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| utskicket infor samradsmotet och under sjalva moétet ombads deltagarna att inkomma
med synpunkter pa Konjunkturinstitutets rapport om effekter av ETS2 och regeringens
férslag om en elbilspremie senast den 22 november, sarskilt dessa fragor:

1. Vad ar er bild av de sociala konsekvenser som hoéjda bransle- eller energipriser
till foljd av ETS2 kan leda till, i olika delar av Sverige? Hur stdmmer den Overens
med Konjunkturinstitutets analys?

2. Hur val svarar en riktad elbilspremie mot dessa konsekvenser? Hur kan
elbilspremien utformas for att bli sa effektiv som majligt och stddja de aktuella
malgrupperna?

Vidare sades att departementet garna tar emot andra medskick for framtagandet av den
sociala klimatplanen.

Detta dokument innehaller Trafikanalys kommentarer pa Konjunkturinstitutets rapport’,
ett nagot utvecklat svar pa fraga nr 2 samt tva statistikbilagor.

Sammanfattning av Trafikanalys synpunkter

| rapporten redovisar Konjunkturinstitutet (Ki) Trafikanalys forslag till forklaringar av
transportfattigdom och utsatta transportanvandare och aven en alternativ explorativ
ansats for att bestdmma dessa grupper utifran drivmedelsutgifter i relation till disponibel
inkomst. Trafikanalys ser ett behov av att fortydliga att EU:s definition av transportfattig-
dom inte ar begransad till hushall med bil och drivmedelsutgifter férknippade med
bilinnehav. Vi anser darfor att Ki:s alternativa ansats inte ar lampad som grund for
forklaring av, och berakning av antalet, transportfattiga till EU:s sociala klimatplan.
Vidare definieras gruppen utsatta transportanvandare i forhallande till transportfattiga pa

" Konjunkturinstitutet (2024-10-31), Effekter av prishéjningar med anledning av inférandet av EU:s nya
utsldppshandelssystem, specialstudie, dnr 2024-281,
https://www.konj.se/publikationer/specialstudier/specialstudier/2024-10-31-effekter-av-prishojningar-med-
anledning-av-inforandet-av-eus-nya-utslappshandelssystem.html
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olika séatt i olika avsnitt i rapporten. For kommande operationalisering i den sociala
klimatplanen behoéver definitionen av utsatta transportanvandare vara konsekvent.

Trafikanalys noterar ocksa att i tilldmpningen av Trafikanalys forklaringar har Ki, & ena
sidan, inte fullt ut nyttjat tillganglig statistik om funktionsnedsattningar. Det ger en stor
underskattning av antalet i transportfattigdom. A andra sidan har de inkluderat yngre
barn som inte ingick i Trafikanalys férklaring, vilket innebar en 6verskattning av antalet.
For totalantalet tar dessa avvikelser ungefarligen ut varandra.

Angaende den andra fragan ar en elbilspremie riktad mot "glesbygd” en atgard som,
pga. den héga kostnaden for bilinkop eller leasing, riskerar att fa begransad effekt, och
darfor inte ensamt kan skapa den acceptans som efterstravas av EU-kommissionen.
Forslaget traffar inte heller den majoritet i transportfattigdom som saknar tillgang fill bil.

Svar och kommentarer pa fragorna — fraga 1: Sociala konsekvenser
Uppdraget till Konjunkturinstitutet var helt fokuserat pa de ekonomiska konsekvenserna.
De sociala konsekvenserna ar betydligt bredare och sambanden med de ekonomiska ar
komplexa. De varierar med inkomst och beror pa storleken pa prishdjningarna. Om
prishdjningarna blir mattliga kanske det racker for utsatta hushall att dra in pa familje-
aktiviteter, barnens fritidssysselsattningar, semester eller andra sin mathallning. Om de
blir stora kanske man behdver sélja bilen, se dver sitt boende eller arbetsplats, eller
barnens skola.

Hushallens sociala situation idag i férhallande till transportsystemet har Trafikanalys
forsokt fanga i var forklaring av hur transportfattigdom bor tilldmpas i Sverige (se
faktaruta nedan).

| fokus i Ki:s effektberakning ar i stallet gruppen utsatta transportanvandare, som bara
delvis sammanfaller med "transportfattiga”. De storsta skillnaderna ar bilinnehavet och
ekonomin. Berakningarna avser effekter pa relativt kort sikt, 1 till 7 ar, under vilken tid
den sociala klimatfonden kommer att vara aktiv.

