/ Ratten till statligt bilstdd

7.1 Inledning

I utredningens uppdrag ingdr att bl.a. se éver vilka personer som
bér omfattas av bilstédet, om stddet skall ha ndgon koppling till
forvirvsarbete eller inte och om uppdelningen i grund-, anskaff-
nings- och anpassningsbidrag ir indamailsenlig. Vidare skall utred-
ningen se over den ovriga regleringen av bilstédet. Denna del av
uppdraget kan beskrivas som en allmin &versyn av regelverket i
FBH och i lagen (1988:360) om handliggning av irende om bilstéd
till handikappade (LBH). Bilstédsférordningen och handliggnings-
lagen har varit 1 kraft 1 mer dn 15 &r och under denna tidsperiod har
sammanlagt mer dn 25 000 personer beviljats bilstod.

Den o6vergripande kritiken mot bilstédet 1 dess nuvarande
utformning gir att beskriva pd s sitt att det gors gillande, dels att
de bidrag som finns i systemet borde vara mera omfattande i olika
hinseenden, dels att fler personer och grupper borde vara beritti-
gade till bilstod.

Innan den fortsatta genomgingen av det statliga bilstédet bor
det sirskilt nimnas att en av utgdngspunkterna fér utredningens
arbete dr att eventuella forslag till forindringar inte skall leda till
okade kostnader for det allminna. Alla forslag som limnas méste
sledes vara kostnadsberiknade och finansieras inom systemet.
Utredningen vill dven peka pd att det 1 kapitel 10 limnas f6rslag om
att kommunerna, som ett alternativ till firdtjinst, skall ges mojlig-
het att limna stéd f6r anskaffning och anpassning av fordon.
Avsikten med detta ir att personer som 1 dag inte dr berittigade till
statligt bilstdd skall kunna ges méjlighet att resa med egen bil.

Om utrymme ges f6r reformer eller férbittringar 1 det statliga
bilstédet dr det enligt utredningen sjilvklart viktigt att en priorite-
ring gbrs som visar vad som 1 férsta hand ir viktiga och mojliga
forindringar. Oavsett vilka foérslag som eventuellt liggs kan det
dock finnas ett virde 1 att for framtida bruk peka pd vad som vore
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angeligna forindringar i ett utdkat statligt bilstéd, varvid utred-
ningens betinkande kan utgéra en visentlig del av beslutsunder-
laget.

I detta kapitel behandlas frigor som har med ritten att kunna 3
bilstéd att gora. I nista kapitel behandlas frigor som har att gora
med vilka bidrag som den bilstédsberittigade skall kunna &, m.m.

Utredningens sammanfattande slutsatser avseende det statliga
bilstodet redovisas 1 avsnitt 8.6.

Nigot om de ekonomiska analyserna i detta avsnitt

Utredningen har gjort ekonomiska analyser av olika mojliga
forindringar 1 det statliga bilstodet. I olika delar av detta kapitel
och i kapitel 8 redovisas de ekonomiska konsekvenserna av férind-
ringar 1 det statliga bilstédet. Nir effekterna beskrivs utgir utred-
ningen frin en tinkt genomsnittlig kostnad per beviljat bilstéd, det
s.k. medelbeloppet. Medelbeloppet har beriknats utifrdin summan
av de genomsnittliga kostnaderna fér de olika bidragsformerna
(grundbidrag, anskaffningsbidrag och anpassningsbidrag) samt fér
6vriga kostnader férbundna med bilstddet. De genomsnittliga
kostnaderna har riknats ut pd sd sitt att den genomsnittliga totala
kostnaden fér respektive bidragsdel under dren 2001-2003 for-
delats pd det genomsnittliga antal grundbidrag som utbetalades
motsvarande &r.

Enligt utredningen kommer det vid olika férindringar i regel-
verket att finnas ett uppdimt behov, nigot som har beaktats vid
berikning av kostnaderna. Vid bedémningen av det uppdimda
behovet utgdr utredningen frin att detta motsvarar behovet fér
tre normala ir. Detta bygger pd erfarenheten frin 1989 som var
det forsta hela ret med det nuvarande bilstédet. D3 beviljades
ca 6 000 personer bilstdd, att jimféra med ca 2 000 personer per ar
under f6ljande ar. I verkligheten kan dock de personer som utgor
det uppdimda behovet anséka om och beviljas bilstéd under flera
ar efter indringens ikrafttridandet.

I vissa avsnitt har berikningarna gjorts pa ett nigot annorlunda
sitt 4n vad som framgdr av beskrivningen ovan. Nir s ir fallet
redovisas detta sirskilt i respektive avsnitt. Fér en mer detaljerad
redovisning av utredningens berikningar in vad som ges i det
foljande hinvisas till bilaga 9.
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7.2 Alternativa satt att utforma det statliga bilstodet

I den nationella handlingsplanen f6ér handikappolitiken liggs fast
att alla minniskor ska ha lika méojligheter och skyldigheter att bidra
till samhillets utveckling. En f6rutsittning for denna delaktighet ir
moijligheten att kunna resa och forflytta sig. Fér personer med
funktionshinder uppstir dock merkostnader fér att forflytta sig
som andra, bl.a. pd grund av en otillginglig kollektivtrafik. Dessa
merkostnader bor ersittas av det allminna om forflyttningen ska
ske pa lika villkor som fér andra.

I det nuvarande bilstédet saknas dock ekonomiska resurser for
att helt ersitta samtliga personer med funktionshinder fér de
merkostnader de har i samband med sina resor. Detta har inneburit
att vissa avgriansningar av sivil malgrupp som ersittningsniv skett.
Krav stills 1 forhillande till funktionshindret, den enskilde méiste ha
ett varaktigt funktionshinder och visentliga svarigheter att forflytta
sig pa egen hand eller med allminna kommunikationsmedel. Andra
avgrinsningar gors efter dlder och genom kérkortskrav dir per-
soner med arbete prioriteras fére dem utan. En annan begrinsning
ir att ersittningen for inkép av fordon inte ges fullt ut, men
personer med liga inkomster prioriteras delvis f6re 6vriga. Samtliga
personer som kvalificerat sig for bilstéd far full ersittning for
anpassning av sitt fordon. Bilstddet har samma utformning i dag
som nir det inférdes 1988.

Avgrinsningarna i det nuvarande bilstddssystemet har kritiserats
fér att vara orittvisa. Utredningen har dirfor diskuterat och prévat
andra sitt att utforma bilstddet inom nuvarande ekonomiska ram
med utgdngspunkt i fyra alternativa basmodeller. Syftet med sddana
forindringar dr att tillgingliga resurser ska férdelas 6ver andra eller
fler personer med visentliga forflyttningssvarigheter in 1 dag. For
samtliga modeller giller dock att anpassningen av fordonen skall
bekostas av allminna medel utifrin de principer som nu giller.
Man kan mycket vil tinka sig ett flertal variationer av de hir fyra
modellerna med mindre markanta effekter jimfért med de bas-
modeller som redovisas hir. Nir effekterna av de alternativa
modellerna beskrivs blir det av naturliga skil frigan om gene-
raliseringar, dvs. de olika effekter man normalt kan férvinta sig,
bla. nir det giller olika individer och gruppers beteenden. De
alternativa modeller som utredningen diskuterat ir:
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I)  Enbart anpassningsbidrag.

IT) Ett inkomstprévat bidrag fér inkép av fordon, anpassnings-
bidrag, enhetlig dldersgrins samt slopat kérkortskrav.

IIT) Ett generellt icke inkomstprévat bidrag f6r inkép av fordon
och anpassningsbidrag.

IV) Ny enhetlig dldersgrins.

I) Enbart anpassningsbidrag

Modellen innebir att grundbidraget och anskaffningsbidraget tas
bort och att det enbart utgdr ersittning f6r anpassning av fordonet
for den som beddms berittigad till bilstéd. Aldersgrinser och kor-
kortskrav giller 1 enlighet med nuvarande system. Forindringen
vintas 3 foljande konsekvenser:

Erséttningsnivdn sjunker. 1 dag ersitter bilstodet en del av de
kostnader personer med funktionshinder har pd grund av att
kollektivtrafiken inte ir tillginglig. Med en forindring enligt
modellen kommer ersittningen att enbart ticka kostnader fér de
merkostnader som uppstir vid en anpassning av bilen.

Malgruppen dndras — hoginkomsttagare med funktionshinder som
kriver anpassning Okar. Personer med funktionshinder som inte
behéver nigon anpassning, ungefir hilften av dagens bilstods-
mottagare, utestings frin bilstddet. Detsamma giller personer som
saknar egna ekonomiska medel f6r att inneha bil. Den sistnimnda
gruppen kan antas vara stor, sirskilt inom bidragsgrupp tre, efter-
som dessa oftast saknar férvirvsinkomster.

De medel som frigdrs genom férindringen skulle kunna anvin-
das, dels f6r att hoja dldersgrinserna, dels for att ta bort kérkorts-
kravet. P4 det sittet skulle milgruppen kunna utokas. Medlen
ricker dock inte till att helt slopa &ldersgrinser och kérkortskravet.

Bilstidets inriktning. Inom de nuvarande ekonomiska ramarna
skulle systemet enligt modellen utestinga personer med liga in-
komster samt personer med funktionshinder sdsom allergier eller
fobier. Det ska jimféras med de begrinsningar som gors i dag 1
form av dlder och kérkortskrav.

170



SOU 2005:26 Rétten till statligt bilstod

IT) Ett inkomstprovat bidrag {6r inkop av fordon, anpassnings-
bidrag, enhetlig dldersgrins samt slopat kérkortskrav

Modellen innebir att nuvarande grundbidrag och anskaffnings-
bidrag tas bort och ersitts med ezt inkomstprévat bidrag. Alders-
grinsen hojs till 65 &r for alla. Korkortskravet slopas helt. Anpass-
ningsbidrag utgdr sdsom i nuvarande system.

Individuell ersittningsnivd. Om anpassningskostnaderna bland
dem som enligt modellen ges tilltride till bilstédet 1 genomsnitt ir
lika stora som anpassningskostnaderna bland dem som har bilstod 1
dag si kommer sannolikt inget bidrag utdver anpassningsbidraget
att kunna utgd. Snarare ir det d frigan om att sinka ersittningen
genom anpassningsbidraget. Om anpassningskostnaderna diremot
ir ligre bland dem som ges tilltride till bilstédet jimfért med dem
som har bilstéd idag kan det finnas ett visst utrymme fér ett
inkomstprévat bidrag till inkdp av bil. Bidragen kommer 1 s8 fall att
bli individuella och variera med den enskildes inkomst. Ju hogre
inkomst, desto ligre bidrag. Genom att 3ldersgrinserna hojs och
koérkortskravet slopas kommer dock ett betydligt stérre antal per-
soner dn 1 nuliget att kunna beviljas bilstéd. Det innebir att de
sammanlagda beloppen som i dag betalas ut i form av grundbidrag
och anskaffningsbidrag blir avsevirt ligre per person. Den genom-
snittliga nivdn av det inkomstprévade bidraget kommer sdledes att
kraftigt understiga dagens genomsnittliga nivd av grundbidrag och
anskaffningsbidrag.

I vilken omfattning de nya nivierna av bidrag kommer att vara
tillrickliga f6r att den enskilde ska ha rdd att kopa bil beror till viss
del pd hur inkomstférdelningen bland bilstédsmottagarna ser ut.
Om inkomstférdelningen dr jimn och inkomstnivierna l3ga s3
kommer ménga att behéva dela pa de tillgingliga medlen. Det kan
leda till att ersittningen inte blir tillrickligt hég f6r att man ska ha
rdd att képa bil. Om inkomstférdelningen i stillet dr ojimn bland
bilstédsmottagarna, med alltifrin nigra personer med mycket l3ga
inkomster till personer med mycket héga inkomster, si kommer de
tillgingliga medlen i stillet att férdelas pd ett firre antal personer.
Teoretiskt sett kan d& ersittningsnividn hojas f6r dem med de ligsta
inkomsterna och dirmed fler komma att f3 bilstod jimfért med i
dag.

Malgruppen dndras — ldginkomsttagare riskerar att utestingas.
Tanken med modellen ir att styra de tillgingliga medlen till per-
soner med liga inkomster. I och med att kérkortskravet slopas och
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3ldersgrinsen hojs kommer dock bilstédet att dppnas for ett be-
tydligt storre antal personer dn i dag. Det medfor att ersittnings-
nivderna per person troligen inte kommer att kunna bli tillrickligt
stora for att de med simst ekonomi ska ha rid att képa bil. Nivin
pd ersittning kommer med all sannolikhet att bli ligre 4n dagens
vilket innebir att det indd kommer att krivas en god privat eko-
nomi f6r att kunna képa bil. Personer som 1 nuliget inte behéver
anskaffningsbidrag kommer att avstd frdn att képa bil eftersom
deras bidrag troligen blir ligre in dagens grundbidrag. Nivin kom-
mer troligen inte heller att vara tillricklig f6r dem med de ligsta
inkomsterna dvs. till personer som 1 dag fir bdde grundbidrag och
anskaffningsbidrag.

Malgruppen kommer dirfér troligen att bestd av personer med
relativt goda inkomster samt 1 alla dldrar upp till 65 &r oavsett om
de har kérkort eller inte. Gruppen kommer sannolikt att domineras
av personer med forvirvsarbete eftersom de i genomsnitt har hogre
inkomster in dem som aldrig har férvirvsarbetat.

Bilstidets inriktning dndras. Synen pd bilstédet som en ersittning
for de kostnader man som funktionshindrad har foér att kunna
forflytta sig som andra férsvinner. Att inféra en enhetlig dlders-
grins och samtidigt slopa dlderskravet innebir att arbetslinjen frin-
gis helt.

IIT) Ett generellt icke inkomstprovat bidrag f6r inkép av fordon
samt anpassningsbidrag

Modellen innebir att det nuvarande grundbidraget och anskaff-
ningsbidraget tas bort och ersitts med ett generellt bidrag. Det
betyder att bidragets nivd ir detsamma for alla, inklusive fér
bidragsgrupp fyra och fem, oavsett vilken inkomst man har. An-
passningsbidraget samt &ldersgrinser och kérkortskrav kvarstir
som 1 nuvarande system.

Erséttningsnivin — troligen under nuvarande grundbidrag. Det ir
osidkert om det generella bidraget enligt modellen kan komma att
overstiga nivin pd ett helt grundbidrag. Det nuvarande beloppet av
utbetalda anskaffningsbidrag ticker inte kostnaderna for att hoja
nivierna fér dem som tillhér bidragsgrupp 4 och 5. Det innebir att
en ny generell nivd kommer att hamna under nuvarande nivd fér
helt grundbidrag. Om modellen diremot medfér att personer med
laga inkomster avstdr frin att képa bil kommer ett stérre totalt
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belopp att kunna foérdelas pd ett firre antal personer, vilket i sin tur
leder till att ett nytt generellt bidrag kan komma att 6verstiga eller
dtminstone nd nuvarande nivd fér helt grundbidrag.

Malgruppens forindring — barnfamiljer gynnas. Modellen leder till
forsimringar f6r personer med simst ekonomi och f6r dem som 1
dag fir bdde grundbidrag och anskaffningsbidrag, vilket i sin tur
kan leda till att de inte har ekonomiska mojligheter att kopa bil.
Samma férlopp kan dven férekomma bland dem som i nuliget
enbart har grundbidrag eftersom detta bidrag troligen kommer att
minska nigot jimfort med 1 dag. Tillkommande personer i bil-
stddets mdlgrupp kan vara de som uppfyller kraven foér bidrags-
grupp fyra och fem men som i nuliget, med det halva grund-
bidraget, inte har rid att koépa bil. Foér dessa grupper innebir
modellen en betydligt bittre situation.

Bilstodets inrikining. Bilstédets nuvarande inriktning med en
fordelningsmissig grund férsvinner. Ersittningsnivin minskar for
majoriteten av bilstddsmottagarna, frimst bland dem med l3ga
inkomster. Skillnaden i ersittningsnivder mellan barnfamiljer och
dvriga férsvinner.

IV) Enhetlig dldersgrins

Modellen innebir att man har en och samma &ldersgrins for
bidragsgrupperna ett, tvd och tre. En sddan férindring innebir att
den nuvarande 50-3rsgrinsen for bidragsgrupp tre hojs, medan 65-
rsgrinsen for bidragsgrupperna ett och tvd sinks. Utredningens
berikningar visar att en sidan ny 4ldersgrins kommer att vara
ca 57 4r (se avsnitt 7.5). Inga férindringar sker utéver de indrade
ldersgrinserna. En modell som iven inkluderar slopat kérkorts-
krav skulle troligen sinka &ldersgrinsen till under 50 &r.

Ersittningsnivdn oférindrad.

Malgruppens forindring — firre forvirvsarbetande. En enhetlig
dldersgrins innebir att de personer 1 bidragsgrupp ett och tvd 6ver
57 &r som nu kan beviljas bilstod utestings frin systemet. Bilstodet
Oppnas i stillet for personer utan ndgon anknytning till arbetslivet i
dldern 5057 4r. I dvrigt ir malgruppen oférindrad.

Bilstodets inriktning. Att jimna ut dldersgrinserna innebir ett
tydligt avsteg frin arbetslinjen, som dirmed fir minskad betydelse.
En viss prioritering av personer med anknytning till arbetslivet sker
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dock fortfarande genom att korkortskrav inte stills i bidrags-
grupperna ett och tvd, vilket diremot giller fér bidragsgrupp tre.

Utredningens syn pd de alternativa modellerna

Utredningen ser ingen anledning att féresld ndgra férindringar av
det statliga bilstddet pd det sitt som beskrivs 1 de alternativa
modellerna. Synpunkterna pd modellerna redovisas nedan:

1)

1)

I11)

174

Modellen leder inte till nigon férbittring totalt sett. De
forbittringar som kan komma att ske ér att fler dldre personer
och ytterligare vissa grupper utan kérkort kan fi bilstod
genom att ekonomiska medel frigérs. Detta sker dock pa be-
kostnad av att personer med ligst inkomster samt de personer
som inte behdver anpassning av sitt fordon riskerar att
utestingas frin bilstodet.

Modellen ir svir att utvirdera eftersom olika antaganden om
bilstddsmottagarnas anpassningskostnader och inkomstfér-
delning ger skilda utfall. Det mest troliga antagandet om
inkomstférdelningen ir dock att den ir nigorlunda jimn och
att inkomstnivdn ir relativt 18g. Utifrdn det scenariot leder
inte modellen till ndgra forbittringar totalt sett. De forbitt-
ringar som sker i1 form av att fler dldre samt personer utan
kérkort kan ta del av bilstédet sker pd bekostnad av att per-
soner med l3ga inkomster utestings frin systemet. Modellen
innebir dven att kopplingen till arbetslinjen bryts. Det kan
innebira minskade mojligheter till forvirvsarbete eftersom
bilen ir ett viktigt hjilpmedel fér transport till och 1 arbetet.

Forbittringar sker for bidragsgrupperna fyra och fem som 1
dag fir halvt grundbidrag. Deras st6d kommer att 6ka. Dir-
emot kommer troligen den totala ersittningen fér dem inom
dessa bidragsgrupper som 1 nuliget dven fir anskaffnings-
bidrag, dvs. barnfamiljer med l8ga inkomster, att bli ligre eller
endast marginellt hégre dn 1 dag. For bidragsgrupperna ett, tvd
och tre kommer ersittningsnivdn att sjunka. Storst forsim-
ringar sker for dem med ligst inkomster.
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IV) Bilstédet 6ppnas f6r personer utan arbete i 8ldern 50-57 &r.
Detta sker pd bekostnad av personer med férvirvsarbete i
3ldern 58—65 4r. Ingen sammanvigd positiv effekt av forslaget.

Med nuvarande ekonomiska ramar fér bilstodet leder inte ndgon av
de beskrivna modellerna till minskade orittvisor. Om systemet
Sppnas upp for nya grupper kommer i stillet andra att stingas ute.
Oppnas systemet for fler personer sjunker ersittningsnivierna s3
att personer av den anledningen kan sakna reell mojlighet att skaffa
bil trots att de dr berittigade till bilstdd. Detta utgor enligt var
mening skil for att inte drastiskt férindra det statliga bilstodet. Ett
ytterligare skil for att behdlla den nuvarande ordningen ir att
regelverket och dess tillimpning, inklusive rittspraxis, dr vil etable-
rad. En f6rindring av systemet bor endast ske om ett alternativ
tydligt ger positiva effekter for ett antalet personer.

Det frimsta skilet fér att genomféra genomgripande férind-
ringar av regelverket for det statliga bilstédet torde vara att ge fler
personer med funktionshinder méjlighet att erhdlla stod. I det sam-
manhanget bor slutligen ocksd beaktas det sirskilda kommunala
mobilitetsstdd som utredningen foresldr i kapitel 10. Mobilitets-
stodet, som kommunerna enligt virt férslag bor ges mojlighet att
limna som ett alternativ till firdtjinst, kommer att ge nya grupper
mojligheter att f3 bidrag till anpassning och anskaffning av eget
fordon.
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7.3 Varaktigt funktionshinder och vasentliga
forflyttningssvarigheter

Utredningens bedémning: De grundliggande kraven fér att
kunna beviljas bilstéd dr rimliga. Det saknas dirfor skil att
indra kravet pd att funktionshindret skall vara varaktigt och
medfora visentliga svirigheter att f6rflytta sig pd egen hand eller
att anvinda sig av allminna kommunikationsmedel. Det skall
dock i férordningstexten understrykas att det vid prévningen av
ritten till bilstdd skall goras en helhetsbedémning utifrdn den
enskildes situation och behov.

Utredningens forslag: 1 2 § forsta stycket FBH tillfors en
bestimmelse som anger att det vid prévningen av ritten till
bilstéd skall goras en helhetsbedémning utifrdn den enskildes
situation och behov.

I 2 § forsta stycket FBH anges att med handikappad i denna
férordning avses den som pd grund av varaktigt funktionshinder
har visentliga svirigheter att forflytta sig pd egen hand eller att
anlita allminna kommunikationer.

Kravet pd att ett funktionshinder skall vara varaktigt avviker frin
vad som giller for ritt till firdtjinst enligt lagen (1997:736) om
firdtjinst. I den lagen dr det friga om ett funktionshinder som inte
endast dr tillfilligt. Fér att nigon skall kunna beviljas bilstéd krivs,
som framgitt ovan, inte bara att det ir frigan om ett funktions-
hinder som ir varaktigt utan dven att det medfoér visentliga
svirigheter fér den personen att forflytta sig pd egen hand eller att
anlita allmidnna kommunikationer. Detta dr samma krav som giller
for att f3 tillstdnd till firdtjdnst, dven om det i firdtjinstlagen
uttrycks ndgot annorlunda. I bilstédspropositionen (1987/88:99,
s. 17) angavs, angdende kravet pd funktionshindrets varaktighet, att
funktionshindret i princip skulle vara bestiende eller att det 1 vart
fall skulle finnas under den tid som fordonet var tinkt att anvindas,
det vill siga sju &r. Detta ir ocksd den tid som enligt huvudregeln
méste ha gitt innan man kan vara berittigad att p& nytt anséka om
grund- och anskaffningsbidrag.

Frigan om vad som skall anses som visentliga forflyttnings-
svirigheter var inte foremdl for nigra nirmare 6verviganden i
bilstddspropositionen. Det ansvariga statsridet angav att ett grund-
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liggande villkor for att fi bilstéd — férutom kravet pd funktions-
hindrets varaktighet — var att det skulle vara sjilva funktionshindret
som gav upphov till visentliga férflyttningssvarigheter. Statsridet
angav vidare att en sidan situation uppkommer nir den enskilde
har visentliga svérigheter att anlita allminna kommunikations-
medel. Det kan bla. gilla personer som vid forflyttning ir
beroende av olika hjilpmedel, t.ex. rullstol, bockar eller kippar.
Visentliga forflyttningssvirigheter kan dven foreligga vid tillstdnd
av svdra astmatiska besvir eller vid andra liknande allvarliga till-
stdnd. Om funktionshindret i och fér sig inte ir tillrickligt om-
fattande och varaktigt bor inte den omstindigheten att de allminna
kommunikationsmedlen pd orten ir bristfilligt utbyggda leda till
bedémningen att visentliga forflyttningssvarigheter foreligger.

Férutom den vigledning som ges 1 férarbetena har de grund-
liggande kraven fér att vara berittigad till bilstéd kommit att
uttolkas i rittspraxis. I den senaste bilstddsutredningens betin-
kande (Ritten till ratten, SOU 1994:45, s. 53—75) finns en genom-
ging av rittspraxis pd omrddet, som fortfarande i visentliga delar ir
relevant.

Utredningen har gitt igenom ett stort antal domar avseende de
grundliggande kraven fér att vara berittigad till bilstéd och
konstaterar att begreppen varit féremdl f6r domstolsprévning
frimst under den férsta tiden efter det att FBH tridde i kraft
den 1 oktober 1988. Kravet pd varaktighet har endast i nigra
enstaka fall féranlett problem vid bedémningen av ritten till
bilstéd. Detta beror férmodligen pd att det oftast dr uppenbart att
funktionshindret ir bestiende. Nir funktionshindrets varaktighet
har ifrigasatts i rittstillimpningen har detta oftast berott pd att det
medicinska underlaget varit bristfilligt, att eventuella behandlings-
mojligheter inte varit uttémda eller att det varit frigan om ett barn
med en osiker prognos.

Ett avgdrande som hir ir av sirskilt intresse ir en dom frin
Forsikringsoverdomstolen, FOD 1993:8. Genom domen beviljades
forildrar till en pojke pd fyra &r (Rikard) ritt till bilstdd. Pojken
hade astma- och allergisjukdomar. Forsikringséverdomstolen kon-
staterade att Rikards astma och allergi utgjorde ett funktions-
hinder. Nir det giller bedémningen av om funktionshindret var att
anse som varaktigt menade domstolen att den medicinska utred-
ningen visar att Rikards tillstdnd pa senare &r har stabiliserats, men
att trots denna forbittring s3 kan akuta besvir utlsas hos honom
vid fird med allminna kommunikationsmedel. Forsikringsover-
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domstolen konstaterade direfter att dven om Rikards tillstdnd pd
senare ar har forbittrats bor denna omstindighet inte tillmitas
avgorande betydelse vid bedémningen av om funktionshindret skall
anses varaktigt utan fir enligt domstolen snarare ses som en
bekriftelse i efterhand pd att hans astmabesvir inte avklingat utan
kvarstdr, dock med ett ligre inliggningsbehov. Vid en samlad
bedémning fann Forsikringséverdomstolen att Rikards funktions-
hinder var varaktigt och medférde visentliga svarigheter f6r honom
att anvinda sig av allminna kommunikationsmedel. Rikards for-
ilder ansdgs dirfor berittigad till bilstdd.

Kravet pd att funktionshindret skall leda till visentliga forflytt-
ningssvarigheter eller oférmdga att anvinda sig av allminna kom-
munikationsmedel har féranlett stérre problem 1 rittstillimp-
ningen. I minga av de rittsfall som kom i tiden nirmast efter det
att FBH infoérdes har kravet delvis kommit att uttolkas pd sd sitt
att den som har férmiga att gd mer in nigot fital hundra meter
inte anses berittigad till bilstdd (se t.ex. rittsfallen FOD 1990:13 1,
III, IV och VI). Rittsutvecklingen direfter tyder dock enligt vir
uppfattning pd att domstolarna vid bedémningen av ritten till
bilstdd numera 1 ¢kad utstrickning beaktar fler omstindigheter
som gar att hinféra till individen och dennes funktionshinder.

Ett exempel pd den senare rittsutvecklingen utgér Regerings-
rittens avgorande i rittsfallert RA 1995 ref. 49. Det var dir frigan
om en man (Conny) som till f6ljd av olycksfall fitt bdda armarna
amputerade, den ena i axelhdjd och den andra i héjd med arm-
bigen. Hans ansékan om bilstéd hade avslagits av den allminna
forsikringskassan, linsritten och kammarritten. Regeringsritten
konstaterade att Conny har ett funktionshinder som ir att anse
som varaktigt och att det medfor att han helt saknar greppférméga
och sdlunda inte kan hilla sig fast om han stdr i ett allmint kom-
munikationsmedel som buss eller tdg. Vidare méste han anses ha
stora svarigheter att ta fram pengar eller rabattkort ur fickor eller
liknande. Conny har dessutom svdrigheter att bira med sig saker
och det har inte framkommit att han med hjilp av protes kan
overvinna dessa svérigheter. Enligt Regeringsritten innebar dessa
omstindigheter att Conny fick anses, pd grund av varaktigt funk-
tionshinder, ha visentliga svarigheter att forflytta sig pd egen hand
eller att anlita allminna kommunikationsmedel och var dirfér
berittigad till bilstod.

Ett ytterligare exempel pd att domstolarna gér en helhetsbedém-
ning utifrdin den enskildes situation utgér Regeringsrittens
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avgorande fran den 24 juni 1996 (RA ref. 1996:46). Milet gillde en
person (Michael) med ett bestdende funktionshinder efter en
motorcykelolycka. Av det medicinska yttrandet i mélet framgick
att Michaels vinster arm och hand var s gott som helt obrukbar,
kinslolds och kraftls samt att vinster ben hade nedsatt kraft och
delvis férlamning med oférmdga att lyfta foten uppdt. Ging-
strickan uppgick till nigot hundratal meter. Forsikringskassan
avslog Michaels ansékan om bilstéd med hinvisning till att han inte
hade sddana visentliga svirigheter att forflytta sig pd egen hand
eller att anlita sig av allminna kommunikationsmedel som krivdes
for ritt till bilstdd. Varken linsritt eller kammarritt fann anledning
att indra forsikringskassans beslut. Regeringsritten konstaterade
med beaktande av en rad olika omstindigheter, varav det for-
hillandet att han hoégst kunde g8 nigot hundratal meter bara
utgjorde en att Michael uppfyllde kriterierna enligt 2 § FBH {6r att
fa bilstod.

Enligt utredningen visar de tvd rittsfall som det redogjorts for
ovan att den enskildes situation i sin helhet numera beaktas 1 stérre
omfattning vid tillimpningen av bestimmelserna 1 bilstédsférord-
ningens andra paragraf. Detta innebir dock inte att tidigare ritts-
praxis helt saknar betydelse. I detta ssmmanhang anser utredningen
att det finns sirskilda skil att nimna rittsfallet FOD 1991:5. Malet
gillde en kvinna som efter en trafikolycka hade rikat ut for kvar-
stiende besvir i halsryggen men dven smirtor i lindryggen med
strilning i vinster hoftled. I ansékan om bilstd gjorde hon gillan-
de att skadan gjorde det omdjligt f6r henne att bira bagage utan
smirta. Om hon miste 8ka kollektivt blir dirigenom péafrest-
ningarna s stora att hon inte orkar arbeta resten av dagen. I ett
likarintyg som ingivits i drendet angavs att det pd grund av tryck pd
nerver vid skadeomrddet fanns risk fér svdra smirtor om den
sokande utsattes for skakningar exempelvis vid bussdkning. For-
sikringskassan avslog ansékan om bilstéd medan férsikringsritten
fann att den sékande hade sidant varaktigt funktionshinder som
berittigade till bilstéd. Av ett 1 Forsikringséverdomstolen inhim-
tat likarutlitande framgick att den sékande férutom smirt-
symptom var tvungen att anvinda kipp, TINS-apparat och nack-
kudde. Av likarintyget framgick vidare att det framférallt var
skakningar och hiftiga inbromsningar vid bussikning som gav
dkade smirtor. Slutsatsen i likarintyget var att besviren var sddana
som berittigade till bilstéd. Forsikringséverdomstolen konstate-
rade att utredningen gav stéd for att sdkande hade ett varaktigt
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funktionshinder som medférde svirigheter for henne att anvinda
sig av allminna kommunikationer. Enligt domstolen saknades det
emellertid grund fér att tro att de pifrestningar som kan orsakas
vid fird med allminna kommunikationsmedel skulle vara pitagligt
mer kinnbara in vad som skulle kunna drabba henne vid fird med
egen bil. Enligt domstolen var dirfér hennes svdrigheter att anlita
allminna kommunikationsmedel inte av sddan grad som férutsitts
for att ritt till bilstod skall foreligga.

Utredningen konstaterar att i det sistnimnda rittsfallet gick
domstolen frin en bedémning av den enskildes svirigheter att
anvinda sig av allminna kommunikationsmedel till att direfter géra
en jimforelse med de svérigheter som kan tinkas uppkomma vid
resor med egen anpassad bil.

