom det saknas nationella registeruppgifter om vilka ddck som &r monterade
pa fordonen saknas mdjlighet att kontrollera att nya bilar som kvalificerar sig for premien faktiskt
levereras med de specificerade dacken. Naturvardsverket som ska administrera den riktade elbilspremien
bedomer att det dr svart och resurskrdvande att digitalisera en sddan process samt omstindligt att bedriva
tillsyn 6ver. Sammanfattningsvis bedomer Sverige att energi- och bullerkraven pa elbilarnas déck inte ar
praktiskt genomforbara i den riktade elbilspremien i Sverige.

Under genomforandet av atgirden Riktad elbilspremie kommer Sverige att bedoma om skélen for att
avvika fran kravet som anges 1 punkt T3 i bilaga 2 i kommissionsmeddelande C(2025) 880, som forklaras
1 detta kapitel, fortfarande giller. Om detta inte &r fallet, det vill siga med tanke pa gynnsamma
marknadsutvecklingar, dr Sverige villigt att anpassa villkoren for dtgérden i enlighet med det tidigare
ndmnda kravet.

[1] Europeiska kommissionen (2025). Technical guidance on applying the ‘do no significant harm’
principle under the Social Climate fund Regulation. C(2025) 880 final. 2{3269¢a-fb02-4481-ald5-
3453ba3172ea_en (Hamtad 2025-03-20).

[2] Europaparlamentets och radets forordning (EU) 2020/740 av den 25 maj 2020 om mérkning av dick
med avseende pd drivmedelseffektivitet och andra parametrar, om éndring av forordning (EU) 2017/1369
samt om upphédvande av forordning (EG) nr 1222/20009.

[3] Transportstyrelsen (2025) https://www.transportstyrelsen.se/vinterdack (Hamtad 2025-09-04)

[4] Trafikverket (2022) https://trafikverket.diva-portal.org/smash/get/diva2:1698191/FULLTEXTO1.pdf
(Héamtad 2025-09-08)
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2.1.2.1.3. Delmal, mél och tidsplan

Delmaél: C2.F.I1.1 Forordning om elbilspremie triader i kraft.

Beskrivning

Malet &r att forordningen om den riktade elbilspremien triader i kraft.

Milet dr uppnatt nér regeringens beslut har offentliggjorts i Svensk forfattningssamling.

Mal: C2.F.11.120 Antal utsatta transportanvindare som har gynnats av minst en strukturatgird som
minskar deras utsldpp 1 vagtransportsektorn

Beskrivning

Eftersom syftet med atgérden ar att stodja utsatta transportanviandare, inklusive dem som péverkas av ETS
2, genom att underlétta tillgangen till elbilar, sa dr det lampligt att ha mal som &r relaterade till antal
hushéll som é&r utsatta transportanvéndare och som har gynnas av atgirden riktad elbilspremie.
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Tabell med information om delmaél, mal och tidsplan f6r uppnéende for atgidrden

Loépnummer Atgird | Milestone / Namn pa delmal/mal Kvantitativ indikator (mal) Tidsplan for
Target uppnéende
Enhet for | Referensscenario Mal Ar Kvartal
atgird
C2.F.I11.1.2026Q2 | C2.F.I1 M Forordning om elbilspremie trader 1 kraft. 2026 Q2
C2.F.11.120.2029Q4 | C2.F.I1 T Antal utsatta transportanvdndare som har Antal 0,00 | 26973,00 | 2029 Q4
gynnats av minst en strukturatgird som minskar | hushall
deras utsldpp 1 vigtransportsektorn
C2.F.I11.120.2032Q3 | C2.F.I1 T Antal utsatta transportanvdndare som har Antal 26 973,00 | 115 596,00 | 2032 Q3
gynnats av minst en strukturatgird som minskar | hushall
deras utslépp 1 vagtransportsektorn
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Varfor det specifika delmaélet eller malet valdes

Eftersom syftet med atgérden &r att stodja utsatta transportanvindare som paverkas av ETS 2 genom att
underlitta tillgdngen till elbilar, sa dr det 1ampligt att ha mal som &r relaterade till antal hushall som ar
utsatta transportanvindare och som gynnas av dtgédrden riktad elbilspremie.

Malformuleringen har ocksé den fordelen att den Gverensstimmer med den gemensamma indikatorn 20 i
forordningen om inrittande av en social klimatfond.

Inriktningen och utgangspunkten dr att 115 596 elbilar ska kunna beviljas stdd och denna siffra har
raknats fram utifrdn hur méinga elbilspremier budgeten riacker till. Varje hushall kommer enbart att kunna
soka elbilspremien en gang for en elbil.

Mattet om antal utsatta transportanvindare som gynnats av atgérder ar ett resultatmatt som ar latt att
verifiera. Ett beslut om bifall ges till ett hushall for en elbil. Enheten som méts &r “antal hushall”. Nar
beslutet om bifall tagits och utbetalningar gjorts kan hushallet rdknas som gynnat av atgérden.

Varje premie kommer sedan att betalas ut ménadsvis. Manadsutbetalningar speglar betalningsflodet for
den som skaffar en bil, antingen manadsavgiften vid leasing eller ménadsavbetalning vid finansiering med
ett billan. I det fall en handpenning maéste erlaggas initialt vid kdp av en bil bedoms en del av malgruppen
ha en bil med forbranningsmotor av inte oansenligt virde som vid forsiljning kan bidra till handpenning.
En utmaning for den del av mélgruppen som har ldgst inkomst dr kreditvardigheten och manadsvisa
utbetalningar bedoms kunna 6ka deras mojlighet nagot till att beviljas ett billan eller ett leasingavtal. Att
inféra en kombination av klumpsumma och ménadsutbetalningar dér det exempelvis utgdr manadsvisa
utbetalningar for leasing och en klumpsumma vid kop av en elbil bedoms inte vara svarare och mer
kostnadsdrivande att genomfora i det administrativa systemet.

Uppskattningar av antalet hushall har gjorts utifrdn antaganden om antalet beslut om beviljade premier
varje ar under perioden 2026—2029.

Vad milstolpen eller indikatorn/mélet miter

Milet méter hur manga hushéll som beviljats och fatt en elbilspremie.

Vilken metod och kélla som kommer att anvdndas och hur man objektivt kommer att kontrollera att
delmalet eller mélet uppnés korrekt

Uppgifter kan tas ut fran Naturvardsverkets IT-system.

Bidragsbeslut och den sista manatliga betalningen kommer att anvidndas for verifiering och goras
tillgénglig pd begdran av Kommissionen.

Vilket referensscenario (utgdngspunkt) och vilken niva eller specifik punkt som ska uppnas (endast for
indikatorer/mal)

Eftersom elbilspremien dr en helt ny atgérd s ér baseline 0.
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Nir de slutliga delmalen eller mélen kommer att uppnés (per kvartal och ar)

Ar 2032, 3:e kvartalet, ska alla beslut ha beviljats till hushall som ir utsatta transportanvindare for de
totalt 115 596 elbilarna. Méalet kan eventuellt overtréiffas.

vem och vilken institution som ska ansvara for genomforande, métning och rapportering.

Naturvardsverket.
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2.1.2.1.4. Finansiering och kostnader

Information och forklaring om de berdknade totala kostnaderna for komponenten och for varje atgiard och
investering, styrkt av ldmplig motivering, inbegripet

Anvind metod, underliggande antaganden (t.ex. om enhetskostnader, kostnader for insatsvaror) och
motivering av dessa antaganden

Kostnader for inférande av den sociala klimatplanen berdknas for den atgiard som Sverige foreslar
finansieras med ca 75 procent av fonden och ca, dock minst, 25 procent av nationella medel. Den storsta
kostnaden i den svenska sociala klimatplanen kommer att vara for atgdrden som kommer att betalas ut till
malgruppen for stodet.

Sverige kommer inte att ansoka om finansiering fran andra unionsinstrument for att bidra till finansiering
av elbilspremien. Det dr inte heller aktuellt med privat finansiering.

Enhetskostnad. Statens kostnad per fordon, bendmnd nedan for enhetskostnad. Elbilspremien kommer att
uppga till hogst 46.800 kr per fordon for de ansdkningar som ldmnas in under 2026 — 30 juni 2028 och
utbetalas med 1.300 kr/ménad i max 36 ménader. Fran 1 juli 2028 kommer premien att uppga till hogst 36
000 kronor per fordon. Till hushall med de ldgsta inkomsterna (upp till 50 % av medel) tillkommer ett
starttilligg som kommer att uppga till 18.000 kr per fordon och utbetalas samtidigt med den forsta
manadsutbetalningen av elbilspremien. Frin den 1 juli 2028 uppgar starttillagget till 10.000 kr per fordon.

Bedomningen av stodbehovet bygger pa historiska data, forenklade berdkningar av prisskillnaden mellan
fordon med forbranningsmotor och fordon som ar rena elbilar (batterielbilar) och en studie av
betalningsviljan hos utsatta transportanvdndare. Enhetskostnaden planeras sinkas ar 2028 baserat pa
beddmningen att priserna kommer att sjunka. Sdnkningen mojliggor ocksa att budgeten de sista aren
ricker till fler hushall (fler elbilar).

Marknaden for begagnade och nya elbilar i Sverige

Nir det géller tillgdng och efterfragan pa elbilar, sa finns det uppgifter om att det séldes 63.769 begagnade
elbilar via bilhandlare under 12 méanader (mellan mars 2024 och mars 2025)[1]. Samtidigt var exporten av
elbilar frdn Sverige stor, ndmligen 18.118 batterielbilar [2]. Exporten 6kade med 75 procent under 2024
frén ar 2023. Exporten av elbilar och laddhybrider &r s& pass omfattande att den har en betydande
paverkan pa tillvéxttakten av laddbara bilar 1 trafik.

Angéende priserna sa finns flera olika kéllor pa priser pé elbilar, skurna pa olika ledder, vilka ger
pusselbitar till en bild av marknaden. I en kélla som visar andel sidlda elbilar i olika prisintervall, kan
utldsas att omkring 27-29 % av salda begagnade elbilar hos den bilhandlaren lag mellan 100.000-199.999
kr [3]. Cirka 25% fanns 1 prisintervallet mellan 200.000-299.999 kr. Endast 6-7 % kostade under 100.000
kr. Sdlunda 14g priset for cirka 60 % av fordonen under 300.000 kr. Data kommer fran den femte storsta
bilhandlaren utifrén forséljning av elbilar 2024. Antalet fordon som ligger till grund for diagrammet utgdr
darfor endast en del av den svenska marknaden.

Figur 1. Andel sélda elbilar i olika prisintervall och métarstéllningar hos KVD-bil &r 2024 (se separat
dokument 2.1.2.1.4 Finansiering och kostnader - tre figurer)

Data fran Blocket [4] (forsdljningswebbplats, som ticker bade bilhandlar- och privatannonser,
dokumentation pa powerpoint fran mote med branschen), visar medianpriser pa begagnade elbilar. De
har sjunkit frdn mars 2024 (median ca 415.000 kr) till mars 2025 (median 356.900 kr). Intressant ir att
median for elbilar 4r mycket hdgre dn median for bensin- och dieselbilar, vilket talar for att merparten av
fordonen finns i ett hogre prissegment. Elbilarna ér ocksé yngre, 90 % av elbilarna hos bilhandlare var 48
manader eller yngre.
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Prisuppgifter som inte kan anvidndas direkt, men som stérker bilden av ovanstaende, ér ett axplock av
populéra begagnade elbilar och deras motsvarigheter som gar pa fossila drivmedel. Kéllan dr Blocket och
siffrorna géller medianpriser. Ett exempel pa en liten begagnad elbil ger 150.000 kr i medianpris (45.000
kr dyrare &n median for samma modell med bensindrift). Ett exempel pa mellanstor begagnad bil har
medianpris 245.000 kr (73.000 kr dyrare 4n median for liknande modell, samma maérke, som drivs med
bensin).

Prisutveckling 12 man: De tio populdraste begagnade elbilarna samt deras medianpriser och
prisutveckling finns ocksa fran Blocket [5]. Medianpriset pd de 10 elbilsmodellerna dr 292.600 kr, vilket
ar 15 % lagre dn 12 manader tidigare.

Prisutveckling 2022-2(025: Bilpriser.se har ett index som visar prisutveckling fran 2016-mars 2025.
Naturvardsverket har fatt en promemoria fran 2030-sekretariatet som tagits fram av bilpriser.se. Indexet
for elbilar som kostade mindre dn 400.000 kronor visar att fordndringen frn varen 2022 till varen 2025 ar
en prissdnkning med ungefar 30 procentenheter pé tre ar (frén cirka index 150 till cirka index 120). Grafen
ar svarldst och dérfor blir slutsatserna ungefarliga. Faktorer bakom prisfordndringen beskrivs av branschen
som effekt av styrmedelsforandringar och teknikutveckling.

Figur 2. Prisutveckling pa elbilar med begagnatpris under 400.000 kr. (se separat dokument 2.1.2.1.4
Finansiering och kostnader - tre figurer)

Prisutvecklingen framdt: Bilpriser.se gor beddmningen att prisnivan for begagnade elbilar kommer att
sjunka nagot ytterligare under 2025 bland annat pga 6kat utbud (fler nya elbilar kops) och 6kat antal
billigare elbilsmodeller.

Angéende nya elbilar sa finns prisuppgifter hos Skatteverket. De anges av Trafikanalys vanligtvis vara
lite hogre dn priserna ute i bilhandeln. Av de drygt 650 olika elbilar som listas av Skatteverket i februari
2025 finns 39 modeller med ett pris under 450.000 kr.

Sammanfattning om elbilsmarknaden: Det dr svart att dra entydiga slutsatser om prisnivan, men utifran
de data som Naturvardsverket har tillgdng till sd beddms nedanstiende siffror vara rimliga som
antaganden vid analyser av den riktade elbilspremien:

Sma (eller billigare/dldre) begagnade elbilar finns nu for 1 snitt 150.000 kr (variation mellan ca 100.000-
200.000). Mellanstora (eller mellanprissegment/nyare) begagnade elbilar finns nu for i snitt 250.000 kr
(variation mellan ca 200.000-300.000 kr). Dyrare elbilar bedoms inte som aktuella for utsatta
transportanvéndare.

Om den prissdnkning som vi sett de senaste tre dren (30 procentenheter ar 2022-2025) pa billigare
begagnade elbilar fortsatter tre r framét s& sjunker snittpriset pa liten begagnad elbil till 105.000 och pa
mellanstor begagnad elbil till 175.000 kr. Det gor det rimligt att i juli 2028 ocksa sdnka elbilspremien med
ungefar 30 %.

Det finns givetvis en stor osékerhet kring detta antagande om framtida prissdnkning pa begagnade elbilar.
Tidigare sdnkning hdnger samman med bl.a. styrmedelsfordndringar i Sverige och framét handlar det
snarare om att billigare nya elbilar efter nagra ar forvéntas bli billigare begagnade elbilar. Om sa verkligen
blir fallet beror bl.a. pa tillgdng och efterfragan.

Beslutsunderlag om stodnivan.

Analysen har baserats pa effekter av tidigare klimatbonus, samtal med bil- och leasingbranscherna,
tillgéngliga prisuppgifter, forenklade berdkningar och en studie av betalningsvilja.

Den klimatbonus [6] som fanns 1 Sverige under aren 2018-2022 var utformad sa att stodet forst var 70
000 kronor och sénktes senare till forst 60 000 kronor och sedan till 50 000 kronor per fordon. Utfallet av
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det styrmedlet var att ett antal nya elbilar togs upp pa den svenska marknaden. Analyser gjorda av
Trafikanalys visar att de tidiga anvéndarna av elbilar framfor allt var hushéll med hogre inkomster,
beldgna runt stora och medelstora stéder [7].

For att na l4gre medelinkomsttagare och transportfattiga s& kommer premien per fordon att behdva vara pa
en relativt hog niva dven om det 1 dagsléget finns billigare begagnade elbilar pa marknaden.Excel-
berdkningar baserat pa data frdn Trafikanalys pekar pa att det fortfarande behovs en relativt hog premie
for att inte de utsatta transportanvéndarna ska bli tvungna att kdpa en 1 inkop billigare bil som gar pa
bensin eller diesel. Data péd inkomster, fordon och korstriackor ligger till grund for forenklade kalkyler,
gjorda av Naturvardsverket, dir virdeminskning hos en elbil (6kad kostnad) stills mot ldgre
driftskostnader med elbil istéllet for med “fossilbil” (ldgre kostnad) for hushall med olika inkomster och
arliga drivmedelskostnader. Resultaten av berdkningarna varierar mycket framst beroende pa att de
elbilspriser som ldggs in i kalkylen varierar mycket.

Resultatet av en studie gjord av Ramboll [8] pa uppdrag av Naturvardsverket pekar pa att om premien
ligger pa drygt 50 000 kronor per fordon s kan cirka hélften av de stodberittigade utsatta
transportanvindarna och de transportfattiga med bil vara intresserade av att vélja en elbil. Betalningsviljan
kan sammanfattas med nedanstaende figur 16 nedan.

Figur 3 Nodvindig stodnivd for att vilja en elbil 6ver en “fossilbil”, uppdelar pd inkomstniva. Bld stapel
visar svar fran personer (n=191) med total hushdllsinkomst under 30.000 kr/mdn for sammanboende och
under 15.000 kr/mdn om man dr ensamstaende. Rod stapel visar svar fran personer (n=312) med total
hushallsinkomst i intervallet 30.000-50.000 kr/mdn respektive 15.000-25.000 kr/man. Kdlla: Ramboll
2025-05-15 Betalningsvilja for elbilar — hos lag- och medelinkomsttagare i lands- och glesbygd. (se
separat dokument 2.1.2.1.4 Finansiering och kostnader - tre figurer)

Ovanstdende figur, dir respondenter som &r transportfattiga” syns i den blda stapeln, visar att dven de
transportfattiga i hog utstrackning (cirka hilften) kan tinka sig att skaffa en elbil om storleken pa premien
ar mellan 50.000 och 60.000 kronor.

Forslaget att sdnka premien storlek vid halvarsskiftet 2028 dr baserat pd en hypotes att priserna pa elbilar,
inklusive priserna pa begagnade elbilar, kommer att sjunka. Samtidigt har Priserna pd begagnade elbilar
har sjunkit, sédrskilt de senaste tvd aren, och experter forvéntar sig att priserna pa nya elbilar ocksa
kommer att sjunka framdver. Hur mycket priserna kommer att sjunka &r mycket svért att bedéma. De
historiska data over prisutvecklingen pa begagnade elbilar som finns tillgéngliga (kédlla: www.bilpriser.se)
visar att de billigare (under 400 000 kr) begagnade elbilarnas priser har fluktuerat mellan 2019 och 2024.
Mellan 2021 och 2022 steg priserna pa dessa fordon med ungefar 50 % varefter de har fallit med 30
procentenheter sedan dess. En fortsatt sinkning av priserna pa begagnade elbilar &r inte orimlig, sérskilt
som det ocksa vintas komma in mindre och billigare nya elbilar pd marknaden under dren 2025-2026
vilka kan komma att séljas som begagnade aren 2028-2029. Om prissankningar fortsitter s& kan
elbilspremien sénkas och @nda kan incitamentseffekten for utsatta transportanvindare bibehallas.
kollektivtrafik.Om det blir ett stort intresse for premien skulle eventuellt mélet for dtgérden kunna
overtréffas.

Analys: Storleken pd premien dr densamma for bada nya och begagnade elbilar.