Analys av de ekonomiska konsekvenserna

De som ager egen bil och kor langa strackor kommer att drabbas mest av branslepris-
héjningar pa bensin och diesel. Det kan inte uteslutas att aven de som anvander bio-
branslen kommer att drabbas av prishdjningar. En del av dem kan betala eller stalla om,
t.ex. de som pendlar Iangt till valbetalda arbeten. Andra har det samre stallt och far det
svarare, och maste kanske dra in pa andra utgifter. De som kor langst strackor bor i
storstadsomradenas kransomraden eller andra pendlingskommuner utanfor storre
stader, dar inkomster och levnadsstandard ar relativt hoga. De langsta resorna sker pa
fritiden, da kollektivtrafiken oftast inte racker till. Fritidsvanorna ar forstas anpassade
efter hushallsekonomin och antalet familiemedlemmar, och ar ocksa de som lattast kan
anpassas till en trangre ekonomisk kostym.

De med laga inkomster, men som anda ager en bil, kor i regel kortare strackor.

Med utgangspunkt i férutsattningarna for Trafikanalys uppdrag om att bista
Konjunkturinstitutet definierade vi féljande malgrupper, dar "utsatta transportanvandare”
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paverkas av prishdjningarna, medan endast en mindre del av de i "transportfattigdom”
gor det, pga. ett vasentligt mindre bilinnehav (se faktaruta nedan).

Faktaruta — tillampning av begreppen

Utsatta transportanvandare som reagerar pa bransleprishéjningar har vi identifierat
som hushall med ekonomisk standard under medianen i riket, som ager eller
leasar en bil med forbranningsmotor (framst bensin eller diesel), och med

a) fa vuxna (ensamstdende) och manga familjemedlemmar — dvs stort
forsorjningsansvar

eller

b) hushall utom rackhall for kollektivtrafik med ett rimligt grundldggande
trafikutbud

eller

c) hushall dar nagon person har en funktionsnedsattning som medfor vasentliga
svarigheter att forflytta sig pa egen hand.

Ett av kriterierna a) — c) racker for att inga i gruppen.

Transportfattigdom har vi identifierat som hushall med nagot av kriterierna a) — c)
ovan, men med lag ekonomisk standard (under 60 % av medianen i riket), utan krav
pa bilinnehav. Om de saknar bil ar de inte utsatta for bransleprishojningar, men de har
inte heller en tillfredsstallande tillganglighet, dvs. kan inte enkelt na samhallets
grundldaggande tjanster och verksamheter, t.ex. arbete, studier eller vard.

Exempel pa grundlaggande statistik pa indikatorer for kriterierna a) —c) ovan finns i
Bilaga 2.

| férutsattningarna ingick ocksa att Ki skulle kunna implementera kriterierna i FASIT, dvs
variablerna maste finnas dar eller relativt enkelt kunna laggas dit inom den korta
tidsramen for uppdraget. FASIT modellerar inte beteendeférandringar, t.ex. férandrat
bilinnehav eller dverflyttning mellan fardsatt, sa som att man kan reagera pa
bransleprishojningar genom att i stérre utstrackning borja ga, cykla eller aka kollektivt. |
FASIT hander alltsa ingenting med gruppen “transportfattigdom”, om medlemmarna inte
har bil som drivs av bransle som paverkas av prisférandringarna, dvs. bil med
férbranningsmotor.

Ki:s operationalisering av transportfattigdom och utsatta transportanvandare har varit
hanvisad till befintliga data och en snav tidsram. Definitionerna i forordningen ar inte
heller helt tydliga nar det géller hur dessa grupper ska avgransas mot varandra. Vi
noterar att jdamfért med intentionerna i Trafikanalys forklaring ar antalet barn éverskattat
av Ki, da vi bara réaknade med barn 6ver tio ar, och antalet personer med funktionsned-
sattning ar underskattat, da vi ser att det finns fler stdd fran Férsakringskassan an de
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som Ki baserar sitt urval pa, motsvarande ytterligare ca 100 000 personer (inkl barn >10
ar).2 Samtidigt skriver Ki att 180 000 eller 45 procent av gruppen utgérs av barn 0-19 ar.
Om vi antar att halften av dessa ar under 10 ar ar det alltsa inte omgjligt att dessa
avvikelser ungefarligen tar ut varandra pa totalen, men férdelningen mellan undergrup-
perna utifran respektive kriterium jamnas ut.®