Synpunkter pd den nuvarande ordningen

Kritiken mot frimst kravet pd att forflyttningssvarigheterna skall
vara visentliga gir ut pd att detta ir ett statiskt begrepp och att man
inte enbart kan titta pd en persons férméga att gi ett visst antal
meter nir man beddmer ritten till bilstdd. Det har framférts att en
konsekvens av en sidan rittstillimpning kan bli att en person som
med uppbidande av alla sina krafter kan ta sig till sitt arbete — med
allminna kommunikationsmedel — men vil dir inte orkar arbeta
inte ir berittigad till bilstéd (se bl.a. Ritten till ratten, s. 117 och
Forsikringséverdomstolens dom 1 mal 1324-1989). I en artikel i
tidskriften LIV, som ges ut av Riksférbundet for trafik- och polio-
skadade (RTP), nr 2 fér 2004 anfors att man 1 stillet f6r att bara
titta pd om en minniska kan 3ka buss eller inte skall skapa sig en
bild av den minniskans sociala situation. ”En person som ir
forlamad i armarna, men har fungerande ben, kan férvisso ta
bussen, men kan inte bira ndgot med sig.” I artikeln pekas ocksd pd
att det inte gdr att soka bilstdd for att férebygga férsimringar.

Utredningens bedomning

Bilstodet ir avsett fo6r personer som pi grund av nigon form av
funktionshinder har stora svirigheter att forflytta sig sjilv eller
anvinda sig av allminna kommunikationsmedel. Utredningen anser
att det dr viktigt att det gors en helhetsbedémning av den enskildes
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formaga att forflytta sig pd egen hand eller resa med allminna kom-
munikationsmedel nir man bedémer frigan om ritt till bilstod.
Enligt utredningen tyder rittsutvecklingen, som den beskrivits
ovan, pd att man numera 1 rittstillimpningen 1 allt visentligt
beaktar helhetsbilden i den enskildes situation nir man bedémer
ritten till bilstéd. Enbart detta talar fér att de grundliggande
kraven for att vara berittigad till bilstéd inte behéver dndras.

Nir det giller kravet pd att funktionshindret skall vara varaktigt,
1 betydelsen att det skall vara bestiende eller 1 vart fall finnas under
den tid som fordonet ir tinkt att anvindas, forefaller detta enligt
utredningen som rimligt. Detta eftersom det ir frigan om inves-
tering 1 ett motorfordon och ofta kostsamma anpassningar. Vid
mer tillfilliga eller 6vergdende funktionshinder, t.ex. under rehabi-
litering efter en olycka dr det rimligt att den enskilde ir hinvisad
till firdtjinsten. Som tidigare angetts forefaller det dessutom ovan-
ligt att kravet pd varaktighet medfér problem i den praktiska
rittstillimpningen. Inte heller foérefaller det som att man i praxis
avvikit fr8n vad som var avsikten nir bilstodsférordningen infér-
des. T avsnitt 8.3 foresldr utredningen att nya grund- och anskaff-
ningsbidrag skall kunna beviljas forst efter tta i stillet f6r sju &r.
Som tidigare angetts sigs det i férarbetena till FBH att for att ett
funktionshinder skall anses varaktigt skall det i vart fall finnas
under den tid som fordonet ir tinkt att anvindas. Att den tiden
forlings fran sju till dtta &r kommer enligt utredningen inte att
innebidra nigon foérindring av vad som i1 praktiken ir att bedéma
som ett varaktigt funktionshinder. Det férefaller svirt, ens teore-
tiskt, att tinka sig en situation dir ett funktionshinder bedéms
finnas kvar i sju men inte i itta ir.

Nir det giller kravet pd att funktionshindret skall medféra
visentliga svirigheter for ndgon att forflytta sig pd egen hand eller
att anvinda sig av allminna kommunikationsmedel stimmer detta
med vad som giller for att {3 tillstdnd till firdtjinst. Det dr svirt att
tinka sig att kravet pd funktionshindrets konsekvenser skulle
stillas ligre f6r att beviljas bilstod. Sammantaget anser utredningen
att det, dtminstone fér nirvarande, inte finns anledning att indra de
grundliggande kraven for att kunna beviljas bilstsd.

Utredningen konstaterar att Forsikringséverdomstolen 1 ritts-
fallet FOD 1991:5, vid bedémningen av ritten till bilstéd, gjort en
jimforelse mellan de svirigheter som uppkommer vid resa med
allminna kommunikationsmedel och med egen bil. Enligt utred-
ningens uppfattning ir det tveksamt om en sddan rittstillimpning
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ir f6renlig med bilstédsférordningens intentioner. Dessutom finns
det alltid ett antal avgoérande skillnader mellan resor med egen bil
och med buss. For det férsta dr busspassageraren utelimnad &t
chauffoérens sitt att framfoéra bussen och kan inte som den som
3ker egen bil anpassa korningen efter de egna behoven och de
problem som finns i férhillande till funktionshindret. Dessutom
innebir det férhllandet att en bil dr anpassad att den byggts om
for att passa den enskildes sirskilda behov. Vad som anférts gor att
den egna bilen alltid torde utgora ett dverligset alternativ jimfort
med resor med buss eller annat kollektivt transportmedel.

Utredningens uppfattning ir att utformningen av de grund-
liggande kraven fér att vara berittigad till bilstd ir rimliga och att
det dirfor saknas skil for dndring. Det har vidare konstaterats att
den senare rittsutvecklingen ger stod f6r att domstolarna numera i
okad utstrickning beaktar fler omstindigheter som gir att hinfora
till individen och dennes funktionshinder vid bedémningen av
ritten till bilstod. Detta ir en 6nskvird utveckling. Enligt utred-
ningen kan det dock ind3 finnas ett virde i att det i regleringen av
bilstodet sirskilt lyfts fram att frdgan om ritten till st6d skall
avgoras utifrdn en helhetsbedémning av den enskildes sociala situa-
tion och férflyttningssvirigheter. Det bor dirfér 1 bilstodstérord-
ningens andra paragraf tillféras en mening dir det tydliggdrs att det
vid bedémningen av ritten till bilstdd skall goras en helhetsbedém-
ning utifrin den enskildes situation och behov.

7.4 Barn och bilstéd

Bilstod till ett barn med funktionshinder beviljas inte till barnet
sjilvt. T stillet ir det en forilder till ett barn med funktionshinder
som kan vara berittigade att anséka om stéd. For en forilder som
har ritt till stéd dr dock de férméner som kan utgd begrinsade i
forhallande till vad som giller for vuxna som f6r egen del beviljas
bilstéd. Nigra av de huvudsakliga skillnaderna ir att endast halvt
grundbidrag kan utgd samt att férildern sjilv skall framfoéra for-
donet som forare. Vidare krivs for att en férilder skall kunna
beviljas bilstdd att férildern sammanbor med barnet och har behov
av fordonet f6r forflyttning tillsammans med barnet. Ndgon 6vre
dldersgrins foér nir en person ir att betrakta som barn enligt
bilstddsférordningen finns diremot inte. Bilstdd kan siledes be-
viljas forildrar till ett sedan linge vuxet barn, férutsatt att dvriga
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forutsittningar foreligger. Nir det nuvarande bilstédet infordes
foreslogs ursprungligen att det skulle finnas en 6vre &ldersgrins pd
18 &r (se prop. 1987/88:99, s. 16). Att det inte slutligen blev nigon
dldersgrins forefaller ha berott pd en insikt om att det forekom att
svart funktionshindrade personer bodde kvar hos sina forildrar
idven i vuxen alder och att dirfor bilstéd dven borde kunna limnas
till sidana forildrar. I avsnitt 7.4.3 limnar utredningen forslag om
att det skall inféras en 18-8rsgrins f6r bilstéd i denna bidragsgrupp.

7.4.1  Barnperspektivet

Utredningens forslag: Det skall inféras en ny paragraf i bil-
stodsférordningen som anger att det vid prévning av ett drende
om bilstdd som giller ett barn alltid skall tas hinsyn till barnets
bista.

I Barnkonventionen som antogs av FN:s generalférsamling &r 1989
anges 1 artikel 3 att det vid varje dtgird som rér barn dr barnets
bista som skall komma i férsta rummet. I konventionens artikel 23
sigs vidare att varje barn med fysiskt eller psykiskt handikapp har
ritt till ett fullvirdigt och anstindigt liv som mojliggér dess aktiva
deltagande i samhillet. I Barnkommitténs delbetinkande Barn-
konventionen och utlinningslagen, SOU 1996:115 uttalades bl.a.
foljande avseende begreppet barnperspektivet.

Utgingspunkten i barnperspektivet ir respekten for barnets fulla min-
niskovirde och integritet. Alla minniskor — stora som smd — har lika
virde. Visserligen vixer barn upp med olika ekonomiska, politiska och
religiosa forutsittningar, men varje barn har 4nd3 samma ritt att bli
bemott med respekt och f8 samma skydd for sin integritet. Ytterligare
en utgdngspunkt i barnperspektivet ir barndomens egenvirde. Barn ses
inte som bihang till férildrarna eller som passiva mottagare av for-
ildrapiverkan. De ses inte heller som miniatyrupplagor av vuxna utan
som unika individer med egna behov. Barndomen ses siledes inte en-
bart som en forberedelsetid fér vuxenlivet utan som en del av livet med
ett virde 1 sig. Barnkonventionen bekriftar dirmed den syn och den
nya forstielse f6r barns behov som har vuxit fram under 1900-talet; att
barn ir individer med egna behov och uppfattningar om verkligheten
som i en rad avseenden skiljer sig frin vuxnas.

I ett antal olika férfattningar har kompletteringar gjorts som for in
ett barnperspektiv som svarar mot innehillet i artikel 3 i Barnkon-
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ventionen. S3 anges t.ex. 1 1 kap. 2 § socialtjinstlagen (2001:453) att
nir dtgirder enligt den lagen rér barn skall det sirskilt beaktas vad
hinsynen till barnets bista kriver. Firdtjinstutredningen har 1 sitt
slutbetinkande (SOU 2003:87) féreslagit att lagen om firdtjinst
och lagen om riksfirdtjinst (1997:753) skall kompletteras med
bestimmelser liknande den 1 socialtjinstlagen.

Utredningens bedémning

I ett antal andra lagar har inférts bestimmelser som lyfter fram
barnperspektivet och sidana indringar har dven foreslagits i lagarna
om firdginst och riksfirdtjinst. Enligt utredningen bor iven
bilstddsférordningen kompletteras med en bestimmelse som svarar
mot artikel 3 i barnkonventionen. En sidan komplettering bér
goras eftersom tillging till en bil i familjen oftast har ett sirskilt
virde f6r barn med funktionshinder. Inte minst skall detta stillas
mot de invindningar som finns mot firdtjinsten. Som pépekats i
andra del av detta betinkande s gor sig kritiken mot firdtjinsten
sirskilt gillande nir det dr frigan om barn, se t.ex. avsnitt 5.4.1

Av bilstédsforordningen bor siledes framgd att nir ritten till
bilstéd berdr ett barn si skall det i varje enskilt fall beaktas vad
hinsynen till barnets bista kriver.

7.4.2  Begreppet fordlder i bilstodet

Utredningens forslag: Definitionen av férilder 1 2 § andra
stycket FBH indras s att familjehemsférildrar vid en placering
som pagitt eller kan férvintas pdgd i minst tre &r blir berittigade
att ansoka om bilstod. Samma sak ska gilla for sirskilt for-
ordnad virdnadshavare samt f6r den som tagit emot ett ut-
lindskt barn f6r adoption.

I 2 § FBH anges att med forilder skall vid tillimpningen av
férordningen likstillas den med vilken forildern ir eller har varit
gift eller har eller har haft barn, om de stadigvarande sammanbor.

Varken i utredningen som foregick FBH, Bilstodet it handi-
kappade (Ds S 1986:11) eller i bilstddpropositionen (prop. 1987/88:99)
har limnats ndgon forklaring till varfér definitionen av forilder
kommit att {4 just denna utformning.
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I rittspraxis har en konsekvens av bestimmelsens utformning
varit den att familjehemsférildrar inte ansets berittigade att ansoka
om bilstéd (se t.ex. rittsfallet FOD 1990:5). Med familjehems-
forildrar avses hir bide personer som fitt ett barn placerat hos sig
med stéd av bestimmelserna 1 6 kap. socialtjinstlagen (2001:453)
men iven den som tagit emot ett barn som beviljats boende 1 ett
familjehem med stéd av bestimmelserna 1 lagen om stéd och
service till vissa funktionshindrade (1993:387), LSS. Bestimmelsens
utformning dr vidare sddan att iven personer som med social-
nimndens tillstdnd tagit emot ett utlindskt barn f6r adoption men
dir adoptionen dnnu inte formellt genomférts dr uteslutna frin
bilstod.

Inte heller den som foérordnats som sirskild virdnadshavare
anses berittigad att anséka om bilstéd (se Kammarrittens 1 Stock-
holm dom den 4 december 2003 i mil nr 1743-03). Med sirskilt
férordnad virdnadshavare avses en mojlighet som enligt forildra-
balken finns f6r en allmin domstol att flytta 6ver virdnaden om ett
barn till en annan person idn barnets forilder. Ett exempel pd nir
detta kan ske dr nir ett barn stdr under virdnad av bigge sina
forildrar och dessa dér. Aven en familjehemsférilder kan férord-
nas som sirskild vrdnadshavare. Enligt 6 kap. 8 § férildrabalken
kan detta ske om det for ett barn som placerats i ett familjehem
bedéms vara bist att placeringen bestdr. Familjehemsforildrarna
blir d3 sirskilt férordnade virdnadshavare. Enligt 6 kap. 8 § andra
stycket socialtjinstlagen skall socialnimnden, nir en familjehems-
placering varat i minst tre dr, sirskilt 6verviga om det finns skil att
ansoka om 6verflyttning enligt 6 kap. 8 § forildrabalken. I LSS ir
inte sirskilt reglerat vad som skall hinda med ett barn som beretts
boende enligt 9 § 8 p den lagen. Ett sddant boende kan vara mer
eller mindre kortvarigt eller mer eller mindre omfattande. Till
exempel kan ett boende som enbart avser vissa helger hinféras till
denna bestimmelse 1 LSS.

I den senaste bilstddsutredningen (SOU 1994:45) behandlades
frigan om familjehemsférildrars ritt till bilstéd. Den utredningens
slutsats var att den gillande ordningen inte borde dndras. Som
huvudsakligt skil fér detta hinvisades till Socialstyrelsens ut-
redning om férhillandena f6r familjehemsplacerade barn, Vird
utom hemmet (SoS-Rapport 1990:4 s. 141-143). I rapporten ansig
Socialstyrelsen att det var upp till den som anlitar familjehemmet
att gora beddmningen om familjehemmet ir 1 behov av bil och
eventuell anpassning samt svara f6r de extra kostnader som bilksp
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och anpassning kan medféra. Socialstyrelsen konstaterade att om
ett barn placeras i familjehem skall kontakten med férildrarna
uppritthillas och en 3terférening finnas med i planerna. Social-
styrelsen konstaterade slutligen att med beaktande av den sju-
drsgrins som finns i bilstodet s3 skulle det finnas en risk for att ett
beviljat bilstdd for familjehemsférildrarna pdverkar planerna pd en
dterférening mellan barn och férildrar.

Forindringar i andra delar av socialforsikringssystemet

Utredningen noterar att sirskilt férordnade virdnadshavare,
genom en lagindring som tridde i1 kraft den 1 juli 2002, numera kan
beviljas virdbidrag enligt 4 § lagen (1998:703) om handikapp-
ersittning och virdbidrag. Nir lagindringen gjordes hinvisades till
en ensartad férindring 1985 i bestimmelserna om férildrapen-
ningsférménerna 1 4 kap. lagen (1962:381) om allmin forsikring.
Den sist nimnda lagindringen innebar att virdnadshavare som inte
ir foérildrar, men som har den faktiska virdnaden om ett barn, ska
likstillas med forildrar vid tillimpningen av bestimmelserna om
forildrapenning. Som skil for forindringen angavs att en sirskilt
férordnad vdrdnadshavare i stor utstrickning 6vertar en biologisk
forilders skyldigheter och rittigheter gentemot barnet och dirfor
ocksd bor ha tillging till de olika férildrapenningsférmanerna
(prop. 1984/85:78, 5. 77).

Nir reglerna om virdbidrag dndrades hinvisade regeringen till de
ovan angivna skilen avseende forildrapenningen och konstaterade
att dessa 1 hog grad har relevans dven nir det giller sirskilt for-
ordnade virdnadshavares ritt till vdrdbidrag (se prop. 2001/02:119).
Genom indringar 1 ett antal andra delar av socialférsikrings-
systemet har dven familjehemsforildrar beretts tilltride till ett antal
olika trygghetssystem.

Synpunkter pa den nuvarande ordningen

Det upplevs som orittvist av personer som betraktar sig som for-
dldrar och som 1 alla andra relevanta avseenden fyller en férildraroll
att de inte ir berittigade att anséka om bilstéd. Detta har bla.
kommit till uttryck i skrivelser till utredningen och vid andra
kontakter mellan utredningen och enskilda. Det har dven hivdats
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att det forhdllandet att en familjehemsforilder inte kan anséka om
bilstdd ir nigot som forsvirar rekryteringen av familjehems-
forildrar for barn med funktionshinder. Aven om det ir mycket
mojligt att det 1 ndgon mén forhdller sig pd det sittet sd har vi inte
kunnat hitta ndgot direkt beligg fér en sidan effekt av den nu-
varande ordningen. Att vara uteslutna frin bilstéd gor dock for-
modligen att familjehemsférildrar 1 stérre omfattning 4dn andra
personer som har ansvar f6r barn med funktionshinder far klara sig
utan limpligt fordon. Detta innebir naturligtvis en omfattande
inskrinkning 1 familjehemmets mojligheter att gora aktiviteter
tillsammans med barnet. Det forefaller dessutom som att familje-
hemsplaceringar av barn med funktionshinder ofta varar i manga ir.

Tiankbara forindringar och effekter av dessa

En tinkbar foérindring ir att familjehemsférildrar, sirskilt for-
ordnade virdnadshavare och iven personer som tagit emot ett
utlindskt barn i avsikt att adoptera det blir berittigade att ansoka
om bilstéd. Kostnaderna {ér att utdka personkretsen med familje-
hemsforildrar m.fl. beriknas uppgd till 5 miljoner kronor for det
forsta &ret. Foljande &r beriknas den &rliga kostnaden till 0,5 mil-
joner kronor. Den genomsnittliga kostnaden under den forsta
sjudrsperioden beriknas till 1 miljon kronor per ir. Antalet berérda
uppskattas till 70 under det férsta dret och till 9 personer per ir
under de dirp3 féljande sex dren.

Berikningarna bygger endast pd antaganden om familjehems-
forildrar och inte pd adoptiviorildrar eller sirskilt férordnade vérd-
nadshavare. De senare grupperna antas vara si smi att de ir for-
sumbara.

Utredningens beddmning

Utredningen har konstaterat att ett barnperspektiv skall anliggas i
frigor om bilstéd som rér barn. Detta talar f6r att det inte borde
goras ndgon skillnad mellan olika barn beroende pd om de bor hos
sina biologiska férildrar eller inte. Det idr barnets behov som skall
vara avgorande. Samtidigt skall det igen konstateras att bilstodet ir
lingsiktigt och att den som beviljas sddant stdd férvintas anvinda
bilen i minst sju &r. Det bér hir ocksd nimnas att bilstédet ir
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kopplat till den férilder som har beviljats stéd for barnets rikning.
Om barnet flyttar innebir det siledes inte med automatik att
barnet dven fortsittningsvis har tillgdng till fordonet. Enligt utred-
ningen bor bilstédet dirfor vara férbehillet sddana situationer dir
en placering utanfor det biologiska hemmet kan férvintas bli per-
manent eller 1 vart fall vara en relativt ling tid. Enligt utredningen
ir det dock inte rimligt att stilla ett krav pd att placeringen skall
vara eller forvintas vara sd l8ng tid som bilstédet giller. Det kan hir
pekas pd bestimmelsen i 14 § forsta punkten FBH, dir det anges
att grund- och anpassningsbidrag skall betalas tillbaka om bidrags-
mottagaren siljer eller pd annat sitt avhinder sig fordonet innan sju
dr har gitt sedan bidraget beviljades. Det 3terbetalningspliktiga
beloppet skall dock minskas med hinsyn till hur minga &r som
forflutit sedan bilstodet betalades ut. For det fall en familjehems-
forilder, som beviljats bilstéd, siljer det anpassade fordonet efter
att placeringen upphdrt kommer siledes en dterbetalningsskyldig-
het att kunna intrida.

Nir det sirskilt giller familjehemsférildrars ritt att anséka om
bilstdd kan det konstateras att ett relativt stort antal barn med
funktionshinder under hela sin uppvixt bor i ett familjehem. Enligt
utredningen bor dessa barn, med det barnperspektiv som anlagts
ovan, ha samma ritt till bilstéd som andra barn med funktions-
hinder. Var barnet bor skall inte enbart vara avgérande for ritten
till stéd. Det finns dirfér anledning att 6verviga om iven
familjehemsforildrar skall tillféras gruppen av bilstédsberittigade.
Familjehemsforildrar intar ofta den roll som férildrar brukar ha
och har ocksd det dagliga ansvaret fér barnet. Som konstaterats
innan kan en familjehemsplacering vara kortare eller lingre tid.
Skilen for att familjehemsforildrar skall ha ritt att anséka om
bilstod gor sig sjilvklart starkast gillande nir det giller personer
som 1 minga ar varit familjehemsférildrar for ett barn och dir inget
talar for att forhdllandena skall férindras. Det bor pdpekas att
familjehemsforildrar i vissa fall kan férordnas som sirskilda vard-
nadshavare.

Utredningens slutsats ir att sirskilt fsrordnande vdrdnadshavare
bér vara berittigade att anséka om bilstod. Samma bor dven gilla
fér den som tagit emot ett utlindskt barn fér adoption men dir
den formella prévningen av sjilva adoptionen innu inte slutférts.
Den senare gruppen lir dock inte innebir fler bilstédsberittigade,
eftersom det oftast ir frigan om foérhillandevis smi barn som
adopteras och det di inte ir aktuellt med bilstéd. Nir adoptionen
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efter viss tid dven formellt ir genomférd omfattas dessa forildrar
redan nu av ritten till bilstdd.

Utredningen anser det vidare rimligt att familjehemsforildrar
som under lang tid vdrdat ett barn som sitt eget bor ha samma ritt
att ans6ka om bilstdd som andra férildrar. Det gir dock inte att
undvika att det skulle kunna medféra problem fér det fall att
familjehemsplaceringen upphér efter relativt kort tid. En rimlig
avvigning mellan dessa intressen idr att familjehemsforildrar ges
ritt att ansdka om bilstdd med den begrinsningen att placeringen
skall ha pagdtt eller forvintas pdgd i minst tre dr. Som angetts ovan
ir det efter tre ir som socialnimnden ir skyldig att vicka frigan om
dverflyttande av virdnaden till familjehemsférildrarna.

Forslag 1 denna del kriver dndringar i 2 § andra stycket FBH, pd
s& sitt att definitionen av en forilder enligt férordningen skrivs
om. I andra férfattningar stills krav pd att en person skall
sammanbo med barnet for att kunna komma ifrdga f6r vissa bidrag.
Enligt utredningen behdvs detta inte i bilstddsfoérordningen efter-
som sjilva sammanboendet mellan férilder och barn 4r en for-
utsittning f6r att rict till stod skall foreligga 1 bidragsgrupp fem,
enligt 5 § 2 andra stycket punkt 2 FBH.

7.4.3  En 18-arsgrans for bidragsgrupp fem

Utredningens bedomning: Det ir inte tillfredstillande att vissa
personer som fyllt 18 ar och dirmed ir myndiga ir beroende av
sina forildrar for att kunna anséka om bilstéd. Forildrar till
barn med funktionshinder skall kunna beviljas bilstéd om
barnet inte har fyllt 18 &r. De personer som tidigare haft bilstod
genom sina forildrar skall 1 stillet ges tilltride till stodet genom
att kravet pd korkort f6r bidragsgrupp tre delvis tas bort.

Utredningens forslag: Innehdllet i bestimmelsen i 5 § andra
stycket andra punkten FBH indras s att enbart forilder till
personer som ir yngre dn 18 &r blir berittigade att anséka om
ritt till bilstdd. Formellt sker detta genom att det i 1 § FBH
anges att med ett barn enligt férordningen avses en person som
ir under 18 r. Av paragrafens tredje stycket skall framgd att
undantaget frin kravet pd korkort dven skall gilla f6r den vars
forildrar tidigare beviljats bilstdd f6r hans eller hennes rikning.
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Som tidigare pdpekats kan bilstdd beviljas f6r forilder dven till ett
barn med funktionshinder som fyllt 18 &r, forutsatt sjilvklart att
villkoren fér stdd enligt FBH i1 6vrigt dr uppfyllda. Ritt till bilstod
kan sdledes foreligga dven for forilder till en person som sedan
linge ir att betrakta som vuxen i andra hinseende. Av RFV:s
statistik framgdr att det inte dr helt ovanligt att vuxna personer
beviljas bilstod enligt denna bestimmelse. Aren 1999-2003 be-
viljades bilstdd i bidragsgrupp fem fér forildrar till 321 barn som
var 20 &r eller dldre. T rittspraxis har ett boende dir barn och
forilder bor 1 separata ligenheter 1 samma flerfamiljshus inte ansets
som sammanboende i FBH:s mening, varfor bilstéd inte beviljats
(se rittsfallet FOD 1991:29).

Synpunkter pd den nuvarande ordningen

Frin ménga hdll gors gillande att en konsekvens av regelverkets
utformning ir att barn som blivit myndiga och som férvintas bli
allt mer oberoende av sina férildrar tvingas bo kvar i férildra-
hemmet {6r att komma 1 friga f6r bilstdd. Det finns en risk for att
de utformar sitt boende och sina liv utifrdn hur reglerna for bilstod
ir konstruerade. Om de flyttar hemifrdn kan de inte lingre fi
bilstod eftersom kravet pid sammanboende di inte lingre dr upp-
fylle. Det har dven kommit till utredningens kinnedom att for-
ildrar till barn med funktionshinder, nir barnet skall flytta hem-
ifrdn, férséker ordna boendet pd sidant sitt att forutsittning f6r
att ha ritt till bilstéd fortfarande skall foreligga. Ett sddant boende
kan vara utformat sd att barn och férildrar bor i separata ligenheter
som ir sammanbyggda. Avsikten ir sdledes att det 1 bilstodsforord-
ningens mening skall féreligga ett sammanboende mellan forilder
och barn.

Tankbara forindringar

Enligt utredningen ir det olyckligt att regelverkets utformning fir
sddana konsekvenser som beskrivs ovan, det vill siga att man delvis
utformar sin tillvaro utifrin reglerna om bilstéd. Detta skulle
kunna &tgirdas genom férindringar vad giller den nuvarande
bidragsgruppen fem. Om kravet pd sammanboende tas bort innebir
det att dven forildrar till barn som flyttat hemifrdn kan 3 bilstod.
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Enligt utredningen finns det dock stor anledning att av rent
principiella skil ifrigasitta det rimliga i att ritten att anséka om
bilstéd ir kopplad till ssmmanboende mellan ett vuxet barn och
dennes forilder. Mer rimligt ir att férildern har ritt att anséka om
bilstdd for ett underdrigt barn medan ritten att anséka om bilstod
direfter overgdr till den vuxna individen. Enligt utredningen bér
personer som fyllt arton &r bedémas pi egen hand nir det giller
ritten till bilstéd utan att 1 denna del vara beroende av sina for-
ildrar. Det dr dirfor rimligt att det inférs en 6vre dldersgrins for
bidragsgrupp fem. P3 sitt som foreslogs 1 bilstddspropositionen
skall den som ir 18 &r eller dldre inte kunna beviljas bilstéd enligt
denna bidragsgrupp. Avsikten med en sddan férindring ir inte att
beréva personer som med det nuvarande systemet ir berittigade till
stod detta. Avsikten ir 1 stillet att de personer som nu uteslutits
frdn bidraget genom kravet pd sammanboende i 5 § andra stycket
andra punkten FBH och de personer som kommer att uteslutas
genom en 18-8rsgrins skall beredas tilltride till stodet pd annat sitt.
Det férekommer sjilvklart redan nu att dessa personer ir beritti-
gade till st6d enligt bidragsgrupperna ett eller tre dirfor att de har
arbete eller korkort. Enligt utredningen ir det mest naturliga sittet
att ge den grupp vi talar om tilltride till bilstédet att helt eller
delvis ta bort kravet pd koérkort for bidragsgrupp tre. Enligt
utredningen kan detta ske pd ett av tre olika sitt.

1) Genom att kérkortskravet f6r bidragsgrupp tre helt tas bort.
Foljden skulle bli att den som fyllt 18 &r och sdledes inte lingre
omfattas av bidragsgrupp fem kan beviljas bilstod enligt
bidragsgrupp tre, férutsatt sjilvklart att évriga férutsittningar
enligt 2 § forsta stycket FBH féreligger. Utredningens berik-
ningar visar att kostnaderna for att helt ta bort kérkortskravet i
bidragsgrupp tre ir mycket héga. De kan uppskattas till mellan
700 och 2400 miljoner kronor under det férsta dret och
direfter till mellan 240 och 800 miljoner kronor per ir.

2) Genom att kérkortskravet inte tas bort helt men for en stérre
grupp dir man kan férvinta sig att de flesta som faller bort frin
bidragsgrupp fem nir 8ldersgrinsen infoérs &terfinns. Enligt
utredningen dr det mycket som talar for att de personer som
har personlig assistans enligt LSS och dirutéver har ritt till
assistansersittning enligt LASS ir sidana som inkluderas i vir
grupp. De assistansberittigade som har arbete eller kérkort kan
redan nu vara berittigade till bilstdd enligt bidragsgrupp ett, tvd
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3)

eller tre. Att l3ta personer som har statlig assistans vara befriade
fran kravet pd korkort i1 bidragsgrupp tre skulle siledes vara en
tinkbar 16sning. Utredningens berikningar visar att gruppen
assistansberittigade som kan vara berittigade till ett utdkat
bilstéd uppgar till ca 3 000 personer och att det skulle kosta
ca 410 miljoner kronor att f in dessa personer i systemet det
forsta dret som en dndring genomférs och 55 miljoner kronor,
avseende 400 personer, for féljande &r. Det bor pipekas att det
finns en mycket stor osikerhet i dessa berikningar och det ir
inte uteslutet att de angivna beloppen kan representera en
avsevird overskattning av den egentliga kostnaden.

Genom att man utformar en 16sning med den inriktningen att
det ir just de personer som utestings frin bidragsgrupp fem
som skall kunna beviljas bilstéd trots att det inte kan framféra
ett fordon som férare. Detta kan ske genom att personerna i
friga efter att ha fyllt 18 &r kommer att omfattas av bidrags-
grupp tre, men att de ges mojligheter att ansoka om bilstéd
iven i de fall de inte sjilva kan framféra bilen som forare.
Foérindringen skulle siledes innebira att undantag gérs frin det
nuvarande kravet pd koérkort fér bidragsgrupp tre. Utred-
ningens berikningar visar att kostnaderna for att utéka person-
kretsen for bilstodet med personer som pd detta sitt tillhort
bidragsgrupp fem men som fyllt 18 &r kan uppskattas till
19 miljoner kronor for det forsta dret som indringen genom-
fors och till 3 miljoner kronor féljande dr. Den genomsnittliga
kostnaden for den forsta sjudrsperioden beriknas till 5 miljoner
kronor per &r.

Utredningens bedomning

Utredningen konstaterar i avsnitt 7.7 att det saknas f6rutsittningar
att helt ta bort kravet pd korkort for bidragsgrupp tre (alterna-
tiv 1). Enligt utredningen ir inte heller alternativ tvd realistiskt 1
nuvarande statsfinansiella situation. Sledes &terstdr enbart det
tredje alternativet.

Utredningens sammantagna bedémning ir att det finns skal att

sitta en Ovre dldersgrins pd 18 &r for ritten till bilstdd enligt
bidragsgrupp fem. De av de berdrda personerna som har anknyt-
ning till arbetslivet kan redan i dag och kommer idven fortsittnings-
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vis att kunna anséka om bilstdd enligt bidragsgrupp ett, oavsett om
de har korkort eller ej. Diremot skulle, om inte ytterligare for-
indringar gors i regelverket, problem uppkomma fér personer som
fyllt 18 &r och som varken har anknytning till arbetslivet eller
korkort. For dessa skulle 18-8rsgrinsen innebira att de utestings
fran ritten till bilstdd. For att motverka detta bér den nu nimnda
gruppen ges mdojlighet att anséka om bilstéd inom ramen for
bidragsgrupp tre, dven i de fall de saknar kérkort. Det hir innebir
siledes att det i bidragsgrupp tre gors en undantag frin korkorts-
kravet f6r de aktuella personerna.