Syftet med den sociala klimatfonden &r att hantera de sociala konsekvenserna och fordelningseffekterna
av ETS 2. Fondens specifika mal r att stodja utsatta grupper med atgiarder som bl.a ger battre tillgdng till
utslappsfri mobilitet. Det dr med andra ord inte fordonet som ska stodjas utan hushéllet. Ddrmed finns det
inte ndgon anledning att ge ett hogre stod for nya elbilar. Att ha samma premie for bade sma och stora
elbilar, och for bdde nya och begagnade elbilar forvéntas snarare premiera sma begagnade bilar. Vid kop
av en billig elbil blir ju premien en stor andel av priset, medan premien inte ricker sa langt for den som
vill kopa ett dyrt fordon, vilket pa ett bra sitt kan komplettera den utveckling som tidigare lett till elbilar
framforallt i ”premiumsegmentet”.

Storleken pa premien dr ocksa densamma for bade kdp och leasing samt utbetalas manadsvis. Bakgrunden
till samma premie oavsett finansieringsalternativ &r att skapa valfrihet for stodmottagarna att kunna vélja
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det som passar de egna forutséittningarna. Kontantkdp, kop med billén samt leasing &r enbart olika
finansieringslosningar som sannolikt har samma “virde” i forhallande till sociala klimatfondens syfte.
Man kan argumentera kring osdkerheten om hushéllen med ldgst inkomster kommer att klara
kreditprovningen infor ett leasingavtal. Man kan ocksa argumentera for att leasing skulle vara mer
attraktivt for grupperna med légre inkomster eller som inte har en dyr fossilbil att sélja, eftersom ingen
kontantinsats krivs. Leasing kan vara ett sitt att jimna ut kostnaderna dver en period i jamforelse med ett
kop som kréaver kontantinsats. Leasing, som affarsmodellen ser ut i Sverige, krdver ofta ingen eller en
mycket lag kontantinsats, vilket gor det ekonomiskt tillgangligt for fler manniskor.

Premien kommer att utbetalas manadsvis direkt till stddmottagaren av flera skél. Ett jamt flode av
utbetalningar med ldgre belopp bedoms minska otillborlig paverkan pa stoédmottagare. Vid varje
utbetalning gors kontroll om stoddmottagaren fortfarande dr berittigad till stodet vilket gor att eventuella
aterkrav inte blir sd stora och eventuell skuldsittning begransas.

Antagande om vixelkurs

Vixelkursen mellan svenska kronor och euro har utgatt ifran virden i regeringens budgetproposition [9].
Dér framgar antagen véixelkurs dren 2026, 2027 och 2028. For denna plan har vixelkursen aren 2029-
2032 antagits ligga pa samma niva som anges i Forordning (1999:710) om valutakurs vid stdd fran EU-
budgeten (dven om den inte hinvisar till sociala klimatplanen specifikt). Se tabell 1.

Tabell 1. Antagande om vixelkurs. Anm: 2026-2028 kommer fran budgetpropositionen medan 2029-
2032 dverensstimmer med vixelkurs angiven 1 Férordning (1999:710) om valutakurs vid stod fran EU-
budgeten.

2026 2027 2028 2029 2030 2031 2032
Vaxelkurs
SEK per 10,9 10,7 10,5 10,5 10,5 10,5 10,5
EUR

[1] Personlig kommunikation med Marcin Stepman, Shipstedt Mobility, 2025-04-03. Ursprungskallan
uppges vara vroom.nu.

[2] Trafikanalys webbplats: https://www.trafa.se/vagtrafik/export-av-begagnade-personbilar-2024-15270/
[3] 2030-sekretariatet. Mars 2025. Promemoria med data fran KVD-bil.

[4] Personlig kommunikation med Marcin Stepman, Shipstedt Mobility, 2025-04-03.

[5] Personlig kommunikation med Marcin Stepman, Shipstedt Mobility, 2025-04-03.

[6] Klimatbonusen utgér den ena delen av bonus—malus-systemet som infordes den 1 juli 2018. Den andra
delen utgors av malus, dvs. den forhojda fordonsskatt som under tre ér tas ut for fordon med hoga utslapp
av koldioxid. Regeringskansliet (2022). Klimatbonusen upphdér den 8 november .
https://www.regeringen.se/pressmeddelanden/2022/11/klimatbonusen-upphor-den-8-november/ (Hdmtad
2025-03-20).

[7] Trafikanalys (2023). Vem viljer en elbil? De svenska hushallens val av elbilar och laddhybrider.
Rapport 2023:2. Vem viljer en elbil? De svenska hushallens val av elbilar och laddhybrider (Hidmtad
2025-03-20).

[8] Ramboll 2025-05-15 Betalningsvilja for elbilar — hos lag- och medelinkomsttagare i lands- och
glesbygd.

[9] Regeringens Varproposition 2025 (2024/2025:100) Fran tabell 3.6 (sidan 34) om nyckeltal finansiella
variabler.
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Den végledande heltdckande tidsplanen for nédr dessa kostnader forvintas uppsta

Nedan ges over dvergripande beskrivning av hur kostnaderna 6ver tid har berdknats. En utforlig
beskrivning med tabeller finns som referensdokument.

Kostnader {or transportfattiga hushéall

Kostnad for elbilspremien: Den totala kostnaden for elbilspremien, inklusive starttilligget, for
transportfattiga berdknas enligt f6ljande:

= uppskattat antal elbilspremier till transportfattiga * ((ménadsbelopp SEK * 36 ménader) + (starttilligget
SEK))

Kostnad per transportfattigt hushall, period ett (januari 2026-juni 2028): Under den fOrsta perioden,
da elbilspremien dr hogre, blir berdkningen per transportfattigt hushall:

= (1 300 SEK/manad * 36 méanader) + (18 000 SEK) =64800 SEK/hushall

Kostnad per transportfattigt hushall, period tva (juli 2028-december 2029): Under den andra perioden,
da elbilspremien dr lagre, blir berdkningen per transportfattigt hushall:

= (900 SEK/mén * 36 ménader) + (10 000 SEK)) = 42 400 SEK/hushall

Eftersom ett hushéll enbart kan beviljas elbilspremie en ging, s dr kostnaden for ett transportfattigt
hushall detsamma som kostnaden for en elbil.

Kostnader - Ovriga utsatta transportanvindare

Kostnader for elbilspremien for 6vriga utsatta transportanvindare: Den totala kostnaden for
elbilspremien for dvriga utsatta transportanvindare, det vill siga hushéll som har en hushallsinkomst
mellan 50 % och 80 % av medelinkomsten i landet, berdknas enligt féljande under forsta perioden:

= uppskattat antal elbilspremier till 6vriga utsatta transportanvindare * (manadsbelopp SEK * 36
manader)

Kostnad per hushdll i gruppen ovriga utsatta transportanvindare, period ett: Under den forsta
perioden, dé elbilspremien ar hogre, blir berdkningen per hushall i gruppen dvriga utsatta
transportanvindare:

= (1300 SEK/ménad * 36 ménader) =46 800 SEK/hushall

Kostnad per hushill i gruppen ovriga utsatta transportanvindare, period tva: Under den andra
perioden, dé elbilspremien &r ldgre, blir berdkningen per hushéll i gruppen dvriga utsatta
transportanvéindare:

= (900 SEK/manad * 36 manader) =32 400 SEK/hushéll

I tabell 1 visas antal elbilar per &r som forvéntas ga till transportfattiga hushall och till hushall i gruppen
ovriga utsatta transportanvdndare. Uppskattningarna baseras pé betalningsviljestudien och samma siffror
anvinds i1 analysen av effekter.

Tabell 1 Uppskattat antal nya beslut om elbilspremier per dr, fordelat pa uppskattat antal elbilar till
transportfattiga och till ovriga utsatta transportanvindare. Anm.: forsta aret, nir systemet med den
riktade elbilspremien ska komma igéng, forvintas ansokningar komma in i ndgot ldngsammare takt &n ar
2027 och 2028. Ar 2029 tas ansdkningar emot endast fram till halvérsskiftet enligt den planerade
utformningen.

2026 2027 2028 2029 2030 2031 2032 Totalt
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Antal
elbilar till
transportfa
ttiga -
beslut per
ar

8 587 11 449 9 404 7 360 0 0 0 36 800

Antal
elbilar till
ovriga
utsatta
transportan
véndare -
beslut per
ar

Totalt
antal
beslut om
elbilari (26 972 35963 29 541 23119 0 0 0 115 596
bada
malgrupp
erna

18 386 24 514 20 137 15759 0 0 0 78 796

Som framgér av tabell 1 sa &r planen att mdjligheten att ansoka om elbilspremien (och ddrmed ocksa fa
starttillagget) upphor efter 2029.

Nér Naturvardsverket fattar ett beslut om elbilspremie, till ett hushall, sa bokfors det beviljade beloppet
som “’bokat” och summa beviljade SEK maste understiga det bemyndigande som Regeringen har angett
att myndigheten far bevilja medel for. Det sd kallade bemyndigandet ger myndigheten rétt att binda upp
statens medel framat 1 tiden.

Utbetalningar — beriknat antal utbetalningar och belopp att utbetala

For att berdkna de totala utbetalningarna fordelat 6ver aren 2026-2032, s behdver uppskattat antal elbilar
i tabell 1 omvandlas till uppskattade utbetalningar. Ménadsbeloppet betalas varje ménad i maximalt 36
manader medan starttilligget betalas ut samtidigt som den forsta ménadsbetalningen till de hushéll som ar
1 transportfattiga.

For de elbilspremier som fortfarande har utbetalningar kvar i juni 2032 sd kommer hela det aterstiende
beloppet att utbetalas da i juni 2032. Det berdknas maximalt kunna bli 5 400 SEK per hushéll (givet att
alla som ansokt om elbilspremie innan sista juni 2029 har hunnit fa beslut och inforskaffat elbilen senast
december 2029).

For varje manad sa beror det totala utbetalade beloppet dels av antalet nya beslut om stod som fattas, dels
av antalet elbilspremier for hushéll, som tidigare fétt beslut om elbilspremien, men som dnnu inte uppnétt
det maximala antalet pa 36 manaders betalning.

Formeln for utbetalningar en given manad lyder:

= (antal nya beslut om elbilspremier under aktuell ménad till transportfattiga * (minadsbeloppet for
premien + starttilligget) + antal nya beslut om elbilspremier under aktuell manad till 6vriga utsatta
transportanviandare * (manadsbeloppet for premien)) + dterstaende manadsbelopp att utbetala till bade
transportfattiga och dvriga utsatta transportanvandare baserat pa beslut som fattats tidigare.

Uppskattat antal nya beslut redovisas i tabell 2. Sammanfattning av kostnadernas férdelning 6ver aren
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samt underliggande antaganden bakom berdknade utbetalningar aterfinns i tabell 8.

Tabell 2 Uppskattat antal nya beslut

Period

Beslut om antal elbilar
per médnad i perioden
(elbilspremie och

Beslut om antal elbilar
per manad (endast
elbilspremie)

Totalt antal elbilar som
utbetalning ddrmed ska
goras for per mén

starttillagg)
1 (jan 2026-juni 2028) 954 2043 2997
2 (juli 2028-dec 2029) 613 1313 1927

Tabell 8. Sammanfattning av kostnadernas fordelning over dren samt underliggande antaganden
bakom beriiknade utbetalning

2026

2027 2028

2029

2030 2031

2032 Totalt

Uppskattat
antal
beslut om
elbilstod
(till alla 1
malgruppe
ma),
stycken

26972

35963 29 541

23119 - -

- 115 596

Beriknad
summa
beslutade
elbilspremi
er och
starttillagg
1 SEK

1416 865
200

1 889 153
600

1355910
000

822 666
400

5484 595
200

...varav
uppskattad
beslutad
summa till
transportfa
ttiga
hushall,
SEK

556 416
000

741 888
000

526 976
000

312 064
000

2137 344
000

Beréknat
antal
utbetalning|143 448
ar per ér,
stycken

568 877 1975913

1132494

829724 1420 643

98 257 4169 357

Berdknat
utbetalning
sbelopp
per ar i
SEK

329 880
167

930 736
689

1380118
094

1420 677
533

912 181
711

396 560
306

114 440
700

5484 595
200

Se dven referensdokumentet 2.1.2.1.4 Finansiering och kostnader - tidsplan utforlig berdkning
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information om det nationella bidraget till de totala kostnaderna for atgdrderna och investeringarna,

Nationella bidraget. Den nationella bidraget till de totala kostnaderna av atgdrden uppgar till 129 941
459 EUR (ej nationellt bidrag till tekniskt stod inkluderat).

Eventuell information om vilken finansiering frin andra unionsinstrument som é&r eller skulle kunna bli
aktuell for samma atgérd/investering

Inte aktuellt.

Eventuell information om planerad finansiering fran privata kéllor och vilken havstdngseffekt som
efterstriavas, 1 foreckommande fall

Inte aktuellt.

Motivering av de berdknade kostnadernas rimlighet och trovardighet, vid behov med beaktande av
nationella sdrdrag

Enhetskostnaden for elbilspremien berdknad per fordon baseras i forsta hand pé en betalningsviljestudie,
som gjorts i april 2025 och som matt betalningsviljan hos ett urval personer. Studien bedéms pa ett relativt
tillforlitligt sétt visa pa stodbehovet hos malgruppen.

Den storsta risken vad géller milen bedoms vara 1 vilken mén storleken pd elbilspremien tillsammans med
det kommunikativa stddet i komponent C4 kommer att vara tillrackligt for att malgruppen i praktiken
kommer att soka elbilspremien i1 den utstrackning som antas. Nuvarande bedomning ar dock den béasta
mdjliga uppskattningen baserat pd tillginglig information.
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Tabell med uppgifter om den berdknade totala kostnaden for atgarden/investeringen

Lépnummer Atgird Frén och med (datum) Till och med (datum) TOTALT 2026 2027 2028 2029 2030 2031 2032
C2.F.Il1 Riktad elbilspremie 1 jan. 2026 31 dec. 2032 519593 452 30267779 86 994 922 131 455 208 135318 464 86 884 620 37772 070 10 900 389
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2.1.2.1.5. Motivering for att gynna andra enheter dn utsatta hushéll, utsatta mikroféretag och utsatta
transportanvindare (i tillimpliga fall)

Om stdd fran fonden tillhandahalls genom andra offentliga eller privata enheter dn utsatta hushall, utsatta
mikroforetag eller utsatta transportanviandare, en forklaring av vilka dtgérder eller investeringar som dessa
enheter kommer att genomfora och hur dessa dtgérder och investeringar i sista hand kommer att gynna
utsatta hushall, utsatta mikroféretag och utsatta transportanvindare.

Om stdd fran fonden tillhandahélls genom finansformedlare, en beskrivning av de atgirder som
medlemsstaten avser att vidta for att sdkerstélla att finansformedlare 6verfor hela forménen till
slutmottagarna.

Inga andra grupper dn de som beskrivs i avsnitt 1.5 kommer att gynnas av den atgérd som foreslas i
Sveriges sociala klimatplan.

I gruppen transportfattiga ingdr ocksé transportfattiga utan bil med forbranningsmotor. Eftersom de
transportfattiga, som bor i landsbygdskommuner eller i andra omrdden med begrinsad tillgang till
kollektivtrafik, inte bedoms kunna stédjas genom mer kollektivtrafik mot bakgrund av att det geografiska
omrddet &r for stort for att fondens medel skulle récka, s ingdr dven dessa transportfattiga i omraden med
begransad kollektivtrafik men 1 dagsldget utan bil med forbrdnningsmotor 1 den grupp som kan bli
beviljade den riktade elbilspremien. Forhoppningen &r att t ex en subventionerad leasing av elbil skulle
kunna hjélpa gruppen med deras transportbehov.

Det faktiska antalet stodberéttigade, inklusive utsatta transportanvandare omfattar ca 800 000 hushall. I
gruppen ingédr dock de som inte dger bil i dagsldget. For majoriteten av dessa &r det troligtvis inte
intressant att nyttja premien.

2.1.2.1.6. Additionalitet

Forklaring och motivering av hur de nya eller befintliga atgérderna eller investeringarna utgor tillagg till
och inte ersdtter &terkommande nationella budgetutgifter, i enlighet med artikel 13.2, inbegripet en sédan
forklaring och motivering med avseende pé atgérder och investeringar som ingér i planen 1 enlighet med
artikel 4.5.

Den riktade elbilspremien till hushdll med hushéllsinkomst med hénsyn tagen till hushéllssammanséattning
upp till 80 procent av medel[1] som bor i omraden med begréansad tillgang till kollektivtrafik &r additionell
bade i forhdllande till de EU-gemensamma styrmedlen och de svenska nationella styrmedlen pa klimat-
och transportomradet. Inget annat styrmedel syftar till eller leder till att elbilar kops eller leasas av de
utsatta transportanvindarna (se vidare sektion 1.5). I den bemérkelsen ar styrmedlet additionellt.
Elbilspremien &r en helt ny atgérd.

Vad giller premiens additionella effekt pa antalet elbilar relativt referensalternativet sa redovisas den
under forvintade effekter.

[1] Uttryckt som inkomst per konsumtionsenhet.

2.1.2.1.7. Forenlighet med EU:s regler for statligt stod

Forklaring av huruvida stodet till atgérden eller investeringen 1) inte kommer att utgora statligt stod enligt
artikel 107.1 1 EUF-fordraget, ii) kommer att finansieras pa grundval av en befintlig statlig stddordning
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som omfattas av en gruppundantagsférordning, sirskilt den allménna gruppundantagsférordningen, eller
som godkénts genom ett beslut av kommissionen om statligt stod (med referensnumret till en sddan
stodordning (SA.nnnnn)), eller iii) leder till en ny statlig stodatgird, med en forklaring om huruvida den
kommer att uppfylla villkoren i en gruppundantagsférordning, t.ex. den allmédnna
gruppundantagsforordningen (med angivande av den aktuella artikeln i denna), iv) &r forenligt med
forordningen om stod av mindre betydelse, v) krdver en anmélan om statligt stod, med angivande av
tidpunkten for ndr medlemsstaten avser att forhandsanmala eller anméla det planerade stodet till atgarden
eller investeringen till kommissionen, och det tillimpliga instrumentet for statligt stod som sékerstiller
dess forenlighet med den inre marknaden.