Pa grund av den otydliga skrivningen i EU-férordningens definition av "utsatta transport-
anvandare” (art 2.12) bidrog Trafikanalys med tva versioner av avgransningen mellan
"utsatta transportanvéandare” och "transportfattigdom” till Ki.* Detta kan ha gett upphov till
skillnaderna i avgransningen i olika avsnitt av Ki:s rapport. | kapitel 4.2 inkluderar
definitionen hela gruppen?® transportfattiga, men i kap 4.3 beréknas endast "utsatta
transportanvandare som berdrs av ETS 2” (s. 30) vilket &r en tautologi®. Operationali-
seringen av EU:s definition behdver vara konsekvent, sa att samma avgransning
gentemot transportfattigdom géaller genomgaende.

Det bor alltsa inte finnas nagon skillnad i antalet utsatta i de har kapitlen. Skillnaden pa
210 000 individer (80 000 hushall) utgors férmodligen av transportfattiga utan bil
(inklusive barn).

Ki:s "explorativa operationaliseringar” av bade transportfattigdom och utsatta transport-
anvandare (kap 4.4) utgar fran att bada grupperna ska paverkas av prishdjningarna, och
bortser darmed fran att definitionen av transportfattigdom i férordningen saknar ett
sadant rekvisit.” Det ar rimligt att Ki Iagger storst vikt vid begreppet utsatta transport-
anvandare, eftersom uppdraget handlade om att berékna priseffekter och det framst ar
de som paverkas som ska traffas av fondens atgarder. Definitionen av transportfattigdom
bér dock behandlas separat.

| den sociala klimatplanen ska aven "férekomsten” av transportfattigdom redovisas (art
6.1 d), och planen ska ocksa innehalla en forklaring av hur forordningens definition av
transportfattigdom ska tillampas pa nationell niva (art 6.1 f). Det finns inget i férordningen
som hindrar att atgarder riktas aven mot gruppen transportfattiga, tvartom uppmuntras
det pa flera stallen. Det 6vergripande méalet med férordningen ar ett hallbart transport-
system, och att fa acceptans for kostnadsokningar som kan bli besvarliga. Trafikanalys
anser darfor att det ar viktigt att inkludera den grupp som har samst tillganglighet, och
dartill samst maojligheter att ta del av den nya teknologin.

2 merkostnadsersattning 1 800 barn och 16 500 vuxna, assistansersattning 13 300 (dec 23),
omvardnadsbidrag 65 700 dver 10 ar, och bilstéd 1 000 (2023). Se aven Tabell 2 langst bak.

3 Ki summerar gruppen i transportfattigdom till 390 000 personer, men summan av undergrupperna ar
300 000 + 100 000 + 10 000 = 410 000 individer, sa det finns 6verlappningar mellan undergrupperna pa
ca 20 000 personer.

“ De olika versionerna finns under Trafikanalys dnr Utr 2024/47 handling #2.

5”"Med utsatta transportanvéandare avses alla de hushall/individer som &r transportfattiga.”, s. 28

% Det ingick i definitionen av utsatta transportanvéndare att de "i hog grad paverkas” av ETS2.

7 transportfattigdom: enskilda personers och hushalls oférméaga eller svarighet att béra kostnaderna for
privata transporter eller kollektivtrafik eller deras brist pa eller begrénsade tillgang till transporter som
behdvs fér deras tillgang till grundldggande socioekonomiska tjénster och verksamheter, med beaktande
av det nationella och geografiska sammanhanget. (art 2.2)
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Svar och kommentarer — fraga 2: Riktad elbilspremie

En riktad elbilspremie ar en atgard som skulle kunna leda till 6kad miljé- och klimat-
massig hallbarhet i vagtrafiken, men bidraget till malet om en 6kad acceptans for
bransleprishdjningar och ETS2 riskerar att bli begransat. Trafikanalys bedomer att
forslaget traffar for fa personer, och dessa personer maste dessutom ha en relativt god
ekonomi for att kunna dra nytta av premien. En premie pa féreslagna 3 ar a 24 000 =
72 000 kronor tacker endast ca 1/5 av nypriset pa den minsta elbilen idag. Samtidigt ar
det positivt att de nivaer som ar aktuella klart éverstiger de som géller fér den s.k.
skrotningspremien, vilket innebar att Trafikanalys beddémer att effekten av elbilspremien
kommer att bli storre. Premien Overstiger ocksa den skada som utsatta transport-
anvandare utsatts for av ETS2, som enligt Ki:s berakningar ligger pa 1 700 kronor (4 200
i hdgprisscenariet) per person och ar (s. 34).