Mot den hir bakgrunden bér det anges att kravet pd korkort for
att kunna beviljas bilstod enligt 5 § forsta stycket tredje punkten
(bidragsgrupp tre) inte skall gilla f6r den vars forildrar tidigare
beviljats bilstéd f6r hans eller hennes rikning. Férslaget innebir att
den nytillkommande gruppen kommer att omfattas av samma
bidragsnivier som &vriga 1 bidragsgrupp tre. Foljden av detta ir att
helt grundbidrag kan utgd samt att ritten till bilstod upphér vid
50 &rs dlder. Enligt utredningen skall dldersgrinsen pd 18 &r och
undantaget frin kérkortskravet trida i kraft samtidigt. Detta inne-
bir att den som vid tidpunkten for ikrafttridandet tidigare haft
bilstéd genom sina forildrar och som fyllt 18 &r kommer att var
berittigad till bilstdd enligt bidragsgrupp tre. Detta giller sjilvklart
dven for det fall den personen fortfarande har sitt boende hos sina
forildrar.

Utredningen vill avslutningsvis peka pd att de personer som
genom forslaget bereds tilltride till bilstodet utan krav pa att sjilva
kunna framféra fordonet ofta kommer att ha personlig assistans
enligt LSS. Tillgdng till personlig assistent innebir att denna ofta
bor kunna kéra fordonet, vilket ytterligare dkar forutsittningarna
for ett rikt och oberoende liv.
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7.5 Bilstodets aldersgranser

Utredningens bedémning: Bilstodets &ldersgrinser gir att
ifrigasitta och motiveras enbart av ekonomiska skil. Utifrin
bedémningen att det saknas skil att gora andra drastiska
férindringar av stédet finns det fortfarande inte ekonomiska
forutsittningar for att indra dldersgrinserna.

I 5 § FBH finns ett antal dldersgrinser som begrinsar ritten att
ansdka om bilstod. For personer med anknytning till arbetslivet
eller som genomgir arbetslivsinriktad rehabilitering och som dir-
med idr berittigade till bilstéd enligt femte paragrafens forsta
stycket forsta punkt dr 64 ir den hogsta &ldern fér att beviljas
bilstéd. Denna &ldersgrins giller dven enligt andra punkten fér den
som tidigare beviljats bilstéd enligt férsta punkten. For personer
som saknar anknytning till arbetslivet upphér ritten att anséka om
bilstdd vid 50 &rs dlder.

Avsikten med bilstddet ir att 6ka mojligheten f6r personer med
funktionshinder att delta sdvil 1 arbetslivet som i samhillslivet i
ovrigt. I beaktande av milet for bilstddet och handikappolitiken 1
ovrigt utgdr dirfér 3ldersgrinserna pdtagliga begrinsningar.
Aldersgrinserna har i forarbetena till bilstodsforordningen enbart
motiverats av ekonomiska skil (se Bilstddet &t handikappade,
Ds S 1986:11, s. 23-25 och prop. 1987/88:99, s. 15). Vid tid-
punkten for bilstddspropositionen uppskattades kostnaden fér att
bereda alla personer i1 dldern 50—64 ar ritt till bilstéd till 300 mil-
joner kronor. I betinkandet Ritten till ratten anférdes att &lders-
grinserna vara svira att motivera ur rittviseskil men det ansdgs vid
tidpunkten f6r den utredningen inte ekonomiskt méjligt att indra
3ldersgrinserna, och nigot sidant forslag limnades inte heller
(SOU 1994:45, s. 141). Vid tidpunkten f6r Ritten till ratten berik-
nades kostnaderna for att dndra dldersgrinsen till 1175 miljoner
kronor foér en period om sju &r. Aven i budgetpropositionen fér &r
1993/94 gjordes bedémningen att en vidgning av personkretsen f6r
bilstodet inte var méjlig av statsfinansiella skil (prop. 1992/93:100
bilaga 6). I RRV:s 6versyn av bilstodet 1999 (RRV 1999:24) hin-
visades till en berikning som RFV gjorde 1 mitten av 1990-talet. D
beriknades att en hojning skulle utéka personkretsen med 10 500
personer och medféra en 6kad anslagsbelastning med ca 170 mil-
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joner kronor per &r. RRV:s bedémning var att dessa siffror var
relevanta dven r 1999.

Efter forindringar i lagen om anstillningsskydd som tridde i
kraft den 1 juli 2000 har en arbetstagare en ovillkorlig ritt att
kvarstd i sin anstillning till det att han eller hon har fyllt 67 &r. Det
ir efter lagindringen inte lingre tilldtet att triffa avtal om skyldig-
het for arbetstagare att limna sin anstillning fére 67 ars 3lder.
Foérindringen har inte foéranlett nigon forindring i bilstodstor-
ordningen. Lagindringen har inte heller medfért ndgra mer be-
tydande férindringar pd andra omriden inom socialforsikrings-
systemet.

Efter en lagindring den 1 januari 2001 kan insatser enligt LSS
och enligt lagen (1993:389) om assistansersittning (LASS) i1 form
av personlig assistans avse tid dven efter det att den insats-
berittigade fyllt 65 &r. Detta forutsitter dock att insatsen har
beviljats fére 65-arsdagen eller att ansékan om insats kommit in
fore den dagen och direfter beviljats. I propositionen, Personlig
assistans till personer éver 65 dr, angavs som huvudsakligt skil for
férindringen att en person som vant sig vid och inrittat sitt liv
efter det st6d och den trygghet som kan ges genom assistans inte
skall behéva kinna oro infér sin 65-drsdag. Stodet skall dirfér inte
forindras for de insats- och ersittningsberittigade personerna i och
med att de fyller 65 r (prop. 2000/01:5, s. 11).

Synpunkter pd den nuvarande ordningen

Bilstodets &ldersgrinser dr nigot som féranlett kritik 1 debatten
angdende bilstodet och det har gjorts gillande att dldersgrinserna
innebir ldersdiskriminering. Det har i flera fall hivdats att bilen
borde betraktas som ett hjilpmedel pd samma sitt som en rullstol
och att funktionshindret inte férsvinner for att nigon slutar arbeta
eller har uppnitt en viss ilder. Aven i riksdagsmotioner har krivts
att 8ldersgrinserna skall dndras eller tas bort. I slutbetinkandet fran
den parlamentariska utredningen SENTOR 2005, Aldrepolitik fér
framtiden (SOU 2003:91, s. 260), foreslogs (forslag nr 30) att rege-
ringen ska se 6ver dldersgrinserna i bilstodet sd att det blir méjligt
att f bilstdd dven efter 65 &rs dlder. Detta skulle gilla oavsett om
man forvirvsarbetar eller inte.

195



Rétten till statligt bilstod SOU 2005:26

Tiankbara forindringar och effekterna av dessa

Den mest drastiska férindringen ir sjilvklart att dldersgrinserna i
bilstodet tas bort helt. Det skulle innebira att ritten till stéd enbart
begrinsas av andra faktorer in den sékandes dlder. En sddan for-
indring skulle som framgitt medféra visentligt 6kade kostnader
for bilstodet.

En enbetlig dldersgrins

Ett alternativ till det nu gillande regelverket ir att inom nuvarande
budgetram sitta en enhetlig 8ldersgrins for allt bilstdd. Vira
berikningar visar att en sddan grins skulle behéva sittas vid 57 ar.
Berikningarna utgdr frin att det totalt sett beviljas ca 1 520 bilstod
i bidragsgrupperna ett till och med tre per dr. Under antagandet att
medelbeloppen 1 grupperna ir jimna fir inte detta antal 6verstigas
om en gemensam &ldersgrins ska nds utan att kostnaderna fér
bilstodet dkar. For att hitta denna nivd har medelvirdet av antalet
personer for dren 1997-2003 i varje 8ldersklass beriknats i respek-
tive bidragsgrupp. For bidragsgrupp tre har en skattning av antalet
personer 1 3ldersklasserna 50—64 &r skett genom en trendfram-
skrivning av antalet 1 dldersklasserna under 50 r. Fér varje lders-
klass har sedan antalet personer i de tre olika bidragsgrupperna
summerats. Vid dldersklassen 57 &r uppgir antalet till 1540 per-
soner, vilken ir den 3ldersklass som ger det mest nirliggande
virdet.

Hojd dldersgrins for bidragsgrupp tre

Villkoren for bilstéd kan ocksd indras genom att dldersgrinsen i
bidragsgrupp tre hojs till 65 ir, men med bibehillet krav pd kérkort
foér denna grupp. Kostnaden for att hoja dldersgrinsen fran 50 4r till
65 ar 1 bidragsgrupp tre uppskattas till 163 miljoner kronor under
det forsta dret en sddan f6érindring genomférs och till 54 miljoner
kronor foéljande sex &r. Den genomsnittliga kostnaden under den
forsta sjudrsperioden bedéms uppga till ca 70 miljoner kronor per
dr. Kostnaden for att héja dldersgrinsen i bidragsgrupp tre frin
50 &r dnda upp till 67 &r uppskattas till 184 miljoner kronor under
det forsta dret férindringen genomférs och till 61 miljoner kronor
foljande sex ar. Den genomsnittliga kostnaden under den forsta
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sjudrsperioden skattas d3 till ca 80 miljoner kronor. Antalet
berérda personer skattas till 30 per dldersklass och r férutom for
dr 1 di antalet, med beaktande av uppdimt behov, antas vara 90
personer.

Hoéjning till 67 dr i bidragsgrupperna ett och tvd

Enligt utredningens berikningar kan kostnaden for att hoja dlders-
grinsen frin 65 4r till 67 &r i bidragsgrupperna ett och tvd beriknas
till 3 miljoner kronor under det forsta dret efter det att en sddan
indring tritt 1 kraft och till 1 miljon kronor under de féljande sex
dren. Den genomsnittliga kostnaden per &r under den forsta sjudrs-
perioden beriknas dirmed till 2 miljoner kronor. Antalet berérda
personer uppskattas till 22 det f6rsta ret, dd det finns ett uppdimt
behov, och direfter till 11 per r.

Utredningens bedomning

Ett av milen for den nationella handikappolitiken ir att samhillet
skall utformas s att minniskor med funktionshinder i alla &ldrar
blir fullt delaktiga i samhillslivet. Som konstaterats i andra delar av
detta betinkande ir den egna bilen ett mycket viktigt instrument
for att skapa sddan delaktighet. Detta talar for att 8ldersgrinserna i
bilstédet borde tas bort helt eller i vart fall hojas.

Det finns dven anledning att nigot reflektera 6ver de férind-
ringar som skett vad giller ritten till personlig assistans enligt LSS
och LASS. Sidan ritt kan numera kvarstd dven efter det att den
assistansberittigade fyllt 65 &r. Hir har siledes de handikappoli-
tiska intentionerna fatt fullt genomslag. Forindringen ger st6d for
isikten att dldersgrinserna borde tas bort dven for bilstodet.

Den ovillkorliga ritt som numera finns att stanna kvar i arbets-
livet till dess att man fyller 67 &r har inte féranlett nigra betydande
forindringar 1 andra delar av socialférsikringssystemen och det
finns inga sirskilda skil for att det borde medféra en forindring
vad avser bilstodet.

Sammantaget anser utredningen att det finns starka sakliga skil
att ifrigasitta flera av de dldersgrinser som 1 nuliget giller i bil-
stodet. I likhet med vad som framhélls av den tidigare Bilstods-
utredningen (SOU 1994:49) tvingas vi dock konstatera att det for
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nirvarande saknas finansiella forutsittningar att foresld mer
ingripande férindringar i detta avseende.

7.6 Kopplingen till arbetslivet

Utredningens bedomning: Det finns inte tillrickliga skil att ta
bort den koppling till arbetslivet som bilstédet fortfarande har
genom bidragsgrupperna ett och tvd och deras sirstillning vad
giller ritten till bidrag.

Enligt 2 § forsta stycket férsta punkten FBH ir personer som har
anknytning tll arbetslivet, som genomgir arbetslivsinriktad
utbildning eller som i vissa fall tidigare har haft anknytning till
arbetslivet gynnade nir det giller vissa delar av bilstédet. Dessa
personer kan 3 bilstéd upp till 65 ars &lder och de kan {3 st6d dven
om avsikten ir att det dr ndgon annan som skall framféra fordonet.
Vidare kan den som har ett arbete i vissa fall {3 bidrag f6r kérkorts-
utbildning. Dessa personer dr dven gynnade pd si sitt att om man
beviljats bilstéd enligt forsta punkten men direfter beviljats
sjukersittning eller aktivitetsersittning enligt lagen (1962:381) om
allmin f6rsikring (LAF) sd kan man fortfarande ha ritt att i nytt
bilstéd upp till 65 ars dlder enligt andra punkten (bidragsgrupp
tvd). For den som inte har anknytning till arbetsmarknaden giller
hégst 50 &r och detta under den ytterligare férutsittningen att man
sjilv kan framféra fordonet som férare.

Bilstddet var ursprungligen en del av arbetsmarknadspolitiken
med syfte att underlitta for personer med funktionshinder att
komma ut i arbetslivet. Nir FBH inférdes 1988 kom ritten till
bilstéd att breddas till att 4ven avse andra personer med funktions-
hinder. Dirmed &vergavs, dtminstone delvis, synsittet att bilen
endast var ett medel for funktionshindrade att kunna f3 sin for-
sorjning, for att 1 stillet ses som ett hjilpmedel fér att minska ett
forflyttningshandikapp. T bilstédspropositionen angavs att flera
instanser pitalat behovet av en framtida utvidgning av person-
kretsen. Det ansvariga statsridet konstaterade dock att det stats-
finansiella liget inte gjorde det mojligt att ligga fram ett forslag
som innebar att alla forflyttningshandikappade — oavsett dlder —
skulle f3 del av stédet. Kostnaderna for ett sddant system skulle
kunna bli alltfér omfattande (prop. 1987/88:99, s. 13).
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Bidragsgrupp ett bestdr inte enbart av personer som har ett
arbete utan dven av personer som genomgir arbetslivsinriktad
utbildning eller rehabilitering under vilken de fir aktivitetsstod
eller rehabiliteringsersittning. Rehabiliteringsersittning  utgir
enligt 22 kap. 7 § LAF nir en forsikrad, vars arbetsférmdga till
foljd av sjukdom ir nedsatt med minst en fjirdedel, deltar i arbets-
livsinriktad rehabilitering som avser att férkorta sjukdomstiden
eller att helt eller delvis forebygga eller hiva nedsittningen av
arbetsférmdgan. Aktivitetsstéod enligt forordningen (1996:1100)
om aktivitetsstdd limnas som ett ekonomiskt stéd till f6rsérjning
till den som tar del av de arbetsmarknadspolitiska programmen f6r
t.ex. arbetsmarknadsutbildning, arbetspraktik och aktivitetsgaranti.

Redan i de bestimmelser som fanns innan FBH inférdes kunde
personer med funktionshinder beviljas bidrag f6r inkép av bil om
de behévde bilen for att f3 arbetslivsinriktad utbildning. Detta
begrepp har bevarats i FBH och har dven féranlett en del tolknings-
problem. Ursprungligen tolkades begreppet arbetslivsinriktad
utbildning ganska snivt och riktade nirmast in sig pd rent yrkes-
forberedande utbildningar. RFV har i sin senaste vigledning f6r
bilstddet ansett att begreppet skall ges en mycket vidare tolkning
och innefatta all utbildning p8 gymnasieskola och hégskola. En
konsekvens av ett sddant synsitt dr att en person som beviljas
bilstod enligt bidragsgrupp ett nir han eller hon gir i gymnasie-
skolan sedan kan komma att vara berittigad att anséka om bilstod
enligt bidragsgrupp tva fram till det att han eller hon fyller 65 ar.

Utredningens beddmning

Vad utredningen har att ta stillning till ir om det 6verhuvudtaget
finns anledning att ha med deltagande i arbetslivet som en bedém-
ningsgrund nir man tar stillning till ritten till bilstéd. Hir kan dras
en parallell till vad som sagts om aldersgrinserna. I kritiken mot
arbetslinjen har anférts att dven personer med funktionshinder som
dr over 50 &r har behov av att kunna forflytta sig med egen bil och
att den begrinsning som foreligger inte ligger 1 linje med den 6vriga
politiken pd handikappomradet. Vi har i avsnitt 7.5 konstaterat att
det saknas forutsittningar att mer drastiskt dndra 8ldersgrinserna. I
det avsnittet redogjordes for att en gemensam &ldersgrins inom
nuvarande anslagsramar skulle behova sittas till 57 &r f6r bidrags-
grupperna ett till och med tre. Det motsvarar ocksd en av de
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alternativa modeller for det statliga bilstodet som beskrivs i av-
snitt 7.2 (modell IV). Utredningen konstaterade dir att en gemen-
sam dldersgrins skulle innebira en férsimring fér den som nu
tillhér bidragsgrupp ett eller tvd och en motsvarande férbittring
for 6vriga. Som konstaterats tidigare utgér en sddan férindring ett
tydligt avsteg frin arbetslinjen.

I ett lige dir ett kraftigt utdkat bilstod bedéoms som ogenom-
forbart, kan det enligt utredningen finnas en viss rimlighet 1 att
personer som har ett arbete skall ha visst férsteg nir det giller att
{4 bilstod. Enligt utredningen finns det dirfér inte tillrickliga skl
for att dndra den nuvarande ordningen.

7.7 Korkortskravet i bilstodet

Utredningens beddmning: Det ir svirt att mer exakt berikna
hur minga personer som skulle kunna anséka om bilstéd om
korkortskravet for bidragsgrupp tre helt togs bort. Det torde
dock std klart att det f6r nirvarande saknas ekonomiska férut-
sittningar att ligga fram ett frslag med sidan innebérd.

For att kunna beviljas bilstdd 1 bidragsgrupperna tre, fyra och fem
krivs enligt 5 § tredje stycket FBH att den bidragsberittigade sjilv
skall bruka fordonet som forare, nigot som brukar benimnas
korkortskravet i bilstédet. Konsekvensen av kérkortskravet dr att
manga personer med svira fysiska och psykiska funktionshinder
som, oavsett anpassning, inte kan framféra ett fordon sjilva blir
utestingda frdn bilstédet. Bland annat torde detta gilla minga av de
personer som har personlig assistans med stéd av LSS. Enligt
utredningen gir det inte heller att utesluta att en effekt av regel-
verkets utformning kan bli att personer som egentligen vill ka med
som passagerare viljer en foraranpassning for att éverhuvudtaget
kunna beviljas bilstsd.

Tankbar f6rindringar och effekterna av dessa

En tinkbar férindring ir sjilvklart att man tar bort kérkortskravet
helt eller delvis. Att ta bort kérkortskravet delvis kan innebira ett
man f6r en viss grupp tar bort detta krav. Utredningen har i av-
snitt 7.4.3 foreslagit att korkortskravet tas bort f6r personer vars
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forildrar tidigare beviljats bilstéd for deras rikning som en kom-
pensation for att en 18-8rsgrins inférs for bidragsgrupp fem.

Utredningen uppskattar att kostnaderna for att helt slopa kér-
kortskravet i bidragsgrupp tre torde uppgd till mellan 700 och
2 400 miljoner kronor under det forsta dret. Foljande &r beriknas
kostnaderna till mellan 240 och 800 miljoner kronor. Den genom-
snittliga kostnaden under den férsta sjudrsperioden beriknas till
mellan 300 och 1100 miljoner kronor per &r. Antalet berérda
beriknas till mellan 6 000 och 20 000 personer under det forsta ret
och till mellan 2 000 och 6 500 personer per ar under de féljande
sex dren. Vid berikningen hir har utredningen utgitt frin ligre
anpassningskostnader eftersom det huvudsakligen kommer att bli
frigan om si kallade passageraranpassningar som normalt dr billi-
gare in féraranpassningar.

Utredningens bedomning

For att bilstodet helt skulle ni de mil om delaktighet som ligger
bakom stédet borde egentligen kravet pd korkort tas bort. Hir-
igenom skulle personer som inte vill eller pd grund av sitt funk-
tionshinder inte kan ta kérkort ges méjlighet att 6ka sin mobilitet
genom transporter i egen bil. Mot detta stdr de ekonomiska
realiteterna i form av de nuvarande anslagsramarna fér bilstodet.
Vir analys visar att kostnaderna for att helt avskaffa kérkortskravet
for bidragsgrupp tre klart dverstiger det belopp som arligen totalt
avsitts for bilstodet. Den storsta svirigheten dr att mer exakt
berikna storleken p& den grupp som genom ett avskaffat kérkorts-
krav skulle kunna bli berittigad till bilstod. Om det 6verhuvudtaget
ir mojligt att gora sddana berikningar mer exakta s§ kommer det
enligt var uppfattning att krivas mycket stora arbetsinsatser och bli
mycket kostsamt. De berikningar som utredningen gjort visar
dock med fullt tllricklig tydlighet att det saknas férutsittningar
for att nu ligga ett forslag om att helt avskaffa kérkortskravet eller
att mer drastiskt forindra det.
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8 Bidragen i det statliga bilstddet

8.1 Vad innebar ett beslut om bilstod?

Utredningens bedémning: Det rider osikerhet om vad ett
beslut om ritt till bilstéd innebir och hur linge det giller.
Grund- och anskaffningsbidrag kan beviljas forst efter att sju ir
har gitt sedan sddana bidrag senast beviljades medan det inte
finns ndgon faststilld bortre grins for nir anpassning av fordon
kan ske av allmidnna medel utifrdn ett tidigare beslut om bilstsd.
Ett beslut om ritt till bilstéd bor gilla ett visst antal ar. Under
den tidsperiod som beslutet giller skall den enskilde ha ritt att
inledningsvis fi bidrag fér inkép av ett fordon (grund- och
anskaffningsbidrag) samt att fi den anpassning av fordonet som
behovs.

Utredningens forslag: Ett beslut om ritt wll bilstéd skall
fortsittningsvis gilla 1 dtta 8r. Under den tidsperioden skall den
bidragsberittigade inledningsvis ha ritt till bidrag f6r inkép av
fordon pd samma sitt som giller 1 dag. Vidare skall nédvindiga
anpassningar av fordonet ersittas av allminna medel. Beslut om
nytt bilstdd skall kunna tas tidigare in efter dtta &r om det finns
skil ur medicinska eller trafiksikerhetssynpunkt eller om for-
donet har kérts minst 15 000 mil sedan beslutet om ritt till stod
togs.

Den som uppfyller kraven for att vara berittigad till bilstéd kan
enligt 3 § bilstddsférordningen fd bidrag fér inkép av ett fordon
(grund- och anskaffningsbidrag) samt fér att fordonet skall an-
passas utifrdn hans eller hennes funktionshinder (anpassnings-
bidrag). En bilstodsberittigad kan dven 1 vissa fall ha ritt till bidrag
for korkortsutbildning, se avsnitt 8.5.
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Giltigheten av ett beslut om bilstéd ir inte i sin helhet tydligt
avgrinsat i tiden pd sitt som giller 1 andra delar av socialférsik-
ringssystemet. Grund- och anskaffningsbidrag kan fér nirvarande
beviljas vart sjunde ar med vissa undantag. Nir det giller anpass-
ningsbidrag s8 finns det 1 FBH inte angivet nigra begrinsningar for
nir och hur minga ginger sddant kan utgd. Hir finns siledes ingen
tydligt faststilld tidsgrins pd sju &r. I bilstédspropositionen angavs
att anpassningsbidrag bér kunna ges nir behov av anpassning upp-
kommer (prop. 1987/88:99, s. 19). Det ir naturligt att anpassning
av ett fordon kan behéva ske vid mer dn ett tillfille. Ofta kan det
vara si att den anpassning som gjorts inledningsvis behover justeras
efter det att den bilstédsberittigade anvint fordonet en tid eller s3
gor ett forindrat sjukdomstillstdnd att det uppkommer behov av
ny anpassning. Av upplysningar frin Forsikringskassan till utred-
ningen framgdr att beslut om bilstéd i vissa fall kan féranleda
utbetalningar i form av anpassningsbidrag dven mycket ling tid
efter det att bilstod ursprungligen beviljats och att det dven sker
efter den tidpunkt di den bilstodsberittigade har ritt att anséka
om nya grund- och anskaffningsbidrag. Det skall dock papekas att
for all anpassning giller att den ir understilld kravet 1 10 § FBH pa
att den skall vara limplig med hinsyn till fordonets &lder och skick.
Detta bor i de flesta fall medféra att det inte r aktuellt att utge
anpassningsbidrag for stora anpassningar av ildre fordon. De an-
passningar som sker efter att ldng tid gdtt sedan bilstéd ursprung-
ligen beviljades lir dirfér oftast avse mindre justeringar eller ind-
ringar av tidigare utférda anpassningar.

I det nuvarande systemet tar forst en socialférsikringsnimnd
beslut om ritten till bilstdd. Om den enskilde anses berittigad till
stdd dr det en tjinsteman vid Forsikringskassan som tar stillning
till inképsbidragens storlek samt till behovet av anpassning. Om
det direfter uppkommer ett behov av komplettering av tidigare
gjord anpassning eller reparationer ir dven detta nigot som i dags-
liget beslutas av en tjinsteman vid kassan. I férsta paragrafen i
Riksforsikringsverkets foreskrifter for bilstodet (RFFS 2004:7)
anges att en ansdkan om bilstdd kan gilla enbart anpassnings-
bidrag. Av foreskrifternas andra paragraf framgir att ett beslut
om bilstéd inkluderar kompletteringar och justeringar av beviljade
anpassningar. En anpassning anses, enligt foreskrifterna, avslutad
nir Forsikringskassan 1 kontakt med den férsikrade efter even-
tuella kompletteringar och justeringar godkint anpassningen.
Endast den person som en gidng har blivit beviljad anpassnings-
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bidrag kan bli beviljad kompletteringar eller justering av den
anpassningen.

I ett avgorande frin Kammarritten i Goteborg (beslut den
1 april 2004 1 mal nr 5303-03) konstateras dock att ett beslut om
anpassning innefattar en prévning av ritten till bilstéd och att ett
sddant beslut skall tas av en socialférsikringsnimnd. Med hinvis-
ning till detta undanréjde kammarritten linsrittens dom 1 mélet
och ett beslut pd tjinstemannanivd hos Férsikringskassan om att
inte bevilja anpassningsbidrag. I maélet framgick att den sékande
mer in ett &r efter att hon inledningsvis hade beviljats bilstéd sokte
om anpassningsbidrag fér tillverkning och montering av reserv-
hjulshillare.

En tinkbar foérindring av den nuvarande ordningen ir att ett
beslut om ritten till bilstéd inkluderar ritten att f8 grund- och
anskaffningsbidrag (om man har ritt till dessa bidrag) och dven en
ritt for den enskilde att {4 bilen anpassad efter sina behov samt att
fa behovliga justeringar och reparationer av anpassningen ersatta av
allminna medel. Det bér vidare kunna anges att detta beslut skall
omprovas efter ett visst antal &r. Hirigenom behéver socialforsik-
ringsnimnden bara ta ett beslut om ritten till bilstéd. Ett beslut
som dock skall omprévas om det uppkommer uppgifter som gor
att det finns anledning att ifrdgasitta ritten till bilstéd. Ritten till
bilstod provas enligt de kriterier som anges 1 2 och 5 §§ FBH och
som beskrivs utforligt i kapitel 3.

Enligt utredningens uppfattning innebir den férindring som
beskrivs hir att hanteringen av bilstédsirenden férenklas och blir
tydligare. Forindringen innebir dock inte nigot egentligt avsteg
frdn de principer som redan nu giller {6r att beviljas anpassning av
fordon och fir dirfér inte ndgra finansiella konsekvenser for det
allminna.

Utredningens bedomning

For sdvil den enskilde som anséker om bilstéd som for For-
sikringskassan och f6r 6vriga berérda ir det visentligt att tydligt
veta vad ett beslut om ritt till bilstéd innebir samt hur linge och
under vilka villkor det giller. Enligt vir bedémning talar starka skl
for att ett beslut om bilstdd i sin helhet bor vara klart avgrinsat
bidde i tid och omfattning. Som det nu foérhéller sig kan bidrag
inledningsvis limnas f6r inképskostnaderna medan kostnaderna for
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tillkommande anpassning av bilen kan ersittas kontinuerligt. Om
ett beslut om anpassningsbidrag faller utanfér vad som ir att anse
som en komplettering eller justering av en tidigare utférd anpass-
ning krivs i nuliget ett nytt beslut om ritt till bilstéd som skall tas
av en socialférsikringsnimnd. Denna ordning giller trots att det
formodligen ir ytterst sillsynt att en sddan prévning leder till
bedémningen att en person inte lingre ir berittigad till bilstod
dirfor att hans eller hennes hilsotillstdnd patagligt férindrats. Som
tidigare papekats ir ju en av de grundliggande férutsittningarna for
att kunna beviljas bilstdd att funktionshindret dr varaktigt. Utred-
ningens bedémning ir att en férnyad prévning i en socialforsik-
ringsnimnd oftast inte fyller ndgot syfte. Bedomningen ir dirfér
att denna ordning stir i strid med vad som ir syftet med att en
socialforsikringsnimnd skall préva frigor inom socialférsikrings-
systemet, se avsnitt 9.3. Det gir dock att tinka sig sirskilda
situationer nir kravet pa en ny provning av sjilva ritten till bilstod
leder till en férindring, nimligen nir nigon passerat en dldersgrins
och dirmed inte lingre har ritt till stod. Kravet pd férnyad prov-
ning 1 en socialférsikringsnimnd skulle d& kunna fi den foljden att
en person som nir han var 48 &r beviljades bilstéd och viss anpass-
ning efter att han fyllt 50 &r nekas ytterligare anpassning och dir-
med inte kan anvinda sig av fordonet. Enligt utredningen ir detta
inte rimligt. En sddan rittstillimpning skulle nirmast innebira en
de facto sinkning av &ldersgrinserna i1 bilstddet snarare in de
héjningar, vilka utredningen anser att det egentligen finns goda
skil for.

Enligt utredningen skall ett beslut om bilstéd, férutom ritten till
ink6psbidrag for ett fordon i form av grund- och anskaffnings-
bidrag, dven inkluderar ritten tll anpassning av det fordonet. Det
finns enligt utredningen ingen anledning att géras nigon avgrins-
ning mellan den anpassning som sker inledningsvis eller den
anpassning som sker i ett senare skede. Manga sjukdomstillstdnd ir
sddana att det sker en kontinuerlig férsimring av rorelseférmigan
(t.ex. vid MS). Detta innebir att en person som vid tidpunkten for
beslutet om bilstéd behdévde en viss anpassning for att kunna
framfora fordonet efter nigra ir saknar mojlighet att gora detta.
Detta kan innebira att ett fordon som anpassats kommer att std
outnyttjat samtidigt som den enskilde formodligen kommer att
vara hinvisad till firdtjinst.

Ett ytterligare skil som enligt utredningen talar {6r att ett beslut
om bilstdd skall vara sammanhéllet och klart avgrinsat bade 1 tid
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och omfattning ir att detta torde vara av férdel f6r den bilstods-
berittigade som d& veta vad som kommer att gilla under en viss
bestimd tid och vad som omfattas av stédet samt vad han eller hon
far bekosta sjilv. Det ir dven viktigt f6r den som har att admi-
nistrera systemet att klart veta nir en person ir berittigad till for-
méner inom systemet och nir han eller hon ir hinvisad till att pd
nytt ansdka om bilstéd. Att ritten till stod dr avgrinsat i tiden gor
ocksd det littare att berikna kostnaderna for systemet. Genom att
beslutet giller under en visst tid gir det dirigenom iven att undvika
att det 1 onddan skall behdvas tas uppenbara beslut om ritten till
stod.