Forslaget bedoms vara forenligt med EU:s statsstodsregler eftersom elbilspremien ska vara en forman for
enskilda som ska anvéndas till elbilar som &r avsedda for privat bruk. For att sdkerstélla att premien inte
kommer att utgora otillatet statsstod kommer premien att betalas ut direkt till den enskilde, och alltsé inte
g4 via en tredje part s som en bilhandlare.
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2.1.3. Berdknade totala kostnader for komponent C2

Tabell med uppgifter om den berdknade totala kostnaden for atgarderna/investeringarna for komponenten

Lopnumme Atgird Frén Till TOTALT 2026 2027 2028 2029 2030 2031 2032
r och och
med med
(datum | (datum
) )
C2.F.Il Riktad ljan. | 31dec. | 51959345 | 3026777 | 8699492 | 13145520 | 13531846 | 8688462 | 3777207 | 1090038
elbilspremi 2026 2032 2 9 2 8 4 0 0 9
e
TOTALT 51959345 | 3026777 | 8699492 | 13145520 | 13531846 | 8688462 | 3777207 | 10900 38
2 9 2 8 4 0 0 9

Tabell med uppgifter om finansieringen av komponenten

TOTALT Stod fran Sociala Overforing fran program med delad Nationellt offentligt Andel av det nationella bidraget (= nationellt
klimatfonden forvaltning bidrag offentligt/totalt)
519 593 452 389 695 089 0 129 898 363 25,0000%
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2.1.4. Delmal och mél for komponent C2

Tabell med information om delmél, mal och tidsplan f6r uppniende f6r komponenten

Lopnummer Atgird | Milestone / Namn pé delmal/mél Kvantitativ indikator (maél) Tidsplan for
Target uppnéende
Enhet for | Referensscenario Mal Ar Kvartal
atgird
C2.F.I1.1.2026Q2 | C2.F.I1 M Forordning om elbilspremie trader i kraft. 2026 Q2
C2.F.11.120.20290Q4 | C2.F.I1 T Antal utsatta transportanvandare som har Antal 0,00 | 26973,00 | 2029 Q4
gynnats av minst en strukturatgird som minskar | hushall
deras utsldpp i1 vigtransportsektorn
C2.F.I11.120.2032Q3 | C2.F.I1 T Antal utsatta transportanvdndare som har Antal 26 973,00 | 115 596,00 | 2032 Q3
gynnats av minst en strukturatgird som minskar | hushall
deras utsldpp 1 véigtransportsektorn
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2.1.5. Scenario vid ett senare inforande av utsldppshandelssystemet

Beskrivning och kvantifiering av de nddvéndiga anpassningarna av atgérderna, investeringarna, delmaélen,
maélen, storleken pé det nationella bidraget och andra relevanta delar av planen till f61jd av att inférandet
av det utsldppshandelssystem som inréttats 1 enlighet med kapitel [Va 1 direktiv 2003/87/EG 1 enlighet
med artikel 30k i det direktivet har skjutits upp.

En sérskild version av sammanfattningsrutan, tabellen 6ver delmél, mél och tidsplan samt tabellen 6ver
berdknade kostnader.

I hdndelse av ett senare inforande av utsldppshandelsdirektivet kommer det svenska genomforandet av
planen att anpassas till mindre totalt tillgdngliga medel. En storre del av den svenska medfinansieringen
kommer att behovas 1 bérjan av perioden.

Malet har riknats fram utifrdn vad den totala finansieringen antas ricka till.

Ett senareldggande av inforandet av utslappshandelssystemet har liten paverkan pa de administrativa
kostnaderna. I antagandet om administrativa kostnader i ett sddant scenario har det inte rdknats med att
inkomna ansokningar om stod stoppas. Kostnader for tekniskt stod dr en kostnadspost som dock kan
paverkas av senareldggning av inférandet av ETS 2 dé den delen berdknas finansieras frén fonden i sin
helhet och inte det nationella bidraget.

I hdndelse av ett senare inférande av ETS 2 dr maélet att stddja utsatta transportanvéndare genom en atgérd
som ger 96 833 utslédppsfria bilar (elbilar), eftersom det ar det antal elbilar (och dirmed hushill) som
finansieringen réacker till.
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Tabell med information om delmaél, mal och tidsplan for uppnaende av komponenten

Loépnummer Atgird | Milestone / Namn pa delméal/maél Kvantitativ indikator (mal) Tidsplan for
Target uppnédende
Enhet for | Referensscenario Mal Ar Kvartal
atgird
C2.F.I11.1.2026Q2 | C2.F.I1 M Forordning om elbilspremie trader 1 kraft. 2026 Q2
C2.F.11.120.2029Q4 | C2.F.I1 T Antal utsatta transportanvdndare som har Antal 0,00 | 22 594,00 | 2029 Q4
gynnats av minst en strukturatgérd som minskar | hushall
deras utslépp 1 vigtransportsektorn
C2.F.I11.120.2032Q3 | C2.F.I1 T Antal utsatta transportanvdndare som har Antal 22 594,00 | 96 833,00 | 2032 Q3
gynnats av minst en strukturatgérd som minskar | hushall
deras utslépp 1 vagtransportsektorn
Tabell med uppgifter om den beridknade totala kostnaden for insatserna for komponenten
Lopnummer Atgird Fran och med (datum) Till och med (datum) TOTALT 2026 2027 2028 2029 2030 2031 2032
C2.EII Riktad elbilspremie 1 jan. 2026 31 dec. 2032 436192696 | 25377313 | 73001425 | 110356022 | 113618648 | 72964753 | 31720524 | 9154011
TOTALT 436192696 | 25377313 | 73001425 | 110356022 | 113618648 | 72964753 | 31720524 | 9154011

Tabell med uppgifter om finansieringen av komponenten

TOTALT Stod fran Sociala klimatfonden Overforing fran program med delad forvaltning Nationellt offentligt bidrag Andel av det nationella bidraget (= nationellt offentligt/totalt)
436 192 696 327 144 522 0 109 048 174 25,0000%
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2.3. KOMPONENT: C4 - Tekniskt stod

2.3.1 Beskrivning av komponenten (sammanfattningsruta)
Interventionsomrade: Tekniskt stod

Mal:

Sverige avser att anvinda en del av planens totala budget for tekniskt stod. Sverige far anvinda max 13,3
miljoner euro for tekniskt stod. De kostnadsposter som Sverige kommer att soka medel for inom tekniskt
stod dr IT-system, drift- och forvaltning (inkl. personalkostnader), kontroll, uppf6ljning och rapportering
samt kommunikation.

Malet dr ha ett vl fungerande administrativt stdd, forvaltning och kommunikation som stddjer den riktade
elbilspremien sé att elbilspremien kan na de grupper som é&r i behov av stod.

Insatser:

Den atgérd som Sverige avser att genomfora inom ramen for den sociala klimatplanen ar ny for Sverige.
Ingen annan atgérd riktar sig till hushall for att 6ka mojligheterna att kopa eller leasa en elbil.

For att kunna genomfora elbilspremien méste Naturvdrdsverket etablera ett helt nytt administrativt system.
Genomforandet omfattar att ta in ansdkningar, fatta beslut och betala ut premien till hushall. Det omfattar
dven att sdkerstdlla att regelverk och villkor fran EU-kommissionen efterlevs. Planen ska dvervakas och
foljas upp. Det faktum att premien riktar sig till privatpersoner, som dessutom dr utsatta, stiller mycket
hoga krav pd kommunikationsinsatser liksom pé hantering av uppgifter.

For att mojliggora att ansokningar ska kunna tas emot, handldggas, beslutas och premier betalas ut maste
ett nytt IT-stdd utvecklas. Kostnaden for det administrativa systemet, dér IT-systemet ar en del, beskrivs
nedan. Kostnadernas fordelning mellan &ren framgar av tabellen nedan. Kostnaderna for utveckling av IT-
systemet uppgar till 15 miljoner kronor. Dértill tillkommer administrativa kostnader for forvaltning och
drift, liksom personalkostnader och 6vriga kostnader.

De atgirder som Sverige avser att genomfora inom ramen for tekniskt stod ar:
1. Administrativt system for genomforande av den riktade elbilspremien varav:

1. Utveckla samt drifta och forvalta ett IT-system som mojliggora genomforande av den
sociala klimatplanen. Kopa in vissa tjanster som behdvs for uppfoljning och rapportering (t
ex uppfoljning av indikatorer).

2. Anstiélla och sédkerstélla att dedikerad personal arbetar med att genomfora den sociala
klimatplanen, inkl. drifta och forvalta IT-system, handlégga ansdkningar samt arbeta med
overvakning, kontroll och rapportering.

2. Kommunikationsinsatser till stod for elbilspremien

Se 2.3.2.1.3. Tabell 1. Totala kostnadernas fordelning pa olika dndamal och ar

Beriknade totala kostnader: EUR 13 199 447 varav

SV 81 SV




Kostnader som ska tiackas inom ramen for fonden: EUR 9 899 585

Kostnader som ska tdckas av 6verforingar fran program med delad forvaltning (t.ex. ESF+, Eruf osv.):
EUR O

Kostnader som ska tdckas av det nationella bidraget: EUR 3 299 862
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2.3.2. Beskrivning av insatserna i komponenten

2.3.2.1. Insats:: 1- Administrativt stod till den riktade elbilspremien

Interventionsomrade: C4.TA.A1 Art.8.3 - Tekniskt stod

2.3.2.1.1 Beskrivning av insatserna i komponenten

Information om art, typ och storlek pa insatsen for tekniskt stod

IT-investering. En utgangspunkt for IT-systemet ar att det ska ha en hog grad av automatisering, vilket
innebdr att sa manga steg som mojlighet i ansdkningsprocessen ska ske utan manuell hantering. Exempel
pa processteg som kan automatiseras dr ansokningsforfarandet, beslutsfattande och utbetalning. Ett
scenario dr att alla delar av systemet inte kommer att hinna automatiseras i tid for lansering av e-tjanst i
januari 2026 och automatisering kommer att implementeras efter hand. Det innebar att infrastrukturen
kommer att behdva utvecklas dver tid for att nd en hogre grad av automatisering ldngre fram. Detta
forfarande far konsekvenser for kostnadsfordelningen, bade over tid och mellan kostnadsposter. Att vissa
moduler av systemet automatiseras efter lansering medfor att kostnaden for den utvecklingen hanfors
forvaltningskostnader 1 stillet for investeringskostnader. I hiandelse av att systemet inte hinner
automatiseras pé en gang kommer att krdva en hogre grad av manuell hantering under stodperiodens forsta
ar, med hogre personalkostnader.

Malet dr att 115 595 premier ska betalas ut. Det innebir att IT-systemet maste dimensioneras for betydligt
fler slagningar, dvs. ansokningar. Systemet maste dimensioneras for att ta emot ans6kningar fran personer
som inte dr berdttigade till stodet och dirmed kommer att fa avslag. Vidare kommer ansékningarna
sannolikt inte att fordelas jimnt Over aret sé systemet méste ha en viss 6verkapacitet. Utformningen av
elbilspremien och de krav och kriterier som sétts upp styr utformningen av IT-utvecklingen.

Naturvardsverket foreslar att premien betalas ut manadsvis under tre ar for att minska risk for bedrégeri
dér elbilen inte stannar 1 stddmottagarens dgo efter att premien har betalats ut. Utbetalning av hdga belopp
kan dven oka incitamenten till bedrigligt beteende eller att sokanden utsitts for patryckningar om
bedrigligt beteende. Det paverkar dven Naturvardsverkets mojligheter att fa tillbaka felaktiga
utbetalningar vid aterkrav, dar den som stills infor ett sddant krav inte kan betala tillbaka eller hamnar i
ekonomisk skuldsittning. Fordelarna med manadsvisa utbetalningar har végts mot att antal utbetalningar
ar kostnadsdrivande for myndigheten bade gillande utbetalningen och de kontroller som behover goras
infor utbetalningar.

I kostnadsposten forvaltning och drift ingar personalkostnader for férvaltning samt kostnader for
exempelvis licenser, servrar och 16pande kostnader som uppstér i samband med kontroller och
utbetalningar. Den innefattar ocksa kostnader for forbdttringar och installationer som behdver goras for att
sdkerstélla att systemet ska vara tillgidngligt och driftsdkert.

Malsittningen ar att IT-systemet ska mojliggora att bidragsprocessen blir automatiserad 1 sa hog
utstrackning som mojligt. Ansvaret for elbilspremien kommer dock att krdva manuell hantering av
personal vid Naturvardsverket. Det dr bade drift och forvaltning av IT-systemet samt manuell
handlaggning och hantering av olika steg 1 bidragsprocessen som kriver personalresurser. I de
uppskattade kostnaderna har Naturvirdsverket rdknat med 0,5 tjénster for drift och forvaltning aren 2026—
2032 och 8,5 tjénster for handlaggning under aren 2027-2029. Det dr rdknat med nagra farre tjanster det
forsta dret (2026) samt de tre sista aren (2030-2032). Kostnaden per tjénst uppgér till 1 070 000 kronor,
exkl. kostnader for lokaler, IT och 6vriga overhead-kostnader.

IT-utvecklingsprojektet kommer att paga under en stor del av 2025. Utvecklingen kommer att paborjas
innan den nationella stodférordningen ar beslutad av regeringen. Det gor att risken for 6kade kostnader
okar. Flera aspekter och parametrar inom IT-utvecklingsprojektet beddms som sérskilt osédkra och kan
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driva upp kostnaderna. Naturvirdsverket har 1 vid berdkning och uppskattning av kostnaderna behovt ta
hojd for 6kade kostnader till f6ljd av dessa osdkerheter.

Naturvardsverket dr beroende av data frdn andra myndigheter exempelvis Transportstyrelsen och
Skatteverket. Beroende pa vilket format Naturvardsverket kan fa tillgang till data far det olika effekter pa
kostnaderna. Onskvirt &r att data kan fas i strukturerad form, dvs. i ett format som kan ldsas maskinellt.
de fall dér det inte gér kan Naturvardsverket behdva bearbeta datan.

2.3.2.1.2. Delmal, mal och tidsplan

Delmél: C4.TA.A1.1 It-systemet, som &r avsett for att ta emot ansdkningar, ta beslut och gora
utbetalningar av elbilspremien, 6ppnar for ansokning

Beskrivning

Milet ar att sdkerstélla att it-systemet &r driftsatt och anvénds for att ta emot ansdokningar, handldgga, ta
beslut och gora utbetalningar av elbilspremien.

Delmal: C4.TA.A1.2 Antagen plan for personella resurser som avsetts specifikt for administration och
rapportering av den sociala klimatplanen

Beskrivning

Personalresurser behovs for att ta beslut, utbetalning, kontroll, uppfoljning och rapportering av den riktade
elbilspremien. Beslut om att géra personalresurser tillgingliga tas av Naturvardsverket baserat pa den
budget som tilldelas Naturvardsverket for elbilspremien.

Delmal: C4.TA.A1.3 Slutrapport 6ver anvinda personella resurser under perioden 2026-2032

Beskrivning

Slutrapporten tas fram och beslutas av Naturvirdsverket. Rapporten innehaller en redovisning av hur stora
personella resurser som har anvints arligen for arbetet med den riktade elbilspremien och administration
av den sociala klimatplanen.
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Tabell med information om delmaél, mal och tidsplan for uppnaende for insatsen

Lépnummer Insats Milestone / Namn pa delmal/mal Kvantitativ indikator (mal) Tidsplan for
Target uppndende
Enhet | Referensscenario Ar Kvartal
for
insats
C4.TA.A1.1.2026Q2 | C4.TA.Al M It-systemet, som dr avsett for att ta emot 2026 Q2
ansOkningar, ta beslut och gora utbetalningar av
elbilspremien, dppnar for ansdkning
C4.TA.A1.2.2026Q2 | C4.TA.Al M Antagen plan for personella resurser som avsetts 2026 Q2
specifikt for administration och rapportering av
den sociala klimatplanen
C4.TA.A1.3.2032Q3 | C4.TA.A1 M Slutrapport 6ver anvianda personella resurser under 2032 Q3
perioden 2026-2032
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Varfor det specifika delmaélet eller malet valdes

Delmélet om att produktionssétta it-stodet dr valt eftersom det dr sa avgorande for att investeringen (den
riktade elbilspremien) ska kunna genomforas. Alla moment och kostnader som inte dr relaterade till antal
anstédllda kan hianforas till att systemet fungerar sdisom administrativt stod till den riktade elbilspremien
och som stdd for uppfoljning och rapportering.

Delmaélen om plan och slutrapport ver antal anstéllda har valts darfor att det &r tydligt och métbart samt
att kostnaderna for personal dr en stor del av kostnaden for det administrativa stodet.

Vad milstolpen eller indikatorn/malet miter

Milstolparna méts 1 form av idrifttagande av it-system, beslut om personalplan och beslut om
slutrapportering. Det &r interna beslut pa Naturvardsverket som dr genomforande myndighet for
elbilspremien.

Vilken metod och killa som kommer att anvindas och hur man objektivt kommer att kontrollera att
delmalet eller malet uppnas korrekt

Niér de forsta besluten om ansdkningar till elbilspremien tagits i it-systemet sa gar det att visa att it-
systemet &r idrifttaget. Underlag for uppfoljning av personella resurser hamtas fran Naturvardsverkets
administrativa system och ekonomisystem. Underlagen laggs in i slutrapporten for anvédndning av
personella resurser.

Vilket referensscenario (utgangspunkt) och vilken niva eller specifik punkt som ska uppnés (endast for
indikatorer/mal)

N/A

Naér de slutliga delmélen eller malen kommer att uppnas (per kvartal och ar)

Ar 2032 Q3.

Vem och vilken institution som kommer att ansvara for insatsen

Naturvardsverket genomfor det administrativa stodet

SV 86 SV




2.3.2.1.3. Finansiering och kostnader

Anvind metod, underliggande antaganden (t.ex. om enhetskostnader, kostnader f6r insatsvaror) och
motivering av dessa antaganden

Sammanfattning:

Naturvardsverket har gjort preliminira uppskattningar 6ver kostnaderna for det att genomfora systemet
med den riktade elbilspremien (inklusive starttilligget).

Kostnadsuppskattningarna baseras pa flera kéllor. Erfarenhetsvéirden finns fran ett padgaende stdd for
laddinfrastruktur kallat ”Ladda bilen” som ingdr som en del av investeringsstodet Klimatklivet (Climate
Leap) som i sin tur ingdr som en del i RRF (Recovery and Resilience Facility). Dessutom baseras
berdkningarna pa generella nyckeltal och pa prisuppgifter for vissa datainkép och kontroller. Hinsyn har
tagits till olikheter mellan ”’Ladda bilen” och den nya elbilspremien. Prognosticerat antal ansokningar och
utbetalningar av elbilspremien ingar ocksd som utgangspunkt for kostnadsuppskattningarna.

Nyckeltal och Kéllor:

IT-investeringen har berdknats med jamforelse av tidigare bidragstypers utvecklingskostnader med vissa
kostnadsokningar med hinsyn tagen till det storre behovet av andra aktorers leveranser av information.
Drift och 16pande forvaltningskostnader inklusivevidareutveckling dr erfarenhetssiffror fran liknande
bidragstyper (framst Ladda bilen).

Personalkostnaderna ér berdknade med vid Naturvardsverkets faststéllda belopp for full
kostnadstickning. Arsarbetskraftskostnaden som har faststills internt av Naturvirdsverkets
generaldirektdr uppgar till 1 470 000 kr f6r 2025. Detta véirde har anvénts for alla tillkommande anstillda
som planeras arbeta med elbilspremien (och starttilligget) under hela perioden 2026-2032.

Kostnaderna for utbetalning och kontroll ir berdknade med en styckkostnad pé antalet utbetalningar
och kontroller. Styckkostnaderna dr berdknade pé listpriser (utbetalningskostnad kommer frén Danske
bank och kostnad for slagningar i végtrafikregistret hos Transportstyrelsen) men kan komma att dndras
vid upphandling.

Kostnaderna for uppfoljning, utvirdering dr berdknade pa bl a. framtagande och insamling av de data
och analyser som gjorts infor planens fardigstdllande vid liknande atgérder.

