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Klimat- och néaringslivsdepartementet

Om utkast till Delredovisning 1 av regeringsuppdrag om Sveriges sociala
klimatplan och genomférandeatgarder den sociala klimathandlingsplanen

1. Jag har i en tidigare PM till regeringen (241124) konstaterat att om pengarna ur den sociala
klimatfonden (som foreslas) uteslutande anvands till en elbilspremie, ar sannolikheten liten for att
satsningen effektivt kommer att bidra till att hantera de fordelnings- och acceptansproblem som
ETS2 vantas orsaka. Inget i det presenterade utkastet till delredovisning ger anledning att minska
denna oro. Om forslaget genomférs kommer det sannolikt att leda till att en grupp forhallandevis
valbestallda hushall utanfor storstadsomradena, med inkomster strax under genomsnittet, skaffar sig
elbil. Ovriga hushall, bland annat sannolikt praktiskt taget samtliga hushall i de |dgsta inkomstskikten,
kommer ddremot knappast att nas. Deras mojligheter att hantera de prisdkningar pa fossila
drivmedel ETS2 véntas orsaka forbattras darmed inte. Som papekades vid fredagens samrad innebér
detta att den foreslagna modellen riskerar att uppfattas som orattvis och att elbilspremien kan leda
till att acceptansen for ETS2, kanske for klimatpolitiken generellt, forsvagas.

2. Regeringens uppdrag till Naturvardsverket handlar tyvarr inte om att utforma ett stodsystem som
pa basta satt begransar de problem ETS2 véntas orsaka. Redan i EU-férordningen finns detaljregler
som omotiverat begransar hur pengarna kan anvandas, men med regeringens direktiv snavas
handlingsutrymmet in ytterligare, genom att myndighetens uppdrag inskrankts till att tekniskt
utforma en elbilspremie. Ratt utformad kan en premie sakert bidra till att hantera problemen, men
for en fungerande totallésning kravs att en sadan atgard kompletteras med andra insatser - helst
tidsmassigt parallellt, men under alla omstandigheter i varje fall med start senast i samband med att
ETS2 6ppnar i januari 2027. Det dr angeldget att Naturvardsverket i sin rapportering uppmarksammar
regeringen pa detta forhallande. Finansieringen av lampliga kompletterande atgarder bor inte vara
nagot problem med tanke pa att ETS2 2027-2030 berdknas generera tillkommande inkomster till den
svenska statskassan pa minst 25-30 miljarder kronor, sannolikt betydligt mera.

3. Den sociala klimathandlingsplanen bor delas in i tva faser —tiden innan ETS2 &r i funktion (=2026),
resp. nar ETS2 har startat (=fran och med 2027). Under 2026 maste fokus vara att se till att sa manga
som mojligt i de grupper som har samst férmaga att hantera de prisokningar pa fossila drivmedel
som ETS2 kommer att ge, skaffar sig elbil. Fran och med 2027 tillkommer uppgiften att starka
mojligheterna fér dem som fortsatt inte kunnat skifta till elbil att hantera de hogre
drivmedelskostnaderna — for det kravs helt andra atgarder an elbilsstod. Att finansiera dessa
kompletterande st6éd via den sociala klimatfonden kan visa sig svart, i varje fall om man vill undvika
en administrativt dyrbar och i viss man integritetskrankande behovsprévning av stodet. Det star
daremot regeringen fritt att anvanda intdkterna fran ETS2 for sdadana kompletterande syften ”i den
sociala klimatfondens anda”. Jag har i andra sammanhang (DNdebatt 10/4 2025) lyft fram tva
tankbara generella stodformer med minimal administrativ kostnad, god férdelnings- och
regionalpolitisk traffbild och utan integritetsproblem: a/ héjda barnbidrag och b/ 6kade, generella
statsbidrag till glesbygdskommuner. Naturvardsverket bér i sin slutredovisning uppmérksamma
regeringen pa behovet av beslut om sadana, kompletterande atgarder senast i samband med
budgetpropositionen fér 2027, helst redan i budgeten fér 2026.

4. Betraffande elbilspremiens utformning uppmanar jag Naturvardsverket att 6vervaga en delvis helt
annan l6sning an den som foreslas i utkastet, som innebér att:
a/ enbart dela ut premien vid kop av begagnad elbil
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b/ slopa inkomstvillkoret, dvs. 6ppna stodet for alla som dr mantalsskrivna i de i rapporten utpekade
kommunerna och kommundelarna, oavsett arsinkomst, samt
¢/ sanka bidragsbeloppet till kanske 20 000 kronor per fordon.

Enbart dela ut premien vid kép av begagnad elbil. Att forsaljningen av elbilar under de senaste aren
inte har okat pa det satt som kravs for att Sverige ska kunna leva upp till EU:s klimatlagstiftning och
de nationella utslappsmalen, beror inte enbart (eller kanske inte ens framst) pa de hoga priserna pa
nya elbilar eller pa en oro kring tillgdngen pa laddinfrastruktur. En lika viktig faktor &r sannolikt den
svaga efterfragan pa begagnade elbilar, vilket leder till en snabb vardeminskning hos nya elbilar och
darmed en hog kostnad for de forsta arens innehav. Ointresset for begagnade elbilar aterspeglas dels
i den stora exporten av begagnade elbilar ut ur Sverige (nettoexporten av batteribilar motsvarar 20
procent av nybilsforsaljningen), dels av de forhallandevis stora lager av osalda begagnade elbilar som
finns hos bilhandlarna (se www.car.info). En trolig huvudforklaring till den svaga efterfragan pa
begagnade elbilar och den stora nettoexporten ar de senaste arens kraftiga prissdnkningar pa bensin
och diesel, som patagligt minskat elbilens fordelar nar det galler driftsekonomin.