Vi har ovan konstaterat att det bor finnas en tidsgrins for
giltigheten av ett beslut om bilstéd. Redan i dag finns det i bil-
stodsforordningen en tidsgrins, nimligen den som giller f6r nir
nya grund- och anskaffningsbidrag kan betalas ut. Fér nirvarande
ir det sju &r men utredningen foresldr 1 avsnitt 8.3 att detta bor
indras till dtta dr. Som framgdr av avsnitt 8.3 foreslr vi att den nya
tidsgrinsen skall kombineras med en mgjlighet att 8 bidrag tidi-
gare om fordonet framférts minst 15 000 mil. Enligt utredningen ir
det rimligt att en &ttadrsgrins kopplas till ritten till bilstéd i sin
helhet. Detta innebir att under en tid av &tta ir si kommer be-
hovliga anpassningar att ersittas av allminna medel. Direfter far
den enskildes pa nytt anséka om bilstéd for att kunna képa en ny
bil. Enligt utredningen innebir den nya ordningen att frigan om
ritt till bilstdd enbart behover provas vid ett tillfille. Mellan-
kommande beslut behéver inte tas av en socialférsikringsnimnd.
Det skall pdpekas att liksom tidigare skall Foérsikringskassan kunna
neka anpassning med hinvisning till dlder och skick pa fordonet.
Detta innebir att det dven fortsittningsvis inte kommer att vara
aktuellt att gora stora anpassningar av ett fordon i ett sent skede av
bilstédsperioden.

Utredningen foresldr sammanfattningsvis att ett beslut om ritt
till bilstod skall gilla 1 dtta &r frdn det att beslutet fattats och att
under den tidsperioden skall ersittning inledningsvis kunna utgd
for inkop av ett fordon samt direfter f6r behovlig anpassning samt
for justeringar och reparationer av tidigare utférda anpassningar.
Anpassning skall fortfarande kunna nekas med hinvisning till for-
donets 3lder ock skick.

207



Bidragen i det statliga bilstodet SOU 2005:26

8.2 Bidragens uppbyggnad och storlek

Bidragens uppbyggnad ir sjilvklart en viktig del av bilstédet. Hur
mycket den bilstédsberittigade kan fi som bidrag fér inkép av
fordon avgér vem som har mojlighet att kopa ett fordon vid
beviljat stéd och vem som p& grund av bristande ekonomiska
forutsittningar inte har det. Vad som ersitts av allminna medel
som anpassning av fordonet ir sjilvklart dven det viktigt. Bidragens
storlek och utformning ir siledes ndgot som péverkar vilken som
blir bilstodets malgrupp. Det kan hir finnas anledning att hinvisa
till de alternativa modeller fér det statliga bilstodet som beskrivs i
avsnitt 7.2 och de resonemang som aterfinns dir.

8.2.1 Grund- och anskaffningsbidragen

Utredningens beddmning: Nuvarande uppdelning i ett grund-
bidrag och ett anskaffningsbidrag och den avvigning som gjorts
mellan bidragen ir alltjimt rimlig. Eftersom grund- och anskaff-
ningsbidragen varit oférindrade sedan 1991 har bidragens rela-
tiva virde minskat. Aven fér den som har maximala bidrag ticks
numera endast en mindre del av inkdpskostnaden fé6r ett fordon.
Detta talar for att nivderna pd inképsbidragen borde justeras.
Det saknas dock ekonomiska foérutsittningar att limna sddana
forslag.

Det saknas vidare skil att dndra bestimmelsen 1 7 § fjirde
stycket FBH om begrinsning av grund- och anskaffningsbidrag
i forhdllande till anskaffningskostnaden f6r fordonet.

Bidrag f6r inkop av ett fordon enligt bilstédstérordningen kan
limnas i form av tv3 olika bidrag — grundbidrag och anskaffnings-
bidrag — dir grundbidrag pd maximalt 60 000 kronor utgdr obe-
roende av inkomst, medan inkomstprévat anskaffningsbidrag utgar
med maximalt 40 000 kronor. For bilstédsberittigade enligt bidrags-
grupperna fyra och fem utgdr halvt grundbidrag. Grundbidrag for
inkép av motorcykel eller moped limnas med hégst 12 000 respek-
tive 3 000 kronor. Maximalt anskaffningsbidrag kan utgd till den
som har en bruttoinkomst understigande 88 000 kronor per &r,
medan det for den som har en bruttoinkomst &verstigande
160 000 kronor inte utgdr nigot anskaffningsbidrag. Som begrins-
ningsregel for ink6p av fordon giller att grund- och anskaffnings-
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bidrag tillsammans f&r dverstiga fordonets totala anskaffningskost-
nad med hégst 35000 kronor. Vid inkép av motorcykel eller
moped giller i stillet 12 000 respektive 3 000 kronor.

Nir bilstédstérordningen tridde i kraft kom tidigare skatte-
anknutna forméner kopplade till bilinnehavet att ersittas av grund-
bidraget medan det dirutéver skulle kunna limnas ett inkomstrela-
terat anskaffningsbidrag. I bilstédspropositionen angav statsrddet
att merparten av bidraget vid anskaffning av fordon bér limnas
utan inkomstprévning, dvs. 1 form av grundbidrag. For detta talade
flera starka skil enligt statsridet som bl.a. betonade det virde som
bilen har f6r handikappade som ett forflyttningshjilpmedel. Vidare
konstaterades att det grundliggande kriteriet f6r bilstod boér vara
sjilva behovet som sidant, dvs. férekomsten av ett varaktigt funk-
tionshinder som medfér visentliga forflyttningssvirigheter. Detta
innebir, framholl statsridet, att bidraget ur handikappolitisk syn-
vinkel inte bara bor bestimmas pd grundval av den handikappades
inkomst. Handikappolitiskt dr det angeliget att alla med varaktiga
funktionshinder som medfér visentliga forflyttningssvirigheter
kan 3 ett rejilt stdd vid inkép av bil, oavsett inkomst. For att per-
soner med lig inkomst skall kunna ha rid att skaffa bil bér, med
hinsyn till den stora utgift en anskaffning innebir, det iven utgd
ett inkomstprovat bidrag. (prop. 1987/88:99, s. 21).

Synpunkter pd nuvarande ordning

Det har ibland hivdats att enbart ett bidrag borde kunna utgd fér
ink6p av fordon och att sddant bidrag antingen skulle utgd med ett
lika stort belopp for alla bilstddsberittigade eller att det helt och
hillet skulle vara inkomstprévat. Detta ir utgdngspunkten for tvd
av de alternativa modeller for det statliga bilstédet som beskrivits i
avsnitt 7.2. De som argumenterar for att enbart ett inkomstprévat
bidrag skall kunna utgd anser att frimst rittvise- och fordelnings-
politiska skil talar f6r en sddan losning. Att ta bort det inkomst-
proévade anskaffningsbidraget skulle innebira ett stort bortfall f6r
de personer som har de ligsta inkomsterna och skulle i manga fall
antagligen omgjliggora ett bilkdp. Detta giller t.ex. for personer
som har sjukersittning eller aktivitetsersittning.

Vad som anses tala foér att det nya bidraget inte skall vara
inkomstprévat utan utgd med samma belopp for alla dr bl.a. upp-
fattningen att bilen fér funktionshindrade bér likstillas med vad
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som giller for hjilpmedel. Med hinvisning till de gillande handi-
kappolitiska principerna har samhillet ett ansvar att kompensera
funktionshindrade personer foér de merkostnader man &samkas.
Enligt den uppfattningen motiveras bilstodet av funktionshindret
och foérflyttningshandikappet i sig, och skall utgd utan nigon
inkomstprévning. Vidare skulle ett enhetligt bidrag forenkla admi-
nistrationen av bilstédet.

Bidragen fér inkép av bil har varit oférindrade sedan den 1 juli
1991, d& grundbidraget hojdes med 10 000 kronor och det maxi-
mala anskaffningsbidraget med 5000. Aven inkomstgrinserna
kopplade till anskaffningsbidraget justerades senast 1991. Forind-
ringen av det allminna prisliget sedan 1991 innebir att bilstodets
bidrag kommit att urgrépas och att stédet dirmed kommit att
ticka en allt mindre del av kostnaden foér inkép av bil. T bla.
riksdagsmotioner har dirfér pekats pd behovet av héjda bidrags-
nivder (se t.ex. 2001/02:S50618).

I betinkandet Ritten till ratten (SOU 1994:55) gjordes berik-
ningar av hur stor del av nybilspriset som ticktes av grundbidraget.
Nybilspriset riknades di ut som ett genomsnitt av de fem mest
frekventa bilmirkena i bilstodet (utifrdn RFV:s rapport 1992:9)
och dessa mirkens vanligaste modeller. Berikningarna gav féljande
resultat;

e Att ir 1988 var nybilspriset 103 670 kronor och grundbidraget
tickte 48,2 procent av priset.

e Att ir 1993 var nybilspriset 136 840 kronor och grundbidraget
tickte 43,8 procent av priset.

Betinkandet Ritten till ratten kom 1994. Den fortsatta utveck-
lingen av nybilspriserna kan beriknas med hjilp av Konsumentpris-
index (KPI) som beriknas av Statistiska centralbyrdn. Det bor
pipekas att man vid berikningen av indexet nedjusterat sidana
prisdkningar som beror pd att en vara indrat standard. Enligt KPI
okade priserna pd nya bilar med 35 procent under perioden
1988-1993. Direfter har priserna enligt KPI stigit med 10 procent
fram till 2003. Det innebir att om nybilspriset var 103 670 kronor
1988 si har det stigit till 154 468 kronor 2003. Grundbidragets
tickning har dirmed minskat frdn 48,2 till 38,8 procent mellan
1988 och 2003.

I kapitel 5 har utredningen gjort berikningar som visar hur stor
del bilstédet ticker nir bide inképskostnader och driftskostnader
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riknas in. Tabell 5.2 visar att fér vissa bilmodeller och vid vissa
kérstrickor sd ticks mindre dn 20 procent av den totala kostnaden
for bilinnehavet genom bilstédet.

De som kritiserar inkdpsbidragen anger dven att det férhéllandet
att dessa bara i mindre omfattning ersitter kostnaden f6r kop av bil
far den effekten att ett antal personer som beviljats bilstdd viljer
att inte ta ut det eftersom de saknar forméga att fi fram de ytter-
ligare pengar som behévs.

Tinkbara forindringar och effekterna av dessa

En tinkbar férindring dr att inképsbidragen indras som beskrivits
tidigare och som framgir av de alternativa modellerna 1 avsnitt 7.2
(modellerna II och III). Si skulle t.ex. kunna ske genom att
anskaffningsbidraget tas bort och att den besparing som dirigenom
gors anvinds for att hoja grundbidraget. Vira berikningar visar att
en sidan forindring gor att grundbidraget kan héjas med i
genomsnitt 6 500 kronor. Beridkningarna utgir frin att det belopp
som nu limnas som anskaffningsbidrag férdelas bland dem som
beviljas grundbidrag.

En annan tinkbar férindring av inkdpsbidragen ir att dessa
anpassas utifrn férindringar 1 den allminna prisnivin 1 samhillet.
Detta kan antingen ske genom att bidragen och inkomstgrinserna
kopplas till ett index eller att en upprikning av nivierna sker med
viss regelbundenhet. Som konstaterats tidigare har inképsbidragen
varit oférindrade sedan 1991.

Vira berikningar visar att en upprikning av grundbidraget frin
1991 till 2004 &rs prisnivd kostar 7 100 kronor per utbetalt bidrag.
Nivin pd ett helt grundbidrag skulle d& uppga till 67 100 kronor.
Grundbidraget har riknats upp med utgdngspunkt frin konsu-
mentprisindex avseende inkép av fordon. Den totala kostnaden av
upprikningen fér ir 2005 beriknas till ca 15 miljoner kronor.

En annan férindring kan vara att rikna upp anskaffningsbidraget
och dess inkomstgrinser till 2004 ars prisnivd. Enligt utredningens
berikningar skulle en sddan férindring kosta ca 12 miljoner kro-
nor. Den maximala nivin f6r anskaffningsbidraget beriknas d& bli
44 800 kronor i 2004 &rs prisnivd. Den hogsta inkomstnivdn vid
vilken anskaffningsbidrag kan utbetalas héjs frin 160 000 kronor
till 241 000 kronor. Nytt maximibelopp har beriknats utifrdn pris-
okningarna under perioden 1991-2004, varvid har anvints kon-
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sumentprisindex fér fordon. Ny inkomstgrins har beriknats
utifrdn inkomstékningarna under samma tidsperiod, varvid anvints
Forsikringskassans inkomstindex. Vid uppskattningen av antalet
personer med nytt anskaffningsbidrag har utredningen utgitt frin
det antal som erhéll anskaffningsbidrag &r 1991, det &r bidraget
senast hojdes.

Utredningens bedémning

Utredningen har vid ett flertal tillfillen understrukit den betydelse
som bilen har som forflyttningshjilpmedel for personer med
funktionshinder. Tillgdng till bil ger minga personer med funk-
tionshinder radikalt férbittrade mojligheter att leva aktivt och
oberoende. Bilstddet stimmer vil in med gillande principer f6r
handikappolitiken att personer med funktionshinder ska kompen-
seras for de merkostnader som man 8samkas.

Vir uppfattning ir att bilstddet dven fortsittningsvis bor bestd av
en kombination av bidrag till anpassning och till inkép av bil. Vi
har i kapitel 7 kortfattat redovisat ett antal alternativa sitt att
utforma bilstédet, innebirandes bl.a. att den nuvarande ordningen
med bide ett generellt icke inkomstprévat grundbidrag och ett
inkomstprévat anskaffningsbidrag slds samman till ett enhetligt
bidrag i ndgon form. Sammantaget goér vi bedémningen att de skil
som 1 propositionen 1988 anférdes foér bide ett generellt icke
inkomstprévat grundbidrag och ett inkomstprévat anskaffnings-
bidrag alltjimt ir giltiga. Grundbidraget kan motiveras frimst av
principen att personer med funktionshinder bér kompenseras for
de merkostnader man dsamkas till f6ljd av en funktionsnedsittning.
Denna kompensation bér i princip limnas utan nigon inkomst-
provning, precis som fallet ir f6r merparten av andra handikappoli-
tiska stddformer (handikappersittning, vdrdbidrag, m.fl.). T vir
bedémning ligger vidare det faktum att grundbidraget, nir det
nuvarande bilstodet infordes 1988, kom att ersitta ett antal skatte-
anknutna driftsbidrag (bensinskattebidrag, befrielse frén vigtrafik-
skatt och 4terbetalning av férsiljningsskatt). Skatterna for att
inneha och kéra bil har sedan dess hojts vid ett flertal tillfillen,
vilket resulterat 1 patagligt okade driftskostnader for funktions-
hindrade bilférare. Att avveckla den generella, icke inkomstprévade
bidragsdelen i bilstédet skulle f3 till f6]jd att ett stort antal funk-
tionshindrade bilférare skulle std helt utan bidrag till bil.
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Vira berikningar 1 kapitel 5 visar att bilstddet vanligtvis ticker
en relativt begrinsad del av kostnaderna foér inkép av bil. Mot den
bakgrunden ir det, som framhélls i1 bilstédspropositionen 1988,
rimligt att bidraget dven innehiller en del som limnas efter
inkomstprévning (anskaffningsbidraget). Att omvandla anskaff-
ningsbidraget till ett generellt inképsstod skulle innebira stora
pafrestningar fér funktionshindrade med 1iga inkomster. Hir kan
t.ex. personer som uppbir sjukersittning och aktivitetsersittning
sirskilt nimnas. Vir beddmning ir att manga av dessa i praktiken
och av ekonomiska skil helt skulle falla ur bilstédet om mojlig-
heten att erhilla ett inkomstprévat anskaffningsbidrag (40 000 kro-
nor) upphorde. Som vira berikningar visar skulle en omvandling av
anskaffningsbidraget till ett generellt bidrag — allt annat lika i
regelverket for bilstodet — innebira att grundbidraget skulle kunna
héjas relativt marginellt; frdn 60 000 till 67 000 kronor. Utred-
ningen ser mot den hir bakgrunden inte skil att foresld nigra
forindringar 1 de nu nimnda delarna.

Nir det giller bidragens nivder visar vira berikningar att virdet
av dessa successivt kommit att urholkas till f6ljd av att beloppen
inte justerats under en ling f6ljd av &r. Det vore sjilvfallet angeliget
att det ursprungliga virdet av bidragen kunde 3terstillas, men av
finansiella skil har utredningen inte kunnat ligga fram nigra sddana
forslag.

Det har till oss framférts den 3sikten att bidrag for inkép av
fordon inte borde kunna utgd med ett hégre belopp in den faktiska
inképskostnaden. Som tidigare framgitt giller for grund- och
anskaffningsbidrag den begrinsningsregeln att dessa bidrag till-
sammans fir overstiga fordonets anskaffningskostnad med héogst
35 000 kronor.

Enligt utredningen finns det inget stdd for att det skulle vara
vanligt forekommande att grund- och anskaffningsbidrag utgir
med hogre belopp dn vad bilen kostar. T vart fall inte s& att det
foranleder att dessa bidrags storlek kommer att begrinsas pd det
sitt som anges 1 7 § fjirde stycket FBH. Som tidigare pdpekats
forhiller det sig snarare pd det sittet att grund- och anskaffnings-
bidrag endast ticker en mindre del av sjilva inképskostnaden for
fordonet. Att det i ndgot enstaka fall skulle ske utbetalningar som
overstiger inkdpskostnaden utgér di enligt vdr mening inte ett
problem av den arten att det fordrar regelindring. Detta talar mot
att ytterligare begrinsa det maximala bidraget. Vad som anforts
talar snarare for att begrinsningen i den ovan angivna bestim-
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melsen helt borde tas bort och att siledes grund- och anskaffnings-
bidrag skulle utgd oberoende av inkdpskostnaden. Fér en sddan
forindring talar ocksd det férhllandet att detta i ndgon méan skulle
innebira en férenkling av regelverket, nigot som uttryckligen
anges 1 utredningens direktiv. Det gir dock inte att utesluta att en
sddan foérindring skulle kunna medféra att det blir vanligare att
bilar som képs med bilstdd och som inte behéver anpassas héller
sddant skick att det inte hiller hela bilstédsperioden. Utredningen
anser dirfér, vid en sammantagen bedémning, att det inte finns
anledning att ytterligare begrinsa ritten till bidrag fér inkép av
fordon utdver vad som nu giller.

8.2.2 Grundbidrag till foraldrar

Utredningens beddmning: Den nuvarande ordningen med bara
halvt grundbidrag f6r bidragsberittigade 1 bidragsgrupp fyra och
fem gir inte att sakligt motivera. Denna ordning innebir att
bilstddsberittigade i dessa bidragsgrupper erhiller ett simre
stéd for inkép av fordon dn dvriga. Eftersom det genom utred-
ningens 6vriga férslag finns ekonomiska férutsittningar bér en
regelférindring beslutas som innebidr att samtliga bilstods-
berittigade har ritt till grundbidrag pd samma villkor.

Utredningens forslag: Aven personer med funktionshinder
som har barn och férilder till barn med funktionshinder
(bidragsgrupperna fyra och fem) skall kunna erhilla helt grund-
bidrag med 60 000 kronor.

Av 6 § FBH framgir att for bidragsberittigade enligt 5 § andra
stycket FBH (bidragsgrupperna fyra och fem) kan bara halvt
grundbidrag utgd. Nigon liknande begrinsning finns inte for
anskaffningsbidraget. For bidragsberittigade enligt bidragsgrupp
fyra och fem kan dirfér maximalt utgd 70 000 kronor f6r inkép av
fordon. I utredningen som féregick bilstédsférordningen, Bil-
stodet 4t handikappade (Ds S 1986:11), féreslogs att det inte skulle
kunna utgd ndgot grundbidrag o6verhuvudtaget foér bidrags-
grupperna fyra och fem. Diremot skulle det inkomstprévade
anskaffningsbidraget kunna utgd under samma férutsittningar som
for 6vriga bidragsberittigade. For bidragsberittigade enligt bidrags-
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grupp fem foreslog utredaren, for att forstirka bilstodet for for-
ildrar med l3ga inkomster, att maximalt anskaffningsbidrag skulle
kunna utgéra summan av sddant bidrag fér andra grupper och
grundbidraget.

Det forslag som 1 bilstédspropositionen limnades av regeringen
avvek 1 detta hinseende frin vad utredaren hade foreslagit. I pro-
positionen angavs att forildragrupperna, utdver inkomstprovat
anskaffningsbidrag och anpassningsbidrag, ocksa skall kunna f3 ett
halvt grundbidrag vid anskaffning av bil. Det ansvariga statsrddet
motiverade stillningstagandet med att han ansig det angeliget att
dven dessa grupper skall kunna f4 ett bidrag som inte ir inkomst-
provat vid anskaffning av bil. Vidare framhdll han att innehav av bil
for de aktuella familjerna ofta ir en forutsittning fér att de skall
kunna férflytta sig tillsammans med sina barn. Enligt statsrddet
innebar forslaget 1 denna del slutligen att férildrar vars inkomster
dverstiger den hogsta inkomstgrinsen fér anpassningsbidrag indd
kommer att {3 ett betydande bidrag vid anskaffning av bil.

I propositionen angavs inte varfér grundbidrag for dessa grupper
endast skulle utgd med halva det belopp som giller for évriga bil-
stodsberittigade. I den senaste bilstddsutredningen foreslogs dock
att helt grundbidrag skulle utgd iven for bidragsgrupperna fyra och
fem. Det uppskattades att denna reform skulle kosta 120 miljoner
kronor under en sjudrsperiod eller 17, 1 miljoner kronor per ar. De
berikningar som gjorts i denna utredning bekriftar i stort sett
dessa uppskattningar. Vi uppskattar att en férindring frin halvt
till helt grundbidrag i1 bidragsgrupperna fyra och fem skulle kosta
ca 16 miljoner kronor per ir. Berikningen utgir frin att antalet
som beviljas bilstéd 1 dessa grupper fortsitter att vara ganska
konstant.

Utredningens bedomning

Enligt utredningen kan den nuvarande ordningen, som innebir att
forildragrupperna inom bilstédet (bidragsgrupperna fyra och fem)
enbart kan erhilla halvt grundbidrag, starkt ifrigasittas. Nigra
sakskil for det halva grundbidraget finns inte, utan det ir
uppenbart att ekonomiska skil varit styrande. Tvirtom kan flera
starka skil anforas for att grupperna i friga bor kunna erhilla
bidrag pd samma villkor som den 6vriga kretsen i bilstodet. Det
skulle kunna hivdas att barnfamiljer generellt sett har ett stort
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behov av tillgdng till bil, oavsett férekomst av funktionshinder, och
att bilstod till de nimnda grupperna mot den bakgrunden borde
limnas med ett ligre belopp in fér 6vriga. Vi har svirt att se att
detta skulle vara ett godtagbart argument f6r ett ligre belopp. De
berérda forildrarna har de facto samma behov av bil fér att
forflytta sig och barnet i friga just pd grund av sjilva funktions-
hindret, som &vriga bidragsberittigade grupper. Forildrarna bér
som 6vriga — och i enlighet med gillande handikappolitiska prin-
ciper — ges kompensation fér de merkostnader som funktions-
hindret leder till. Mot bakgrund av att bdda férildrarnas inkomster
ska beaktas vid berikning av anskaffningsbidraget, ir mojligheten
att f3 del av detta bidrag vanligtvis ytterst begrinsad.

Det ir visentligt att 1 det hir sammanhanget ocksd piminna om
att bilstédet for bidragsgruppen fem (férildrar till barn med
funktionshinder) genom sin konstruktion féljer det funktionshind-
rade barnet. Nir barnet i friga fyllt 18 ar och dirfér eventuellt sjilv
ansoker om bilstdd (se kap. 7), kan férildrarna i férekommande
fall 3 dterbetala delar av bidraget. Samma férhillande giller i andra
situationer dir familjerelationen av ndgot skil upphor. P4 detta sitt
har bilstodet hela tiden en tydlig koppling just till det funktions-
hindrade barnet. Nir férildrarnas virdnad av barnet upphér, upp-
hoér ocksd deras ritt att erhdlla bilstod.

Utover det nu sagda bor framhéllas att familjerna i friga — trots
gillande principer fér handikappolitiken — ofta har bide betydande
merkostnader och merarbete till f61jd av barnets funktionshinder.

Mot den hir bakgrunden bér den nuvarande ordningen dndras s&
att bidragsgrupperna fyra och fem blir berittigade till helt grund-
bidrag — 60 000 kronor — pd samma sitt som giller f6r den Svriga
personkretsen 1 bilstodet. Forslaget innebidr att regelverket for
bilstddet f&r en mer enhetlig utformning genom att bidragsvill-
koren 1 princip blir lika inom stédet. Som framgitt beriknas
kostnaden for férindringen uppgi till 16 miljoner kronor per &r.
Genom utredningens &vriga férslag har ett ekonomiskt utrymme
att genomféra férindringen dstadkommits.
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8.2.3  Fler inkopsbidrag for ett fordon

Utredningens bedémning: Det saknas forutsittningar 1 det
nuvarande systemet att ligga forslag som innebir att mer in en
person skall kunna & grund- och anskaffningsbidrag fér inkép
av samma fordon.

Utredningen har stillts infér frdgan om det bor vara mojlige for
mer in en person att beviljas grund- och anskaffningsbidrag enligt
bilstédsférordningen f6r inkdp av ett och samma fordon. En sddan
situation skulle till exempel kunna uppkomma om tvd makar, som
bigge pd grund av funktionshinder ir berittigade till bilstod,
onskar képa endast en bil £6r att den skall anpassas efter deras olika
behov. Enligt rittsfallet FOD 1992:17 har bara ett grundbidrag
ansetts kunna utgd vid sidana forhillanden. For att bigge makarna
skall kunna f3 bidrag fér ink6p av ett fordon idr de hinvisade till att
var for sig ans6ka om bilstdd for att direfter képa tvd fordon. Det
ir sdledes 1 nuvarande rittslige inte mojligt f6r tvd personer
att vardera beviljas bidrag for inkép av samma fordon. Diremot
forefaller det inte finns nigot hinder mot att en make ansoker
om ink&psbidrag och att den andre maken enbart anséker om
anpassningsbidrag avseende samma bil, se Riksférsikringsverktes
foreskrifter (RFFS 2004:7) om bilstod. I foreskrifternas férsta
paragrafen anges att ansdkan om bilstéd enbart kan avse anpass-
ningsbidrag. I sddant fall kan anpassning av en bil ske utifrdn bigge
makarnas behov.

Det kan anféras rittviseskil for att mer in en person skulle
kunna f& inképsbidrag f6r inkép av samma fordon. Vidare gir det
att hivda att en sidan méjlighet skulle kunna innebira ett bittre
utnyttjande av allminna medel. Det finns dock enligt utredningen
ett antal skil som talar emot en sidan ordning. Det frimsta skilet
ir att ritten till bidrag i viss mdn ir kopplad till sjilva dgandet av
fordonet, vilket manifesteras i bilstédsférordningen frimst genom
att den som siljer eller pd annat sitt gor sig av med ett fordon kan
bli terbetalningsskyldig fér utbetalda grund- och anskaffnings-
bidrag. Inte heller 1 6vrigt dr systemet uppbyggt pa ett sitt som gor
att det limpar sig for sddana 18sningar. Det saknas dirfor forut-
sittningar att ligga forslag som sirskilt riktar in sig pd den hir
beskrivna situationen.
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Utredningen vill dock, som beskrivits ovan, peka pd att det inte
finns nigot hinder mot att bevilja anpassningsbidrag avseende bida
makars behov och fér samma fordon dven om bara den ene
personen kan beviljas inkdpsbidrag.

8.3 Tidsgransen for nytt grund- och anskaffningsbidrag

Utredningens forslag: Den tekniska utvecklingen och ékad
livslingd hos fordon goér att det ir rimligt att f6rlinga den tid
som mdste gd& innan man pd nytt kan beviljas grund- och
anskaffningsbidrag frin sju tll 3cta &r. Det skall dock fort-
farande gi att f3 bidrag tidigare om det finns skil ur medicinsk
eller trafiksikerhetssynpunkt eller om fordonet har framforts
minst 15 000 mil. Férindringarna skall gilla {6r alla beslut om
bilstdd som tas efter det att forindringen inférts.
Aterbetalningsskyldigheten enligt 14 § forsta stycket andra
punkten FBH avseende grund- och anskaffningsbidrag fér bil-
stddsmottagare som avlidit innan sju &r har gitt tas bort.

I 10 § FBH anges att nytt grund- och anskaffningsbidrag far
beviljas forst sedan sju &r gitt sedan beslut om ritt till sddana
bidrag senast fattades. Om det finns skil frdn trafiksikerhets-
synpunkt eller medicinsk synpunkt fir dock bidrag limnas tidigare.
Om nytt bidrag limnas innan sju &r gitt skall det nya bidraget
minskas med det tidigare erhdllna bidraget. Det belopp som avrik-
nas skall dock minskas med en sjundedel f6r varje helt &r som gitt.

Frin att i tidigare bilstéd ha varit en grins pd fem &r for rite
till nya bidrag s3 dndrades det till sju &r nir FBH tridde i kraft den
1 oktober 1988. I den utredning som féregick FBH angavs att en
person skulle kunna & nytt bilstéd vart sjunde &r med moti-
veringen att bilarna dr bittre dn férr och att rostskydd och
garantier medfoér bittre livslingd hos bilar (Bilstédet &t handi-
kappade, Ds 1986:11, s. 30). I propositionen om nytt bilstod
(prop. 1987/88:99, s. 20) uppgavs att genomsnittstiden mellan
bilbyten var sju r.

Det har med hinvisning till 6kad livslingd fér nya bilar ifrga-
satts om inte grund- och anskaffningsbidrag nu borde kunna ges
med ett lingre tidsavstind dn sju ar. Ett skil som anférts mot en
forlingd varaktighet ir dock att det f6r en forare med funktions-
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hinder, som kor en anpassad bil, dr extra viktigt att bilen ir
trafiksiker och dven i 6vrigt ir palitlig 1 driftshinseende.

Tinkbara forindringar och effekter av dessa

Den tekniska utvecklingen, t.ex. vad avser rostskydd goér att livs-
lingden for bilar forlingts patagligt sedan bilstodet inférdes 1988.
Detta ir nigot som talar f6r att det bér dvervigas om inte den
nuvarande sjudrsgrinsen for ritt att dter s6ka bilstod bor forlingas.
Det gir ocksd att peka pd det norska systemet for bilstod dir det
efter att tiden forlingts vid ett antal tillfillen ir elva 8r som maéste
ha gitt innan man kan f nytt stéd. Liksom i Sverige finns det dock
undantag frdn denna huvudregel. I Norge kan man siledes i vissa
fall f8 nytt stdd redan efter 3tta dr, dock under férutsittning att
bilen gdtt minst 150 000 kilometer.

Utredningens berikningar visar att en forlingd varaktighet 1 bil-
stodet minskar de &rliga kostnaderna f6r stédet. Om varaktigheten
forlings frin sju till &tta &r minskar kostnaderna arligen med i
genomsnitt 15 miljoner kronor mellan 2005 och 2012, medan en
forlingd varaktighet till nio &r minskar kostnaderna fér samma
period med i genomsnitt 30 miljoner kronor per &r. Om var-
aktigheten férlingdes till tio dr sd skulle kostnadsminskningen bli
43 miljoner kronor mellan 2005 och 2014. Kostnaderna har berik-
nats enligt Forsikringskassans metoder f6r prognoser av bilstods-
kostnader, varvid beaktats antalet personer som beviljats bilstod ett
visst &r och som sedan pd nytt beviljats stéd nir ny sddan mojlighet
ges (den s.k. dterbeviljningsfrekvensen). Det finns anledning att tro
att den genomsnittliga korstrickan for en foérare som kopt bil
genom bilstddet varierar pd samma sitt som den gér det fér andra
forare. Vi ir medveten om att en forlingd varaktighet f6r bilstodet
skulle kunna innebira att vissa individer skulle ges mojlighet att
skaffa en ny bil genom bilstddet f6rst nir den tidigare kérts en
mycket l8ng stricka. Ett tinkbart sdtt att minska allt f6r drastiska
konsekvenser av detta ir att en f6rlingd varaktighet for inkops-
bidragen kombineras med angivande av en viss korstricka d man
kan fi nya bidrag foér inkép av bil trots att den i férordningen
angivna tiden for nytt stéd inte har gitt.

Enligt en undersokning som genomférdes ar 2004 av de all-
minna férsikringskassorna 1 Jimtland, Visternorrland, Vister-
botten och Norrbotten s3 korde drygt 70 procent av dem som dir
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beviljats bilstéd ar 2002 och 2003 samt férsta kvartalet 2004 mellan
1000 och 2000 mil per &r, medan ca 13 procent kérde mer in
2 000 mil per 4r.