Tabell 1: Totala kostnadernas fordelning pa olika dndamdl och dar

Kostnade
r 1000 2025 2026 2027 2028 2029 2030 2031 2032 Summa
SEK

Ansokni
ngssyste
m

Forstudie 600

Arliga

avskrivni
ngskostna
der for it-
investerin

g

Arliga
forvaltnin
gs- och
driftkostn

2500 3000 3000 3000 3000 500 0

1300 900 900 900 900 900 900
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ader it-
system

Arliga
personalk
ostnader
for
forvaltnin
g och
drift it-
system

735

735

735

735

735

735

735

Summa
IT/ansok
ningssyst
em

600

4535

4635

4635

4635

4635

2135

1635

27445

Ovriga
kostnade
r

Forarbete
n inkl
konsultko
stnader

9400

Arliga
personalk
ostnader
for
handlégg
ning,
efterkontr
oll,
omprdévni
ng och
overklaga
n

12495

12495

12495

12495

4410

2940

2940

Kostnade
r for
utbetalnin
g och
kontroll
fordon

464

1751

2965

3426

2489

1262

381

Konsultk
ostnader
m m for
uppfoljni
ng och
utvérderi
ng

750

1250

750

1250

750

1250

1500

Revision

1000

1000

1000

1000

1000

1000

1000

Summa

9400

21709

22496

20315

20571

9599

6852

6221

117164
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ovrigt

Totalt
action 1
administ {10000 19244 21131 21845 22806 13284 8587 7456 124354
rativt
stod

Samtliga kostnadsposter under ansokningssystem (it-system)

Kostnaderna under ansdkningssystem &r inte avhingt hur ménga ansokningar som kommer in eller hur
manga utbetalningar som gors. De giller utveckling och drift av ansokningssystemet 1 sig.

Forarbeten: Hir aterfinns kostnader for utveckling av it-systemet som genomfors under ar 2025.

Avskrivningskostnader: Det ér brukligt i den svenska statsforvaltningen att avskriva investeringar pa 60
manader (rak avskrivning). Avskrivningarna antas borja, inte i januari men under varen, 2026 och loper
déarfor till och med borjan av ar 2031.

Den totala investeringen berdknas uppga till 15 miljoner kronor baserat pa att ett liknande it-system som
Naturvardsverket upphandlade kostade s mycket. Likheten med “’ladda bilen” ligger i att it-systemet ska
ge stod for ansokan, handldggningsstdd och for ”mina sidor” for anslagsmottagaren. Elbilspremien
behdver hantera langt fler ans6kningar dn ”ladda bilen” vilket 6kar kostnaden, men har mer
automatisering och enklare kriterier (antingen uppfyller hushallet kriterier eller sd uppfyller de inte vilket
ar timligen enkelt), vilket sdnker kostnaden. It-systemet for den nya elbilspremien blir ndgot dyrare dn
“ladda bilen” pga att elbilspremien géller privatperson vilket gor att GDPR stéller hoga krav pa systemet.
Sammantaget dr komplexiteten i de bada stoden ungefir densamma.

Forvaltnings- och driftkostnader: dessa kostnader uppkommer for it-forvaltning inkl
forvaltningsutveckling, licenser, felsokning. forbattring, serverdrift, systemtester. Under ar 2026 ingdr
vidareutveckling av it-systemet och sista dret 2032 ingar kostnader for avveckling.

Personalkostnader for forvaltning och drift: ingdr halvtid dedikerad tid for en forvaltningsledare.
Estimatet 4r nagot ldgre dn den tid som ldggs ner pa forvaltning av systemet for ’Ladda bilen”.

Samtliga kostnadsposter under ovriga kostnader

Flera av kostnadsposterna sammanhéinger med hur manga ansékningar och utbetalningar som behdvs.
Berdkningarna utgar ifran ett potentiellt flode av utbetalningar vilket beror pa uppskattat antal ansékningar
om elbilspremien— se tabell 2. Jamfor ocksa med tabell 2 under avsnitt zz Finansiering och kostnader for
atgirden elbilspremie.

Tabell 2. Berdknat antal utbetalningar baserat pa uppskattningar av antal ansokningar och att varje
ansokan forenas med 36 manadsvisa utbetalningar (plus en extra utbetalning om starttilldge ges).

2026 2027 2028 2029 2030 2031 2032 Totalt

Antal
utbetalning|143 448 (568 877 |975913 |1 132494 (829 724  |420 643 127 156 |4 198 256
ar/ar

Forarbeten; personal och konsultkostnader: Kostnadsposten giller flera myndigheters forberedande
arbete med analys, utveckling och planering for den sociala klimatplanen. Det dr Naturvardsverkets
kostnader for planering, kommunikationsplanering och it-personal. Kostnader for analyser dven hos andra
myndigheter, frimst Konjunkturinstitutet (analys av antal hushall inom utsatta grupper samt effektanalys)
och Trafikanalys (analys av geografiska frigor, expertis om transportsektorn). Aven it-konsulter ingér.

Personalkostnader handliggning, rapportering, utvirdering: det har antagits att atta personer kommer
att arbeta dedikerat med elbilspremien. Till det kommer 50 % av en tjdnst for rapportering. En jamforelse
kan goras med ’ladda bilen” som har samma antal handldggare (ca 8 st). Inom “ladda bilen” kommer ca
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4000 ansokningar per ar och ca 50% av ansokningarna hanteras manuellt. De 8 handldggarna hanterar ca
250 ansokningar manuellt per ar. For elbilspremien berdknas 15% av ansokningarna hanteras manuellt. D&
handldggningen for elbilspremien berdknas vara mindre omfattande 4n ladda bilen och da kan
handldggarna hantera dubbelt sd manga drenden per ar.

Kostnader i samband med utbetalningar: Dessa kostnader ror frimst inkép av data som kommer fran
vigtrafikregistret (bendmns nedan som ’slagningar” vilket dr ett begrepp som anvinds for kontroller fére
beslut eller fore utbetalning) och for bankavgifter for utbetalningar. Data fran vigtrafikregistret behovs
béade for slagningar (kontroll t ex i samband med ansdkan s att ingen i hushéllet har en elbil eller
hybridbil) och for kontroll av att elbilen finns registrerad pd hushallet innan varje utbetalning ska goras.
Antalet utbetalningar giller bade manadsvisa utbetalningar och utbetalningar av starttilligget som utgar
till grupper med de ldgsta inkomsterna.

For hushall som vid sin forsta utbetalning bade far forsta manadsutbetalningen av elbilspremien och en
utbetalning av starttillagget sd behdvs enbart en slagning vid det tillfallet.

Den kostnad som beridknas for varje utbetalning ar 1.5 kr/utbetalning och utgér summan for bade inkop av
data och bankavgifter.

Antal slagningar i fordonsregister dr hogre da det gors fler slagningar inte bara pa sokande utan dven
hushallsmedlemmar och slagningar for de som inte blir beviljade bidrag.

Tabell 3 Tabell 3 Antal slagningar i1 olika system paverkar kostnaden i1 samband med utbetalningar
Ar 2026 2027 2028 2029 2030 2031 2032 Totalt

Antal
slagningar
per bil 134862 |557428 966 509 |1 125134 (829 724 420643 [127 156 |4 161 456
infor
utbetalning
Antal
slagningar
extra
hushallsme
dlem (vid
ansokan)

26972 35963 29 541 23119 0 0 0 115 596

Extra
slagningar
som blir
nér det blir
avslag
+15% av
antal bilar
(en
slagning
per avslag)

4 046 5394 4431 3468 0 0 0 17 339

Summa
slagningar |165 880 |598 786 (1 000 481 |1 151 721 (829 724 420 643 (127 156 |4 294 391
per ar
1,5 kr
/slagning

248 820 (898 179 |1 500722 |1 727 582 (1 244 586 (630965 |190 734 |6 441 587

Tabell 4. Totala kostnader for utbetalningar och slagningar (SEK)
Ar 2026 2027 2028 2029 2030 2031 2032 Totalt
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Totalt
utbet och
slagningar
kr

463992 (1751494 12964 592 3426323 (2489 171 (1261929 |381469 (12738971

Konsultkostnader uppfo6ljning och utvirdering: kostnaderna behdvs for uppfoljning av indikatorer,
vilka i mangt och mycket liknar de analyser som har gjorts ar 2024 och 2025 infor framtagandet av
planen, vilket ger gatt underlag for estimering av kostnaderna. Aven andra erfarenhetsvirden finns pa
Naturvardsverket, t ex att utvirderingen av Klimatklivet (Climate Leap) ar 2020 uppgick till en miljon
kronor. Den utvirderingen innehall genomgang av data, enkéter och marknadsanalyser for ndgra
teknikomraden.

Kostnadernas fordelning 6ver tid foljer de rapporterings- och utvirderingstidpunkter som finns, namligen
uppfolining ar 2027, 2029 och vid slutet av perioden (2032). Ar 2029 forvintas en mer djuplodande

utvirdering

Revision: En budget om 1 milj SEK per ar har lagts in for Ekonomistyrningsverkets (ESV)
revisionskostnader.

Den viégledande heltidckande tidsplanen for nir dessa kostnader forvéntas uppsté

Sammanfattning

Kostnaderna intréffar under hela planens genomforande. Forsta aret forvéntas inte antalet ansokningar ha
kommit igang for fullt, pga. att det tar tid och behdvs kommunikation innan stodet blir kint. Dérefter antas
antalet ansokningar, utbetalningar, kontroller och uppf6ljning utvirdering 6ka kraftigt. De tva sista aren
forvintas inga nya beslut tas utan enbart utbetalningar goras vilket innebar att antalet anstillda forvéntas
minska ndgot.

Uppskattat antal ansokningar och utbetalningar éver aren

Tabell 1. Antal utbetalningar per ar

2026 2027 2028 2029 2030 2031 2032 Totalt
Antal
utbetalning|143 448  [S68 877 |975913 |1 132494 (829 724  |420 643 127 156 |4 198 256
ar/ar

Uppskattat antal anstillda 6ver aren

Sammanfattningsvis kan sdgas att 0,5 tjdnst behdvs for it-férvaltning (aterfinns under Ansékningssystemet
1 tabell 1 under Metod), 8 tjdnster har uppskattats for handldggning under de forsta fyra aren (2026-2029)
aren varefter antalet handldggare kan minskas samt slutligen 0,5 tjdnst for rapportering och uppféljning
(dessa framgar under Ovriga kostnader i tabell 1 under Metod).

Uppskattningarna kring antal handldggartjidnster bygger pa att 8 tjinster behovs for programmet
LaddaBilen som har ca 4 000 ansokningar per dr och har halvautomatiserat handldggningsstod.

2026 2027 2028 2029 2030 2031 2032
It- 0,5 0,5 0,5 0,5 0,5 0,5 0,5
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forvaltning
ansOkningss
ystem

Handldggni
ng

Rapporterin
g och 0,5 0,5 0,5 0,5 0,5 0,5 0,5
uppf6ljning

summa 9 9 9 9 3,5 2,5 2

o ¢)
o0
o0
o0

2,5 1,5 1

Kostnadernas forvintade fordelning over dren

Se tabell Totala kostnadernas fordelning pé olika dndamadl och ar under 2.3.2.1.3. Metod

information om det nationella bidraget till de totala kostnaderna for insatsen

Nationella bidraget kommer att uppga till minst 25 procent av atgédrdens totala kostnader.

Eventuell information om vilken finansiering frdn andra unionsinstrument som ér eller skulle kunna bli
aktuell for samma insats

Inte aktuellt for komponenten.

Eventuell information om planerad finansiering fran privata kéllor och vilken hévstdngseffekt som
efterstriavas, i forekommande fall

Ej aktuellt.

Motivering av de berdknade kostnadernas rimlighet och trovardighet, vid behov med beaktande av
nationella sirdrag

Det finns inget likadant stdd 1 Sverige som har hushéll som mélgrupp, som &r sd komplext vad géiller
kriterier for stod, behov av kontroller samt diar mélsittningen ar sa hog grad av automatisering genom
registerbaserade kontroller. Av denna anledning dr kostnadsuppskattningarna osédkra. Varje kostnadspost
har dock baserats pa jaimforelser med vad som varit faktiska kostnader hos andra administrativa system.
Exempelvis dr antalet anstillda uppskattat baserat pd ett stod med hogre grad av manuell handliggning
men férre antal ansdkningar (Ladda-bilen stddet). Exempelvis dr utveckling och drift av IT-system
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uppskattat baserat pa it-utvecklingskostnader (Klimatklivet). Exempelvis dr uppskattade kostnader for
uppfoljning och utvirdering baserade pa konsultstod som behovts for statistiska analyser innan planen
utarbetats och utvirderingar av Klimatklivet. Sammanfattningsvis ligger det rimliga antaganden bakom
kostnadsuppskattningarna men osdkerheterna ir stora pga. att atgirden ar helt ny och ska genomforas
under en lang tidsperiod (7 ar).
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Tabell med uppgifter om den berdknade totala kostnaden for insatsen

Loépnummer Insats Frén och med (datum) Till och med (datum) TOTALT 2026 2027 2028 2029 2030 2031 2032
C4.TA.Al Administrativt stod till den riktade elbilspremien 1 jan. 2025 30 sep. 2032 11341191 | 2682936 1938669 | 2004091 | 2092323 1218731 | 787792 | 616649
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2.3.2.1.4. Motivering for att gynna andra enheter dn utsatta hushéll, utsatta mikroféretag och utsatta
transportanvindare (i tillimpliga fall)

Inte aktuellt for komponenten.

2.3.2.1.5. Additionalitet

Forklaring och motivering av hur de nya eller befintliga atgérderna eller investeringarna utgdr tillagg till
och inte ersitter dterkommande nationella budgetutgifter, i enlighet med artikel 13.2, inbegripet en sédan
forklaring och motivering med avseende pé atgirder och investeringar som ingér i planen 1 enlighet med
artikel 4.5.

Den riktade elbilspremien &r helt ny och det administrativa stodet dr ocksa helt nytt.
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2.3.2.1. Insats:: 2- Kommunikation for att stodja den riktade elbilspremien

Interventionsomrade: C4.TA.A2 Art.8.3 - Tekniskt stod

2.3.2.1.1 Beskrivning av insatserna i komponenten

Information om art, typ och storlek pé insatsen for tekniskt stod

Det 6vergripande malet f6r kommunikationsarbetet dr att malgruppen ansdker om elbilspremien. For att
komma dit behdver vi attrahera och 6ka kidinnedomen pa ett tydligt sitt hos de som &r mest mottagliga i
malgruppen. Forutom att 6ka kdnnedom om att elbilspremien finns, vem den ér till f6r och hur man tar del
av den kan det behdvas kunskapsmaterial kring elbilsanvéndning i stort eller nirliggande fragor.

Det édr avgorande att vi har s god kunskap om malgruppen som mgjligt for att kunna kommunicera pa rétt
sétt och i rétt kanaler. Det mest grundldggande ir att ta fram en kommunikations- och marknadsstrategi.
For denna behovs en kompletterande malgruppsanalys, troligtvis behdvs kvalitativa insikter som
komplement till tidigare arbete och studien om betalningsvilja. For att vara redo att lansera stodet under
2026 behover strategiarbetet inledas under 2025.

Under 2026 — 2027, 1 bdrjan av stodperioden kommer stérst kommunikationsinsatser behdva ske. Det
grundldggande arbetet sdisom kommunikationsstrategi och webbplats med mera behdver genomforas da,
samtidigt som arbetet for att 6ka kiinnedom och acceptans dr som mest intensivt under den hér tiden.

Kommunikations- och kunskapsmaterial produceras for kampanjer samt for att kommunicera via
vidareformedlare i branscher och ute i landet. Uppf6ljning och analys sker pé arsbasis for att lopande
kunna vidareutveckla och optimera arbetet.

Kommunikationsarbetet ska ocksa bidra till att det blir enkelt att forstd och gora en korrekt ansokan. Ett
16pande arbete med kundinsikter och forbattringar kan optimera kommunikationen och bidra till att
kompletteringar minimeras.

Kommunikationsarbetet krdver personella resurser i form av kommunikatdr, webbredaktor, digital strateg
och dven hantering av inkommande fragor i form av Al-tjanster eller i kundtjénst. Det ar ocksé viktigt att
det finns en eller fler uttalade talespersoner som béde kan hantera fragor frdn media och informera om
premien i ldmpliga sammanhang. Talespersonerna &r inte inrdknade 1 kommunikationsavdelningens
personella resurser.

2.3.2.1.2. Delmal, mél och tidsplan
Delmél: C4.TA.A2.1 Antagen kommunikationsstrategi.

Beskrivning

En kommunikationsstrategi, som bland annat innehaller de huvudsakliga kommunikationsaktiviteter, ska
antas ar 2026.

Delmél: C4.TA.A2.2 Antagen slutrapport om kommunikationsaktiviteterna och kommunikationsmaterial.

Beskrivning
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Slutrapport om kommunikationsaktiviteterna och kommunikationsmaterial ska vara antagen ar 2032.

Slutrapporten kommer att innehélla en redovisning dver vilka aktiviteter som har genomfors under 2026-

2032 och vilket kommunikationsmaterial som har tagits fram och vilka grupper dessa material har
distribuerats till.
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Tabell med information om delmaél, mal och tidsplan for uppnaende for insatsen

Lépnummer Insats Milestone / Namn pa delmél/mal Kvantitativ indikator (mal) Tidsplan for
Target uppndende
Enhet for | Referensscenario | Mal | Ar Kvartal
insats

C4.TA.A2.1.2026Q2 | C4.TA.A2 M Antagen kommunikationsstrategi. 2026 Q2

C4.TA.A2.2.2032Q3 | CA.TA.A2 M Antagen slutrapport om 2032 Q3
kommunikationsaktiviteterna och
kommunikationsmaterial.
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Varfor det specifika delmaélet eller malet valdes

En kommunikationsstrategi dr en forutséttning for kommunikationsarbetet. D4 elbilspremien inte finns
idag &r det nodvéndigt att till att borja med vicka intresse for och 6ka kdinnedomen om premien for att vi
ska fa in ansOkningar och sa smaningom 6ka acceptansen for elbilsanviandning.

Slutrapporten éver kommunikationsaktiviteterna och kommunikationsmaterialet som tagits fram utgor en
god grund for att redovisa vilken inriktning och omfattning det kommunikativa stodet har haft.

Beslut om strategi och om slutrapport ar tydliga delmal och létta att méta.

Vad milstolpen eller indikatorn/malet miter

Beslut om kommunikationsstrategi — som innehaller malgruppsanalys, mal, riktlinjer och forhéllningssatt
och ramar for kommunikationsarbetet

Beslut om slutrapport - som innehaller vilka aktitiviteter som genomforts och vilket material som tagits
fram.

Vilken metod och killa som kommer att anvindas och hur man objektivt kommer att kontrollera att
delmalet eller malet uppnas korrekt

Malet 2026 dr uppnatt nir kommunikationsstrategin antagits av ansvarig chef for kommunikation pé
Naturvardsverket. Strategin kommer att inkluderas 1 rapporteringen till Kommissionen.

Malet 2032 dr uppnatt nir slutrapporten som beskriver genomforda kommunikationsaktiviteterna, ar
antagen av ansvarig chef for kommunikation pa Naturvérdsverket. Rapporten kommer att skickas till
Kommissionen vid rapporteringen &r 2032.

Vilket referensscenario (utgdngspunkt) och vilken niva eller specifik punkt som ska uppnés (endast for
indikatorer/mal)

Vi startar fran ett nolldge, da elbilspremien inte finns d&nnu och ddrmed finns inte heller nagon
kommunikation om elbilspremien.