En forutsattning for att oka forséljningen av nya elbilar ar att vardeminskningen pa nya fordon
minskar. Det forutsatter i sin tur att efterfragan (och priserna) pa begagnade elbilar 6kar, vilket
rimligen skulle bli fallet om den foreslagna elbilspremien knyts till begagnade fordon. Med en sadan
|6sning skulle det bli billigare for laginkomsttagare att kopa begagnad elbil men samtidigt billigare for
hoginkomsttagare (och foretag) att kbpa nytt, samtidigt som exporten av begagnade fordon skulle
minska och kanske rentav vandas i en nettoimport. Sammantaget skulle detta bidra till en snabbare
Okning av den svenska elbilsparken dn den effekt som kan férvantas av den l6sning som skisseras av
Naturvardsverket. (For en effektiv anvandning av stodet bor en elbil definieras som “begagnad” till
exempel 2 eller 3 ar efter registrering — bor sjalvfallet aven gélla fordon som importerats fran nagot
annat EES-land.)

Slopa villkoret om inkomst under genomsnittet. Det stod Naturvardsverket foreslar kommer, som
pavisats tidigare, sannolikt i forsta hand att nd en begransad grupp jamforelsevis valbargade hushall
med inkomster strax under genomsnittet. Den foreslagna konstruktionen ger samtidigt nya
incitament till fusk, kommer att krava kontroller som innebar ett matt av ytterligare intrang i den
personliga integriteten, ger oonskade troskeleffekter, lar leda till utdragna och kostsamma
overklaganden och rattsprocesser etc, etc — det finns manga skal att avsta fran den foreslagna
inkomstproévningen. Enbart genom att begransa premien till att enbart galla begagnade fordon
kommer stodet sannolikt att tappa i attraktivitet hos vadlbargade grupper — vars motiv att kdpa nytt
tvartom starks nar den forvantade vardeminskningen pa nya elbilar sjunker (vilket i sin tur rimligen
innebdr att mojligheterna dven fér de hushall med arsinkomster strax under snittet som
Naturvardsverkets forslag fraimst gynnar, att for egna pengar képa en ny elbil forbattras). Den
fordelningspolitiska profilen kan ytligt betraktat forefalla svagare hos ett icke-inkomstprovat stéd,
men det ar [angtifran sakert att detta i realiteten skulle bli fallet, samtidigt som en l6sning utan
inkomstprévning har en rad andra fortjanster. | det svenska valfardssystemet ar behovsprévade stod
sallsynta, vilket har manga fordelar, inte minst fran integritetssynpunkt. Det vore olyckligt om sociala
klimatfonden skulle bidra till en utveckling i motsatt riktning. Mot bakgrund av resonemangen ovan
har jag svart att forestélla mig att EU-kommissionen, med hanvisning till forordningen om den sociala
klimatfonden, skulle underké@nna en svensk social klimatfond som innehaller en icke-inkomstprévad
elbilspremie som enbart omfattar begagnade fordon.

Sanka bidragsbeloppet till kanske 20 000 kronor per fordon. Genom att sdnka bidraget (och
samtidigt omvandla det till ett engangsstod) minskar den troskeleffekt som uppstar i den modell
Naturvardsverket presenterat, dar hushall som rakar bo i utkanten av den utpekade zonen for
elbilspremie kan fa betydande stdd (enligt utkastets rakneexempel nastan 80 000 kronor per
hushall), som samtidigt inte ar tillgangliga for grannen som bor utanfér zonen, bara ett stenkast



darifran. Sa snart man anvander den har typen av zonering uppstar granseffekter, men med ett lagre
bidrag blir denna effekt mindre besvarande. Om inkomstvillkoret slopas, vaxer dessutom den
stodberattigade gruppen, vilket tvingar fram en sankning av stédbeloppet samtidigt som
troskeleffekten begransas, vilket sannolikt ar betydelsefullt fran acceptanssynpunkt.

Slutligen uppmanas Naturvardsverket att foresla att elbilspremien gors “framtung”, dvs. dar ramen
for elbilspremier ar patagligt storre under 2026 och 2027 an senare under perioden. Ju snabbare
elbilsflottan vaxer, desto lagre kommer efterfragan pa utslappsratter inom ETS2 att bli, vilket i sin tur
begransar de prisékningar pa fossila drivmedel som systemet leder till. Med lagre priser inom ETS2
minskar de férdelnings- och regionalpolitiska nackdelar den sociala klimatfonden syftar till att
hantera samtidigt som systemets konstruktion innebar att de samlade utsldppen inte paverkas.

| 6vrigt vill jag hanvisa till min skrivelse 241105.
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