Utredningens beddmning

Enligt utredningen gir det att anligga minst tvd olika synsitt nir
man bedémer vad som ir en rimlig tid for att f4 séka om nya
grund- och anskaffningsbidrag. Synsitten har kommit till uttryck i
foérarbetena till FBH. Antingen utgir man fr@n vad som idr normal
tid mellan bilbyten eller si utgdr man frin vad som ir en normal
livslingd fér en bil. Att en person viljer att byta bil kan bero pi
olika faktorer, t.ex. att man ser ett virde 1 att ha en forhillandevis
ny bil och att man dirfér byter bil relativt ofta. Nir det giller
ritten till bilstdd anser utredningen inte att det dr sidana faktorer
som bér vara vigledande. Faktorer som har med bilens tekniska
livslingd, driftsikerhet och trafiksikerhet bor i stillet vara av-
gorande.

Utredningens uppfattning ir att bilar forbéttrats 1 dessa avseen-
den sedan bilstédet inférdes. Det forefaller ocksd som att personer
som fitt bilstdd genom sitt sitt att agera visar att de normalt sett
anvinder sina bilar en lingre tid in vad som utgdér den nedre
tidsgrinsen for nytt bilstod. Enligt utredningen dr det av frimst
dessa anledningar rimligt att forlinga tiden f6r att kunna f3 ett nytt
stdd. En sidan férindring bor ske frén sju till dtta &r. Utifrén de
skil som angetts tidigare dr det dock rimligt att kombinera en
forlingd varaktighet med en grins angiven i mil f6r nir nytt stod
skulle kunna beviljas tidigare in efter dtta &r. Inneborden av en
sddan férindring ir att det ska vara mojligt att bevilja nya grund-
och anskaffningsbidrag tidigare in efter tta &r f6r den som har
framfért fordonet en mycket ldng korstricka. Sedan tidigare finns
det bestimmelser som tilldter att bidrag for inkdp av bil limnas
tidigare dn efter sju &r om det finns skil frdn medicinsk synpunkt
eller frin trafiksikerhetssynpunkt. Det finns inget sjilvklart svar pd
frigan hur lang korstricka som bér anges. Den tydligaste vigled-
ningen forefaller att vara den grins som anges i det norska syste-
met. Tanken ir att en korstrickeregel skall utgdéra undantaget
medan det normala ir att bilstdd tidigast skall kunna beviljas efter
dtta ar. Korstrickan bor dirfér vara relativt hog. Utifrdn vad som
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anforts tidigare anser utredningen att det dr rimligt att en sddan
korstricka bestims till 15 000 mil.

En férlingning av bilstédets varaktighet till 3tta ar minskar
kostnaderna fér systemet. En {6rlingning av varaktigheten kan
antingen inféras omedelbart, innebirande att personer som be-
viljats bilstéd enligt de tidigare reglerna kommer att kunna soka
nytt bilstdd férst efter dtta ir. Det andra alternativet ir att den nya
varaktigheten skall gilla forst for den som efter att ha beviljats
bilstéd enligt de nya reglerna pd nytt séker om sidant st6d. Att
indra reglerna med omedelbar verkan medfér ekonomiska effekter
omedelbart medan den senare varianten leder till minskade kost-
nader forst efter sju &r. Enligt utredningen finns det inget som
hindrar att en férindring genomfors omedelbart. Att varaktigheten
indras innebir att mojligheten att pd nytt soka stdd senareliggs for
den som tidigare beviljats sidant stéd men innebir ingen forind-
ring av de rittigheter som omfattas av det gamla beslutet om
bilstdd eller vad som kan utgd som bilstéd vid en nybeviljning

Sammanfattningsvis foresldr utredningen att bilstédets varaktig-
het forlings frin sju till dtta 8r samt att detta skall gilla omedelbart
for samtliga. Det skall dock ges méjlighet att beviljas stod tidigare
om man framfért fordonet mer dn 15 000 mil.

Utredningen har uppmirksammats pd regeln i 14 § FBH, varvid
det i forst stycket andra punkten anges att grund- och anskaff-
ningsbidrag skall betalas tillbaka om bidragsmottagaren avlidit
innan sju r har férflutit sedan bidraget beviljades. I paragrafens
andra stycke sigs att 3terbetalningsskyldigheten helt eller delvis
kan efterges om det finns sirskilda skil. Det har gjorts gillande att
dterbetalningsskyldigheten just vad avser avlidna bilstédsmottagare
borde tas bort. Som skil f6r detta har bl.a. anférts att det innebir
en belastning pd dédsboet bide av kinslomissiga skil och dirfor
att en bil som anpassats utifrin en viss persons behov kan vara svar
att silja. Aterbetalningsirenden av detta slag torde vara relativt
ovanliga. Att det ir obehagligt fér den som i egenskap av fore-
tridare for ett dodsbo far ett krav riktat mot sig dr dock uppenbart.
Det forefaller dessutom sannolikt att anpassade bilar ofta kan vara
svara att silja, just dirfor att de dr anpassade efter en viss persons
behov. Till detta skall liggas att dterbetalningsirenden vid dodsfall
forefaller att vara s ovanliga att det inte medfér ndgon nimnvird
kostnad om man avskaffade bestimmelsen. Sammantaget foreslds
dirfor att regeln 1 14 § FBH som siger att dterbetalning av grund-
och anskaffningsbidrag skall ske vid ett dédsfall tas bort.
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8.4 Anpassningsbidragets omfattning

Utredningens bedomning: Vad som av allminna medel skall
ersittas som anpassning av ett fordon (anpassningsbidraget) har
efter Regeringsrittens avgdrande i rittsfallet RA 2000 ref. 24
fitt en rimlig uttolkning som kan tinkas vara bestindig 6ver
tiden.

Enligt 9 § FBH limnas anpassningsbidrag med det belopp som
motsvarar kostnaden f6r sdan indring av eller anordning pd
fordonet som behovs for att den funktionshindrade skall kunna
bruka det och som ir limplig med hinsyn till fordonets dlder och
skick. Anpassningsbidragets konstruktion var likartad 1 de system
som foregick FBH. I bilstédspropositionen gavs inte nigon nir-
mare beskrivning av vad som skulle ersittas genom bidraget. Som
s& minga andra tolkningsfrigor har denna sdledes fitt l6sas av
rittstillimpningen. Teknikutvecklingen och dirigenom prestanda
hos nya bilmodeller har haft stor betydelse. Genom den har utrust-
ning som tidigare var ovanlig och dirmed kunde anses som anpass-
ning pd grund av funktionshinder blivit vanligt férekommande i
ménga bilmodeller. Det ir sdledes nédvindigt att ha en flexibel syn
pd vad som idr anpassning av en bil. Att sidan utrustning som
tillférts ett fordon endast dirfér att en person med ett funktions-
hinder skall kunna framféra det eller 8ka med som passagerare och
som inte férekommer i ndgra andra bilar utgér bilanpassning ir
dock uppenbart.

I en dom frin 2000 (RA 2000 ref. 24) har Regeringsritten uttalat
att anpassningsbidrag inte bér medges f6r sidana anordningar som,
med beaktande av den tekniska utvecklingen som efter hand sker,
kan anses utgora standardutrustning eller normalt férekommande
tilliggsutrustning hos bilmodeller i den aktuella prisklassen. An-
passningsbidrag skall med andra ord komma 1 friga i férsta hand
fér anordningar som ir mer eller mindre specialkonstruerade med
tanke pd ett funktionshinder, sisom handreglage f6r gas och broms
samt anordning fér rullstol och siteslift. Ndgot absolut hinder mot
att medge bidrag for utrustning som inte dr handikappspecifik
bor dock enligt Regeringsritten inte foreligga. Detta forutsitter
emellertid att utrustningen behévs for att den som har ett funk-
tionshinder skall kunna bruka bilen samt att det ir frigan om
utrustning som dr mindre vanlig hos bilmodeller i den aktuella
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prisklassen. Som exempel pd utrustning som mot bakgrund av
det anférda ofta torde kunna berittiga till anpassningsbidrag nimns
bensindriven kupévirmare och automatisk vixellida. Diremot
maste farthillare, fjirrmanévrerat centrallds, elmandvrerade fonster-
hissar och backspeglar samt klimatanliggning 1 dag anses kunna
ingd 1 standardutrustning eller utgéra normalt férekommande
tilliggsutrustning vid inkép av bilar i de flesta prisklasser.

Synpunkter pa den nuvarande ordningen

Aven anpassningsbidraget har varit férem3l for kritik. Det hivdas
att domstolarna inte skall félja diffusa resonemang om vad som kan
tinkas utgora standarutrustning eller normalt férekommande
tilliggsutrustning hos bilmodeller i en viss prisklass. Bidraget skall
helt enkelt gd till de faktiska merkostnader som personens funk-
tionshinder medfér. Det innebir att den utrustning som krivs f6r
att kompensera en funktionsnedsittning och som medfér att
fordonet blir dyrare ska tickas av anpassningsbidraget. I praktiken
innebir det att exempelvis automatvixel skall riknas in 1 stédet,
liksom klimatanliggning. Bedémningen att en viss utrustning be-
hovs foér att man ska kunna framféra fordonet ricker inte. Det
mdste utvidgas till att utrustningen behévs f6r att en person med
funktionshinder skall kunna anvinda fordonet i sin vardag.

I riksdagsmotioner har framhillits att regeringen bér ge RFV
tydliga anvisningar om vad som skall ingd i anpassningsbidraget.

Utredningens bedomning

Den tekniska utvecklingen vad giller bilar och &évriga fordon gir
snabbt. Detta innebir att utrustning som for ett antal ir sedan var
ovanlig tilliggsutrustning snart kan anses vara standardutrustning
eller utgéra normalt férekommande tilliggsutrustning vid inkép av
bilar i de flesta prisklasser. Dirmed skulle sidan utrustning, vid en
tillimpning av 2000 4rs rittsfall, falla utanfér vad som ersitts
genom anpassningsbidraget.

Enligt utredningen forefaller det naturligt att utrustning som vid
en given tidpunkt dr att anse som standardutrustning i de flesta
bilar d& inte skall ersittas som anpassning, eftersom detta inte ir
nigon direkt merkostnad kopplad till funktionshindret. Den ritts-
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praxis som utvecklats efter RA 2000:24 ir ganska tydlig och logisk.
Samtidigt ir det angeliget att undvika en situation dir det viljs en
bil dirfér att man dirigenom kan vara berittigad till anpassnings-
bidrag. I Bilstddsutredningens slutbetinkande Ritten till ratten
(SOU 1994:55) féreslog man att detta problem skulle 1sas genom
att bidrag till anpassning skulle kunna ges motsvarande mellan-
skillnaden mellan grundmodellen av en bil och den dyrare variant
som har den utrustning som behovs.

En &sikt som framférts dr att utrustning som inte kan ersittas
som en anpassning av bilen (dirfér att det faller utanfér vad som
enligt 2000 4rs ritesfall skall ersittas) borde kunna ersittas genom
ett hégre grundbidrag. Anledning till detta dr att den enskilde pd
grund av sitt funktionshinder tvingas att vilja en dyrare bil in vad
han eller hon annars hade gjort.

En annan 3sikt som framférts till utredningen ir att det borde
utgd ett f6rhojt grundbidrag till den som ir i behov av stérre bil pd
grund av sitt funktionshinder. Ett sddant bidrag skulle d3 ticka
merkostnaden mellan en "normalbil” och ligsta priset f6r en storre
bil av ”vantyp”. Enligt utredningen ir tanken pd ett hogre grund-
bidrag fér den som ir i behov av en dyrare bil, just pd grund av sitt
funktionshinder, tilltalande. Det gir dock att se ett antal svirig-
heter med att konstruera ett sddant system. Vi ser framférallt
betydande grinsdragningsproblem i tillimpningen av en siddan
regel. Mot den bakgrunden finner vi att det saknas férutsittningar
for att ligga forslag pd ett hogre grundbidrag fér den som ir i
behov av stor bil.

Avslutningsvis vill utredningen peka pa att det gjorts gillande att
det forekommer att anpassningsbidrag beviljas fér inkép och in-
montering av utrustning som den enskilde redan har tillging till.
Ett exempel pd detta kan vara att en person som behover ett
vridbart site till en nyinkdpt bil redan har tillging till ett sidant
site 1 en annan bil som han eller hon dger och att det ir méojligt att
flytta det. I det nuvarande regelverket ir det inte mojligt att stilla
krav pd att sitet skall dteranvindas utan den enskilde har en ritt att
genom anpassningsbidraget 8 ersittning for ett nytt site.

Det forefaller svirt att beddma hur vanligt den beskrivna situa-
tionen ir och i1 vilken min det utgér ett reellt problem. Ur ett
samhilleligt perspektiv dr det sjilvklart onskvirt att tillginglig
utrustning anvinds dir detta inte medfér problem ur t.ex. trafik-
sikerhetssynpunkt eller ur ergonomisk synpunkt. Aven ur den
enskildes synpunkt torde det vara praktiskt att &teranvinda vil
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fungerande utrustning inte minst for att pdskynda anpassnings-
processen. Utredningen foresldr som beskrivits 1 avsnitt 6.2 att det
nuvarande anpassningsbidraget skall ersittas av en ritt fér den
enskilde att {3 fordonet anpassat efter sina behov. Med denna kon-
struktion torde det vara mer naturligt att begira att den enskilde
om denne har tillging till en limplig utrustning later anvinda den 1
det nya fordonet. Samtidigt kan ett ovillkorligt krav pd att
utrustning skall dteranvindas medféra problem fér den enskilde.
T.ex. kan det uppkomma kostnader for att aterstilla det andra
fordonet. Aven om §teranvindning kan aktualiseras i det foreslagna
systemet saknas det dirfér anledning att ligga ett sirskilt forslag
om detta.

8.5 Bidraget till korkortsutbildning

Utredningens forslag: Det bidrag till kérkortsutbildning som
finns 1 dagens bilstéd ir otillrickligt och det finns mycket som
talar for att visentligt fler personer med funktionshinder bor ges
mojlighet att ta korkort. Det saknas dock tillrickligt underlag
for att 1 denna utredning limna ett sddant forslag. Frigan om
bidrag till kérkortsutbildning for personer med funktionshinder
bor bli féremdl fér utredning 1 sirskild ordning. En sidan
utredning bér ha som inriktning att, 1 vart fall, de personer som
ir berittigade till statligt bilstéd skall kunna fi stéd for att ta
korkort. Ett framtida system bor ta sikte pd att den enskildes
merkostnader for att ta korkort ersitts av det allminna.

Enligt 5 a § FBH kan bidrag till kérkortsutbildning limnas fér en
person som har beviljats bilstéd till anskaffning av motorfordon
och som uppfyller férutsittningarna i 5 § forsta stycket 1 p FBH
och som ir eller riskerar att bli arbetslés och det bedéms att
kérkortsutbildningen kan leda till att han eller hon fir ett stadig-
varande arbete. Divarande RFV har i sina allminna rdd for bil-
stodet angivit att bidrag till kérkortsutbildning bér kunna ges dven
till den som har kérkort men som pd grund av sjukdom eller
olycksfall férvirvat ett funktionshinder och direfter har behov av
att 3 utbildning i anpassat fordon.

Redan bestimmelsens utformning antyder att det ir ganska f3
personer som kan beviljas bidrag till kérkortsutbildning med stod
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av den. Statistiken f6r &r 2003 bekrifta den bilden. Det &ret var
det endast nio personer som fick bidrag fér kérkortsutbildning.
Den totala summan som betalades ut var 156 996 kronor, varav
52 667 kronor betaldes ut till kvinnor och 104 329 kronor till min.

Som utredningen pekar pd i minga andra delar av detta be-
tinkande s har den egna bilen ett sirskilt stort virde for personer
med funktionshinder. Sirskilt pdtagligt dr formodligen detta for
den som ges mojlighet att framféra fordonet sjilv. Den som kan
koéra sjilv dr inte beroende av nigon annan for sina transporter.
Forst d3 innebir den egna bilen tillgdng till obegrinsad och spon-
tan mobilitet.

Som framgdr av avsnitt 6.3 sd kan det ibland innebira sirskilda
svarigheter for en person med funktionshinder att ta kérkort. Ett
patagligt problem ir den nuvarande bristen pa anpassade fordon fér
6vningskérning. S3 vitt utredningen kinner till finns det mojlighet
till 6vningskérning 1 anpassade fordon endast pd nigra {3 stillen i
landet. Fér manga innebir detta att kérkortsutbildningen far ske pa
annan ort in hemorten, vilket sjilvklart medfér kade kostnader
fér boende pd annan ort samt inkomstbortfall etc. Hir skall dock
nimnas att RFV i sin senaste vigledning for bilstédet angett att 1 de
fall det krivs att den funktionshindrade skall befinna sig p4 internat
under korkortsutbildningen bor resa och logi kunna ersittas.

Den forskning som bedrivits pd omridet tyder ocksd pd att det
utgor ett sirskilt problem f6r personer med funktionshinder att ta
korkort, t.ex. att det av olika skil tar lingre tid (se bla. artikeln
Driver education for persons with cerebral palsy — a retropspective
study of educational problems, av Torbjérn Falkmer m.fl.). Sirskilt
uppenbart kan detta vara fér personer som férutom ett forflytt-
ningshandikapp dven har nigon form av begdvningsmissigt handi-
kapp. Nir det t.ex. giller personer med CP-skador visar undersok-
ningar att de ofta har stora svirigheter med att ta kérkort, se bl.a.
VTI:s rapport om Koérkortets betydelse for upplevd livskvalitet
(notat 79-2000).

Det har nimnts att den totala kostnaden for att ta korkort fér en
person 1 dessa grupper kan uppga till s3 mycket som 100 000 kro-
nor. Ytterligare en omstindighet som gér att det ir dyrare f6r en
person med funktionshinder att ta kérkort dr att dessa personer
nistan undantagsldst ir hinvisade enbart till kérkortsutbildning vid
nigon form av trafikskola. Den mojlighet som finns fér andra att
dvningskoéra privat existerar vanligtvis inte.
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Synpunkter pd den nuvarande ordningen

Det har framforts &sikten att stddet for korkortsutbildning ir
otillrickligt och mirkligt utformat samt att det borde reformeras
eller annars tas bort helt. Det har till utredningen dven framforts
synpunkten att den del av kostnaden fér att ta ett kérkort som
direkt beror pd funktionshindret borde ersittas av allminna medel
som en merkostnad. Ett sddant system finns enligt uppgift i
Belgien.

En tinkbar forindring dr att man idndrar stodet till korkorts-
utbildningen s att det kommer att omfatta fler personer som ir i
behov av ekonomiskt stéd f6r att kunna ta korkort.

En viktig pipekande i det hir sammanhanget ir att det inte
enbart ir ett problem att skaffa sig ett kérkort fér en person med
funktionshinder. Fér en person med ett forvirvat funktionshinder
som redan har kérkort kan det dven uppkomma kostnader for att
lira sig kora ett anpassat fordon. Sidan vidareutbildning ir viktigt
for individen och ur trafiksikerhetssynpunkt. Det dr uppenbart att
detta ocksd dr en merkostnad som bor ersittas av allminna medel
pa sitt som anges 1 RFV:s vigledning.

Utredningens bedomning

Att personer som beddéms limpliga att kora bil ocksd ges en
mojlighet att ta korkort ir sjilvklart viktigt for att det statliga
bilstédet skall kunna f& de positiva effekter som det dr avsett att f3
nir det giller att 6ka den enskildes mobilitet. Det dr uppenbart att
s& hoga kostnader som 100 000 kronor fér att ta ett koérkort, for de
allra flesta personer, utgor ett odverstigligt hinder om denna kost-
nad skall bekostas av den enskilde.

Det bidrag till kérkortsutbildning som finns i dagens bilstdd ir
otillrickligt och det finns mycket som talar for att visentligt fler
personer med funktionshinder bér ges méjlighet att ta korkort.
Det saknas dock 1 nuliget tillrickligt underlag for att ligga ett
konkret férslag. Utredningen har inom ramen fér sitt uppdrag inte
haft méjlighet att nirmare analysera omridet. Frigan om bidrag till
koérkortsutbildning f6r personer med funktionshinder bér bli fore-
mal for utredning i sirskild ordning. En sidan utredning bér ha
som inriktning att, i vart fall, de personer som ir berittigade till
statligt bilstod skall kunna f3 stéd for att kunna ta korkort. Ett
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framtida system bér dven ta sikte pd att den enskildes merkost-
nader for att ta kérkort skall ersittas av det allminna.

8.6 Overviaganden och férslag

En utdkad ritt till statligt bilstod skulle vara av stor nytta for
ménga. De stora behoven talar for att bilstddet borde tillforas
ytterligare resurser som gor det méjligt att ge fler personer tillging
till stodet. I avvaktan pd sddant tllskott dr det dock utredningens
uppdrag att inom de ramar som anslagits f6r bilstddet limna forslag
pd hur resurserna skulle kunna anvindas pd bista sitt.

Vi har konstaterat att det finns ett antal angeligna férindringar
som skulle behéva goras 1 det statliga bilstédet. Vid bedémningen
av vilka forslag som ir mojliga att ligga samt vilka dtgirder som
dirutdver ir mest angelidgna anser utredningen att en rimlig princip
ir att 1 forsta hand bér fler personer/grupper ges mojlighet att fa
bilstdd under de férutsittningar som nu giller, snarare in att
generellt héja bidragsnivierna fér de personer som redan nu kan
beviljas stéd. Forst direfter bor foérindringar 1 det nuvarande
systemets bidragsniver komma i friga, t.ex. en hojning av bidragen
for inkdp av fordon.

Nir dessa linjer dragits upp anser utredningen att den férindring
som i férsta hand bor genomforas dr att vidga forildrabegreppet sd
att fler personer som har den dagliga omvirdnaden om ett barn
med funktionshinder blir berittigade att anséka om bilstdd. Detta
ir bdde 1 linje med férindringar pd andra omrdden och i enlighet
med det barnperspektiv som utredningen anser bér foéras in i
bilstédsférordningen.

Lika angeliget ir det enligt vir uppfattning att beakta situationen
for personer som trots att de blivit myndiga alltjimt ir beroende av
sina forildrar f6r att kunna komma i friga for bilstéd. Utred-
ningens uppfattning ir att det nuvarande regelverket bér dndras pa
denna punkt, och att en 18-drsgrins bér inféras 1 bidragsgrupp fem.
For att bereda de personer som berérs av dldersgrinsen fortsatt
tilltride till bilstéd, bor dessa genom en regelindring kunna erhilla
stodet dven i de fall de inte sjilva kan framféra fordonet som
forare. Detta bor ske genom att personerna i friga efter att ha fyllt
18 &r kommer att omfattas av bidragsgrupp tre, men att det fér de
berdrda gors undantag frin det kérkortskrav som 1 6vrigt giller for
denna bidragsgrupp.
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Utredningen anser att de ovan angivna férindringarna ir de mest
angeligna att gora 1 det nuvarande statliga bilstédet. Direfter anser
utredningen att det ir viktigt att 1ita samtliga de grupper som nu ir
berittigade till statligt bilstod 38 del av stédets grundbidrag pd
samma villkor. Vart {6rslag dr dirfor att dven bidragsgrupperna fyra
och fem ska kunna {3 helt grundbidrag vid inkép av bil.

Utredningen har utdver dessa konkreta férslag till f6rbattringar
ocksd pekat pd det angeligna i att 6ppna bilstédet for ytterligare
grupper, som f.n. ir utestingda frn stédet. Som framgitt samman-
hinger de nuvarande restriktionerna frimst med 8ldersgrinser samt
krav pd kérkort och anknytning till arbetslivet. De berikningar
som utredningen genomfért visar att forindringar 1 dessa avseen-
den ir forenade med betydande kostnadsokningar, och vi har mot
den bakgrunden inte lagt fram nigra konkreta indringsforslag i
dessa delar. Utredningen vill dock understryka vikten av att bil-
stodet successivt gors tillgingligt f6r fler med funktionshinder, i
takt med att finansiella férutsittningar for detta foreligger. Vi vill i
sammanhanget ocksd peka pd det kommunala mobilitetsstéd som
foreslds 1 kapitel 10. Mobilitetsstodet, som kommunerna féreslis
kunna limna som alternativ till kommunal firdtjinst, kommer att
ge nya grupper mojligheter att 3 bidrag till anpassning och anskaff-
ning av bil.
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9 Huvudmannaskapet

Utredningens bedémning: Sedan det nuvarande bilstédet
inférdes 1988 har stédet administrerats av socialférsikrings-
administrationen genom de allminna forsikringskassorna
med Riksforsikringsverket som tillsynsmyndighet. Sedan den
1 januari 2005 ansvarar myndigheten Forsikringskassan for
bilstodet.

Det kan anféras skil for att vilja en annan huvudman. Frimst
ir det landets kommuner som skulle kunna komma ifriga. For
ett kommunalt huvudmannaskap talar frimst méjligheten till
samordning mellan firdtjinst och bilstdd. Mot ett dndrat
huvudmannaskap stir det férhillandet att socialférsikrings-
administrationen har hunnit bygga upp en stor kompetens nir
det giller bilstédsirenden samt att det dir i 6vrigt finns stor
kompetens i nirliggande frigor. Ansvaret f6r bilstodet bor dir-
for dven 1 fortsittningen ligga pd socialférsikringsadministra-
tionen.

Genom inrittandet av myndigheten Férsikringskassan ir
frigan om var i landet bilstédsirendena skall handliggas ndgot
som skall avgdras inom myndigheten. Bilstédsirenden ir relativt
f3 till antalet och inkluderar bedémningar som har med teknik
att gora och som 1 ovrigt inte férekommer vid Forsikrings-
kassan. Sammantaget talar detta f6r att handliggningen bor
koncentreras till ett mindre antal beslutsenheter. Utredningen
limnar inte férslag pd var dessa enheter skall placeras utan
overlimnar frigan till Férsikringskassan.

Beslut som innefattar prévning av ritten till bilstéd skall dven
fortsittningsvis tas av en socialférsikringsnimnd.
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9.1 Det nuvarande huvudmannaskapet

I utredningens uppdrag ingdr att ta stillning till vem som skall vara
huvudman fér bilstddet. Innan bilstddsférordningen tridde 1 kraft
1988 var bilstédet en arbetsmarknadspolitisk dtgird syftande till att
underlitta fér personer med funktionshinder att erhilla arbete.
Ansvaret for bilstodet 18g d&, av naturliga skil, pd Arbetsmarknads-
verket.

Frigan om huvudmannaskapet f6r det nya bilstddet behandlades
bl.a. 1 1986 &rs bilstddsutredning. I betinkandet Bilstédet &t handi-
kappade (Ds S 1986:11) foreslogs att Arbetsmarknadsverket skulle
ansvara for bilstédet dvergingsvis men att frdga om huvudmanna-
skapet skulle utredas vidare. I diskussionerna om huvudmanna-
skapet hade tre alternativ forts fram, férutom Arbetsmarknads-
verket, de allminna forsikringskassorna och kommunerna.

I bilstodspropositionen (prop. 1987/88:99) féreslogs att de
allminna férsikringskassorna skulle administrera bilstddet med
Riksférsikringsverket som tillsynsmyndighet. Det ansvariga stats-
ridet ansdg inte att Arbetsmarknadsverket kunde ha ansvaret for
bilstodet och konstaterade direfter att det fanns visst fog for de
skil som angetts f6r ett kommunalt huvudmannaansvar. Statsridet
anforde att det inte rider ndgon tvekan om att ett utvidgat och
forbattrat bilstod kommer att leda il att vissa besparingar kan
uppnds inom firdtjinsten men framholl samtidigt vikten av
enhetlighet 1 bedémningarna om ritten till bilstéd och méjligheten
till dverprévning. Vidare pdpekades att bilstédet inte kommer att
bli ndgon sirskild omfattande verksamhet om man ser till det antal
personer som kommer att beréras av det. Med hinsyn till detta
skulle ett kommunalt huvudmannaskap kunna leda till betydande
problem 1 framfér allt mindre kommuner, dir endast ett fital
bilstddsirenden kommer att aktualiseras &rligen. Méjligheten fér
sddana kommuner att uppritthdlla den nédvindiga kompetensen pd
omridet torde vara begrinsad.

Slutsatsen i propositionen var siledes att férsikringskassorna var
det organ som bist var limpat att administrera bilstodet. Som skil
for detta angavs vidare att administrationen av stédet stimmer vil
med kassornas 6vriga verksamhet, att forsikringskassorna har en
bred erfarenhet av olika former av ekonomiska prévningar och
bedémningar samt att de grupper som blir aktuella fér bilstod
oftast redan fir stéd som administreras av kassorna, t.ex. fortids-
pension, vrdbidrag och handikappersittning.
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Riksrevisionsverkets dversyn av bilstodet

Vid divarande Riksrevisionsverkets 6versyn av bilstédet 1999
(RRV 1999:24) gjordes en genomgdende analys avseende om det
fanns anledning att ompréva huvudmannaskapet. RRV angav att ett
fungerande bilstédssystem borde ha tillgdng till:

e Sakkompetens

Med detta avses f6rmiga att virdera medicinska utlitanden om den
forsikrades funktionshinder, att virdera foérslag om teknisk
anpassning av fordon samt virdera om den férsikrade kan framféra
fordonet pd ett trafiksikert sitt.

e Administrativa och organisatoriska forutsittningar

Med detta avses férmdga att pa enhetliga grunder bedéma ritten till
bilstéd, uppritthdlla hog kompetens i1 bilstddsirenden samt f6lja
upp och utvirdera bilstodets effektivitet.

e Ett rittssikert system
Detta innebir att den enskilde skall ha en méjlighet att {3 sin ritt
provad i hgre instans.

Slutligen skulle det enligt RRV finnas incitament i systemet att
verka f6r samhillsekonomisk effektivitet.

Enligt RRV var de instanser som férutom socialférsikrings-
administrationen kunde tinkas ha ansvaret for bilstédsirenden,
Vigverket, landstingen och kommunerna. Som ett alternativ till de
sistnimnda angavs linstrafikhuvudminnen i de delar av landet dir
dessa 6vertagit ansvaret for kollektivtrafik och firdtjinst.

Vad som enligt RRV ansdgs tala f6r Vigverket som huvudman
for bilstédet var den kunskap man dir har i frigor om fordons-
teknik, férarprovskontroll och trafiksikerhet. Vigverket har vidare
ett sektorsovergripande ansvar att verka fér att anpassning av
kollektiva firdmedel samordnas mellan olika trafikslag. Vigverkets
organisering i en central rikstickande myndighet och regionala
enheter ger méjlighet att uppritthdlla enhetliga bedémningar av
den enskildes ritt till bilstéd. Enligt RRV saknade Vigverket dock
erfarenhet av att hantera forsikringsmedicinska och ergonomiska
frigor.

Som skil for att landstingen skulle vara huvudmin fér bilstédet
anférde RRV att de har ansvar f6r tillhandahillande av hjilpmedel.
Till hjilpmedelscentralerna finns knuten sivil ergonomisk, medi-
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cinsk som teknisk expertis. Landstingen har dessutom i regel
ansvaret for den regionala kollektivtrafiken.

Som skil {6r kommunerna som huvudmin fér bilstédet anférde
RRV att de i de flesta fall har det slutliga ansvaret f6r lokal kollek-
tivtrafik och for firdtjinst. Skulle kommunerna éverta det finan-
siella ansvaret dven for bilstédet skulle det enligt RRV reducera
risken for s.k. dverviltringseffekter, det vill siga att personer hin-
visas till en stddform som en annan huvudman har det ekonomiska
ansvaret f6r. Fér kommunerna som huvudmin ansdgs dven tala att
de har relativ god kinnedom om brukaren och dennes lokala miljo
samt att kommunerna har erfarenheter av andra stéd till personer
med funktionshinder. En risk ansdgs dock vara att sm3 kommuner
inte skulle kunna uppritthilla tillricklig sakkompetens och att
bedémningarna dirfor skulle bli olika.

Som skil for att bilstédet skulle ligga kvar pd socialforsik-
ringsadministrationen anférde RRV att dir finns en rikstickande
organisation som mdojliggér en enhetlig hantering av stédet. Vidare
har de allminna foérsikringskassorna en upparbetad kompetens
inom omridet och 1 att hantera ett antal andra individirenden som
bla. kriver fé6rmdga att virdera medicinska utlitanden. Mot att
bibehilla huvudmannaskapet oférindrat ansigs tala att Vigverket
sedan 1993 har det 6verordnande ansvaret fér handikappfrigor
inom trafiksektorn och att firdtjinsten numera i férsta hand
betraktas som en transportform i stillet f6r en form av bistind

I sina sammanfattande kommentarer pdpekade RRV att en
avgorande friga ir huruvida huvudmannaskapet fortfarande skall
vara statligt eller inte. RRV:s slutsats hirvidlag var att frigan om en
overforing skulle vila i avvaktan pd regeringens stillningstagande
till pigiende utredning om handikappolitiken inom transport-
omridet. Givet att huvudmannaskapet forblir statligt bor det,
enligt RRV, tillsvidare ligga kvar hos socialférsikringsadmi-
nistrationen men att Vigverket bér ges mer inflytande i bilstods-
drendena.