Naér de slutliga delmélen eller malen kommer att uppnas (per kvartal och ar)

2026Q2 och 2032Q3

Vem och vilken institution som kommer att ansvara for insatsen
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Naturvardsverket
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2.3.2.1.3. Finansiering och kostnader

Anvind metod, underliggande antaganden (t.ex. om enhetskostnader, kostnader f6r insatsvaror) och
motivering av dessa antaganden

Jamforbara kommunikationsinsatser och aktiviteter, utifran skattade behov och aktuella kompetenser
Konsultinkdp

Antal personer

Den vigledande heltdckande tidsplanen for nér dessa kostnader forvintas uppsta

Den foreslagna budgeten dr hogst de tva forsta aren 2026-2027 och dr dérefter ldgre de foljande aren.
Detta for att kommunikationsarbetet ska bidra till att fa ut s mycket elbilsstod som mgjligt 1 borjan av
programperioden.

Initialt &r det mycket forberedande arbete som behdver goras for att ansokningarna ska komma igang, till
exempel webb, strategi, 6ka kinnedom, informera om hur man ansoker, hantera fragor fran media och
allminhet med mera. Nar dessa delar kommit pé plats behdver intensiteten i arbetet inte vara lika hog.

information om det nationella bidraget till de totala kostnaderna for insatsen

Nationella bidraget kommer att uppga till minst 25 procent av atgérdens totala kostnader.

Eventuell information om vilken finansiering frdn andra unionsinstrument som ér eller skulle kunna bli
aktuell for samma insats

Ej aktuellt.

Eventuell information om planerad finansiering fran privata kéllor och vilken havstdngseffekt som
efterstriavas, 1 forekommande fall

Ej aktuellt.

Motivering av de berdknade kostnadernas rimlighet och trovirdighet, vid behov med beaktande av
nationella sdrdrag
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Malgrupperna finns i glesbefolkade landsbygdskommuner 6ver landet. For att kommunicera med dem pé
ett tilltalande sétt dr det viktigt att vi fordjupar vara mélgruppsinsikter genom en kompletterande analys.

Vissa aktiviteter kan behdva genomforas pd plats for att nd malgrupperna. Till storsta del raknar vi dock
med att kunna anvénda oss av digital kommunikation och vidareférmedlare/ambassadorer, darfor har inga
storre kostnader pa resor foreslagits.

Digital kommunikation fungerar oavsett var i landet man bor, i stort sett alla svenskar anvénder internet
idag.

Det &r ocksa troligt att elbilspremien &r medialt intressant da den vénder sig till allménhet.
Kommunikation med media kan darfor ocksa bli en viktig del for att 6ka kinnedomen om elbilspremien
ute i landet.
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Tabell med uppgifter om den berdknade totala kostnaden for insatsen

Lopnummer Insats Frén och med (datum) Till och med (datum) TOTALT 2026 2027 2028 2029 2030 2031 2032
C4.TA.A2 Kommunikation for att stodja den riktade elbilspremien 1 jan. 2025 30 sep. 2032 1 858 256 642 202 550 459 284 862 220183 87 156 36 697 36 697
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2.3.2.1.4. Motivering for att gynna andra enheter dn utsatta hushéll, utsatta mikroféretag och utsatta
transportanvindare (i tillimpliga fall)

Inte aktuellt for komponenten.

2.3.2.1.5. Additionalitet

Forklaring och motivering av hur de nya eller befintliga atgérderna eller investeringarna utgdr tillagg till
och inte ersitter dterkommande nationella budgetutgifter, i enlighet med artikel 13.2, inbegripet en sédan
forklaring och motivering med avseende pé atgirder och investeringar som ingér i planen 1 enlighet med
artikel 4.5.

Den riktade elbilspremien ar helt ny och kommunikationen som ska stddja elbilspremien dr ocksa helt ny.
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2.3.3. Berdknade totala kostnader for C4

Tabell med uppgifter om den beréknade totala kostnaden for insatserna for komponenten

Lopnummer Insats Fran Tilloch | TOTALT 2026 2027 2028 2029 2030 2031 2032
och med med
(datum) | (datum)
C4.TA.A1 Administrativt 1 jan. 30sep. | 11341191 | 2682936 | 1938669 | 2004091 | 2092323 | 1218731 | 787792 | 616 649
stod till den 2025 2032
riktade
elbilspremien
C4.TA.A2 Kommunikation 1 jan. 30 sep. 1858 256 642 202 550 459 284 862 220183 87156 | 36697 | 36697
for att stodja den 2025 2032
riktade
elbilspremien
TOTALT 13199447 | 3325138 | 2489 128 | 2288953 | 2312506 | 1305887 | 824489 | 653 346

Tabell med uppgifter om finansieringen av komponenten

TOTALT Stod fran Sociala Overforing fran program med delad Nationellt offentligt Andel av det nationella bidraget (= nationellt
klimatfonden forvaltning bidrag offentligt/totalt)
13 199 447 9 899 585 0 3299 862 25,0000%
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2.3.4. Delmal och mal f6r komponent C4

Tabell med information om delmél, mal och tidsplan f6r uppniende f6r komponenten

Lopnummer Insats Milestone / Namn pa delmal/mal Kvantitativ indikator (mél) Tidsplan for
Target uppnédende
Unit of | Referensscenario | Mal | Ar | Kvartal
action
C4.TA.A1.1.2026Q2 | C4.TA.Al M [t-systemet, som &r avsett for att ta emot 2026 Q2
ansokningar, ta beslut och gora utbetalningar av
elbilspremien, Oppnar for ansokning
C4.TA.A1.2.2026Q2 | C4.TA.Al M Antagen plan for personella resurser som avsetts 2026 Q2
specifikt for administration och rapportering av den
sociala klimatplanen
C4.TA.A1.3.2032Q3 | C4.TA.Al M Slutrapport 6ver anvidnda personella resurser under 2032 Q3
perioden 2026-2032
C4.TA.A2.1.2026Q2 | C4.TA.A2 M Antagen kommunikationsstrategi. 2026 Q2
C4.TA.A2.2.2032Q3 | C4.TA.A2 M Antagen slutrapport om 2032 Q3
kommunikationsaktiviteterna och
kommunikationsmaterial.
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2.3.5. Scenario vid ett senare inforande av utsldppshandelssystemet

Beskrivning och kvantifiering av de nddvéndiga anpassningarna av atgérderna, investeringarna, delmaélen,
maélen, storleken pé det nationella bidraget och andra relevanta delar av planen till f61jd av att inférandet
av det utsldppshandelssystem som inréttats 1 enlighet med kapitel [Va 1 direktiv 2003/87/EG 1 enlighet
med artikel 30k i det direktivet har skjutits upp.

En sérskild version av sammanfattningsrutan, tabellen 6ver delmél, mél och tidsplan samt tabellen 6ver
berdknade kostnader.

I hdndelse av ett senare inférande av ETS 2 kommer komponenten tekniskt stod att justeras och
uppdateras utifran de forutséttningar for budget och tidplan som foreligger.
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Tabell med information om delmaél, mal och tidsplan for uppnaende av komponenten

Lopnummer Insats Milestone / Namn pa delméal/maél Kvantitativ indikator (mal) Tidsplan for
Target uppnéiende
Unit of | Referensscenario | Mal | Ar | Kvartal
action
C4.TA.A1.1.2026Q2 | C4.TA.Al M It-systemet, som dr avsett for att ta emot 2026 Q2
ansokningar, ta beslut och gora utbetalningar av
elbilspremien, 6ppnar for ansokning
C4.TA.A1.2.2026Q2 | C4.TA.Al M Antagen plan for personella resurser som avsetts 2026 Q2
specifikt for administration och rapportering av den
sociala klimatplanen
C4.TA.A1.3.2032Q4 | C4.TA.Al M Slutrapport 6ver anvénda personella resurser under 2032 Q4
perioden 2026-2032
C4.TA.A2.1.2026Q2 | C4.TA.A2 M Antagen kommunikationsstrategi. 2026 Q2
C4.TA.A2.2.2032Q4 | CA.TA.A2 M Antagen slutrapport om 2032 Q4
kommunikationsaktiviteterna och
kommunikationsmaterial.
Tabell med uppgifter om den berdknade totala kostnaden for insatserna for komponenten
Lopnummer Insats Fran och med (datum) Till och med (datum) TOTALT 2026 2027 2028 2029 2030 2031 2032
C4TA.Al | Administrativt stod till den riktade elbilspremien 1 jan. 2025 31 dec. 2032 9564695 | 2336162 | 1482661 | 1576697 | 1679908 | 1094587 | 708807 | 685873
C4TA.A2 | Kommunikation for att stédja den riktade elbilspremien 1 jan. 2026 31 dec. 2032 1619733 | 550459 | 403679 | 284862 | 220183 87156 | 36697 | 36697
TOTALT 11184428 | 2886621 | 1886340 | 1861559 | 1900091 | 1181743 | 745504 | 722570

Tabell med uppgifter om finansieringen av komponenten

TOTALT

Stod fran Sociala klimatfonden

Overforing fran program med delad forvaltning

Nationellt offentligt bidrag

Andel av det nationella bidraget (= nationellt offentligt/totalt)
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11184428

8388 321

2796 107

25,0000%
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2.4. Overforingar till/frdn program med delad forvaltning

Om medel ér avsedda att overforas frén fonden till fonder inom ramen for delad forvaltning 1 enlighet med
artikel 11.2, angivande av vilka program dessa medel kommer att dverforas till och inom vilken tidsplan
samt angivande av hur de dtgédrder och investeringar som ska genomforas inom ramen for dessa program
ar forenliga med de mal som avses i artikel 3, inbegripet om de omfattas av de atgérder och investeringar
som anges 1 artikel 8.

2.4.1. Motivering av overforingarna till program med delad forvaltning

En tydlig och evidensbaserad analys av behovet av att dverféra medel till program med delad forvaltning
med en detaljerad beskrivning av de insatser som ska finansieras i dessa program och deras anpassning till
malen for Sociala klimatfonden

Ej aktuellt.

2.4.2. Motivering av dverforingarna fran program med delad forvaltning till den sociala klimatplanen

En tydlig och evidensbaserad analys av behovet av att dverfora medel till program med delad forvaltning
med en detaljerad beskrivning av de atgédrder/investeringar i denna plan som ska finansieras med dessa
medel

Ej aktuellt.

2.4.3. Overforingstabell

Fréan/Till CCI-nr Fond | Regionkategori Prioritering Referensscenario Vid tillimpning av
(euro) artikel 30k i direktiv
2003/87/EG (euro)
Fréan 2021SE16JTPR0OOI | FRO TJTP1 - Stélindustrin stéller om till 0 0
koldioxidneutralitet i Norrbottens lan
TOTALT 0 0
IN
TOTALT
UuT
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2.5. Berdknade totala kostnader for planen

Berédknad total kostnad for planen, inklusive eventuella belopp som gjorts tillgdngliga for ytterligare
tekniskt stod enligt artikel 11.4 i denna forordning, kontantbidraget for medlemsstatskomponenten i
enlighet med de relevanta bestimmelserna 1 forordning (EU) 2021/523 och eventuella belopp som gjorts
tillgéngliga for ytterligare tekniskt stod enligt artikel 8.3 i den hédr forordningen.

Angivande av det nationella bidraget till de totala kostnaderna for dess plan, inklusive uppgifter om
eventuella medel som dr avsedda att overforas till fonden frén program med delad forvaltning i enlighet
med artikel 11.1 i denna férordning samt eventuella medel som ér avsedda att overforas fran fonden till
program med delad forvaltning i enlighet med artikel 11.2 1 denna forordning.

2.5.1. Beskrivning av hur kostnaderna ar forenliga med principen om kostnadseffektivitet och star i
proportion till planens forvintade effekter.

Enligt redogdrelse 1 avsnitt 2.1.2 1 tydliggors att den foreslagna atgérden har valts for att hantera de mest
betydande konsekvenserna som fonden &r satt att hantera. Under 2.1.2 ii) redovisas hur den foreslagna
atgirden utformats for att effektivt bidra till den sociala klimatfondens allmédnna och specifika mal. For att
sakerstdlla kostnadseffektivitet har den dtgird som planeras inom ramen for fonden utformats for att
sdkerstélla storsta mojliga traffsdkerhet 1 relation till utsatta transportanvandare som 1 hog grad paverkas
av att vixthusgasutslipp frén byggnader och végtransporter inkluderas i ETS 2. Detta gors genom att i
mojligaste man villkora premien utifran orsaker till transportutsatthet och paverkan av ETS 2. En effekt av
premien, 0kat antal utsldppsfria bilar (elbilar) hos den stodberéttigade malgruppen, bedéms som en
forutséttning for att minska Sveriges utslédpp hos en grupp som annars bedoms ha svart att stédlla om till
klimatneutralitet. Atgirden har dven positiva sidoeffekter, bland annat kopplat till forbéttrad luftkvalitet.
Premiens additionalitet redovisas under rubrik 3.3 och bedoms vara hég eftersom andelen utsléppsfria
bilar (elbilar) inom méalgruppen for premien dr ldg. De administrativa kostnaderna begrénsas genom att i
utformningen att premien prioritera mdjligheter till automatiserad hantering.

2.5.2. Tabell dér kostnaderna for fonden sammanfattas per finansieringskilla

Totala kostnader for den sociala klimatplanen Referensscenario Vid tillampning av
(euro) artikel 30k i direktiv
2003/87/EG (euro)

Medlemsstatens tilldelning enligt bilaga II till 399 594 674 335532 843

forordningen om Sociala klimatfonden efter avdrag av

de belopp som anges i artikel 10.3

(Overforingar till program med delad forvaltning)

BERAKNADE TOTALA KOSTNADER FOR 532792 899 447 377 124

PLANEN

varav

Téacks inom ramen for fonden 399 594 674 335532 843

Nationellt bidrag 133 198 225 111 844 281

Overforingar fran program med delad férvaltning 0 0
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Bidrag till instrumentet for tekniskt stod (artikel 11.4)

Bidrag till medlemsstats-komponenten 1 InvestEU
(artikel 11.3)

2.5.3. Légsta och hogsta finansieringskriterier som ska uppfyllas

Andel av Referensscenario Vid tillimpning av
artikel 30k i direktiv
2003/87/EG
Nationellt bidrag (minst 25 % av den berdknade totala 25,00% 25,00%
kostnaden)
Komponent for direkt inkomststod (hogst 37,5 % av den
berdknade totala kostnaden)
Tekniskt stod (hogst 2,5 % av den berdknade totala 2.48% 2,50%
kostnaden)
Medel som anslagits inom ramen for delad forvaltning 0,00% 0,00%

och som overforts till fonden

Medel som ska genomforas inom ramen for instrumentet
for tekniskt stod eller InvestEU (hogst 4 % av det hogsta
anslaget)

Medel som anslagits for den sociala klimatplanen och
som overforts till program med delad forvaltning (hogst
15 % av det hogsta anslaget)
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3. ANALYS OCH OVERGRIPANDE EFFEKTER
3.1. Forvintade effekter av de planerade atgirderna och investeringarna

En uppskattning av de forvintade effekterna av de atgirder och investeringar som planeras i avsnitt 2 for
vaxthusgasutslépp, energifattigdom och transportfattigdom, jamfort med det referensscenario som
beskrivs ovan.

En beskrivning av den metod som anvénds i uppskattningarna.

3.1.1. Beskrivning av den metod som anvénds i1 uppskattningarna

For att bedoma premiens additionella effekt vad giller antalet fordon, och ddrmed antalet utsatta
transportanviandare som paverkas av ETS 2 samt méngden vixthusgasutslapp behover dessa sittas i
relation till ett referensscenario, och ett antagande behdver goras kring vilka stodberdttigade som tar del av
premien. Ansatsen beskrivs ndrmare nedan. Texten dr en bearbetad version av delar av en
underlagsrapport fran Konjunkturinstitutet. [1]

Referensscenario:

Utvecklingen i scenariot med ETS 2, utan ytterligare atgirder (referensscenariot) ska vara konsistent med
Sveriges uppdaterade energi-och klimatplan (NEKP) fran 2024. For analys av en (riktad) elbilspremie &r
det speciellt utvecklingen av fordonsflottan som &r i fokus. En modellbaserad uppskattning av
fordonsflottans utveckling baserad pa de antaganden som gors i NEKP har tagits fram av Trafikverket och
utgor en grund for den utveckling som beskrivs nedan.

For att kunna utfora analysen pa en tillrickligt disaggregerad nivd utgar berdkningarna, i likhet med
berdkningar 1 foregdende kapitel, frdn uppgifter i FASIT-modellen. Tillsammans med antaganden och
framskrivningar av for uppgiften relevanta parametrar kan en utveckling av fordonsflottan
(referensalternativet) for de grupper som elbilspremien riktar sig mot beskrivas. Dérefter berdknas
utvecklingen med elbilspremien (jadmforelsealternativet) och sitts i relation till utvecklingen
referensalternativet. Analysen dr ddarmed till stor del statisk och fokuserad péa effekter pa de berérda
hushallsgrupperna. Det gbrs ingen ny modellbaserad bedomning av hur hushéllens beteende och hur andra
delar av ekonomin fordndras mellan basaret och framtida mélér.

Brénslepriserna utveckling baseras pé ingédngsvérden for oljepris som rekommenderas av
kommissionen.Tillsammans med antaganden om utvecklingen av reduktionsplikten, de punktskatter som
belastar drivmedlen samt ETS 2 ges utvecklingen av pump-priserna som konsumenten méter pa kort och
medellang sikt. Antaganden kring punktskatter och reduktionsplikt utgér fran beslutade nivaer. De
bréinslepriser som blir resultatet med ETS 2 priserna pd kort (2028) och medelldng (2032) sikt visas i
tabell 6.

Tabell 6 Brdnslepriser med ETS 2 pa kort och medellang sikt. Anm. 2023 ars priser inkl. moms. Beslutade
punktskatter och reduktionspliktsnivaer (2025). Emissionsfaktorer (fossil komponent): Bensin 72,0 g
CO2e/MJ (0,0322 TJ/m3); Diesel 72,0 g CO2e/MJ (0,0353 TJ/m3). Pris ETS 2: 50 euro/ton 2028, 60
euro/ton 2032. Vixelkurs: 10,9 kronor per euro. Kdlla: Energimyndigheten

2024 2028 (50 euro/ton) 2032 (60 euro/ton)
Diesel (kr/l) med ETS 2 (17,81 20,12 21,82
Bensin (kr/l) med ETS 2 |17,81 20,24 22,07

I den utveckling for landet som helhet som dr konsistent med Sveriges nationella energi- och klimatplan
(NEKP) okar antalet personbilar i ekonomin med knappt fyra procent mellan 2024 och 2032. Samtidigt
okar andelen elbilar i ekonomin kraftigt under denna period. Mellan 2024 och 2032 vixer elbilsandelen
frén ca sju procent till drygt 33 procent (se figur 19). En orsak till detta &r EU:s utsldppskrav pa nya bilar.
En annan anledning &r den (policyoberoende) tekniska utvecklingen som minskar den kostnadsnackdel
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som elbilar for ndrvarande har relativt bilar med férbranningsmotor.

Figur Andel elbilar i den svenska personbilsflottan 2019 till 2032 i procent utan den foreslagna
elbilspremien. Kdlla: Trafikverket (se separat dokument "3.1.1. Figur Andel elbilar" )

Eftersom de transportanviandare som enligt definitionen 1 hog grad paverkas av ETS 2 1 dagsldget dger och
brukar en fossilbransledriven bil kommer denna grupp minska “av sig sjélv”’ i samband med att antalet
elbilar 1 gruppen okar. Detta sker autonomt 1 relation till elbilspremien, det vill sdga det sker utan att
elbilspremien infors. For att bedoma hur mycket elbilarna 6kar bland de som i utgangslédget ar utsatta
transportanvindare krdvs vissa antaganden.