Dagens elbilar ags till 75 % av de 30 % i befolkningen som har hégst inkomster, och
endast 8 % ags av den halva av befolkningen som har inkomster under medianen (se
Bilaga 1: Figur 1, Figur 2, och Bilaga 2: Tabell 1). Bland personer med lag ekonomisk
standard, 1,4 miljoner, finns det ca 300 000 bilar varav 1 000 ar elbilar (0,3 %).
Dessutom star foretagskdp och leasing for 2/3 av nyregistreringarna. En hog andel
elbilar registreras i pendlingskommuner, vilket bl.a. kan forklaras av god ekonomi, langa
korstrackor och billigare driftskostnader (Bilaga 1: Tabell 1, Figur 3).

Om man infér premier for personer med lagre inkomster kommer de med inkomster strax
under gransen att ha storst nytta av dem — forutsatt att de har medel att finansiera bilen.
EU tar upp potentiella kompletterande atgarder for dem med sa laga inkomster att en
elbil trots premien inte &r ett realistiskt alternativ.® Det kan till exempel handla om
subventioner for billigare fordon, som (el)cyklar, lastcyklar och mopedbilar

| den fortsatta hanteringen av férslaget om en elbilspremie foreslar Trafikanalys att en
differentierad premie dvervags sa att hushall med lagre inkomster och storre behov (t.ex.
langre pendlingsavstand och samre kollektivtrafik) ocksa kan dra nytta av atgarden.

Generaldirektor Mattias Viklund har beslutat i detta arende efter féredragning av Tom
Petersen. | beredningen av arendet har ocksa avdelningschef Andreas Tapani deltagit.

Mattias Viklund

Generaldirektor

8 EU-kommissionen, DG-CLIMA (2024), Support for the implementation of the Social Climate Fund,
https://op.europa.eu/en/publication-detail/-/publication/af68b4c7-3508-11ef-b441-
01aa75ed71al/language-en
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Bilaga 1: Regional och nationell statistik for bilar och elbilar
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Figur 1. Antal bilar per hushall, andel elbilar och andel kérstracka med elbilar, efter inkomstdecil.
Kailla: Trafikanalys fordons- och hushallsdatabas
Anm: decil 5, medianen, motsvarar en manadsinkomst pa 35 000 kronor, decil 7 pa 52 000 kronor.
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Figur 2. Fordelning av antal bilar (yttre ring) och antal elbilar (inre ring) i trafik nagon gang under
2022, 6ver deciler av hushallets disponibla inkomst, hdar numrerade 0-9. Fargkoderna for varje

decil 6verensstaimmer mellan ringarna.
Kalla: Trafikanalys fordons- och hushallsdatabas

Tabell 1. Nyregistreringar rena elbilar 2023
SKR:s kommunindelning

Kailla: Trafikanalys fordonsdatabas
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Figur 3. Andel nyregistrerade elbilar 2023, per kommun.
Kalla: Trafikanalys fordonsdatabas
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Bilaga 2: Statistik om bilinnehav, hushall, kollektivtrafiktillgang och
funktionsnedsattningar

Tabell 1. Grundlaggande statistik for att uppskatta transportfattigdom och utsatta
transportanvandare.

Kategori Eventuell underkategori Gl O0E Artal fér
procent (avrundat) statistiken

Personer med lag
ekonomisk 13,6 1394 000 2022
standard®
- varav med
VEIELUES ] 8,6 815 000 2022
ekonomisk
standard®

Personbilar dgda av

hushall med <423 000 kronor/ar'! 30 1 259 000 2022
disponibel inkomst | <217 900 kronor/ar12 45 290 000
under

varav elbilar <423 000 kronor/ar 8,5 8 624 2022

<217 900 kronor/ar 1,0 1050
Personer i hushall

med ensam 14
vardnadshavare och = rrneey Az
barn 0-24 ar '®

Boende langt fran

hallplats med >1 km 10,6 1116 000 2022
grundlaggande >2 km 6,4 678 000 2022
utbud'®