Utredningen om handikappolitiken inom transportomridet blev
fardig &r 2001 och kom att utmynna i en slutrapport frin de myn-
digheter som fitt regeringens uppdrag (bl.a. Vigverket, Banverket
och Luftfartsverket). I slutrapporten, och i den 6vriga utvirde-
ringen, berdrdes bilstodet bara ytligt och det hinvisades till att
regeringen uttalat att frigan om bilstéd skulle utredas vidare
(VV Publikation 2001:125).
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Téinkbara huvudmdn

Enligt utredningens uppfattning finns det ett antal aktdrer som
skulle kunna komma ifrdga som huvudman {ér bilstédet. Férutom
socialforsikringsadministrationen dr det Vigverket, kommunerna,
och i férekommande fall trafikhuvudmannen.

De kriterier som RRV stillde upp, vid sin granskning av
bilstédet, forefaller fortfarande rimliga vid bedémningen av vilken
som idr den limpligaste huvudmannen foér bilstddet. Det finns
dirfér anledning att friga sig vilka myndigheter eller aktdrer som
besitter sidan kompetens.

Nir det giller formdga att virdera medicinska utlitanden om
funktionshinder ir det uppenbart att Férsikringskassan har sddan
kompetens. Forsikringskassan har dven utanfér bilstédet 1 stor
omfattning ansvar for att géra sddana bedémningar. Inget talar i
vart fall for att ngon annan skulle vara bittre limpad.

Nir det giller forméga att bedéma férslag om teknisk anpass-
ning av fordon ir det lika uppenbart att detta ligger nirmast Vig-
verkets &vriga verksamhet och att verket, genom sina trafikinspek-
torer, dr mest limpat {6r uppgiften. I VIT:s kartliggning av arbets-
rutinerna fér handliggare av bilstddet vid férsikringskassorna har
tvd av tre tillfrigade handliggare angett att de har tillrickliga kun-
skaper om bilkérning och funktionshinder f6r att kunna bedéma
offerter frin anpassningsféretag, medan bara en av tre angett att de
har sidana fordonstekniska kunskaper och varannan att de har
sddan kunskap om bilanpassning (VTT notat 68-1999).

Aven nir det giller formiga att virdera om den férsikrade kan
framféra fordonet pd ett trafiksikert sitt forefaller Vigverket ha ett
forsteg.

Nir det giller f6rméga att pd enhetliga grunder bedéma enskil-
das ritt till bilstdd anser utredningen att det inte finns nigon
befogad anledning att betvivla Férsikringskassans f6rmdga 1 denna
del, dven om uppdelningen pi ett stort antal beslutsenheter sjilv-
klart pdverkat mojligheten till enhetlighet. Hir utgér dock méjlig-
heten att 3 sitt drende verprovat en stabiliserande faktor. Genom
att de allminna forsikringskassorna och RFV ersatts av den nya
myndigheten Forsikringskassan bér dessutom forutsittningarna
foér en mer enhetlig tillimpning av regelverket ha blivit bittre.

Nir det giller formaga att folja upp och utvirdera bilstddets
effektivitet kan man enligt utredningen se detta som ett mitt pd
formdgan att 6verblicka den samlade effekten av bilstédet. Det ir
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sjilvklart att mojligheten till uppfoljning blir bittre om det bara
finns en central myndighet som huvudman. Detta talar sdledes for
Vigverket eller Forsikringskassan som huvudman. Om diremot
bilstodet skulle ligga pad landets samtliga kommuner skulle detta
formodligen omdjliggora eller 1 vart fall f6rsvira en kontinuerlig
uppfoljning av systemet.

Nir det giller incitament att verka fér samhillsekonomisk
effektivitet hinvisar vi i férsta hand till det resonemang som finns i
kapitel 5. Dir konstateras att det for ett antal personer som har ett
omfattande firdtjinstresande skulle vara av stérre nytta att ha
tillgdng till en egen bil samt att en sidan 16sning i minga fall skulle
kunna vara mindre kostsam fér samhillet. Kommunerna ir i de
flesta fall huvudmin/finansiirer for firdtjinsten. Sett 1 belysningen
av detta forefaller det som att kommunerna har bist mojlighet att
gora en sammantagen bedémning av de samhillsekonomiska effek-
terna av olika transportldsningar. Ett samlat huvudmannaskap fér
bilstéd och firdtjinst skulle dirmed kunna méjliggéra en samord-
ning mellan dessa transportformer och utgora ett incitament for att
vilja den kostnadseffektivaste transortlésningen. Det skall tilliggas
att kommunerna dven har ett kostnadsansvar f6r kollektivtrafiken.

Nir det slutligen giller f6rmdga att garantera ett rittssikert
forfarande dir den enskilde har ritt att {3 sitt drende Gverprovat ir
detta fullt mojligt att kombinera med samtliga nu nimnda
alternativ.

Utredningens bedémning

Vi pekar i andra delar av detta betinkande pd att det finns starka
skil for att ett utbyte borde ske mellan resande med firdtjinst och
bilstéd eller annat stdd for resande med egen bil. Det ir sjilvklart
att ett sddant utbyte underlittas om firdtinst och bilstéd har
samma huvudman. Eftersom det inte ir aktuellt att foéra fird-
yjinsten till staten talar detta for att kommunerna skulle vara de
limpligaste huvudminnen f6r bilstodet.

Det gir dven att anfora skil for att Vigverket skulle kunna vara
en limplig huvudman. Den kompetens som Vigverket stir for i
tekniska frigor och i frigor som avser trafiksikerhet anser vi dock
kan tillféras beslutsprocessen pd annat sitt in genom ett indrat
huvudmannaskap. Utredningen foreslr siledes 1 kapitel 6 att Vig-
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verkets deltagande i anpassningsprocessen skall bli tydligare och
obligatorisk.

Enligt utredningen talar de tyngsta skilen for att socialférsik-
ringsadministrationen genom myndigheten Férsikringskassan skall
ha fortsatt ansvar for bilstddet. Som framgétt finns dir tillgdng cill
en rikstickande organisation och en upparbetad kompetens inom
omridet. De férindringar vi foreslagit angdende Vigverkets med-
verkan 1 bilstédsirenden samt dtgirder for att tillféra ergonomisk
kompetens kommer att ytterligare héja kvaliteten i administra-
tionen. Inrittandet av en samlad organisation f6r socialforsikrings-
irenden — Forsikringskassan — 6kar forutsittningarna for bide
enhetlighet i beddmningarna och férbittrad uppféljning.

9.2 Centraliserad handlaggning av bilstodsbeslut

Utredningen har enligt direktiven att éverviga om det gir att
effektivisera och foérbittra administrationen och tillimpningen av
bilstddet genom att koncentrera handliggningen av bilstédsiren-
dena till ett mindre antal beslutsenheter. Fram till &rsskiftet
2004/2005 hanterades bilstodsirendena pd samtliga allminna for-
sikringskassor 1 landet, dock med den skillnaden att det i vissa
delar av landet skett en koncentration till ndgra lokalkontor. Den
nya myndigheten Férsikringskassan har dnnu inte inneburit nigon
férindring.

I och med inrittandet av myndigheten Forsikringskassan
avskaffades tidigare bestimmelser 1 5 kap 4 § socialférsikringslagen
(1999:799) varvid angavs som grundregel {6r den som ir bosatt i
Sverige att irende skall avgoras av den allminna forsikringskassa
inom vars verksamhetsomriden den enskilde var folkbokférd den 1
november féregdende dr. Det ankommer numera pd Forsikrings-
kassan att bestimma hur handliggningen av irenden skall fordelas
inom myndigheten. Vid tidpunkten foér detta betinkande ir det
dock dnnu inte bestimt hur Forsikringskassan avser att hantera
bilstodsirendena.

Oavsett att det inte ankommer pd regeringen att bestimma var
handliggningen skall ske anser utredningen att det finns anledning
att prova argument for att handliggningen av bilstédsirenden bér
ske pd firre stillen in idag. Som upplysning kan nimnas att enligt
Forsikringskassan beriknas bilstodsirendena ta 39 drsarbetskrafter
1 ansprak for ar 2003.
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Frigan om att koncentrera handliggningen av bilstédsirendena
till ett mindre antal enheter var aktuell i RRV:s rapport frdn 1999.
RRYV konstaterade d3 att handliggningen av bilstédsirenden kriver
kompetens som de olika kassorna har svirt att bygga upp pd egen
hand. Vid ménga kassor férekommer bilstddsirenden s sillan att
det dr svdrt att hilla uppe kompetensen vid varje lokalkontor, vilket
1 viss man har avhjilpts genom att handliggningen centraliserats till
ett eller ett fital lokalkontor inom respektive kassaomrdde. Detta
hade enligt RRV medfért att den lokala anknytningen till brukaren
minskat, men nédvindigtvis inte till att kompetensproblemen [8sts.
En centralisering till ett lokalkontor kan fortfarande ge for litet
underlag for att uppritthdlla kompetensen i de svdra ergonomiska
och tekniska frigor som bilstédet innehéller.

Ytterligare centralisering utanfér kassans verksamhetsomride
skulle enligt RRV:s bedémning inte pdtagligt 6ka avstindet mellan
brukaren och handliggaren 1 de fall kassan redan tidigare centra-
liserat handliggningen till ett kontor. RRV pédpekade direfter att
handliggningen av vissa andra f6rsikringsirenden centraliserats till
en arbetsenhet.

RRV:s rapport dr ndgra &r gammal och centraliseringen av vissa
drendetyper till forsikringskassan 1 ett lin eller till ett visst lokal-
kontor har fortsatt. S8 handliggs t.ex. samtliga férekommande
drenden om utlandspensioner i Stockholms lin, medan frigor om
yrkesskador som intriffat fére &r 1977 handliggs av Yrkesskade-
enheten i Givleborgs lin, lokalkontoret i Séderhamn. Hir hand-
liggs dven frigor angdende ersittning enligt ytterligare ildre
numera upphivda férfattningar. Vidare handliggs samtliga drenden
som ror tandvirdférsikring for férsikrade som ir éver 65 &r vid
forsikringskassan i Skdne lin.

Lokaliseringsutredningen (N 2004:15) har i sin delrapport, Om-
lokalisering av statlig verksamhet, angett att bilstédsirenden ir ett
exempel pd en idrendetyp hos Forsikringskassan som ir mindre
frekvent och som av kunskaps- och kompetensskil limpar sig for
att koncentrera till ndgra {3 linskontor.

VTI konstaterade 1 sin kartliggning av arbetsrutiner fér hand-
liggare av bilstddsirenden vid de allminna forsikringskassorna
(VTT notat 68-1999) att antalet bilstdédsirenden som varje hand-
liggare har varierar mycket. Av undersékningen framgick att ir
1999 var det genomsnittliga antalet drenden 22 st. Det fanns dock
handliggare som bara handlade nigot enstaka irende per &r och
nigra & andra sidan som handlade mellan 50 och 100 drenden per ar.
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Merparten av handliggarna hade dock cirka 25 irenden per ar. Av
rapporten framgick vidare att flera av handliggarna understrok
vikten av att ha tillrickligt minga drenden for att fir rutin i arbetet.
Ett problem verkade emellertid vara att handliggarna var belastade
av andra uppgifter vilket gav mindre tid &t bilstodsfrigor. Av
rapporten framgick dock att de flesta handliggarna uppfattade
bilstédsirenden som en mycket positiv arbetsuppgift.

Utredningens beddmning

Utifrdn vad som sagts ovan anser utredningen att det gir att se
bide foér- och nackdelar med en koncentration av handliggningen
av bilstédsirenden till ett mindre antal beslutsenheter.

En koncentration kan férvintas ge féljande positiva effekter.

e Ett storre antal drenden per handliggare gér att kompetensen
och rutinen 6kar hos de handliggare som fir hand om bilstsds-
drenden.

e Den som handligger bilstédsirenden kommer ocksd att ha
andra kvalificerade handliggare av sidana drenden i sin omgiv-
ning.

e Det ir littare att skapa enhetliga handliggningsrutiner med
firre beslutsenheter.

o Firre beslutsenheter bor ocksd frimja en enhetlig tillimpning
av bilstdet. I vart fall bor det motverka omotiverade skillnader
1 bedémningen.

e Det blir littare att vidareutbilda handliggare om man har storre
beslutsenheter.

e Sirbarhet vid frinvaro minskar pd en stérre enhet, vilket gor
det littare att hantera sjukdom, semester och ledigheter i 6vrigt
bland handliggarna.

e Det ir littare att knyta teknisk och annan expertis till storre
enheter.

e Storre enheter lir slutligen ocksd utgéra mer naturliga sam-
arbetspartners for ett mobilitetscenter.
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Enligt utredningen gir det dock dven att se ett antal nackdelar med
en centralisering av verksamheten.

e Ett storre avstind mellan personen som anséker om bilstod
och handliggaren kan bli besvirlig f6r den enskilde om det
krivs dterkommande personliga kontakter.

e Fordelen av att Forsikringskassan har tidigare kinnedom om
den foérsikrade riskerar att gd forlorad vid en koncentration av
handliggningen av just bilstédsirenden.

Enligt utredningen talar de flesta skilen for att handliggningen av
bilstodsirendena kan ske effektivare och bittre med firre besluts-
enheter. De skil som anférs mot en centralisering avser frimst den
enskildes mojlighet att ha kontakter med handliggarna och ett
allmint 6nskema3l att minimera antalet olika myndighetskontakter
for den som 1 6vrigt har ritt till stéd genom socialférsikrings-
administrationen. Utredningen vill hir sirskilt peka pd att bilstodet
inte dr ett stdd som foéranleder kontinuerliga kontakter och
utbetalningar utan kan i normalfallet skétas med langa tidsintervall.
De skil som anférs mot centraliserad handliggning inom social-
forsikringsomridet gor sig dirfér mindre starkt gillande for bil-
stodet. Sammantaget anser utredningen att handliggningen av bil-
stddsirendena kan och bor koncentreras till ett fital beslutsenheter
pa olika hill i landet. Utredningen har inga foérutsittningar att
limna férslag pd limpliga orter utan anser att detta ir ndgot som
ligger pd Forsikringskassan att besluta. Vi vill dock peka pd vad
som 1 kapitel 6 anfoérts om inrittande av mobilitetscenter. Om
verksamheten permanentas och det dirutéver bestims att det skall
finnas centra pd flera stillen i landet talar starka skil for att
mobilitetscenter och beslutsenheter f6r bilstddet bor lokaliseras till
samma omride.

9.3 Beslut om ratt till bilstod

Enligt 3 § lagen (1988:630) om handliggning av drenden om bilstod
till personer med funktionshinder (LHB) avgors frigor om ritt till
bilstéd av en socialférsikringsnimnd. Forsikringséverdomstolen
har i rittfallet 1991 ref. 6 tolkat bestimmelsen pd sidant sitt att
socialférsikringsnimndens beslut dr behévligt vid avgérande av
frdgan om sokande uppfyller de grundliggande férutsittningarna
for rite till bilstdd enligt 2 och 5 § FBH. Om nimnden funnit att
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ritt till st6d foreligger kan 6vriga frigor avgoras av tjinsteman vid
Forsikringskassan. Socialférsikringsnimndens roll har inte dndrats
i och med inrittandet av myndigheten Forsikringskassan.

Det har hivdats att dven beslut om ritt till bilstéd borde kunna
fattas av en tjinstemin vid Forsikringskassan och att siledes ndgon
provning av socialférsikringsnimnd inte skulle ske. Frigan om
vilka beslut som skall tas av socialforsikringsnimnd och vilka som
kan tas av tjinstemin vid Forsikringskassan har nyligen varit fore-
mal f6r 6vervigande av regeringen (Socialférsikringens administra-
tion, m.m. prop. 1997/98:41). I propositionen konstaterades att nir
socialférsikringsnimnderna inférdes dr 1987 s var avsikten att
nimnderna skulle avgéra drenden som har stor betydelse for den
forsikrade frin trygghets- och f6rsérjningssynpunkt och samtidigt
inrymmer betydande inslag av skilighetsbedémningar. T propo-
sitionen framférdes vidare att socialférsikringsnimndens besluts-
befogenhet inte endast skulle bli en formell friga och att nimndens
deltagande skall ha en reell funktion. Regeringen ansdg att kvalitén
1 nimndens arbete bittre kunde garanteras om nimnden fick firre
drendeslag att besluta i, dirfér borde socialférsikringsnimndens
beslutsbefogenhet koncentreras till irenden som under avsevird tid
har visentlig betydelse for den enskilde frin férsérjningssynpunkt
eller dir ersittningen ir dgnad att h6ja den enskildes livskvalitet.
Med avsevird tid i detta sammanhang skulle avses minst ett ar.

Regeringen konstaterade att bland de typer av irenden som
under en avsevird tid fick anses ha visentlig betydelse f6r den
enskilde frin férsérjningssynpunkt eller dir ersittningen ir dgnad
att héja den enskildes livskvalitet fanns drenden om bilstéd enligt
FBH. Regeringen ansdg inte att beslutsbefogenheten borde dndras i
dessa fall.

Enligt utredningen ir de argument som tidigare anforts for att
beslut om ritt till bilstéd skall tas av en socialférsikringsnimnd
fortfarande relevanta. Nigon anledning till dndring finns séledes
inte. Beslut som innefattar prévning av sjilva ritten till bilstdd skall
siledes dven fortsittningsvis tas av en socialférsikringsnimnd
medan 6vriga beslut kan fattas av en tjinsteman pd Forsikrings-
kassan.
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10 Kommunalt stdd for dkad
mobilitet — Mobilitetsstdd

Utredningens bedéomning: Sambhillet vidtar olika dtgirder och
erbjuder olika former av verksamhet fér att underlitta for
personer med funktionshinder att resa och férflytta sig. Det
giller frimst anpassning av de kollektiva firdmedlen, fird-
yjinsten och riksfirdtjinsten samt bilstodet. Ansvaret for
insatserna ir delat mellan staten och kommunsektorn. Det finns
starka samhillsekonomiska skil fér att i 6kad omfattning ge
personer med funktionshinder méjlighet att resa och forflytta
sig med egen bil. Vir analys och andra studier pekar pi att
nyttan for enskilda med funktionshinder av att ha tillging till
egen bil f6r resande ofta ir visentligt stérre dn att vara hinvisad
till firdtjinst. Var kartliggning och analys visar att det finns ett
stort antal personer med funktionshinder med ett omfattande
firdtjinstresande som med stor sannolikhet skulle vilja 6vergd
till resande med egen bil, om sambhilleligt stdd till anpassning av
bilen och stéd till bilinképet i nigon form erbjéds. Det bor
dirfor 6ppnas en mojlighet f6r kommunerna att, som ett alter-
nativ till firdtjinsten, erbjuda enskilda personer med funktions-
hinder stéd till anpassning och inkép av ett fordon. Ett sidant
kan benimnas mobilitetsstod. Virt férslag innebir att det for
forsta gdngen blir mojligt att 1 organiserad form anvinda resur-
ser for firdtjanst pd ett mer flexibelt sitt. Mobilitetsstodet bor
utvirderas efter en tredrsperiod. P3 sikt kan évervigas andra sitt
att erbjuda den aktuella gruppen stédet i friga.

Utredningens forslag: En sirskild lag om mobilitetsstod inférs
som gor det mojligt {6r kommunerna och landstingen att limna
stod for anpassning och anskaffning av motorfordon till per-
soner med funktionshinder, som ett alternativ till firdtjinsten
for den som har tillstdnd till firdtjinst men som inte ir beritti-
gad till statligt bilstéd. Av den sirskilda lagen skall vidare fram-
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g8 att en kommun som infor ett mobilitetsstod far dverlimna
ritten att fatta beslut om sddant stéd till trafikhuvudmannen i
linet. Ett sddant overlimnande fir ske dven om trafikhuvud-
mannen ir ett aktiebolag. Genom en ny bestimmelse 1 fird-
tjanstlagen anges att frigan om mobilitetsstdd skall tas upp nir
frigan om tillstdnd till firdtjinst dr féremdl for prévning eller
vid annan tidpunkt nir den enskilde begir det.

10.1 Okade médjligheter till resande med egen bil

I utredningens uppdrag ingdr att analysera fér- och nackdelar for
kommunerna att pd frivillig basis bevilja bilstéd, som ett komple-
ment till firdtjinsten. Enligt vir uppfattning ir det sjilvklart att
denna del av uppdraget ger ett mandat att dverviga hur ett sidant
stdd skulle kunna utformas samt att eventuellt limna forslag pd
inférandet av ett sidant stéd.

I detta betinkande och i andra sammanhang framtrider entydigt
den bilden att resande med egen bil, i de allra flesta fall, ger en
storre frihet for den enskilde dn vad resande med firdtjinst gor.
Det finns dven hos manga ett uttalat missndje med hur firdtjinsten
fungerar, sirskilt f6r personer som ofta anvinder sig av detta
transportsitt. Utredningens kartliggningar och analyser visar
vidare att minga personer som har ett omfattande firdtjinstresande
skulle vilja resa med en egen bil anpassad efter deras behov om de
gavs en sddan mojlighet. Analysen i kapitel 5 avseende kostnad och
nytta av ett utbyte mellan firdtjinst och stéd till inkdp och anpass-
ning av egen bil pekar pd att ett sidant utbyte, for de personer som
har ett omfattande firdtjinstresande, férutom att ge stdérre nytta
tor den enskilde, dven kan vara mer kostnadseffektivt foér det
allminna. Analysen visar att ett utbyte mellan firdtjinst och ndgon
form av stdd till anpassning och inkép av bil kan ske utan att de
offentliga kostnaderna okar. Vira berikningar visar att bryt-
punkten fér nir ett utbyte av firdtjinst mot stéd till anpassning
och inkép av bil dr samhillsekonomiskt 16nsamt (beriknat utifrdn
den bidragsnivd som giller inom det statliga bilstodet) ligger vid ett
firdtjinstresande p ca 200 mil per ir.

Enligt den enkitunders6kning som utredningen ltit géra bland
firdtjinstresenirer (se avsnitt 5.5) har ca 8 850 personer ett s§ om-
fattande resande med firdtjinst. Hir bor dessutom pdpekas att
berikningarna vad avser brytpunkten fér utbyte mellan firdtjinst
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och ndgon form av bilstéd bygger pd de genomsnittliga kostnader-
na i det statliga bilstddet. Om den enskildes behov av stéd ir
mindre in vad som giller dir kommer siledes brytpunkten att gd
vid ett ligre antal mil. Gruppen fér vilket ett utbyte ir samhills-
ekonomiskt l6nsamt ir dirfér férmodligen betydligt storre dn vad
som angetts ovan.

Utredningens resultat visar siledes att ett system som ger
mdijlighet fo6r den som har ett omfattande firdtjinstresande att i
stillet f nigon form av stéd fér att kunna resa i eget fordon ger
minskade kostnader for det allmidnna. Till det skall liggas den
okade nytta som mdjligheten att dka med egen bil kan ge den
enskilde. Vad som anférts talar starkt for att erbjuda personer med
ett omfattande firdtjinstresande méjlighet att resa med egen bil.

10.1.1 Former for utbyte mellan fardtjénst och bilstod

Tankar om att omfordela resurser mellan firdtjinst och bilstéd har
framférts 1 olika sammanhang, men har innu inte resulterat i kon-
kreta systemforindringar. Som framgdtt visar vir kostnads- och
nyttoanalys tydligt att det finns starka skil, bide ur ett individ- och
samhillsperspektiv, att skapa forutsittningar f6r en sddan omféor-
delning. Utredningen vill med kraft understryka vikten av att
steget denna ging kan tas frdn idé och analys till konkret system-
forindring. Inriktningen ska vara att de personer som har ett
omfattande firdtjinstresande i stillet ska erbjudas mojligheter att
{3 samhillsstdd till anpassning och anskaffning av bil.

Enkelt uttryckt gdr det huvudsakligen att urskilja féljande tre
olika alternativ eller metoder f6r en uppnd en sidan systemfor-
indring:

1. Det statliga bilstédet utvidgas till att ocksd omfatta de nimnda
grupperna av personer som har ett omfattande resande med
firdtjinst.

2. Ansvaret f6r det nuvarande bilstédet fors 6ver frin staten till
kommunerna, som dirmed 3liggs ett samlat ansvar f6r bilstod
och firdtjinst. Kommunerna kan di géra helhetsbedémningar
om limplig stédform foér att underlitta resandet, utifrin ett
samlat kostnads- och nyttoperspektiv.

3. Inom ramen for firdtjinsten Sppnas en mojlighet for kom-
munerna (eller det ansvariga organet f6r att anordna kollektiv-
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trafik i de fall detta har ilagts ansvar for firdtjinst) att som
alternativ till firdtjinst erbjuda stéd till anpassning och inkép

av bil.

Utredningen gor féljande bedémning nir det giller forutsitt-
ningarna for att genomféra de tre alternativen.

Det forsta alternativet — att personkretsen for det statliga bil-
stodet utvidgas — idr av flera skil tilltalande. Alternativet skulle
innebdra ett fortsatt sammanhillet ansvar for staten att limna
bidrag till inkép och anpassning av fordon. Den nuvarande orga-
nisationen som finns f6r indamilet — socialférsikringsadministra-
tionen — skulle kunna utnyttjas.

Nackdelarna med alternativet ligger frimst i de uppenbara
svirigheterna att avgrinsa och definiera den tillkommande gruppen.
Gruppen i friga ir mycket heterogen. Milet att ge foérutsittningar
for ett utbyte av firdtjinst till f6rmén for stéd till inkép och
anpassning av bil bér inte inskrinkas av 3ldersgrinser eller andra
restriktioner. Det som skall motivera utbytet bor helt enkelt vara
att den berdrda personen har ett omfattande firdtjinstresande och
sjilv onskar sig utbytet. Mot den bakgrunden fordras att systemet
ger forutsittningar att géra nytto- och kostnadsbedémningar pd
individuell nivd mellan olika resealternativ. Det ir svirt att tinka sig
att detta kan uppnds inom ramen fér det statliga bilstodet. Vidare
skulle alternativ 1 férutsitta — for att dstadkomma finansiering —
att en ekonomisk reglering gérs mellan kommunsektorn och
staten. Innebérden ir att de 6kade kostnaderna for staten skulle
finansieras genom en motsvarande indragning av statsbidraget till
kommunsektorn. Utredningen kan se betydande komplikationer
att genomfora en sidan reglering, inte minst pd grund av svarig-
heterna att definiera och avgrinsa den tillkommande personkretsen
och att berikna de ekonomiska konsekvenserna av férindringen.

Aven alternativ 2 har ett antal uppenbara férdelar. Alternativet
innebir att kommunerna liggs ett samlat ansvar for att underlitta
for funktionshindrade personer att resa och férflytta sig. Ansvaret
kommer att omfatta inte enbart firdtjinst, riksfirdtjinst och bil-
stdd, utan ocksd i betydande utstrickning kollektivtrafikfrigor. Ett
samlat ansvar ger forutsittningar f6r kommunerna att gora helhets-
bedémningar vid beslut om prioriteringar och om limplig stédform
for att underlitta resandet, utifrdn ett samlat kostnads- och nytto-
perspektiv.
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Aven nackdelarna med alternativet ir dock uppenbara. I den
proposition som l3g till grund fér beslutet om det nu gillande
bilstédet understroks sirskilt vikten av enhetlighet vid beslut om
ritt till bilstdd. Vidare pekades pd betydelsen av sakkompetens i
bilstodshandliggningen, och svirigheterna att uppritthélla en sidan
i framfér allt mindre kommuner. Mot den bakgrunden avvisades
tanken pd ett kommunalt huvudmannaskap (se prop. 1987/88:99,
s. 26 ff). Enligt utredningens uppfattning ir dessa argument allt-
jimt giltiga. Vi har 1 det foregdende snarast pliderat for en ytter-
ligare centralisering nir det giller handliggning av irenden inom
det statliga bilstddet. Sammantaget gor vi bedémningen att det for
nirvarande saknas bide praktiska och politiska férutsittningar att
fora 6ver ansvaret for bilstodet till kommunerna.

Alternativ 3 innebir att det 6ppnas en méjlighet f6r kommuner-
na att som ett komplement och alternativ till firdtjinst erbjuda
personer med ett omfattande firdtjinstresande bidrag till anpass-
ning och anskaffning av bil. Det ir denna méjlighet som vi enligt
véra direktiv sdrskilt ska 6verviga och som vi ocksd bedémer har de
storsta forutsittningarna att genomforas. Vart konkreta forslag ir
dirfor att en sirskild reglering inférs som dppnar méjligheter for
kommunerna att limna ett sddant st6d. Stédet ska ses just som ett
alternativ till firdtjinst, och skulle kunna rubriceras som ett kom-
munalt mobilitetsstod. Losningen innebir att varje kommun kan
gora individuella bedémningar nir det giller kostnaden fér och
nyttan av att limna stdd till anpassning och anskaffning av bil
(mobilitetsstdd) som alternativ till firdtjinst. Kommunens till-
kommande kostnad for stodet kommer per definition att uppvigas
av minskade kostnader fér firdtjinst. Forutsittningen for att
mobilitetsstdd ska limnas dr ju att insatsen bedéms kostnads-
effektiv i férhéllande till alternativet fardtjinst.

Som framgdr av det foljande innebir virt forslag att det dppnas
en mojlighet f6r kommunerna att som alternativ till firdtjinst
erbjuda personer som har ett omfattande firdtjinstresande stod till
anpassning och inkép av bil. Férutsittningen for att bidraget ska
komma 1 friga dr dock alltid att den enskilde samtycker till det.
Losningen medfér att stodet blir ett frivilligt dtagande f6r kom-
munerna. Virt forslag till reglering innebir att kommunerna sjilva
ges ett betydande utrymme att besluta om stddets utformning i det
enskilda fallet. Avsikten hirmed ir att skapa utrymme for att gora
individuella bedémningar nir det giller bdde nyttan och kost-
naderna fér ett mobilitetsstdd som alternativ till firdtjinst.
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Man kan naturligtvis rikta invindningar mot férslaget pd denna
punkt. I frivilligheten ligger sjilvfallet att kommunerna bide kan
vilja och avstd frin mojligheten att limna mobilitetsstod. Hela idén
med stodet bygger dock pi att dtgirden ir kostnadseffektiv och till
nytta fér den enskilde kommunmedborgaren, varfér incitamenten
for att anvinda sig av mojligheten rimligtvis dr starka. Mobilitets-
stddets nivd kommer ocksd sannolikt att variera en del frin person
till person. Enskilda funktionshindrades mojligheter att f3 del av
mobilitetsstodet kommer mot den hir bakgrunden att skifta dver
landet.

Vi vill som svar pd detta &terigen understryka vikten av att nu
praktiskt skapa forutsittningar att omférdela resurser frin fird-
yanstresande till resande med egen bil. Vi bedémer att det av oss
forordade alternativet ir det mest realistiska for att uppnd detta
syfte. Det ir av grundliggande betydelse att idén om utbyte av
fardtjanst till formén f6r stdd till anpassning och inkép av bil kan
provas 1 praktisk handling och direfter utvirderas. En samlad
utvirdering av mobilitetsstddet bor goras senast tre dr efter det att
stodet inforts. Beroende pd resultatet av utvirderingen kan lingre
fram alternativa sitt att erbjuda gruppen i friga st6d till anpassning
och inkép av bil 6vervigas.

10.2  En l6sning pa kommunal niva — mobilitetsstod

Utredningens forslag innebir sdledes att det pd kommunal nivd
infors en mojlighet att limna s.k. mobilitetsstéd som alternativ till
firdtjinst. Avsikten med en sddan 16sning ir att 6ka den enskildes
mojligheter att forflytta sig pd egen hand.