I berdkningarna &r utgdngspunkten att personbilsparken i gruppen utsatta transportanvéndare for elbilsstod
viaxer 1 direkt proportion med personbilsparken 1 hela ekonomin, det vill sdga med knappt fyra procent
fram till 2032. Den totala personbilsparkens teknikutveckling speglar 4ven personbilsparken som édgs av
de utsatta transportanvéndarna. Denna grupp dger dock 1 genomsnitt dldre personbilar vilket medfor att
den tekniska utvecklingen ligger efter den som sker i hela personbilsparken. Genomsnittsdldern for
personbilar 1 hela den svenska personbilsparken dr drygt 11 &r. Bland de utsatta transportanvdndarna ar
medianbilen ca 4 ar dldre (det vill siga medianaldern for deras bilar dr 15 ar). Detta indikerar att
fordonsflottans teknik ligger ett antal &r efter 1 denna grupp relativt den som géller for hela ekonomin.
Samtidigt okar den svenska personbilsflottans genomsnittliga lder 6ver aren historiskt sétt, mojligen
nagot mer bland de utsatta transportanvdndarna dn 1 genomsnitt for hela personbilsparken.

I berdkningarna nedan antas, baserat pd dessa observationer, att eftersldpningen i fordonsteknik &r 5 &r for
de utsatta transportanvindarna. For de transportfattiga 4r medianbilen ytterligare ca ett ar dldre. De ligger
ddrmed 6 ér efter 1 fordonsparkens teknik. Enligt referensalternativet som beskrevs ovan dkar andelen
elbilar 1 personbilsflottan fran 5,9 procent 2023 till 11,9 procent 2026, 17,8 procent 2028 och 33,4 procent
2032. Med en fordonsteknik och andel elbilar bland utsatta transportanvéndare som ligger ungefar 5 ar
efter hela ekonomin bor elbilsandelen for denna grupp oka till ar 2028 respektive 2032 som hela
ekonomins personbilspark gor till &ren 2023 respektive 2028. Transportfattiga ligger ytterligare ett ar
efter. Den elbilsutveckling som foljer av dessa antaganden redovisas i tabell 7.

Tabell 7 Andelar elbilar i ekonomin och malgrupperna utan elbilspremie pd kort och medelldang sikt. Anm.
Utveckling av hela elbilsflottan i referensalternativet samt med 5 drs fordrojning i mdlgruppen och de
utsatta transportanvindarna, samt 6 drs fordrojning i gruppen transportfattiga. Notera att elbilsandelen
visar andelen som uppfyller alla krav for att tillhora gruppen forutom kravet att de inte ska dga elbil for
att i "hog grad” drabbas av ETS 2. Kdlla: Trafikverket i Konjunkturinstitutet

2026 2028 2032
Hela ekonomin (andelen i
% av alla personbilar) 1.9 17,8 334
Utsatta
transportanvindare (andel (2,2 5,9 14,6
1 % av gruppens bilflotta)
Transportfattiga (andel 1
% av gruppens bilflotta) L1 Y D

Elbilsandelsokningen i malgruppen motsvarar en 6kning under stodperioden med 46 000 elbilar mellan
2026 och 2028 samt 158 000 elbilar mellan 2026 och 2032, givet att det totala antal bilar 1 gruppen
fordndras i proportion med det totala antalet bilar i ekonomin dver den aktuella tidsperioden. For gruppen
utsatta transportanvéndare okar elbilsinnehavet med 49 000 mellan 2026 till 2028 och 167 000 mellan
2026 och 2032. Motsvarade okning for transportfattiga dr 5 400 elbilar till 2028 och 20 700 till 2032.
Observera att detta alltsa ar antalet fossildrivna bilar som ersétts med elbilar 1 gruppen utan elbilspremien
och ddarmed (approximativt) antalet hushall som slutar vara utsatta transportanvindare som paverkas av
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ETS 2 1 hog grad 1 jamforelsealternativet, det vill sdga i scenariot med beslutade dtgérder men utan
elbilspremien i den sociala klimatplanen.

Antaganden géllande additionalitet:

I berdkningarna i planen har det antagits att premien fordelar sig mellan dem som hade kopt en elbil dven
utan premien och dvriga stodberittigade som &r intresserade av att nyttja premien i relation till respektive
grupps storlek.

For att bedoma storleken pa den grupp som skulle vara intresserad av att nyttja premien har en enkétstudie
av betalningsvilja for elbilar 1 malgruppen anvénts. Studien visar hur manga som skulle képa en elbil vid
olika stodnivaer. Denna studie kan darfor anvéndas till berdkning av effekter av olika stédnivaer. For
gruppen som kvalificerar sig till bAde manadspremie och starttilligg, alltsd de med en inkomst under 50%
av medel, indikerar studien att 54 % skulle vara intresserade av att nyttja premien vid stodnivan som
anges i denna plan. For gruppen som enbart kvalificerar sig till manadspremien dr motsvarande siffra 38
procent. Ovriga personer i malgruppen antas inte vara intresserade av att nyttja premien.

Antaganden géllande berérda fordon:

En frdga som dr relevant for berékningarna av elbilspremiens additionalitet samt for effekten pa utslépp av
koldioxid &r vilka bilar som ersétts av de tillkommande elbilarna och hur fordonsmarknaden foréndras
(relativt jamforelsescenariot) nir en elbilspremie infors. Om en begagnad elbil byter 4gare med hjélp av
elbilspremien behdver detta inte betyda att ytterligare en elbil adderas till personbilsparken. Vad som
hénder beror delvis pd hur premien utformas. Eftersom utgdngspunkten &r att premien kan betalas ut till
alla stodberittigade som koper, alternativt leasar, en ny eller begagnad elbil, sd beror effekten pé hur
bilkdpen och fordonsmarknaden skulle ha sett ut utan premien. Aven hir kriivs vissa antaganden for att
bedoma effekterna.

Ett antagande &r att om ett hushall som tanker byta bil under aret koper en ny elbil 1 stéllet f6r en ny
fossildriven bil pa grund av premien, blir den direkta utslappseffekten skillnaden i utslépp mellan bilarna,
det vill sdga motsvarande utsldppen fran den fossil-drivna bilen. Om ett hushall koper en begagnad elbil
(med premie) i stillet for en begagnad fossildriven bil sé ar inte effekten lika tydlig. En mojlighet ar att
den begagnade elbilen som kops forhindrar export av en elbil (som under senare ar varit relativt stor fran
Sverige). Den begagnade fossildrivna bil som annars skulle ha kopts exporteras i stillet (eller s& minskar
importen av en begagnad fossildriven bil). Effekten nir det giller antalet elbilar i fordonsflottan blir da
analog med k&p av ny elbil som redovisades ovan. Det kan naturligtvis ocksé vara sé att den begagnade
elbilen importeras och dirmed ersitter import av en begagnad, eller inkdp av en ny, fossildriven bil. Aven
i detta fall 6kar andelen elbilar i personbilsstocken.

Baserat pa antagandet att alla bade nya och begagnade elbilar som séljs med premie ersétter en
fossildriven bil som antingen inte kommer in pé den svenska marknaden eller som exporteras, kan
berdknas elbilspremiens additionella effekter jimfort med referensscenariot i enlighet med det som
redovisades 1 tabellen under 3.1.3.

[1] Konjunkturinstitutet (2025) Effekter vid inforandet av EU:s nya utsldpps-handelssystem samt dtgdrder
i den sociala klimatplanen — Underlag till Naturvdrdsverket.

3.1.2. Beskrivning av komponenternas forvéintade effekter
3.1.2.1. Energi-effektivitet

3.1.2.1.1. Overgripande plan
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N/A

3.1.2.1.2. Byggnadssektorn

N/A

3.1.2.1.3. Végtransportsektorn

Minskningen av primérenergianvindning till {f6ljd av premien forvéntas vara 3 000 - 3600 TJ over
fordonens aterstdende livsldned.

Metod och underlag beskrivs i 3.1.2.4.3.
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3.1.2.2. Byggnads-renovering

3.1.2.2.1. Overgripande plan

N/A

3.1.2.2.2. Byggnadssektorn

N/A

3.1.2.2.3. Vigtransportsektorn

N/A
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3.1.2.3. Utslappsfri och utsldppssnal mobilitet och transport

3.1.2.3.1. Overgripande plan

Se 3.1.2.3.3

3.1.2.3.2. Byggnadssektorn

N/A

3.1.2.3.3. Vigtransportsektorn

Atgiirdens syfte #r att stodja utsatta transportanvindare som paverkas av ETS 2 genom att underlitta
tillgdngen till utslappsfria fordon. Antalet utsatta som stods genom atgérden bor sammanfalla med antalet
fordon som kops genom premien. Malet for antalet fordon &r 115 596, eftersom det &r det antal
elbilarspremier som finansieringen racker till.

I 3.1.3 redogors for vagtratikkomponentens, och dirmed planens, forvantade effekter pa antalet fordon
och ddrmed pé antalet utsatta transportanvindare som sirskilt paverkas av ETS 2 relativt referensscenariot
(d.v.s. som inte dger en laddbar bil). De utsatta transportanvéndare och de transportfattiga minskar dven 1
referensscenariot dé vissa i dessa grupper koper elbil d&ven utan stod. Andelen som minskar i dessa
grupper som redovisas i tabellen dr de som kdper elbil pé grund av premien, de vill sédga de additionella
elbilskdparna. Skattningen &r oséker och effekten forvintas ligga inom ett spann kring det virde som
redovisas 1 tabellerna.

Slutligen kan det vara vért att notera att berdkningarna av de additionella bilarna som premien ger upphov
till &r en forenklad bild av verkligheten. Fordonsflottans tekniska utveckling behdver inte nddvandigtvis
folja den historiska for de utsatta grupperna dé elbilar dr en ny teknik. Men det dr samtidigt relevant att
notera att syftet med premien fran den sociala klimatfonden inte primért &r att 6ka additionaliteten och
minska koldioxidutsldppen, utan framst att ddmpa den ekonomiska effekten av 6kade kostnader som ETS
2 medfor.

Varaktigheten hos effekten pa bade utslépp av vixthusgaser och den sociala och ekonomiska utsattheten
forvéntas vara mycket god vid kop av elbil. Driftskostnaderna &r betydligt lagre 4n vid anvdndning av
fossila drivmedel och livslidngden pa fordonet ar langt, vilket betyder att hushall som kopt elbil har lagre
kostnader en lang tid framdver. Varaktigheten ar nagot kortare vid leasing av elbil och effekterna minskar
eller upphdr nér leasingkontraktet avslutas, sdvida inte priserna pa elbilsleasing sjunkit under tiden eller
hushallet har ekonomiska moéjligheter att kdpa elbilen efter kontraktstidens slut.

Angaende héllbarheten under omstéllningen sa medfor elektrifieringen en positiv miljoeffekt i form av
minskade klimatutslépp fran fossildrivna fordon nér de ersétts med elektrifierade fordon och det sker dven
en minskning av luftutslapp 1 form av kvéveoxider och forbranningspartiklar. Negativa miljoeffekterna av
elektrifiering kommer frimst frén tillverkning av elektrifierade fordon och deras batterier som kraver
kritiska metaller och andra ravaror som méste brytas ur jordskorpan. Aven tillverkning av
permanentmagneter till elmotorerna kraver brytning av kritiska mineral och metaller. P4 detta omrade
forvantas forordning (EU) 2024/1252 om inrdttande av en ram for sdkerstédllande av trygg och hallbar
forsorjning av kritiska rdmaterial bidra till att forbéttra forsorjningen av kritiska ravaror samt doka
utvinning och materialitervinning. Aven forordning (EU) 2023/1542 om batterier och forbrukade batterier
kommer att minska risken for negativa miljoeffekter.
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3.1.2.4. Minskade vaxthusgasutslapp

3.1.2.4.1. Overgripande plan

Se3.1.2.4.3

3.1.2.4.2. Byggnadssektorn

N/A

3.1.2.4.3. Vigtransportsektorn

Utslappseffekten kan redovisas pé olika sitt. Ett antagande som gors dr att nér en elbil som ett resultat av
elbilspremien ersétter en fossildriven bil, kommer elbilen att anvindas/koras pd samma sitt som den
fossildrivna bilen skulle goras. Detta innebér att utsldppen minskar med varje ar som elbilen anvénds 1
stéllet for den fossildrivna bilen. Om en ny elbil kops i stillet for en ny fossildriven bil och bilen anvénds i
Sverige under hela sin livsldngd s blir den ackumulerade utsldppseffekten summan over alla dessa ar.
Om en begagnad elbil ersitter en begagnad fossildriven bil, 1 enlighet med resonemanget ovan, och
anvinds den aterstdende livsldngden i Sverige, blir den ackumulerade utsldappseffekten summan ver den
aterstdende livsldngden. I berdkningarna utgér vi fran att en ny personbil kors i 17 ar och en begagnad i 14
ar. Den genomsnittliga korstrackan antas vara 1095 "mil" per ar. En "mil" motsvarar i svenska
mattsystemet 10 km. Bréinsleforbrukningen for en ny bil antas vara i genomsnitt 0,7 liter per mil (det vill
sdga per 10 km) och f6r en begagnad bil dr det 0.8 liter per mil. Emissionsfaktorn for brénslet &r satt till
2.12 kg fossil koldioxid per liter utgdende fran en inblandning av 10 procent volymandel etanol.

Utifrén dessa antaganden och fordelningen av elbilspremien mellan nya och begagnade bilar kan premiens
utslappseffekt riknas ut. Dels utsldppsreduktionen dver de specifika aren da elbilspremien delas ut, dels
over bilarnas hela livslangd (med hela livsldngd avses dven effekter efter ar 2032). Utsléppseftekten
redovisas dven som en procentsats i relation till personbilarnas utsldpp i referensscenariot, se tabell 8. I
avsnitt 3.1.1 redovisas utslédppseffekten over bilarnas aterstdende livslingd. Referensscenariot &r med ETS
2, utan elbilspremie.

Vira berdkningar ger en additionell effekt pa 75,55 procent pa kort sikt och 75,32 procent pa lang sikt.
Det ar dessa virden som ligger till grund for de effekter som redovisas i tabellerna. Men berdkningarna
innehéller manga osdkerhetsfaktorer, till exempel géllande hur premien fordelar sig mellan transportfattiga
och Ovriga utsatta transportanvéindare. Utifran detta dr var bedémning att den slutgiltiga additionella
effekten bor ligga inom ett spann pa +/- 10 procent kring det virde som redovisas i tabellerna. Ett sddant
spann (avrundat till ndrmaste 5-tal) ligger pa mellan 70-85 procent av de bilar som erhéller elbilspremie
under hela perioden fram till 2032 eller 80 000 och 95 000 (avrundat till ndrmaste S000-tal). Antalet
additionella fordon motsvarar ocksd minskningen i antalet utsatta transportanvindare som sérskilt
paverkas av ETS 2.

Skattningen av utsldppsminskningen blir dirmed ocksa osédker och effekten forvintas ligga inom ett spann
kring det virde som redovisas i tabellerna. For klimateffekten 6ver fordonens dterstaende livslangd
bedoms det relevanta spannet vara 2 000—2 500 kton och for den arlig klimateffekten 140—170 kton.

Den arliga relativa minskningen av véixthusgaser fran personbilar ligga mellan 1.4 och 1,8 procent 2028
och 2,3-2.9 procent 2032.

Tabell 8 Utslippsminskningar som ett resultat av elbilspremien pd kort respektive medellang sikt
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Minskade véxthusgasutslapp,
ackumulerad effekt

Kort sikt (3 ar framét)

Medellang sikt (planens slut)

Effekter over fordonets

aterstdende livslidngd, kton 1800 2 300
Arlig effekt relativt

referensscenario, kton 130 160
Andel av personbilarnas utslédpp, 16

% 2 .6
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3.1.2.5. Minskning av antalet utsatta hushall och utsatta transportanvéndare

3.1.2.5.1. Overgripande plan

Se3.1.2.5.3

3.1.2.5.2. Byggnadssektorn

N/A

3.1.2.5.3. Végtransportsektorn

De utsatta transportanvdndare och de transportfattiga minskar dven i referensscenariot da vissa i dessa
grupper koper elbil dven utan stod. Andelen som minskar i dessa grupper som redovisas i tabellen ar
enbart de som koper elbil pd grund av premien, de vill sdga de additionella elbilskoparna. Skattningen &r
osédker och effekten forvéntas ligga inom ett spann kring det virde som redovisas i tabellerna. Den
additionella effekten pa antalet elbilar av premien berdknas bli mellan 80 000 och 95 000 elbilar vilket
motsvarar 70-85 procent av de bilar som erhéller elbilspremie under hela perioden fram till 2032. Antalet
additionella fordon motsvarar ocksa minskningen i antalet utsatta transportanvdndare som sérskilt
paverkas av ETS 2.

Ungefar en tredjedel av elbilspremierna (det vill sdga en tredjedel av de drygt 115 000 elbilarna) forvintas
g4 till transportfattiga. Vad géller antalet hushall i transportfattigdom som pdverkas av ETS 2 forvéntas
minskningen (till f6ljd av premien) av antalet transportfattiga ligga mellan 20 och 25 procent &r 2028 och
mellan 28 och 34 procent ar 2032.

Se @ven beskrivning i 3.1.2.3
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3.1.3. Kvantitativ tabell 6ver planens effekter

Kvantifiering av effekterna (i forekommande fall) Antal hushall, anvindare eller ktCO2-skillnad frén policyneutralt referensscenario

Kort sikt (3 ar framat)

Medellang sikt (planens slut)

Komponent
Vixthusgasutslapp Utsatta Hushall i Utsatta Hushall i Utsatta Vixthusgasutslapp Utsatta Hushall i Utsatta Hushall i Utsatta
(ktCO2) hushall energifattigdom transportanvandare transportfattigdom mikroforetag (ktCO2) hushall energifattigdom transportanvéandare transportfattigdom mikroforetag
Vigtransportsektorn 1 800,00 69 200 28 000 2 300,00 86 200 34 500 0
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3.1.4. Kvalitativ och kvantitativ tabell 6ver de forvintade effekterna av atgirderna for tillfalligt
direkt inkomststod pa minskningen av antalet utsatta hushill och utsatta transportanvindare samt

hushill i energifattigdom och hushall i transportfattigdom

Komponent: Direkt inkomststdd

Minskning av antalet utsatta hushall

Minskning av antalet utsatta transportanvéndare

Beskrivning av de forvédntade effekterna

Minskning av antalet hushall 1 energifattigdom

Minskning av antalet hushall i transportfattigdom

Beskrivning av de forvédntade effekterna
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4. PLANENS KOMPLEMENTARITET OCH GENOMFORANDE
Denna del avser hela planen. De olika kriterier som ndmns nedan méste motiveras for planen som helhet.

4.1. Overvakning och genomférande av planen

Forklaring av hur medlemsstaten avser att genomfora de foreslagna dtgérderna och investeringarna, med
fokus pa formerna och tidsplanen for 6vervakning, datainsamling och genomférande, inklusive, i
forekommande fall, de atgarder som krévs for efterlevnad av artikel 21.