9 SCB (2024-01-23), Ekonomisk standard fér befolkningsgrupper 1991-2022, Excel-fil,
www.scb.se/he0110

0 SCB (2024-01-23), Varaktigt Idg ekonomisk standard fér befolkningsgrupper 2014-2022, Excel-fil,
samma lank som ovan.

" Median fér disponibel inkomst per hushall. Kallan &r Trafikanalys samkérning av fordonsregistret med
SCB:s inkomster och skatter

2 Andra decilen for disponibel inkomst per hushall, motsvarande 20 procent av hushallen med Iagst
disponibel inkomst.

8 SCB (2024), Hushéll i Sverige, www.scb.se/hitta-statistik/sverige-i-siffror/manniskorna-i-sverige/hushall-
i-sverige/ (uppdaterat 2024-03-22)

4 Dessutom bor cirka 220 000 barn vaxelvis (SCB 2023-10-18 8.00), vilket innebar att &ven de féraldrar
dar barnet inte ar folkbokfort bor 1aggas till. www.scb.se/hitta-statistik/statistik-efter-
amne/levnadsforhallanden/levnadsforhallanden/barn-och-familjestatistik/pong/statistiknyhet/barn--och-
familjestatistik-barns-boende-och-forsorjning-nar-foraldrarna-inte-bor-ihop/

5 SCB (2023), Befolkning i kollektivtrafiknéra ldge efter tabellinnehéll, avstand fran hallplats, ar, region,
kén och inom/utanfér tétort, https://www.statistikdatabasen.scb.se/sq/151524. Utbudet ska vara minst 14
avgangar mellan kl. 06 och 20 en vardag, at nagot hall.
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Kategori Eventuell underkategori GGl Antal  Artal for
procent (avrundat) statistiken

Personer med
funktionsned- Funktionsnedsattning
sattning 16

Kraftigt nedsatt horsel 874 000
Kraftigt nedsatt syn 5,0 428 000
Svart rorelsehinder 4,3 368 000
Funktionsnedsittning '’ 1 868 000
Sjukdom

Svara besvar av allergi 206 000
Svara besvar av astma 1,0 86 00
Svar huvudvark 3,9 334 000

Svara besvar av

. . 1,8 154 000
inkontinens

Svara magtarmbesvar 4.4 377 000

Svara besvar av yrsel 129 000

Vark i rorelseorganen

Svar vark i rygg mm 763 000
L L 1362 000
rorelseorganen

Psykisk ohdlsa

Allvarlig psykisk
pafrestning 771000
Svar trotthet 9,7 831 000

Svar dngslan, oro eller 7.4 634 000

angest

Svara besvar av
ensamhet och isolering

Anm: Andelarna avser i de flesta fall hela befolkningen, utom foér funktionsnedsiattningar dar de
avser aldrarna 16- ar.

3,0 257 000

'8 Funktionsnedsattningarna ar utvalda efter en bedémning av hur de paverkar individens férmaga att
forflytta och orientera sig. Andelarna (prevalenserna) ar hamtade fran Nationella folkhalsoenkaten 2022,
Fysisk halsa/Funktionsnedsattning och Sjukdomar samt Psykisk hélsa, http:/fohm-
app.folkhalsomyndigheten.se/Folkhalsodata/pxweb/sv/A_Folkhalsodata/

Andelarna ar uppréknade med hjalp av befolkningen 16— ar den 31 december 2022, 8 568 906 personer,
och avrundade till 1 000-tal personer.

7 De personer som har minst en av syn-, horsel eller rérelsenedséttning (ej nédvandigtvis allvarlig) eller
langvarig sjukdom med nedsatt arbetsférmaga klassas som att de har en funktionsnedsattning.
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Tabell 2. Registerbaserad statistik inom omradet funktionsnedsattningar; avrundat till hundratal.

Stodtyp Antal mottagare

Handikappersattning (sep 2024) 36 800
Vardbidrag (avvecklat sedan 2022) <100
Merkostnadsersattning barn 1800
Merkostnadsersattning vuxna 16 500
Assistansersattning (dec 2023) 13 300
Omvardnadsbidrag (barn 6ver 10 ar) [GERA[0]
Bilstod (2023) 1 000

Summa, cirka 135 000

Kailla: Statistikdatabas - Forsakringskassan, https://www.forsakringskassan.se/statistik-och-
analys/statistikdatabas#!/fn
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