Utredningen har 1 avsnitt 3.6.2 beskrivit det projekt med alter-
nativ firdtjinst som pdgdtt 1 Link6ping ett antal dr. Enligt utred-
ningen kan det arbete som gjorts dir fungera som en férebild f6r
vad som skulle kunna bli effekterna av ett mobilitetsstéd, nimligen
att man genom att dppna upp for ett mer flexibelt utnyttjande av
firdtjinstresurserna ger en patagligt férbittrad mobilitet for ett
antal personer. I Linkdping har [8sningarna utformats flexibelt med
utgdngspunkt i den enskildes behov. Vidare tyder utvirderingen
som gjorts i Linkdping pd att mojligheten att resa med egen bil
paverkat firdtjinstresandet i minskande riktning och dirmed givit
sidana ekonomiska effekter som ir forutsittning for ett mobilitets-
stdd.
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Grundforutsitiningen f6r ett mobilitetsstdd ir sjilvklart att den
enskilde 6nskar ett alternativ till den reguljira firdtjinsten och att
detta kan anordnas genom stéd fér anpassning och inkép av ett
fordon. Kravet pd samtycke frin den enskilde framgir av den
reglering som foreslds f6r mobilitetsstodet. Utgdngspunkten ir att
om det vid en jimforelse 1 det enskilda fallet mellan kostnaderna
for firdginst och kostnaderna foér ett mobilitetsstdd konstateras
att det senare alternativet inte medfér hégre kostnader for det all-
minna si skall det kunna viljas. Uttryckt annorlunda innebir detta
att de resurser som det allminna avsitter {or att en viss person skall
kunna 8ka firdtjinst i stillet skulle kunna anvindas fér att ge den
personen en mojlighet att resa pd ett annat sitt.

Den tydligaste fordelen med en kommunal 18sning ir, som
framgdtt, att man fi en naturlig koppling, pd individnivd, mellan
kostnaderna for firdtjinstresande och kostnaderna f6r resande med
egen bil. P4 detta sitt ges mojlighet att sirskilt nd de personer som
har ett omfattande firdtjinstresande. Det finns anledning att i det
foljande 6verviga hur ett kommunalt mobilitetsstod forhdller sig
till principen om kommunal likstillighet.

10.2.1 Mobilitetsstod och den kommunala
likstéllighetsprincipen

Enligt 2 kap. 2 § kommunallagen (1991:900) skall kommuner och
landsting behandla sina medlemmar lika, om det inte finns sakliga
skil f6r ndgot annat. Detta dr vad som normalt brukar benimnas
likstillighetsprincipen. Den nuvarande kommunallagen ir frin
bérjan av 1990-talet, men idven i dldre lagstiftning har det funnits
liknande bestimmelser. Att kommunala beslut skall fattas pd
objektiv grund framgdr dock inte enbart av den kommunalrittsliga
regleringen. Det f6ljer dven av kravet i 1 kap. 9 § regeringsformen
pd opartiskhet och saklighet fér myndigheter och andra som
fullgér uppgifter inom den offentliga forvaltningen.
Likstillighetsprincipen har i kommentarerna till kommunallagen
kommit att uttolkas som ett krav pd en objektiv och rittvis lika-
behandling av kommunmedlemmar men inte som nigot absolut
forbud f6r en kommun eller ett landsting att vid ett visst tillfille
tillhandahélla anliggningar eller tjinster som bara kommer vissa
medlemmar i kommunen eller landstinget till godo. Grundprin-
cipen ir dock att kommunen eller landstinget senare bereder dven
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andra medlemmar samma nyttigheter. Nir det giller myndighets-
utdévande uppgifter kriver likstillighetsprincipen en objektiv och
rittvis behandling av alla kommunmedlemmar. Vidare bér system
som innebir &kad valfrihet fé6r kommunmedlemmar att vilja
servicenivd vara tillitna, s& linge de inte strider mot likstillighets-
principen. (Paulsson m.fl., Kommentar till den nya kommunal-
lagen, s. 65 ff).

Likstillighetsprincipen har varit férem4l for uttolkning i ett stort
antal rittsfall frin Regeringsritten. Aven av rittsfallen framggr att
det inte ir tillitet f6r kommuner att sirbehandla vissa kommun-
medlemmar eller grupper av kommunmedlemmar annat in pd
objektiv grund.

Likstillighetsprincipen ger egentligen inte utrymme fér ndgon
inkomstférdelande verksamhet. I ndgra speciallagar, frimst i social-
yanstlagen (2001:453), har det dock gjorts undantag frin likstillig-
hetsprincipen i detta sammanhang. Sidana undantag har dven gjorts
nir det giller méjligheten till kommunal tjinsteexport, ndgot som
regleras 1 lagen (2001:151) om kommunal tjinsteexport och kom-
munalt internationellt bistind.

Ett f6r var del intressant undantag ir vad som férordnas i lagen
(1993:406) om kommunalt stéd till boendet. T den lagen anges att
en kommun f&r limna enskilda hushill ekonomiskt stéd i syfte att
minska dess kostnader for att anskaffa eller inneha en permanent-
bostad. Lagen inférdes som ersittning f6r bestimmelser som fanns
1 tidigare gillande lag. I férarbetena till lagen om kommunalt stéd
for boende angavs att kommunerna dven fortsittningsvis borde
kunna limna stéd till boendet, exempelvis i form av bostadsbidrag
utdver de regler som staten har faststillt. Det anférdes vidare att
stddet méste limnas enligt objektiva grunder, men att detta inte
behévde anges sirskilt i lagen eftersom det framgér av likstillig-
hetsprincipen 1 kommunallagen och av den hir angivna paragrafen i
regeringsformen (prop. 1992/94:242, s. 27). Det bor pipekas att
man i lagen om kommunalt stéd f6r boende anger att kommunerna
fir limna ett sddant st6d, det ir siledes ingen skyldighet for
kommunerna. Vidare anges det inte i lagen till vem och utifrdn
vilka kriterier sidant st6d kan utga.
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Utredningens beddmning

For att ett system med mobilitetsstdd, som alternativ till fird-
yéansten, skall vara férenligt med den kommunalrittsliga likstillig-
hetsprincipen krivs att den slutliga bedémningen av vem som skall
ha ritt till stod vilar pd objektiv grund. Som angetts ovan har det
genom olika lagar gjorts undantag frin likstillighetsprincipen och
hindret mot inkomstomférdelning. Enligt utredningen bor ett
mobilitetsstdd, som utformas som en genom lag given mojlighet
for kommunen att limna ekonomiskt stéd fér anpassning och
inkép av ett fordon, vara forenligt med den ovan beskrivna lik-
stillighetsprincipen. Som framgar av avsnitt 10.4.1 s& anser utred-
ningen inte att det finns skil att i lagen nirmare ange vilka som
skall kunna fi mobilitetsstéd. Det bor dligga den kommun som
infor stddet att utforma detaljerna och bl.a. ange kriterierna for att
fa stod. Det dr di sjilvklart dven upp till kommunen 1 friga att
utforma stédet pd sddant sitt att det blir forenligt med de lagar som
styr kommunens verksamhet.

Utredningen anser att det i en sirskild lag skall anges att
kommunerna kan ge stdd {6r anpassning och inkép av fordon.

Hirefter overgdr utredningen till att behandla frigan om det
skall vara frivilligt eller inte f6r kommunerna att inféra ett mobi-
litetsstod.

10.3  Mobilitetsstod — frivilligt eller en skyldighet?

Ett mobilitetsstdd skall som tidigare angetts kopplas till bestim-
melserna om firdtjinst. Det kan finnas anledning att éverviga om
stodet skall utgéra en rittighet f6r den enskilde, innebirande att
kommunerna enligt lag skall vara skyldiga att erbjuda stéd for den
som uppfyller kraven, eller om det skall vara frivilligt f6r kom-
munerna, innebirande att det i lagen anges att kommunerna fir
limna stéd.

For att mobilitetsstdd skall vara en rittighet talar enligt utred-
ningen frimst det férhdllandet att detta skulle garantera tillgdng till
férménen for alla personer som uppfyller de formella kraven for att
vara berittigade, detta oavsett var de bor i landet. Den dynamik
som finns 1 ett utbyte mellan firdtjinst och mobilitetsstdd finns
sjilvklart 1 hela landet.
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For att mobilitetsstodet skall vara frivilligt f6r kommunerna att
inféra talar dock enligt utredningen ett antal tyngre vigande skil.
Inledningsvis pekar utformningen av utredningens direktiv pd att
ett mobilitetsstdd, utformat som en rittighet, inte skulle vara i linje
med utredningens uppdrag. Uppdraget avser uttryckligen att
overviga for- och nackdelar med ett frivilligt kommunalt system.
Mot mobilitetsstédet som en rittighet talar ocksd de svérigheter
som kan foreligga att pd kommunal nivd — och i vart fall 1 ett
inledningsskede — bedéma de sammanlagda ekonomiska kon-
sekvenserna av ett mobilitetsstdd. Till detta ska liggas att kom-
munerna de facto kan ha uppenbart olika férutsittningar att inféra
stddet. Sammantaget pekar det nu sagda pd att regelverket for ett
mobilitetsstdd bér utformas som ett frivilligt dtagande for kom-
munerna.

Effekter av ett frivilligt system

Utredningen ir sjilvklart medveten om att ett frivilligt system
riskerar att innebira att mobilitetsstod inférs 1 vissa av landets
kommuner men inte i andra. Vem som ges mojlighet till att dka
med egen bil, genom ett mobilitetsstdd, kommer di att vara be-
roende av i vilken kommun man bor. Enligt utredningen ir det
sjilvklart angeliget och 6nskvirt att landets samtliga kommuner
viljer att inféra ett mobilitetsstdd. Analysen 1 kapitel 5 visar ocksd
tydligt att det finns rationella skil f6r kommunerna att inféra ett
sddant st6d. Mot den bakgrunden utgdr vi ifrin att de allra flesta
kommuner kommer att se de férdelar som mobilitetsstédet inne-
bir.

Det finns dock enligt utredningen anledning att vara mycket
observant pd i vilken omfattning kommunerna viljer att inféra ett
mobilitetsstdd och vilka konsekvenser systemet fir. Av den
anledningen bor det nigra ar efter det att mojligheten till mobili-
tetsstdd inforts ske en samlad utvirdering. Fér att utvirderingen
skall vara meningstull bér den utforas tidigast tre dr efter stodets
inférande. Syfte med utvirderingen skall vara att underséka
effekterna av ett mobilitetsstdd. Vid utvirderingen kommer det att
vara visentligt att underséka varfér vissa kommuner valt att inte
inféra mobilitetsstéd. I de kommuner som infért stédet kommer
det vara intressant att ta reda pd vilken utformning och omfattning
det fatt samt vilka de ekonomiska effekterna blivit. Det ir sjilvklart
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sirskilt viktigt att inhdmta synpunkter och kunskaper frin de
personer som beretts mojlighet till ett eget resande genom ett
mobilitetsstdd.

10.4  Utformningen av ett mobilitetsstod

10.4.1 Vem bér kunna fa mobilitetsstod?

Avsikten med ett mobilitetsstdd ir inte att det skall innebira nigon
inskrinkning i ritten till statligt bilstéd fér personer som nu har en
sddan ritt eller som 1 framtiden kommer att vara berittigade. Inte
heller ir avsikten att den som blir berittigad till mobilitetsstdd helt
skall frintas méjligheten att anvinda sig av firdtjinsten, dven om
utgdngspunkten sjilvklart dr att ett beviljat mobilitetsstdd skall leda
till ett minskat firdtjinstresande pd individniva.

Ett mobilitetsstéd kopplat till firdtjinsten skall nd de personer
och grupper som har ett omfattande firdtjinstresande och som av
nigon anledning inte kan komma 1 friga for statligt bilstéd. En
forutsittning fér att ndgon skall kunna fi mobilitetsstéd skall
dirfor vara att han eller hon inte dr berittigad till statligt bilstod.
Eftersom mobilitetsstédet skall vara ett alternativ till den reguljira
firdtjinsten skall mojligheten till mobilitetsstéd dirutéver forut-
sitta att man har tillstdnd till firdtjinst.

Kravet pd att man skall ha tillstdnd till firdtjinst men inte vara
berittigad tll statligt bilstéd gor att kretsen som kan erbjudas ett
mobilitetsstdd blir avgrinsad. Diremot kommer det inte att gi att
exakt ange vilka grupper eller personer som kommer att kunna f3
ett sidant stdd. Enligt utredningen ir det dock ett rimligt antagan-
de att de som huvudsakligen kommer att bli aktuella ir personer
som av formella skil inte kan f3 statligt bilstdd, t.ex. av 3ldersskail
eller dirfor att de stdr utanfér arbetsmarknaden. I det fall det fore-
ligger en osikerhet om huruvida nigon ir berittigad till statligt
bilstdd eller inte anser utredningen att det dr rimligt att hinvisa den
enskilde till att anséka om sddant stod.

Enligt utredningen finns det ingen anledning att, utéver vad som
angetts ovan, nirmare ange vem som skall kunna f8 mobilitetsstod
och vilka bedémningar som skall ligga till grund for ett beslut om
stod. Utredningens utgdngspunkt ir att mobilitetsstdd skall utgd
till den vars kostnader f6r sddant stéd inte Gverstiger kostnaderna
for firdtjinst for en given tidsperiod. Som tidigare sagts skall det
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dock vara upp till den enskilda kommunen att nirmare utforma
mobilitetsstddet med denna princip som grund och bla. tillse att
tillimpningen av stddet ir forenligt med den kommunalrittsliga
likstillighetsprincipen. Att mobilitetsstodet inte nirmare regleras
innebir vidare att méjligheten till st6d inte automatiskt kommer
att begrinsas av t.ex. den enskildes &lder eller huruvida han eller
hon sjilv har méjlighet att framféra ett fordon som forare.

10.4.2 Vad skall kunna utga som mobilitetsstod?

Vir tanke med ett mobilitetsstdd dr som tidigare pipekats att de
medel som for en viss person anvinds for firdtjinst 1 stillet skall
kunna anvindas for att ge den personen mojlighet till resor med
egen bil. Inférandet av ett mobilitetsstod kommer siledes, som en
utgingspunkt, inte att medféra 6kade kostnader f6r det allminna.
Att ha en sidan utgdngspunkt talar egentligen for att det inte
behéver anges ndgra begrinsningar fér vad som genom ett mobi-
litetsstod skall kunna utgd som stéd fér anpassning och inkdp av
ett fordon. For en person med mycket hoga firdtjinstkostnader
kan det forhilla sig sd att ett utbyte, dven om behovet av anpass-
ning av fordonet ir stort och det allminna ersitter en betydande
del av inkdpskostnaderna for det, inte leder till 6kade kostnader for
kommunen.

Ett argument som skulle kunna anféras mot ett mobilitetsstod
utan begrinsningar ir att det mojligtvis kan utgéra ett problem att
den som inte kvalificerar sig for statligt bilstdd skulle kunna erhélla
ett mobilitetsstéd som ekonomiskt ir mer férmanligt f6r den
enskilde. Det gir inte att utesluta att det di skulle kunna upp-
komma situationer dir en person medvetet férsoker diskvalificera
sig for statligt bilstod for att 1 stillet forsoka 3 ett mobilitetsstod
av sin hemkommun. Enligt utredningen gir det inte helt att
utesluta en sddan situation men denna risk fir dock bedémas som
nirmast marginell.

10.4.3 Férhallandet mellan kommunen och den enskilde

Den nirmare utformningen av mobilitetsstédet skall som tidigare
pipekats ske i den enskilda kommunen. Detta medfér att bla.
frdgor som har med iganderitten till bil och anpassning att gora
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kommer att regleras mellan kommunen och den enskilde eller i vart
fall vara beroende av hur stédet utformats just dir. Enligt utred-
ningen kan det, liksom i Link&ping, vara s& att kommunen leasar
anpassning och att denna stills till den enskildes férfogande.
Mobilitetsstddet kommer di att utgdras av ersittningen for
leasingavgiften. Ett annat alternativ kan vara att kommunen, liksom
giller f6r det statliga bilstddet, limnar stod till sjilva inképet av
fordonet och dirutéver bekostar eventuell anpassning. Det gir
dven att tinka sig andra former for ett mobilitetsstéd. Enligt
utredningen férfaller det troligt att mobilitetsstddet kan komma att
gora det aktuellt f6r kommunerna att i nigon form upphandla
anpassningstjinster, 1 vart fall giller det f6r de stérre kommunerna.
I frigor som har med trafiksikerhet att gora dr det naturligt att de
kommuner som infért mobilitetsstddet anvinder sig av Vigverkets
kompetens pd omridet.

10.4.4 Mobilitetsstod och trafikhuvudmannen

Som pépekats vid minga tillfillen idr avsikten med mobilitetsstdet
att detta skall utgéra ett alternativ till resande med firdtjinst. Det
ir landets kommuner som har ansvaret for firdtjinsten f6r kom-
muninvdnarna. Som framgitt i avsnitt 3.2.1 s fir kommunen
overldta sin uppgifter enligt firdtjinstlagen till trafikhuvudmannen
i linet. Ett sidant 6verlimnande kan dven innefatta sjilva ritten att
fatta beslut om tillstind till firdtjinst. Overlimnande kan ske dven
om trafikhuvudmannen ir ett aktiebolag. Hir kan pekas pd vad
som var syftet nir kommunerna gavs ritten att dverféra ansvaret
for firdtjansten till trafikhuvudminnen. I firdtjinstpropositionen
(Mer tillginglig fardtjinst, prop. 1996/97:115, s. 39 ) anférdes att
samordningen av kollektivtrafik, firdtjinsten och riksfirdtjinsten
behovde forbittras och att det dven behovdes ett ekonomiskt
incitament fér en okad handikappanpassning av trafiken. Enligt
regeringen skulle dessa effekter kunna uppnds om trafikhuvud-
mannen fick ansvaret inte bara for viss kollektivtrafik utan dven for
firdtjinst och riksfirdtjinst.

Om ett mobilitetsstdd skall utgora ett effektivt alternativ till den
reguljira firdtjinsten bor enligt utredningen sjilvklart beslut om
sddant stod kunna tas av den som har beslutsritten vad avser
tillstdnd till firdtjinst. Det skall som angetts vara frivilligt f6r kom-
munerna att infora ett mobilitetsstod. Kommunerna som infér
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stodet skall direfter nirmare ange férutsittningarna for att {3 stod.
Enligt utredningen kan och bér inte ritten att inféra och utforma
ett mobilitetsstéd kunna 6verlimnas. For det fall en kommun
infért och utformat ett mobilitetsstdd bér det dock Gvervigas om
inte ritt att fatta beslut om sidant stdd skall kunna 6verlatas till en
trafikhuvudman. Enligt utredningen talar starka skil for detta.

Beslut av en kommun huruvida nigon skall har ritt eller inte till
ekonomiskt stéd utgér dock normalt sett en sidan foérvaltnings-
uppgift som kommunen sjilv skall handha. En férvaltningsuppgift
kan dock enligt 11 kap. 6 § tredje stycket regeringsformen 6ver-
limnas till bla. ett bolag. Om uppgiften innefattar myndighets-
utdvning méste detta ske med stod av lag. Att préva ndgons rite till
ekonomiskt stéd frin det allminna utgdr utan tvivel myndighets-
utdévning. Foér att trafikhuvudmannen skall ha ritt att fatta beslut
om mobilitetsstéd krivs sdledes att det 1 lagen om kommunalt st6d
for 6kad mobilitet anges att kommunerna fir dverldta sin ritt att
fatta beslut om sddant stdd till en trafikhuvudman. Enligt utred-
ningen skall en trafikhuvudman som har att fatta beslut om till-
stdnd till firdtjinst dven kunna ta stillning till om nigon, som ett
alternativ till firdtjinsten, skall erbjudas mobilitetsstod.

Slutligen anser utredningen att det finns anledning att peka pd
hur firdtjinsten ir anordnad i Stockholms lins landsting. Hir har
kommunerna i linet sedan linge, genom avtal med landstinget,
overlatit till detta att vara huvudman fér firdtjinsten. Beslut om
tillstdnd till firdginst fattas av en sirskild firdtjinstnimnd under
landstinget. For att dven hir kunna {3 en effektiv tillimpning av
mobilitetsstodet bor det 1 lagen regleras att dven ett landsting skall
kunna inféras ett sddant stod.

Sammanfattningsvis skall det i lagen om kommunalt stéd for
okad mobilitet anges att dven ett landsting kan inféra mobilitets-
stdd. Av lagen skall vidare framgd att en kommun som infért och
utformat ett mobilitetsstdd fir verlimna ritten att limna mobi-
litetsstdd till en trafikhuvudman.

10.5 Mobilitetsstod och fortsatt fardtjanstresande

Som tidigare anférts skall ett mobilitetsstdd utgdra ett alternativ
till firdginst. Som dessutom pipekats flera ginger forutsitter
mobilitetsstdd att den enskilde samtycker till dtgirden. Om han
eller hon inte 6nskar ndgot annat in den reguljira firdtjinsten s3 ir
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sdledes frigan om mobilitetsstdd inte lingre aktuell. Avsikten ir att
den som har tillstdnd till firdtjinst skall kunna erbjudas mobilitets-
stod som ett alternativ till firdtjinst. Innebérden av detta dr att den
som erhdller mobilitetsstdd till anpassning och anskaffning av ett
fordon 1 huvudsak skall féreta sina resor med fordonet i friga. Med
1 huvudsak avses att det dven efter det att mobilitetsstdd beviljats
for en person méste finnas ett utrymme f6r vederbérande att kunna
utnyttja den reguljira firdtjinsten. Det ir givet att det kan uppstd
situationer dir den enskilde, trots tillgdng till ett anpassat fordon,
ir beroende av firdtjinst. Det kan t.ex. handla om férindringar i
den enskildes hilsotillstdind som oméjliggoér egen bilkérning eller
ogynnsamma viderférhillanden.

Som tidigare pdpekats fir enligt 9 § firdtjinstlagen tillstdnd till
firdtjanst 1 skilig omfattning férenas med foreskrifter om vilket
firdsitt som fir anvindas, hur manga resor tillstdndet omfattar och
inom vilket omride resor fir goras. Vidare fir tillstdndet om det
finns sirskilda skil dven 1 dvrigt forenas med villkor. Utredningen
anser att den befintliga regleringen ir tillricklig f6r att det skall gd
att forena ett tillstdnd till firdtjinst med foreskrift f6r den som har
fatt mobilitetsstdd. Enligt utredningen kan det i en sidan féreskrift
anges att den anpassade bilen 1 huvudsak skall anvindas for tran-
sporter medan den reguljira firdtjinsten endast fir anvindas nir
det inte 4r mojligt att anvinda bilen 1 friga.

I firdtjinstlagen skall anges att frigan om mobilitetsstdd skall
vickas nir frigan om tillstdnd till firdtjinst dr féremal for provning
eller i 6vrigt prévas nir den enskilde begir det.

10.6  Mobilitetsstod och ratten till statligt bilstod

Som pépekats tidigare dr en av grundfdrutsittningarna fér att
nigon skall kunna beviljas ett mobilitetsstdd att han eller hon inte
ir berittigad till statligt bilstéd. Det gir trots det att forestilla sig
situationer dir en person som beviljats mobilitetsstéd direfter blir
berittigad att anséka om statligt bilstéd. Det som férefaller mest
troligt ir att en person som ir mellan 18 och 65 &r fir ett arbete
eller tar kérkort och dirmed kan bli berittigad att anséka om
bilstéd. Enligt utredningen finns det ingen anledning att ett mobi-
litetsstdd automatiskt skall avvecklas om den som ftt ett sidant
stod inte lingre dr berittigad, pd samma sitt som den som beviljats
statligt bilstéd inte blir &terbetalningsskyldig om han eller hon
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passerar en ovre dldersgrins. Samtidigt dr det rimligt att den som
genom ett mobilitetsstéd har tillgdng till en anpassad bil inte
dirutéver skall kunna beviljas statligt bilst6d.

Utredningen anser mot den bakgrunden att det finns skal att
inféra en regel i FBH som anger att den som genom ett mobilitets-
stdd har tillgdng till en anpassad bil inte skall kunna f3 statligt
bilstod. Eftersom det skall vara frivilligt f6r kommunerna att inféra
ett mobilitetsstdd s forutsitter en uteslutning bdde att hemkom-
munen infért ett mobilitetsstéd och att den enskilde valt att
utnyttja mojligheten. Enligt utredningen forefaller det rimligt att
den kommun som beviljat ndgon ett mobilitetsstéd kan vilja att
avveckla stédet om den enskilde 1 stillet avser att anséka om stat-
ligt bilstsd.

Sammanfattningsvis skall det i en ny bestimmelse i bilstodsfér-
ordningen anges att den som genom ett mobilitetsstdd enligt lagen
(2005:XXX) om kommunalt stéd for 6kad mobilitet har tillgdng
till ett anpassat fordon inte ir berittigad till bilstsd.

10.7 Reglering av mobilitetsstodet

Inférandet av ett mobilitetsstdd kopplat till firdtjinsten férutsitter
en sirskild lag men dven tilligg 1 firdtjinstlagen. I den sirskilda
lagen om kommunalt stéd fér 6kad mobilitet anges att kom-
munerna fir limna stéd fér anpassning och anskaffning av ett
motorfordon till den som har tillstdnd till firdtjinst enligt lagen
(1997:736) om firdtjinst men som inte ir berittigad till bilstod
enligt forordningen (1988:890) om bilstéd till handikappade.
Ordet anskaffning har valts f6r att dirigenom markera att det
forutom stdd till inkép av ett motorfordon dven skall kunna utgd
stdd till andra former av tillhandahéllande av ett motorfordon. Av
den sirskilda lagen skall dven framgd att en kommun som infort
och utformat ett mobilitetsstéd fir 6verlimna till trafikhuvud-
mannen att fatta beslut om sddant st6d.

I firdginstlagen inférs en ny bestimmelse som sdger att
tillstdndsmyndigheten nir man beviljar tillstdnd till firdtjinst eller
omprovar ett sddant tillstdnd skall underséka om det finns forut-
sittningar for att limna ett mobilitetsstdd. En sidan undersékning
skall dock enbart géras med den enskildes tillitelse. Aven vid annan
tidpunkt dn som anges ovan skall s3dan undersokning kunna ske
om den enskilde begir det.
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Slutligen inférs 1 bilstédsférordningen en bestimmelse som
anger att den som genom ett mobilitetsstéd har tillging till en
anpassad bil inte kan 4 statligt bilstod.
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11  Ekonomiska konsekvenser

Utredningens bedémning: Foreslagna foérindringar i det stat-
liga bilstddet kommer sammantaget att minska kostnaderna for
staten med ca 8,9 miljoner kronor under det forsta dret for-
slagen genomférs. Under det andra &ret bedéms kostnaderna
oka med ca 3,0 miljoner kronor. De tre dirpd féljande &ren
bedéms kostnaderna minska med i genomsnitt ca 3,0 miljoner
kronor per &r.

Grunden i férslaget om ett kommunalt mobilitetsstod ar att
de resurser som i dag anvinds till firdtjinsten skall anvindas pd
ett mer effektivt sitt. Mot den bakgrunden kommer de kom-
muner som infér stddet inte att belastas av 6kade kostnader.
Snarare talar det mesta f6r att mobilitetsstddet leder till minska-
de kommunala kostnader.

Ovriga forslag bedoms inte fi ekonomiska konsekvenser for
den offentliga sektorn.

11.1 Ekonomiska konsekvenser for staten

Av de foérindringar 1 det statliga bilstddet som utredningen foreslar
bedéms féljande paverka statens kostnader:

1.

2.
3.

Att offentlig upphandling skall ske avseende anpassnings-
tjinster,

Att tidpunkten for nir nytt bilstdd kan beviljas sitts till tta ar,
Att helt grundbidrag kan utgd i samtliga bidragsgrupper,

Att barn skall vara under 18 &r for att forildern skall kunna
ansoka om ritt till bilstéd. Som en f6ljd dirav utvidgas bidrags-
grupp tre genom att personer som pd grund av 18-irsgrinsen
utestings frdn bidragsgrupp fem skall kunna beviljas bilstod
trots att det inte sjilva kan framféra ett fordon som férare.
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5. Att definitionen av férilder dndras s3 att familjehemsférildrar,
vid en placering som pdgdtt i minst tre dr, sirskilt férordnad
virdnadshavare samt den som tagit emot ett utlindskt barn fér
adoption blir berittigade att anséka om bilstsd,

6. Att Vigverkets medverkan i anpassningsirenden blir obliga-
torisk.

De tvi forstnimnda férslagen bedoms leda till minskade kostnader
for staten medan resterande forslag bedéms leda till 6kade kostna-
der. Som framgir av tabell 11.1 bedéms den sammanlagda effekten
av forslagen vara minskade kostnader om ca 8,9 miljoner kronor
under det forsta iret som forslagen genomférs och ckade kost-
nader om ca 3,0 miljoner kronor under det andra &ret. Under de
dirpd foljande tre dren bedéms kostnaderna minska med igenom-
snitt 3,0 miljoner kronor per ar.

De ekonomiska konsekvenserna av forslagen varierar sdledes
over tiden. Orsaken ir dels den variation 1 antalet beviljade bilstod
som redan 1 dag finns inbyggd 1 systemet, dels det uppdimda behov
av bilstdd som antas finnas och som genom férslagen fyra och fem
vintas ge ett betydligt storre antal beviljade stéd under de tva
forsta dren jimfort med dren direfter.

Med det varierande kostnadsutfallet och kravet pd att forslagen
inte skall leda till 6kade kostnader fér den offentliga sektorn under
ndgot &r blir f6ljden att de kostnadsdrivande férslagen blir 6ver-
finansierade under fyra &r av fem. Om kostnadsutfallet riknas som
ett genomsnitt av de forsta fem &ren ger forslagen en besparing pd
ca 3,0 miljoner kronor per 4r. Detta finansiella utrymme bér reser-
veras for att utgora basfinansieringen vid en framtida sannolik
permanentning av verksamheten med mobilitetscenter. Eftersom
mobilitetscenter i Géteborg foér nirvarande ir féremadl for utvir-
dering har utredningen i nuliget inte kunnat ligga fram nigot kon-
kret forslag om permanentning av verksamheten.
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Tabell 11.1. Sammanstillning av de forslag som pdverkar statens
kostnader, tkr

2006 2007 2008 2009 2010

Minskade kostnader

Offentlig upphandling av anpassningstjanster 16 300 16 800 16 800 17 000 17 400
Rttaarsgrans for nytt bilstod 29000 16 700 9700 7900 8800
Summa 45 400 33500 26400 24900 26 200
Okade kostnader

Helt grundbidrag i alla bidragsgrupper 16 400 16 400 16 400 16 400 16 400
Utvidgning av bidragsgrupp tre 13900 13 900 3500 3500 3500
Foraldrahemsforaldrar m.fl. berattigas anséka om 4100 4100 900 900 900
bilstdd

Vagverkets medverkan i anpassningsarenden 2100 2100 2100 2100 2100
Summa 36 500 36500 22900 22900 22900
Summa 8900 -3 000 3500 2000 3300

11.1.1 Berakningar och antaganden

Effekterna av de olika férslagen vad avser sdvil kostnader som
antalet berérda personer har redovisats i de avsnitt dir respektive
forslag beskrivs. De ekonomiska konsekvenserna beriknades d&
med den utgdngspunkten att det specifika forslaget skulle
genomforas isolerat. I de resultat som redovisas hir, har kon-
sekvenserna av att flera f6rslag genomférs samtidigt beaktats. Till
exempel ir kostnaderna fér forslaget att ge fordldrahemsforildrar
m.fl. ritt till bilstéd hégre hir in vad som tidigare redovisats. Detta
eftersom utredningen iven foresldr helt grundbidrag i stillet for
halvt f6r den bidragsgrupp familjehemsférildrarna tillhér.

Nedan redovisas kortfattat de berikningar och antaganden som
ligger till grund for resultat i tabell 11.1.

Offentlig upphandling av anpassningstjinster

Kostnaderna fér anpassning av fordon antas minska med
10-15 procent per &r. Den &rliga kostnaden fér anpassningar
bygger pd Forsikringskassans prognos frin januari 2005. Till dessa
kostnader har adderats den 6kning av anpassningskostnaderna som
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forslag fyra och fem antas medfora. Ytterligare ca 140 personer per
ar forvintas beviljas bilstéd de forsta tvd dren och ca 35 personer
under 4ren dirpd som en effekt av dessa forslag, varav hilften antas
behéva anpassning av bilen. Anpassningskostnaderna fér dessa
personer antas motsvara de genomsnittliga anpassningskostnaderna
1 bidragsgrupp tre respektive fem under dren 2001-2003.

Vad utredningen erfarit ir att de ekonomiska effekterna av en
konkurrensutsittning ir svdra att nirmare bedéma. Faktorer som
nuvarande konkurrenssituation och typen av vara eller tjinst gor
att effekten varierar. Det finns inte heller ngon officiell doku-
mentation med preciserade utvirderingar av évergdngar till kon-
kurrensutsittning att tillgd (se dven avsnitt 6.2.4). Antagandet om
att kostnaderna minskar med 10-15 procent bygger dirfor pd vira
egna forsiktiga uppskattningar av vilken effekt forslaget skulle
kunna f3 pi statens kostnader. I berikningarna har mittvirdet
(12,5 procent) av det ovan angivna intervallet anvints.