Den svenska sociala klimatplanen kommer att genomforas av Naturvardsverket. Regeringen avser att
formellt ge Naturvardsverket uppdraget att vara den enda myndighet som har ansvar for att genomf6ra den
sociala klimatplanen, skriva under forvaltningsforklaringar och forbereda betalningsansékningar, i
enlighet med bilaga III till f6rordningen (EU) 2023/955.

Den svenska sociala klimatplanen kommer att genomforas och medel fran fonden kommer att forvaltas i
enlighet med géllande lagar och regler. Naturvardsverket r en statlig myndighet och foljer Lagen om
offentlig upphandling vid anskaffningsforfaranden.

Ett IT-system for att ta emot och bedoma ansdkningar och betala ut pengar till hushallen kommer att
utvecklas under 2025 och driftsittas 1 borjan av 2026. Utgdngspunkten for arbetet med att utveckla ett IT-
system dr att det ska vara enkelt for den som ska soka och ha en hog grad av automatisering for ansokan,
beslut och utbetalning.

Enligt artikel 21 i férordningen om inrdttande av en social klimatfond ska genomforandet av planen vidta
alla lampliga atgérder for att skydda unionens ekonomiska intressen. Bland de atgarder som
Naturvardsverket har och planerar att vidtas for att sékerstélla att unionens ekonomiska intressen skyddas
kan ndmnas stor grad av inhdmtning av uppgifter direkt fran grundkillan, utbetalning manadsvis med
kontinuerliga kontroller av bidragsberittigade samt inférande av tips-funktion.

Utover redan upparbetade rutiner ser Naturvardsverket ett behov av att anpassa rutiner ytterligare efter
behoven i elbilspremien och IT-systemet kommer utformas for att flagga for” situationer da manuell
granskning kan kridvas. Utveckling av IT-system, tipsfunktioner och rutiner for drendehantering utvecklas
under hosten 2025.

Den sociala klimatplanen kommer att en egen anslagspost i den svenska budgeten fran och med 2026:
utgiftsomrade 20 anslag 1:21. och kommer att f6ljas upp enligt géillande regler.

Naturvérdsverket, som administrerande myndighet for elbilspremien, har god erfarenhet, vél upparbetade
arbetssétt och uppfoljningssystem for aterrapportering av EU-finansiering. Naturvirdsverket dr van vid att
hantera medel fran EU-fonder och har flera ars erfarenhet av bidragshantering. Naturvirdsverket r
exempelvis en av flera genomférande myndigheter inom RRF:en genom Klimatklivet (Climate leap). Inte
minst dr detta viktigt avseende fragor som att forebygga, uppticka och atgirda bedrégerier, korruption,
dubbelfinansiering och intressekonflikter. Myndigheten har faststdllda och av generaldirektéren beslutade
rutiner fOr att upptécka, minimera och hantera risker for bedriagerier, korruption och intressekonflikter.

IT-systemet dr under utveckling och nedanstiaende beskrivning géller utifran den kravstéllning som
Naturvardsverket har satt upp for systemet. Ambitionen dr att systemet ska vara pa plats under Q1 2026.
En av flera utgangspunkter i elbilspremiens utformning och det digitala system som utvecklas for att
administrera premien ar att risken for bedrigerier och korruption ska minimeras. En del i detta 4r att
ansokningsforfarandet kommer att vara automatiserat i vildigt stor utstrdckning. Den som ansdker om
stod kommer att identifiera sig med digital ID-handling och ange sina kontaktuppgifter. Darefter kommer
Naturvardverket att inhdmta nédvindiga uppgifter automatiskt fran andra myndigheters system, dvs.
sokande kommer inte sjdlva att ange dessa uppgifter vilket forsvarar bedrigeri. Kontroller mot de kriterier
som satts upp for elbilspremien kommer att ske automatiskt. Adressuppgifter, som himtas fran
folkbokforingsregistret (Skatteverket), kommer att kontrolleras mot stodomradet for elbilspremien. Om
den sokande dr folkbokford inom stédomradet kommer uppgifter om vilka ytterligare personer som bor pa
adressen att himtas in, liksom om ndgon ér vardnadshavare av barn. Dértill himtas uppgift om beslutad
skatt in for dessa personer. Hushallets inkomst med hénsyn till hushallssammanséttning kommer att
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beriknas och vilken stodniva hushallet dr berittigad till. Genom végtrafikregistret kommer
fordonsinnehav, historiskt fordonsinnehav 12 méanader bakat samt fordonsrelaterade skulder att
kontrolleras.Utbetalningarna kommer att géras via ett nationellt kontoregister dir utbetalningarna sker till
ett konto som ar kopplat till den sdkandes personnummer. Pa sa vis kan det sidkerstéllas att utbetalningen
20rs till den person som har ansokt. Infoér varje utbetalning kommer det att kontrolleras att elbilen som
legat till grund for beslutet fortfarande ar kvar i personens dgo. Om den inte finns kvar kommer
utbetalningen att upphora. Naturvardsverket kommer inte att forlita sig pd andra myndigheters
kontrollsystem utan kommer att ta fram en egen kontrollstrategi/plan. Efterkontroller kommer att
genomforas i enlighet med upprittad kontrollplan i syfte att uppticka och hantera bedridgerier och fusk.
Om felaktigheter upptdcks som innebar misstanke om bedrigeri kommer anmélan om detta ldmnas till
brottsbekimpande myndighet. Exempel pa efterkontroller som avses goras dr att for utvalda méanader/visst
intervall ta ut bil- och arsmodeller pa de bilar som det har ldmnats stdd till. Detta for att kontrollera att
fordonen uppfyller de krav som har satts upp for premien.

Naturvardsverket arbetar med att upprétta en kontrollplan, i enlighet med myndighetens faststéllda
processer och rutiner, for den sociala klimatplanen. Kontrollplanen kommer att vara en viktig del 1
myndighetens arbete med att dvervaka planen. Arbetet med att ta fram en kontrollplan har pabdrjats under
Q2 2025 och den é&r en del av arbetet med IT-utvecklingsarbetet. . Kontrollplanen ar ett viktigt verktyg for
Naturvardsverket i1 arbetet med regelefterlevnad och att uppticka och korrigera oegentligheter. I de fall dér
Naturvardsverket kommer att luta sig mot andra myndigheters rutiner och processer for att uppticka och
hantera bedrdgerier kommer de att beskrivas i planen. Kontrollplanen kommer att uppdateras 16pande.
Naturvardsverket kommer att dela kontrollplanen med Kommissionen nér den forsta versionen ar
beslutad, tidigast i borjan av 2026.. Planen kommer bl.a. att omfatta beskrivningar dver vilka kontroller
som ska goras, nir och hur ofta de ska genomf6ras samt vilka atgirder som ska vidtas beroende pé
resultatet av kontrollerna. Systematiska kontroller kommer att genomfdras, bade vid ansdkningstillfallet
samt infor varje utbetalningstillfélle till slutmottagare. Manuella kontroller kommer att genomfdras utifrdn
vissa forutbestdimda parametrar men dven slumpmaéssigt urval. Systematiska kontroller mot maluppfyllelse
mot planen kommer att genomforas kontinuerligt. Tematiska kontroller for att fa djupare férstielser f6r
maluppfyllelsen kommer att genomforas kontinuerligt. Platskontroller hos slutlig bidragsmottagare
kommer inte att ske. Naturvardsverket kommer att kriva tillbaka felaktiga utbetalningar av medel.

Till planen bildggs foljande:

e PM Strategi for att atgdrda BKID i ersittnings- och bidragsprocessen (dnnu utkast men ger en bild
Over Naturvardsverkets ambitionsniva i arbetet).

e Rutin for bekdmpning av bedrigerier, korruption och oegentligheter.

e Vigledning vid misstanke om brott kopplade till stod finansierade av EU

e Jav och intressekonflikter (information frdn Naturvardsverkets intranit som ir tinkt som stod for
att undvika jav och intressekonflikter)

Niér de kontroller som kontinuerligt genomf6rs ger information om oegentligheter kommer dessa att
Jjusteras innan begédran om betalning skickas till kommissionen. Om oegentligheter uppdagas efter att
begdran om betalning skickats till kommissionen kommer dessa att justeras innan kommande begiran om
betalning skickas in.

En nationell stodforordning har tagits fram under Q1 och Q2 2025, remissbehandlats under Q3 och
beslutas av regeringen senast under Q4 2025. Persondata for detta stod ska inte offentliggdras.
Naturvardsverket kommer 1 stillet att fokusera pa att tillgangliggora statistiska uppgifter sésom antalet
stodmottagare och belopp per geografisk indelning. Villkor for premien och bestimmelser om éterkrav
regleras av den nationella stodforordningen.

Kommunikation &r en stor del i arbetet infor och under genomférandet av den sociala klimatplanen.
Naturvardsverket har paborjat arbetet med den kommunikationsstrategi som beskrivs vidare 1 avsnitt 4.7.

Sverige kommer under periodens att ansoka om utbetalningar av medel fran fonden. Enligt artikel 21.2 ¢ 1
forordningen om inrittandet av en social klimatfond ska Sverige vid betalningsansdkan till EU
tillhandahélla sdrskilda uppgifter. En betalningsansdkan ska bl.a. f6lja med:
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e En forvaltningsforklaring om att anslagen har anvints for avsett andamal
e Att uppgifter som ldmnats tillsammans med betalningsansdkan &r fullstindiga och tillforlitliga

e Att de system for intern kontroll som infOrts ger tillrackliga garantier for att anslagen har forvaltats
enlighet med alla tilldmpliga regler. Kontrollplan och de processer och rutiner som beskrivs ovan
ar exempel pa motsvarande system hos Naturvardsverket.

e En sammanfattning av de revisioner som utforts i enlighet men internationellt godkénda
revisionsstandarder

Sammanfattning av utforda revisioner kommer att utforas av Ekonomistyrningsverket, som den 1 januari
2026 slas samman med myndigheten Statskontoret. Fordndringen genomfors genom att Statskontorets
befintliga uppgifter fors over till Ekonomistyrningsverket, som med smérre undantag behéller sina
befintliga uppgifter, inklusive uppdraget som revisionsmyndighet for Regionala Utvecklingsfonden,
Europeiska Socialfonden Plus och andra EU-program. Organisationsfordndringen forbereds for
nirvarande av de tva myndigheterna, med beaktande av bland annat lagen om anstéllningsskydd. Den
sammanslagna organisationen kommer att heta Statskontoret. Naturvardsverket kommer att tillhandahalla
nddvéndiga och relevanta underlag infor sddan betalningsansokan till EU-kommissionen. Revisioner och
sammanfattning av dessa bor goras av en av regeringen utsedd myndighet annan &n Naturvdrdsverket som
ansvara for genomforandet av planen. Regeringen avser att ge ett sddant uppdrag &t Statskontoret, i
enlighet med bilaga III till f6rordningen (EU) 2023/955. Statskontorets behov av extra finansiering for
genomforande av uppdraget kommer att analyseras och sikerstéllas i samband med att uppdraget laggs.

Vid begéran om ersittning fran fonden ska ocksé uppgifter om utgiftsbelopp per tidsperiod ldmnas in. I
rapporteringen ska dven en sammanfattning av revisioner som utforts ldmnas in.

Uppfoljning och utvirdering: Atgirden “elbilspremie” kommer att kunna foljas upp utifrdn mélet om
ménadsutbetalningar for elbilar som fér elbilspremien och didrmed forknippat antal elbilar. Mélets
uppnaende mits genom antal manadsutbetalningar (vilket ocksé kan omvandlas till antal fordon) som fatt
stod till kop eller leasing enligt uppgifter i Naturvardsverkets IT-system. De aktiviteter som ingér i
tekniskt stdd foljs upp enligt vad som framgér av avsnitt "mal och delmal”.

Vartannat ar (2027, 2029, 2031) kommer Sverige att rapportera om utvecklingen i Sverige utifran flera
relevanta indikatorer som 4r gemensamma for den sociala klimatfonden. Ar 2029 kommer Sverige att
forutom indikatorerna ocksa gora en redovisa en beddmning av den svenska planens lamplighet med tanke
pa de faktiska effekterna av ETS 2. De indikatorer som kommer att foljas vartannat ar ar:

1.

Antal utsatta transportanvindare

Antal hushall i transportfattigdom

Kop eller leasing av utsléppsfria fordon (elbilar)
Minskning av antalet hushill i transportfattigdom
Minskning av antalet utsatta transportanvéndare

Minskning av utsldppen av vixthusgaser inom vagtransportsektorn.

©O O O 0O 0o o o

Antal utsatta transportanvidndare som har gynnats av minst en strukturatgérd som minskar
deras utsldpp 1 vigtransportsektorn

Ytterligare nationellt prioriterad uppfoljning och utvérdering planeras for att f6lja elbilspremiens
effektivitet och utformningens dndamélsenlighet. Allménhetens acceptans for elbilspremien och
utsldppshandeln kan ocksa komma att bli intressanta att inkludera i utvarderingar.
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4.2. Forenlighet med andra initiativ

Forklaring av hur planen dr forenlig med den information som inkluderas och de dtaganden som gjorts av
medlemsstaterna inom ramen for andra relevanta planer och fonder, och samspelet mellan de olika
planerna framover, i1 enlighet med artiklarna 6.3 och 16.3 b iii.

Forslaget till den svenska sociala klimatplanen angrénsar till flera initiativ och ataganden som Sverige har
gjort inom ramen for andra EU-program. Enligt artikel 6.3 i1 forordningen om inrdttandet av en social
klimatfond méste planen vara forenligt med dtaganden som Sverige har gjort inom ramen for:

1.

Handlingsplanen for den europeiska pelaren for sociala réttigheter

Sitt sammanhéllningspolitiska program enligt férordningen (EU) 2021/1060
Sin plan for aterhdmtning och resiliens enligt forordningen (EU) 2021/241

o O O O

Sin byggnadsrenoveringsplan enligt Europaparlamentets och radets direktiv om
byggnaders energiprestanda (omarbetning)

0 Sin uppdaterade integrerade nationella energi- och klimatplan enligt férordning (EU)
2018/1999, och

0 Sin territoriella plan for en rittvis omstéllning enligt forordning (EU) 2021/1056

Det sammanhéllningspolitiska programmet implementeras i medlemsstaterna genom flera europeiska
fonder. De som medlemsstaterna behover forhalla sig till inom sina sociala klimatplaner &r Europeiska
regionala utvecklingsfonden (Regionalfonden), Europeiska socialfonden+, Sammanhallningsfonden och
Fonden for en rittvis omstéllning.

Den atgird (elbilspremien) som Sverige foreslar och avser att genomfora inom ramen for den sociala
klimatplanen kompletterar och stimmer vél 6verens med vriga unionsinstrument enligt art. 6.3 i
forordningen om inrdttande av en social klimatfond. Flera av programmen har, som ndmns nedan, mal
som ligger i linje med den sociala klimatfonden. Exempelvis kan inforandet av en elbilspremie bidra till
Regionalfondens mél om héllbar regional utveckling liksom Socialfondens syfte om att stodja utsatta

grupper.

Regionalfonden omfattar nio program i1 Sverige varav étta fordelas over geografiska regioner i Sverige och
ett dr nationellt. Sérskilt fyra programomréden beddms ha inriktning och/eller mél som kompletterar eller
bidrar till synergieffekter med atgéirden inom Sveriges sociala klimatplan: Ovre Norrland, Ostra
Mellansverige, Smaland och Oarna samt Norra Mellansverige. Inom dessa omriden genomfors insatser
for att mota utmaningar inom exempelvis hallbara transportlosningar, klimat och glest befolkade omraden.

Handlingsplan for den europeiska pelaren for sociala rittigheter

Handlingsplanen for den europeiska pelaren for sociala réttigheter innehéller tre EU-6verordnade mal som
16per fram till ar 2030. Malen avser sysselséttning, utbildning och minskad risk for fattigdom eller social
utestingning. Medlemsstaterna har antagit nationella mal for att bidra till de gemensamma malen.
Sveriges mél fastslogs 2022. Den foreslagna atgirden for den svenska sociala klimatplanen bedoms vara
forenlig med Sveriges ataganden enligt den europeiska pelaren for sociala rittigheter. Elbilspremien syftar
till att frdmja en socialt rittvis och inkluderande gron omstillning, i enlighet med de principer som pelaren
omfattar.

Sammanhéllningspolitiska program enligt forordningen (EU) 2021/1060

Europeiska socialfonden+. 1 Sverige dr det Svenska ESF-rddet som forvaltar Europeiska socialfonden+.
Fonden syftar till att stodja specifika mal inom sysselséttning, arbetskraftens rorlighet, utbildning och
social inkludering, inklusive fattigdomsbekdmpning. Under innevarande period, 2021-2027, ges i det
svenska programmet stod inom sex omraden. Omradena C: Minska risken for ekonomisk utsatthet och D:
Oka kapaciteten i den glesa geografin ir de som ligger nirmast den 4tgérd som foreslas i den sociala
klimatplanen. Den sociala klimatplanen ligger vl i linje med de sociala utmaningar som Europeiska
socialfonden+ avser mdta exempelvis att underlétta for utsatta grupper i samhéllet. Eftersom den dtgird
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som Sverige foresldr 1 den sociala klimatplanen riktar sig direkt till privatpersoner och stddsdkande i
Socialfonden+ inte kan vara privatpersoner kommer det inte att forekomma 6verlappning mellan
instrumenten. Vidare dr det framst arbetsmarknadspolitiska atgérder som finansieras inom ramen for
Europeiska socialfonden+ i Sverige och stdd ges inte for kop eller leasing av elbilar. Samverkan mellan
berérda myndigheter for den sociala klimatplanen och Svenska ESF-rddet infér kommande programperiod
kommer att sdkerstéllas.

Europeiska regionala utvecklingsfonden (Regionalfonden). Regionalfonden syftar till att stiarka
sammanhallningen inom EU och ldmnar stdd till projekt inom omradena miljo, klimat, foretagande,
kompetens, spjutspetsforskning och tillgang till bredband. Stod fordelas mellan atta regionala och ett
nationellt program. I Sverige dr det Tillvéxtverket som ansvarar for Regionalfonden. Under innevarande
programperiod, som l6per till och med 2027, arbetar fonden mot tre mal. Mal tva och tre dr de som ligger
nirmast den atgérd som Sverige foreslar inom ramen for den sociala klimatplanen: Ett gronare Europa och
Ett ssmmanldnkat Europa. Privatpersoner kan inte soka stod inom ramen for Regionalfonden vilket
sakerstdller att medel frdn Regionalfonden och den planerade atgérden/investeringen (elbilspremien) inom
den svenska Sociala klimatplanen inte kommer att ges till samma atgérder.

Sammanhdllningsfonden. Sammanhallningsfonden finns endast i 1dnder vars BNP ligger under ett visst
genomsnitt och Sverige ingér inte dér.

Fonden for en rttvis omstdllning beskrivs nedan.
Plan for Aterhiimtning och resiliens enligt forordningen (EU) 2021/241

Den svenska dterhdmtningsplanen som har tagits fram enligt forordningen (EU 2021/241) innehaller 17
reformer och 14 investeringar inom f6ljande sex fokusomriden: gron dterhdmtning, utbildning och
omstdllning, battre forutsittningar for att mota den demografiska utmaningen och sékerstélla integriteten 1
det finansiella systemet, utbyggnad av bredband och digitalisering av den offentliga sektorn, investeringar
for tillviixt och bostadsbyggande, och REPowerEU. Atgirderna i den svenska aterhiimtningsplanen
genomfors mellan 2020 och 2026 av ansvariga myndigheter och departement inom Regeringskansliet.

Inom fokusomradet gron omstillning finns den investering som dr mest angriansande till dtgarden for den
svenska Sociala klimatplanen: Klimatklivet, vilket &r ett stdd till lokala och regionala klimatinvesteringar
som ska ge varaktiga minskningar av vixthusgasutslapp per investeringskrona. Investeringsstod ges bland
annat till atgérder inom laddinfrastruktur, vatgas, och hallbara biodrivmedel och elektrobrinslen, och det
finns ddrmed synergier med atgirden (elbilspremien) for den svenska sociala klimatplanen. Klimatklivet
ger ddremot inga fordonsstdd och inte heller stdd till privatpersoner. Klimatklivet finansieras genom
aterhdmtningsfonden och administreras av Naturvardsverket. For den foreslagna dtgérden i den sociala
klimatplanen finns det en stor fordel med detta d& Naturvardsverket som administrerande myndighet, har
bade erfarenhet, vil upparbetade arbetssitt och uppfoljningssystem for aterrapportering av EU-
finansiering. Inte minst ar detta viktigt avseende fragor som att forebygga, upptdcka och atgirda
bedrigerier, korruption och intressekonflikter.

Byggnadsrenoveringsplan enligt Europaparlamentets och radets direktiv om byggnaders
energiprestanda (omarbetning)

Regeringen har gett Boverket i uppdrag att ta fram underlag till en ny byggnadsrenoveringsplan.
Regeringen har ocksa gett Boverket 1 uppdrag att ta fram underlag for genomforandet av krav inom
hallbar mobilitet enligt direktivet om byggnaders energiprestanda, EPBD. Den 28 februari 2025
delredovisade Boverket uppdraget genom en rapport[1] som innehdller férslag pa dndringar pa lag- och
forordningsniva inom detta omrade. Naturvardsverket bedomer att dtgirden i den svenska sociala
klimatplanen (elbilspremien) kompletterar bestimmelserna i EPBD om laddplatser.

Uppdaterade integrerade nationella energi- och klimatplan enligt forordning (EU) 2018/199

I styrningsforordningen (EU2018/1999) framgar att medlemsstater ska, med start 2019, ta fram en
integrerad nationell energi- och klimatplan med syfte att visa hur medlemsstaterna ska uppna sina bidrag
till EU:s mal pé energi- och klimatomréadet. En uppdaterad nationell energi och klimatplan ldmnades in av
Sverige i juni 2024, och géller for aren 2021-2030. I denna sammanstélls bl.a. de styrmedel och andra
atgirder som tilldmpas 1 Sverige. Inom végtransportomradet dr dessa de mest relevanta for den hér planen,
och nedan beskrivs hur de kompletterar atgarden (elbilspremien) i den sociala klimatplanen: Energi- och
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koldioxidskatter, reduktionsplikt och koldioxidbaserad fordonsskatt vilket paverkar priser pa fordon och
fossila drivmedel.

Skattepliktig bilformén uppkommer nir arbetsgivarens bil anviands for privat bruk i mer dn ringa
omfattning. For vissa miljdanpassade bilar finns en nedsittning av formansvardet. Naturvardsverkets
beddmning dr att denna nedséttning 1 huvudsak riktar sig till en annan malgrupp én den foreslagna
atgdrden for den svenska sociala klimatplanen.

Elbusspremie och Klimatpremie dr tva stod som ingér i samma anslag. Elbusspremien riktar sig till
aktorer inom kollektivtrafik och klimatpremien &r ett stod for att frimja introduktionen av
miljoarbetsmaskiner, utslédppsfria tunga lastbilar, miljolastbilar, létta ellastbilar och fordonsgaslastbilar pa
marknaden. Klimatpremien riktar sig till féretag och organisationer och kan inte sdkas av privatpersoner.
Atgirden inom ramen for den sociala klimatplanen har saledes bdde en annan malgrupp och avser en
annan typ av fordon och kompletterar pd sd vis Klimatpremien.

Stod till infrastruktur for laddning och vitgastankning skapar synergier med foreslagen éatgérd for den
sociala klimatplanen (elbilspremien) och beddmningen r att det finns tillrdckliga styrmedel for laddning
vilket gor att detta inte behdver inkluderas i foreslagen atgérd.

Skrotningspremie ar ndrmast angrinsande till atgdrden for den sociala klimatplanen och innebér att ett
stod ges till privatpersoner som skrotar en dldre bil med forbranningsmotor, samtidigt som de koper eller
leasar en ny eller begagnad elbil. Skrotningspremien dr dock inte riktad till sarskilda hushall eller grupper
i samhéllet som dtgidrden inom den sociala klimatplanen. M6jligheten att soka stod via skrotningspremien
avslutas under 2025[2] och efter detta finns inget motsvarande stod som riktar sig mot privatpersoner och
personbilar.

Sveriges territoriella planer for en rittvis omstéllning enligt forordning (EU) 2021/1056

Fonden for en rittvis omstéllning ar ett av EU:s verktyg for att stodja omstillningen till klimatneutralitet
senast 2050. Fonden ska gora det mojligt for regioner och ménniskor att hantera de sociala,
sysselsittningsrelaterade, ekonomiska och miljomaissiga konsekvenserna av omstéllningen. Fondens
genomforande ska ga i riktning mot EU:s energi- och klimatmal for 2030 och en klimatneutral ekonomi 1
unionen senast 2050, med utgangspunkt i Parisavtalet. Det svenska programmet for Fonden for en rittvis
omstéllning omfattar tre territoriella planer for rittvis omstéllning: Stalindustrin stiller om till
kildioxidneutralitet i Norrbottens ldn, Metallindustrin stéller om till koldioxidneutralitet 1 Vésterbottens
1an och Mineralindustrin stéller om till koldioxidneutralitet i Gotlands lan.

Bade stodmottagare och insatsomrdden skiljer sig frdn foreslagen atgiard inom den sociala klimatplanen sa
det foreligger ingen risk for dubbelfinansiering mellan planerna.[3]

[1] Boverket (2025). Hdllbar mobilitet - Delrapport uppdrag inom EPBD.
https://www.boverket.se/globalassets/publikationer/dokument/2025/hallbar-mobilitet-.pdf (Himtad 2025-
03-24).

[2] Forordning om skrotningspremie till privatpersoner vid kop eller leasing av elbil (SFS 2024:627).

[3] Tillvaxtverket (2025). Fonden for en rittvis omstéllning.
https://tillvaxtverket.se/tillvaxtverket/omtillvaxtverket/eufonder/fondenforenrattvisomstallning.1909.html
(Hamtad 2025-03-24).

4.3. Komplementaritet i finansieringen

Information om befintlig eller planerad finansiering av dtgirder och investeringar frén andra killor pa
unionsniva eller internationell, offentlig eller, 1 forekommande fall, privat niva, som bidrar till de atgérder
och investeringar som anges i planen, inklusive om tillfélligt direkt inkomststdd, i1 enlighet med artikel 6.1
C.

Ingen kompletterande finansiering pd unionsniva planeras for atgérden.
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4.4. Geografiska sirdrag

Forklaring av hur geografiska sardrag, sdsom Oar, yttersta randomraden och territorier,
landsbygdsomraden, avldgsna omraden, mindre tillgédngliga perifera omréden, bergsomraden eller
omraden som sldpar efter, har beaktats i planen.

Stdderna 1 Sverige utgor tre procent av Sveriges yta medan produktiv skogsmark utgoér 58 procent och
jordbruksmarken cirka 8 procent. Darutver finns bl.a. sjdar och vattendrag, vitmarker samt
fjalltrakter[ 1]. Befolkningstidtheten dr Overvagande storst 1 Stockholms 14n med 360 invanare per
kvadratkilometer. I de tva dvriga storstadslédnen, Skane och Vistra Gotaland, dr siffran 124 respektive 72.
Det kan jaimforas med Norrbotten och Jimtland, som &r de tvd mest glesbefolkade ldnen. De har vardera 3
invanare per kvadratkilometer. Totalt &r det 10 l&n som har en lagre befolkningstdthet an 25 invénare per
kvadratkilometer[2]. Sammanlagt har Sverige 21 lan.

Den foreslagna dtgiarden for den svenska sociala klimatplanen riktar sig till ett omradde som geografiskt
utgdr en mycket stor del av Sveriges yta. Genom att utga fran samtliga kommuner i kommungrupperna 3—
6 (i planen kallade landsbygdskommuner) sdkerstélls att hushill boende i glesbygd, landsbygd och andra
avldgsna omraden omfattas. I 6vriga mer titbefolkade kommungrupper (kommungrupp 1-2) inkluderas
dven boende 1 DeSO-omraden med begrénsad tillgdng till kollektivtrafik (DeSO A). Ett geografiskt
stodomrade som 1 sin helhet omfattar boende i landsbygd samt hushall med begrinsad tillgang till
kollektivtrafik i mer stadsndra omrdden innebir att atgirden traffsidkert kan nd den malgrupp som avses
med forordningens syfte. Se 2.2.2.1.1 for ndrmare beskrivning av stddomradet.

[1] Sweden’s Eighth National Communication on Climate Change.

[2] Statistiska centralbyrdn (2025). Befolkningstdthet i Sverige. https://www.scb.se/hitta-statistik/sverige-i-
siffror/manniskorna-i-sverige/befolkningstathet-i-sverige (Hamtad 2025-03-14).

4.5. Forebyggande av korruption, bedrigerier och intressekonflikter

Ett system for att forebygga, uppticka och atgirda korruption, bedriagerier och intressekonflikter vid
anvindning av medel inom ramen for fonden, och formerna for att undvika dubbelfinansiering fran fonden
och andra unionsprogram i enlighet med artikel 21 och bilaga III, inbegripet medel som tillhandahalls
genom andra offentliga eller privata enheter &n utsatta hushall, utsatta mikroforetag och utsatta
transportanvindare i enlighet med artikel 9.

Som beskrivs 1 avsnitt 4.1 har Naturvdrdsverket faststdllda processer och rutiner for att uppticka,
minimera och hantera risker for bedrédgerier, korruption och intressekonflikter. Myndigheten har ett
systematiskt arbetssétt, exempelvis genom upprittandet av ovan ndimnda kontrollplanen, for att identifiera
risker for bedrégeri, korruption och oegentligheter i verksamheten och hantera dessa risker.

Naturvardsverket dr medlemmar i SEFI-radet, rddet for skydd av EU:s finansiella intressen, och anvénder
deras Viégledning for hantering av missténkt brottslighet i samband med forvaltning av EU-medel. Vidare
beskriver Naturvardsverkets arbetsordning det organisatoriska ansvaret for atgérder vid brottsmisstanke.

Korruption och bedrigerier. Naturvardsverket ska gora en noggrann och effektiv granskning av alla fall
av misstiankt brottslighet som myndigheten far vetskap om genom olika rapporteringskanaler. Mer
ingdende utredning av missténkt brottslighet ska dock 1dmnas till brottsbekdmpande myndighet att utfora.

Ambitionen &r att det ska byggas in kontroller i det administrativa systemet som ska hantera ansokningar,
beslut och utbetalningar av stddet. Stickkontroller dr en metod som innebir att vissa ans6kningar hanteras
parallellt med den automatiserade processen. Detta forfarande kan bidra till att identifiera riskindikatorer
som bor utredas vidare. Andra exempel pa hur det digitala systemet kan anvdndas for att identifiera
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oegentligheter &r att kontrollera avvikelser i férhallande till och mellan uppsatta villkor.

Systemet med stickprovskontroller kan komma att kompletteras. Ett robust kontrollsystem bor besta av
flera nivaer dédribland automatiska kontroller, riskbaserade varningssystem, stickprov, manuella
granskningar och uppfo6ljning. Automatiska kontroller innebédr exempelvis maskinella regelbaserade
kontroller jaimfort med troskelvarden, krav pa fullstdndiga uppgifter och kontroll mot stodberéittigade
uppgifter.

I kontrollplanen kommer det att beskrivas hur och vilka kontroller Naturvardsverket avser att genomfora
for att sdkerstélla att bidraget ges till rétt personer och upptéicka bedrégerier och fusk. Det inbegriper
exempelvis vilka kontroller som kommer att genomforas infor utbetalningar av bidraget. Process for stick-
och efterkontroller kommer att beskrivas. Det kommer vidare att finnas en plan for hantering om den
typen av oegentligheter upptécks. Naturvardsverket har dven faststdllda rutiner och processer for hantering
av jadvssituationer i samband med bidragshantering. Kontrollplanen beslutas av Naturvardsverkets
Generaldirektor och kommer att ses 6ver l16pande och vid behov revideras.

Vid bedomning av ansdkan kommer Naturvardsverket att gora kontroller motsvarande de villkor som sitts
upp for elbilspremien. Exempelvis kommer det att géras en provning av inkomst, folkbokforingsadress
och fordonsinnehav infor beslut. Vidare foreslar Naturvardsverket att premien betalas ut manadsvis, som
ett sdtt att minska risken for bedrédgerier. Infor varje utbetalning kommer det att kontrolleras att elbilen
som har kopts eller leasats med stod frdn premien fortsatt dr kvar 1 stédmottagarens dgo.

Aterkrav. Alla beslut om stdd frén elbilspremien kommer att innehélla information om att
Naturvardsverket har mojlighet att krdva tillbaka stodet om det, utifrdn de parametrar som sétts upp for
bidraget, anvénts felaktigt.

Nedan listas négra av de mojliga villkoren.
Aterkrav kan goras nir:

e sokanden genom oriktiga uppgifter eller pa annat sétt orsakat att stodet getts felaktigt (eller med
for hogt belopp)

e stodet av annan orsak getts felaktigt eller med for hogt belopp och mottagaren skiligen borde ha
insett detta,

e det visar sig att det inte funnits forutsittningar for stodet och den som ansokt om stodet borde ha
insett detta, eller

e villkoren for stodet inte har f6ljts.

Tipsfunktion. I enlighet med lagen (2021:890) om skydd for personer som rapporterar om
missforhallanden, den sé kallade visselblasarlagen, har Naturvardsverket sirskilda kanaler for rapportering
av missforhallanden i myndighetens verksamhet. Dessa interna rapporteringskanaler finns for att
mojliggora en sdker inrapportering fran en sérskild krets av personer som stér i en arbetsrelaterad
beroendestéllning till myndigheten.

Naturvardsverket har dven en sérskild extern rapporteringskanal f6r rapportering av missforhallanden
inom vissa av myndighetens tillsynsomraden.

Intressekonflikter. En beskrivning av hur javssituationer och intressekonflikter ska identifieras, hanteras
och undvikas &r en del av kontrollplanen. De medarbetare som handldgger drenden relaterade till
genomforandet av EU:s budget far inte utfora handlingar som kan leda till en konflikt mellan deras
egenintresse och myndighetens uppdrag att forvalta EU-medel pa ett korrekt sétt. I de fall dar handléggare
medverkar i beslut och efterkontroll ska Naturvéardverkets rutin tillimpas.

Dubbelfinansiering. Naturvardsverket bedomer att risken for dubbelfinansiering mellan medel fran
sociala klimatfonden och medel fran andra EU-fonder som liten. Elbilspremien riktar sig till och kommer
att betalas ut till privatpersoner vilket 6vriga fonder inte gor. Vidare bedoms maél och nationellt
genomforande av andra fonder och planer skilja sig mot forslaget i den sociala klimatplanen. Relationer
till andra EU-fonder beskrivs 1 avsnitt 4.2. For att sdkerstélla att det inte forekommer dubbelfinansiering
fran fonden, dvs. att stdd fran elbilspremien felaktigt ges for samma elbil och individ/hushall tva ganger,
har sdrskilda villkor for stodet satts upp. Stod kan inte medges for samma elbil under innevarande
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utbetalningsperiod.

Avsikten ér att infora kontroller i IT-systemet som gor att om individer frdn samma hushéll lamnar in en
ansOkan sa kommer dessa att ga ut till manuell kontroll eller automatiskt avslag. Det undersoks dven
mdjlighet att inféra kontroller av fordonet och om en elbil forekommer i aktivt drende.

Resultaten av kontroller, inkl. information om felaktiga utbetalningar samt antal och storleken pa aterkrav,
kommer att sammanstéllas och meddelas Kommissionen.

4.6. Information, kommunikation och synlighet

Efterlevnad av bestimmelserna i artikel 23 om allménhetens tillging till uppgifter, med angivande av den
webbplats dir uppgifterna kommer att offentliggdras samt informations, kommunikations- och
synlighetsatgérder.

Beskrivning av den planerade nationella kommunikationsstrategin som syftar till att sdkerstéilla
allmédnhetens medvetenhet om unionsfinansiering.

Sverige kommer att ta fram en kommunikationsstrategi for genomfoérandet av den sociala klimatplanen.
Syftet med kommunikationsstrategin &r dels att informera om syftet med den sociala klimatplanen och
elbilspremien, dels informera om vilka som kan sdka och hur de kan ansdka om stod. Exempel pé vad
strategin kommer att innehalla &r:

¢ Budskap, savil malgruppsanpassade budskap som budskap om syftet med elbilspremien,
e Medieplan,

e En malgruppsanalys, inklusive vidareformedlare och kanalval, samt

e Aktivitetsplan.

Det svenska forslaget till elbilspremie kommer sannolikt att kridva att den som ska kunna ta del av stodet
aktivt ansoker hos Naturvéardsverket. Utgangspunkten dr att ansokningssystemet ska ha en hog grad av
automatisering. For att mojliggdra det kommer det att finnas med béde klarspriks- och UX-kompetens
med 1 systemutvecklingen for att sdkerstilla tydlighet, begriplighet och anvindbarhet. Ténkt forfarande
kraver dven en gedigen kommunikationsinsats for att hjdlpa den som ska soka att pa forhand forstd om
hen ar stodberittigad eller inte.

All information om den sociala klimatplanen och den riktade elbilspremien kommer att samlas péa en
webbsida. Sverige har dven sedan tidigare en webbsida[ 1] med samlad information om EU-fonder och
stod som kan sokas. Alla som ansdker om stod fran elbilspremien och erhaller stod kommer att tydligt
informeras om att det gors genom stdd frén EU:s sociala klimatfond.

Sverige kommer att sékerstilla att bestimmelserna 1 artikel 23 efterlevs. Naturvirdsverkets preliminéra
bedomning ar att det inte kommer att vara nddvandigt att pa en webbplats tillgéngliggéra uppgifter om
namn pa slutmottagarna av anlagen, deras skatteregistreringsnummer och storleken pa anslaget fran
fonden. I stéllet kommer det att vara tillrdckligt att pd webbplatsen ange statistiska uppgifter, aggregerade
1 enlighet med relevanta kriterier, s& som geografisk beldgenhet. Naturvardsverkets uppfattning ar att en
elbilspremie som beviljas en sdkande bor utgora ett ekonomiskt stod som tillhandahélls genom
finansieringsinstrument — den sociala klimatfonden — till ett belopp som understiger 500 000 euro.[2]

[1] www.eufonder.se.

[2] Jfr artikel 38.3 ¢ samt bestimmelsens andra stycke i Europaparlamentet och radets forordning (EU,
Euratom) 2024/2509 av den 23 september 2024 om finansiella regler for unionens allmédnna budget. I
artikel 23.1 sociala klimatfondsfoérordningen finns en hanvisning till artikel 38.3 i forordning (EU,
Euratom) 2018/1046. Den forordningen &r upphivd och har ersatts av forordning 2024/2509.
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