Forslaget vintas ndgot 6ka de administrativa kostnaderna f6r det
allminna. Det framriknade resultatet avser dock nettoeffekten av
férindringen.

Attadrsgrins for nytt bilstod

Kostnaderna f6r en ny grins har beriknats med Férsikringskassans
metoder fér att prognostisera bilstédskostnader.! Besparingens
storlek ges genom att minska kostnaden f6r bilstdd med en sjudrs-
grins med kostnaden for ett system med en &ttadrsgrins. Antalet
nybeviljningar och &terbeviljningar antas ske med samma fre-
kvenser som tidigare, med skillnaden att de sker ett r senare.
Se dven bilaga 9.

Ca 24 procent av dem som beviljas bilstéd antas kéra mer in
15 000 mil under en &ttadrsperiod.” Av dessa personer antas hilften
vilja képa ny bil redan efter sju &r. Antagandet bygger pd statistik
om &terbeviljade bilstod. For drygt hilften av dem som dterbeviljas
bilstod sker det efter dtta dr. Orsaken till detta kan vara att det dr
bade dyrt och omstindligt att byta bil.

' RFV, Prognosdokumentation 16:8, Bilstdd till handikappade, Utvirderingsavdelningen,
enheten for analys, 2004.

? Antagandet bygger p3 statistik om kérstrickor bland bilstddsmottagare i Jimtland, Vister-
norrland, Visterbotten och Norrbotten. Bilstddsprojekt inom Fyrklévern, Forsikrings-
kassan i1 Jimtland, Visternorrland, Visterbotten och Norrbotten, 2004-11-22.

264



SOU 2005:26 Ekonomiska konsekvenser

Helt grundbidrag i alla bidragsgrupper

Grundbidraget héjs fran halv till hel niv i bidragsgrupp fyra och
fem. Det framtida antalet personer som fir grundbidrag i dessa
bidragsgrupper antas motsvara medelvirdet fér dren 2000-2003,
ca 550 per &r. Antalet har varit relativt stabilt 6ver tiden och antas
inte férindras nimnvirt framédver. Se dven bilaga 9.

Utvidgning av bidragsgrupp tre med personer som genom 18-drs-
grédnsen utestings fran bidragsgrupp fem

Antalet berdrda personer skattas till 100 per &r under de férsta
tvd dren och till 25 per &r direfter. Grundbidraget antas uppgd
till 60 000 kronor. Medelbeloppen f6r anpassningsbidraget och fér
ovriga kostnader antas vara desamma som de genomsnittliga
medelbeloppen fér personer i bidragsgrupp fem under &ren
2001-2003. Anskaffningsbidraget antas uppgd till 40 000 kronor
eftersom forvirvsfrekvensen och dirmed inkomsterna antas vara
l8ga f6r berdrda personer. Se dven bilaga 9.

Fordldrabemsforildrar m.fl. berittigas till bilstod

Antalet berérda personer antas uppga till ca 40 per ir under de tva
forsta dren och till 9 per &r under dren dirpi. Medelbeloppen av
bilstddskostnaderna antas vara desamma som de genomsnittliga
medelbeloppen f6r bidragsgrupp fem under dren 2001-2003 utom
vad giller grundbidraget som nu antas utgd med 60000 kr per
person. Se dven bilaga 9.

Vigverkets medverkan vid anpassning

Utgdngspunkten for berikningarna ir Forsikringskassans prog-
noser frin hosten 2004 om antalet anpassningsirenden fér perioden
2006-2010. Ungefir 57 procent av dessa bedéms ske utan Vig-
verkets inblandning enligt uppgifter frin 2003. Enligt Vigverket ir
deras kostnad fér ett anpassningsirende ca 2 000 kronor. Denna
kostnad antas vara oférindrad under de kommande fem &ren.
Utredningen anser dock inte att det ir en sjilvklarhet att ett okat
deltagande av Vigverket i bilstédsirenden leder till ckade kost-
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nader for bilstédet. Aven om sjilva anlitandet medfér okade
kostnader kan detta komma att kompenseras genom att hante-
ringen av drendena blir bittre och att dirmed anpassningsitgirder-
na kan utféras pd ett mer kostnadseffektivt sitt.

11.2 Ekonomiska konsekvenser for kommunerna

Utredningens férslag om ett kommunalt mobilitetsstdd, som ett
alternativ till firdtjinst, skall vara frivilligt att genomféra. Dirfor
har inte den ekonomiska konsekvensen av detta férslag beriknats.
Grunden 1 forslaget ir dock att de resurser som 1 dag anvinds for
firdtjinsten i stillet ska anvindas pd ett mer effektivt sitt. Dirfor
ir ett rimligt antagande att de kommuner som infér mobilitetsstéd
inte kommer att belastas av 6kade kostnader, snarare talar det
mesta for att inforandet av ett mobilitetsstod kommer att minska
de kommunala kostnaderna.
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12 Forfattningskommentarer

12.1  Forslaget till forordning om andring i forordningen
(1988:890) om bilstdd till handikappade

I linje med gillande sprikbruk har benimningen vad giller person-
kretsen for bilstodet dndrats. Det foranleder att rubriken pd for-
ordningen skall dndras till férordningen om bilstéd till personer
med funktionshinder. Vidare sker férindringar av denna anledning
11,5, 5a och 14 §§ 1 férordningen.

1§

Férindringen innebir att det redan i férordningens férsta paragraf
anges att med barn avses personer som inte har fyllt 18 &r. Att
definitionen inférs fir betydelse frimst nir det giller ritten till
bilstéd 1 bidragsgrupp fem, se vidare kommentarerna till 5 §.

28

Bestimmelsens forsta mening har dndrats f6r att dverensstimma
med vad som giller enligt den liknande bestimmelsen i 7 § lagen
(1997:736) om firdtjinst. Sakligt sett innebir detta ingen férind-
ring.

Den andra meningen har tillférts for att understryka att vid
bedémningen av en persons ritt till bilstéd skall, ur ett helhets-
perspektiv, bedémas den enskildes forflyttningssvirigheter och
féorméga att anvinda sig av allminna kommunikationsmedel. Det ir
visentligt att beddmningen av en persons forflyttningssvarigheter
utgdr frin den personens situation och behov, och inte frin mer
schablonmissiga resonemang om mojligheter att forflytta sig vissa
strickor.

267



Forfattningskommentarer SOU 2005:26

2a§

Definitionen av vem som ir att anse som forilder enligt férord-
ningen har flyttats frdn 2 § andra stycket. Foérindringen innebir
vidare att det i definitionen tillf6érts ett antal grupper, nigot som
behandlas 1 avsnitt 7.4.2. Bedémningen av om en familjehems-
placering kan férvintas pigd i minst tre &r skall utgd frin en
virdering av samtliga omstindigheter, varvid sirskilt skall beaktas
omstindigheter som har med barnet och méjligheterna till en
dterférening med de biologiska férildrarna att gora. Enligt 5 § 5 ir
sammanboende mellan férildern och barnet med funktionshinder
ett krav for att ritt till bilstdd skall foreligga.

2b §

Bestimmelsen ir ny. Genom den fors in ett tydligt barnperspektiv
vid bedémningen av ritten till bilstdd. Nir frigan om bilstéd ror
ett barn skall i varje enskilt fall sirskilt beaktas vad hinsynen till
barnets bista kriver. Genom bestimmelsen framhills att barnets
bista alltid skall beaktas i ett bilstodsirende. Att barnets bista skall
beaktas innebir bl.a. att barnet bér komma till tals i processen nir
detta inte dr olimpligt med hinsyn till barnets dlder och mognad.

38

Genom att forsta stycket tillférts tvd punkter framgdr redan hir att
ett beslut om bilstéd inbegriper ritt till justering eller reparation av
tidigare utférd anpassning samt ersittning fér andra kostnader i
anslutning hirtill. Se vidare kommentarerna till 4 och 9 §§.

Bilstod kan enligt bestimmelsens andra stycke 1 vissa fall beviljas
dven for andra motorfordon dr personbil, motorcykel eller moped.
For detta krivs att det foreligger sirskilda skil. S3dana sirskilda
skil kan bla. féreligga med hinsyn till den enskildes funktions-
hinder eller forhillandena 1 6vrigt.

43§

Foérindringen innebir att det tydligt framgar att bilstod kan beviljas
for inkép och/eller anpassning av et fordon under den tid som
foreskrivs 1 10 §. Det har i tillimpningen av bilstédet funnits
osikerhet 1 detta hinseende och det har férekommit att anpass-
ningsbidrag beviljats for flera fordon som ink&pts av samma person
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under en sjudrsperiod. Genom att anpassningsbidraget ersitts av en
ritt for den enskilde att i fordonet anpassat s 6ppnas méjligheten
att utsitta anpassningstjinster for den konkurrens som en offentlig
upphandling innebir. Vad som ir att beddma som anpassning som
skall ersittas av allminna medel paverkas dock inte av férind-
ringen. Av bestimmelsen framgdr nu tydligt att dven justeringar
och reparationer av tidigare utférda anpassningar skall ersittas av
allminna medel.

58

Genom att det 1 1 § angetts att ett barn ir en person som ir under
18 &r kommer inte lingre forilder till personer som ir 18 &r eller
ildre att vara berittigad till bilstdd i bidragsgrupp fem. Att mirka
ir siledes att bestimmelsens innebord dndrats trots att det inte
skett ndgon forindring av dess ordalydelsen. En ytterligare férind-
ring utgor det tillkommande undantaget frin kravet pd kérkort for
personer vars forildrar tidigare beviljats bilstéd f6r deras rikning.
Detta behandlas nirmare 1 avsnitt 7.4.3. Foér de personer som ir
undantagna frin kravet pd korkort krivs att nigon annan kan
anlitas som forare.

78
Bestimmelsen 1 sista stycket ir ny. Hir anges hur utbetalning av
bilstddets kontanta bidrag skall ske. Ofta bér utbetalning av grund-
och anskaffningsbidrag, efter anvisningar av den bilstéds-
berittigade, kunna ske direkt till en firma som denne képt fordonet
av.

93§

Foérindringen idr delvis en f6ljd av att anpassningsbidraget 1 dess
férutvarande form tagits bort. Av bestimmelsen framgér nu tydligt
att det dr det allminnas ansvar att den bilstodsberittigades fordon
anpassas utifrdn hans eller hennes funktionshinder. Med anpass-
ning avses sidan dndring eller anordning pd fordonet som behévs
fér att en person med funktionshinder skall kunna bruka det. T
rittspraxis har lagts fast principer fér nir anpassning skall ersittas
av allminna medel. T avsnitt 8.4 beskrivs nirmare vilken anpassning
som skall bekostas av allminna medel. Av bestimmelsen framgir
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nu ocksd tydligt att justeringar och reparationer av tidigare utférda
anpassningar skall ersittas av allminna medel. Aven 6vriga kost-
nader som kan uppkomma fér den enskilde vid en bilanpassning
kan med stéd av 3 § forsta stycket 5 ersittas av allminna medel.
Detta innebir inte nigon foérindring i férhillande till den hitintills
varande tillimpningen av bilstédet. Med 6vriga kostnader kan avses
sddana kostnader som kan uppkomma nir en bil byggs om pi en
annan ort in dir den bilstddsberittigade bor och bilen behéver
transporteras dit. Aven kostnader som uppkommer dirfér att den
bilstodsberittigade behéver vara nirvarande nir ett fordon byggs
om pd annan ort utgdr sidana 6vriga kostnader som bor ersittas av
allmidnna medel. Vid berikning av kostnader for resa och logi i
samband med anpassning av fordon bor detta ske i enlighet med 7 §
och 9 § forsta stycket férordningen (1991:1321) om rehabilite-
ringsersittning.

I bestimmelsen anges vidare att Vigverkets deltagande skall
utgdra huvudregeln i frigor som har med bilanpassning att gora.
Vigverkets horande boér anses uppenbart obehévligt endast 1
undantagsfall. Det kan t.ex. vara frgan om att det utan nigon
nirmare utredning stir klart att den enskilde endast behéver
enklare anpassning av fordonet. Slutligen anges i bestimmelsen
omstindigheter som kan utgéra grund fér Forsikringskassan att
neka en bilstddsberittigad anpassning av fordonet. I avsnitt 6.1.4
har behandlats frigan om mdjligheten att hindra uppenbart
olimpliga bilval. En férbittrad process for bedémning av frigor
som har med bilanpassning att géra kommer att medféra bittre
bilval. Om ett bilval trots det dr uppenbart olimpligt bér anpass-
ning kunna avslds. Av ordalydelse framgir att det bér kunna krivas
att den enskildes bilval pd nigot pdtagligt sitt ir olimpligt for att
anpassning skall kunna nekas med hinvisning till bestimmelsen.

10 §

Foérindringen innebir att tidpunkten fér nir nytt bilstéd skall
kunna beviljas dndras frin sju till 3tta &r. Den nya bestimmel-
sen kombineras med en grins 1 foérhdllande till korstrickan pd
15 000 mil. Frigan om tidpunkten foér nir nytt st6d skall kunna
beviljas behandlas 1 avsnitt 8.3. Foérindringarna innebir att den som
beviljats bilstéd kan beviljas nytt sddant stod om atta &r har gict
sedan det tidigare stédet beviljades eller om fordonet dessférinnan
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framférts den 1 bestimmelsen angivna kérstrickan. Fordonets
totala kérstricka saknar betydelse.

11§

Bestimmelsen har dndrats som en f6ljd av férindringen 1 10 §. Av
dvergdngsbestimmelserna framgar att f6r den som beviljats bilstod
fore den 1 januari 2006 skall tidigare regler om avrikning gilla.

12§

Férindringen innebir att Forsikringskassan skall kriva att det 1 det
likarintyg som skall ges in i bilstédsirendet limnas uppgifter om
huruvida den enskilde uppfyller de medicinska kraven for att inne-
ha korkort. Frigan om vilka krav som kan stillas pd likarintyget i
ett bilstédsirende har behandlats i avsnitt 6.3.

13§

Bestimmelsen i sista stycket ir ny och behandlas i avsnitt 10.4 och
10.7. Hir anges att den som genom lagen (2005:XXX) om
kommunalt stéd f6r kad mobilitet har fitt tillgdng till ett anpassat
fordon inte samtidigt kan f& bilstod enligt denna férordning.
Forutsittningen for att kunna f3 ett mobilitetsstdd dr att man inte
ir berittigad till statligt bilstéd. Det gir dock att tinka sig situa-
tioner dir en person som tidigare fitt mobilitetsstdd och som d&
inte var berittigad till statligt bilstéd blir berittigad till sddant stod.
Ett exempel ir att en person fir ett arbete. Om 1 ett sddant fall de
dtgirder som utgér mobilitetsstodet avvecklas si kan personen i
frdga vara berittigad till statligt bilstod. Uppgiften om huruvida
ndgon genom ett mobilitetsstdd har tillgdng till en anpassad bil bér
kunna efterfrigas nir den personen anséker om bilstéd, varvid en
sddan uppgift kommer att omfattas av upplysningsskyldigheten i
12 § andra stycket.

14§

Tiden f6r nir 3terbetalning kan ske och hur den skall ske har
indrats utifrin férindringen i 10 §. Aterbetalningsskyldigheten vid
dédsfall har helt tagits bort. Av évergingsbestimmelserna framgar
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att for den som beviljats bilstod fére den 1 januari 2006 skall
tidigare regler om dterbetalning gilla.

12.2  Forslaget till lag om andring i lagen (1988:360)
om handlaggning av drenden om bilstdd till
handikappade

Aven hir foreslis indring av sprikbruket. Det innebir att namnet
pa lagen indras till lagen (1988:360) om handliggning av drenden
om bilstdd till personer med funktionshinder samt att férindring
sker 1 forsta paragrafen.

1§
Ordet ett har lagts till f6r att tydliggora att bilstdd kan beviljas f6r

inkdp och anpassning av ett fordon under den tidsperiod som avses
110 § bilstodsférordningen.

12.3  Forslaget till lag om andring i lagen (1997:736)
om fardtjanst

9a§

Bestimmelsen ir ny. Hirigenom féreskrivs att den som har att
fatta beslut om tillstdnd till firdtjinst dven skall undersska mojlig-
heterna till ett mobilitetsstod. Om tillstdndsgivaren dven ir den
som har att fatta beslut om mobilitetsstdd anges nir och hur frigan
om ett sidant stod kan aktualiseras.

12.4  Forslaget till lag (2005:XXX) om kommunalt stod
for okad mobilitet

1§

Bestimmelsen gor det mojligt f6r en kommun eller ett landsting att
limna stdd till en enskild for att denne som ett alternativ till
firdtjinsten skall kunna foérflytta sig med egen bil. Syftet med
mobilitetsstodet beskrivs nirmare i avsnitt 10.4. Bestimmelsens
andra mening anger avgrinsningen av den grupp som kan komma i
friga for ett mobilitetsstod.
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28

I bestimmelsen anges att en kommun som 6verldtit sina uppgifter
enligt firdtjinstlagen till en trafikhuvudman dven fir 6verlita sina
uppgifter enligt denna lag till trafikhuvudmannen. Dirmed skapas
mojlighet for den som har att fatta beslut om ritt till firdtjinst att
dven ta stillning till om en person skall ha ritt till mobilitetsstod.
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Sarskilt yttrande av Per-Olof Bengtsson och Wenche
Willumsen

I direktiven gavs Bilstédsutredningen ett brett mandat att utreda
och foresld dtgirder inom bilstédets alla delar. De praktiska mojlig-
heterna att foresld forindringar beskars emellertid radikalt genom
att alla forslag méste bekostas inom nuvarande kostnadsramar.

Utredningen borde ha getts méjligheter till en uppjustering av
grundbidrag och anskaffningsbidrag. Ndgon férindring av dessa
har inte skett sedan 1991, trots att den utredning som l3g till grund
for bilstodsreformen klart uttalade att grund- och anskaffnings-
bidrag borde félja kostnadsutvecklingen nir det giller bilar.

Enligt vir uppfattning borde Bilstddsutredningen ocksd ha getts
mojlighet att limna foérslag om att slopa 50-8rsgrinsen, som vi upp-
fattar som djupt orittvis och som i Riksrevisionsverkets éversyn av
bilstddet betecknats som frimmande i socialférsikringssystemet.
Vidare borde utredningen ha kunnat foresld ett slopande av kor-
kortskravet for dem som stir utanfér arbetsmarknaden, vilket
exempelvis skulle ha lett till att personer med personlig assistans 1
visentligt storre utstrickning kunde vilja en bittre transport-
16sning.

Vi ir inte overtygade om att vare sig ett slopande av alders-
grinsen eller korkortskravet skulle leda till 6kade samhillsekono-
miska kostnader. Tvirtom finns det mycket som tyder pd att
bilstéd innebir ligre kostnader f6r samhillet dn alternativet fird-
ganst. Tillgdng till egen bil innebir dessutom en avsevirt storre
frihet for den enskilde. Hindret mot att ligga forslag i dessa
avseenden utgdrs av att bilstddet ir statligt finansierat medan fird-
gansten dr en kommunal angeligenhet och staten kan siledes inte
tillgodorikna sig ligre kostnader inom firdtjinsten. Vi finner det
generande att ekonomiskt och transportmaissigt rationella 16sningar
pd transportbehovet bland minniskor med funktionshinder inte
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kan foreslis pd grund av motstridiga intressen mellan stat och
kommuner.

For att i ndgon min rdda bot pd ovanstdende problem foreslir
utredningen ett frivilligt kommunalt mobilitetsstéd, som bl.a.
innebir att en kommun far ritt att utge ett bidrag till egen bil och
anpassning av densamma till personer som reser mycket med
firdtjanst. Initiativet kommer enligt forslaget att helt ligga hos
kommunen. Detta kommer enligt vdr uppfattning, som bygger pd
erfarenhet frin en rad andra omriden, att leda till oacceptabla skill-
nader i behandling frin kommun till kommun. Vi anser att ett
kommunalt mobilitetsstéd bor goras till en skyldighet fér kom-
munerna s att den enskilde kan ta initiativ och har ritt att {8 sin
sak provad pd samma sitt som idag giller inom det statliga
bilstddet. Bist hade emellertid varit att bygga ut det statliga bil-
stodet s att de som fyller kraven vad avser forflyttningssvirigheter
kommer att omfattas av det.

Vad giller anpassningsbidragets omfattning refererar utred-
ningen till Regeringsrittens dom frén &r 2000 (RA 2000 ref. 24)
och anser att den ger de klarligganden som behévs vad giller den
utrustning som kan bekostas av anpassningsbidraget. Vi delar inte
den uppfattningen eftersom man i domen fér in begreppet ”nor-
malt férekommande tilliggsutrustning”, som d& inte skall ersittas.
Grundregeln bér vara att om viss anpassning medfér en extra
kostnad s& skall den berittiga till anpassningsbidrag. Enligt vér
uppfattning ir det tvd faktorer som bér vara avgérande for om
anpassningsbidrag fér utrustningen skall medges eller inte:

For det forsta att utrustningen eller forindringen behovs for att
den bilstédsberittigade skall kunna framféra/anvinda fordonet pd
ett funktionellt och trafiksikert sitt eller 1 6vrigt nyttja fordonet i
det fall det skall framféras av ndgon annan,

For det andra att utrustningen eller foérindringen innebir en
merkostnad i1 férhillande till bilens grundutférande.

Sammanfattningsvis menar vi att den utrustning som krivs for att
kompensera funktionshindret och medfér en merkostnad for
fordonet skall kostnadstickas av anpassningsbidraget oavsett vem
som monterar eller levererar utrustningen.

Den enskilde skall aldrig tvingas képa en dyrare bil f6r att {2 t.ex.
behovet av automatldda, farthdllare och klimatanliggning tillgodo-
sett.
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Sarskilt yttrande av Rikard Ronn

Branschféreningen Svensk Fordonsanpassning bestdr idag av
18 foretag som utfor anpassningar av fordon for privatpersoner. D3
det ir dessa foretag (och bara ett par till) som utfér anpassningar i
Sverige utgér vi en central del av bilstdet.

Vi har delat in vira synpunkter i féljande huvudgrupper:

Prioriteringar inom Bilstédet

Anpassningsprocessen

Offentlig upphandling

Vigverkets direktiv for fordon

Agandet av anpassningar

Kommunalt stéd f6r 6kad mobilitet - Mobilitetsstod

SRR

1. Prioriteringar inom Bilstodet

Anpassningar av fordon ir det som gor att personer med fysiska
funktionshinder f&r samma méjlighet att kora eller 3ka med i ett
privatigt fordon som alla andra i samhillet. Dirfor anser vi att just
anpassningar ir den centrala delen av bilstédet. Denna hillning ir
forstds helt naturlig eftersom det ir just anpassningar som vi
foretag lever av. Dock vet vi att dagens system stinger ute en stor
grupp minniskor som ir 1 behov av anpassningar men som inte fir
bidrag fér detta. Utredningens huvudsakliga férslag dndrar inte pd
detta i nigon stérre omfattning. For att kunna 6ppna upp systemet
till att omfatta fler grupper krivs storre anslag. Men om det nu inte
gdr anser vi att man borde géra andra prioriteringar i systemet in
vad som gors idag. Utredningen presenterar 4 olika alternativ som
var for sig kan upplevas som ritt dramatiska. Men genom att
kombinera olika delar skulle man kunna konstruera ett system dir
prioriteringarna blev annorlunda mot idag. Exempelvis gir idag
ca 50 procent av antalet grundbidrag till personer som inte ir i
behov av nigon anpassning. Ar det en vettig prioritering? Vilka
grupper ir det egentligen som skall prioriteras inom bilstédet? Det
ir den prioriteringsdiskussionen som vi anser saknas i utredningen.
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2. Anpassningsprocessen

Utredningen vill 6ka det allminnas kontroll av anpassningarna.
Man vill stirka Vigverkets roll och kan tinka sig ett system liknade
det som mobilitetscenter bedriver i Géteborg.

Nir bilstddet var nytt 1 borjan av 1990 var kompetensen hos
forsikringskassorna bristfillig. Samtidigt var det manga lycksokare
som forsokte sig pd det hir med bilanpassningar. Under flera r var
det stora brister 1 hela hanteringen av anpassningarna. Men 1 takt
med att kunderna blivit mer medvetna och den tekniska utveck-
lingen gitt framdt har detta indrats. Oseriosa foretag har for-
svunnit. Idag dr anpassningsbranschen en seriés bransch. Flera av
foretagen har dessutom vuxit och ligger idag ner stora pengar pd
produktutveckling och dven exporterar framgdngsrika anpassnings-
produkter utomlands. Forsikringskassornas kompetens idr idag
ocksd hogre. Vi anpassningsféretag ser det som en fordel att
kompetensen hos betalande myndighet ytterligare stirks. Dock ser
vi en fara i att denna kontrollambition blir fér hég och att det hela
resulterar 1 ett praktiskt hanterande som ir pd tok fér omstindligt
och fér dyrt. Redan idag ir forsikringskassornas administrativa
kostnader vildigt stora i forhdllande till det relativt lilla st6d som
bilstodet ir.

Den enskildes vilja och 6nskemadl riskerar ocksd att urholkas.
Idag hanterar bilanpassningsféretagen stérre delen av processen
tillsammans med kunden och med just kunden i centrum. Anpass-
ningsbranschen tillhandahéller idag kostnadsfritt konsultation/ut-
provning och demonstrationsfordon/demonstrationsanpassningar.

I takt med att fler och fler specialister blir inblandade ¢kar risken
dels f6r att den enskildes 6nskemal kommer i skymundan och dels
att handliggningstiden blir fér 13ng.

Utredningen tar upp behovet av leveranskontroller efter utférd
anpassning. Redan idag utférs leveranskontroller pa vissa orter i
landet (Vigverket eller mobilitetscenter). Vi har noterat ett feno-
men som vi vill belysa: Det ir oerhért litt att kontrollerande
instans inte tar hinsyn till den medicinska férindringen som kan
ske mellan den férsta utprovningen och den firdiga anpassningen.
Kontrollerande instans bedémer anpassningen mot brukarens till-
stdnd vid leverans av anpassning och detta stimmer inte alltid
overens med brukarens tillstdnd vid utprovning, dvs. di anpass-
ningsforetaget offererade anpassningen. Kontentan har blivit att
anpassningsforetaget anses ha gjort ett diligt arbete och dirigenom
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inte fitt betalt f6r utférda tjinster. For att en riktig leverans-
kontroll skall kunna utféras anser vi att kontrollerande instans dven
mdste ha varit med och godkint den ursprungliga offerten.

3. Offentlig upphandling

Utredningen anser att man bér géra anpassningstjinster upphand-
lingspliktiga for att 6ka insynen, skapa bittre kontroll pd kvaliteten
1 det arbete som utférs samt skapa bittre kontroll pd kostnaderna.
Vi i1 Branschféreningen tror inte att man kommer uppnd dessa
onskade effekter genom att goéra anpassningarna upphandlings-
pliktiga. Den frimsta anledningen till detta dr att anpassnings-
gdnster inte dr en homogen produkt som skulle kunna gi att
upphandla pd ett bra sitt. Visst finns det ett stort antal produkter
som man skulle kunna kalla for standardprodukter. Men eftersom
dessa sedan skall monteras i vildigt manga olika fordon blir varje
anpassning helt unik. I takt med att fordon, och di frimst bilar, blir
mer och mer tekniskt komplicerade blir varje anpassning svdrare att
genomféra. Det stora antalet olika funktionsnedsittningar samt
varje enskild persons sitt att anvinda sitt fordon ir andra para-
metrar som gor anpassningarna komplexa. Att i férhand kunna
limna fast pris pd alla varianter av anpassningar som finns i alla
varianter av fordon ir en ren omdjlighet. Att férsoka sig pd nigot
mellanting genom att bara upphandla vissa enskilda produkter men
inte sjilva monteringen i fordonet kinns som en halvmesyr som
enligt vir uppfattning inte skulle leda till ndgot positivt. En ytter-
ligare nackdel med centrala upphandlingar dr att de kan ha en
bromsande effekt pd produktutvecklingen. Vir uppfattning ir att
en offentlig upphandling av anpassningar enbart kommer leda till
ett innu mer omstindligt och dirigenom foérdyrat system. Ett
relativt nirliggande exempel ir hjilpmedelssektorn. Dir ser man en
utveckling &t motsatt hill. De tidigare nationella upphandlingarna
héller dir successivt pd att ersittas av lokala upphandlingar. For att
uppnd de ovan nimnda dnskade effekterna foresldr vi, 1 stillet for
offentlig upphandling, féljande: For att 6ka insynen infér man en
ackredltermg av oss anpassningsforetag. For att skapa bittre
kontroll pd kvaliteten ldter man Vigverket skapa ett fordons-
direktiv som ir rimligt och ndbart som vi ska hilla oss efter.
Bilprovningen kontrollerar, precis som idag, att ombyggnationerna
foljer direktivet vid registreringsbesiktningen. Vigverket kontrolle-
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rar att foraren kan framféra det anpassade fordonet och trafik-
sikerheten bor dirigenom vara sikrad. For att skapa bittre kontroll
pd kostnaderna krivs det att betalande myndighet har sddan kom-
petens att man 1 varje enskilt fall kan diskutera och ifrdgasitta den
offererade anpassningen.

Nir det giller kostnadsutvecklingen av anpassningar vill vi belysa
foljande: Idag tillhandahdller vi anpassningsféretag konsultation
och utprovning kostnadsfritt. T ett nytt uppligg kan vi tvingas att
bérja ta betalt for dessa tjanster. Vigverkets regelverk for fordons-
anpassningar tenderar att bli mer och mer komplicerade. Redan
idag ir vira administrativa kostnader till f6ljd av regelverket hoga
(v8r bedémning ir att ca 10 procent av den totala anpassningskost-
naden gir till dispenshantering och dokumenthantering). Efter
varje utférd anpassning méste vi, for att f3 fordonet godkint pre-
stera en rad intyg med allt frin ritningar till dokumenterade tester.
Slutligen har vi den tekniska utvecklingen av fordon: D4 fordonen
blir mer och mer tekniskt komplicerade férsviras varje anpassning
for varje ny bilmodell som kommer. Summan av allt detta pekar pd
att fordonsanpassningar knappast kommer bli billigare att utfora i
framtiden.

4. Vigverkets direktiv f6r fordon

Utredningen tar ej upp nigonting rérande det fordonsdirektiv som
reglerar anpassningarnas tekniska konstruktion (VVES 2003:22).
Detta trots att detta direktiv dr intimt sammankopplat med bil-
stédet och starkt paverkar hela anpassningsprocessen.

5. Agandet av anpassningar

I dagens system rdder en stor affirsmissig osikerhet. Den enskilde
far kostnaderna for anpassningarna betalda genom ett bidrag. Men
anpassningsforetagen fakturerar forsikringskassan efter utfort
arbete. Vad hinder exempelvis om kunden avlider precis innan
anpassningen levereras? Utredningen belyser inte detta 1 sitt
betinkande. For att kunna goéra anpassningstjinsterna upphand-
lingspliktiga foresldr utredningen att anpassningarna ej lingre ska
utbetalas som ett bidrag. Tyvirr har utredningen helt utelimnat vad
detta far for affirsjuridiska konsekvenser. Man kan misstinka att
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det foreslagna uppligget forskjuter dgandet frin den enskilde till
det allminna. Och vad skulle det 1 s3 fall innebéra rent praktiskt?

6. Kommunalt stod for 6kad mobilitet — Mobilitetsstod

Utredningen foresldr att ett frivilligt kommunalt Mobilitetsstod
skall inféras. Utredningen gor bedémningen att detta bér utformas
som ett frivilligt tagande f6r kommunerna. For att {8 avsedd effekt
anser vi att man istillet bér utforma detta stod sd att det blir en
rittighet for den enskilde. Om man inte har f6r avsikt att antingen
oka anslaget till det statliga systemet eller kraftigt dndra priorite-
ringarna inom det statliga systemet blir detta Mobilitetsstéd den
enda Sppningen fér den stora grupp av personer som idag helt
faller utanfoér det statliga bilstédet. Vidare har ju utredningen
genom noggranna undersékningar slagit fast att det finns bade
samhillsekonomiska vinster och férdelar f6r den enskilde att himta
genom att vixla firdtjinst mot egen bil. Varfor d3 inte stilla s3 att
detta forslag om Mobilitetsstdd fir maximal effekt redan fran start?
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