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Generaldirektorens forord

Personer som har en ldngvarig funktionsnedséttning som medfor
stora svarigheter att forflytta sig pa egen hand eller att anvénda
allménna kommunikationer kan fa bilstod. Med ldngvarig avses att
funktionsnedsittningen ska forutses besta i 4tminstone nio ar. Aven
fordldrar till barn med funktionsnedséttning kan fa bilstod, om de
behover bilen for att kunna forflytta sig tillsammans med barnet.
Bilstodet bestér av flera bidrag — grundbidrag, anskaffningsbidrag
och anpassningsbidrag. Grundbidrag kan ges for inkdp av bil och
kan beviljas vart nionde ar, eventuellt kompletterat med ett inkomst-
provat anskaffningsbidrag. Anpassningsbidrag kan beviljas for an-
passning av fordon.

I denna rapport presenterar ISF en analys av hur bilstodet fungerar

i praktiken. Slutsatsen &r att bade regelverket for bilstodet och hand-
laggningen har flera problematiska inslag. Konkurrensen pa mark-
naden for anpassningstjdnster dr svag, vilket har lett till bristfallig
hushéllning med offentliga medel. Forsdkringskassan inforde i april
2014 forandrade regler for handldggningen av bilstodet. Enligt ISF:s
beddomning maste dock mer langtgdende fordndringar till for att for-
manen ska kunna hanteras pa ett tillfredsstdllande satt.

Rapporten har skrivits av Bessam Saleh (projektledare) och Helena
Ho0g. Bearbetningar av registerdata har utforts av Simon Bjurstrom.
Sofia Allanson, Valerie Behrad och Sara Satterberg har deltagit i
granskning och analys av akter.

Stockholm i juni 2014

Per Molander






Sammanfattning

Manga manniskor med funktionsnedsattning kan inte forflytta sig

pa egen hand eller anvénda allménna kommunikationer, och de kan
dé behova mer anpassade sitt att transportera sig pa. Det statliga bil-
stodet ger dessa personer mdjligheten att forflytta sig med hjélp av
ett eget fordon, och de far ddrmed storre rorlighet och béttre forutsatt-
ningar att delta i arbets- och samhéllslivet. Bidragen kan ldmnas till
personer som har en egen funktionsnedséttning eller vars barn har en
funktionsnedsattning.

Bilstod till personer med funktionsnedsattning administreras av For-
sdkringskassan och bestar i huvudsak av tre bidrag: grundbidrag,
anskaffningsbidrag och anpassningsbidrag. De tva forsta bidragen,
grundbidraget och det inkomstprévade anskaffningsbidraget, kan
beviljas for att kopa ett fordon. Grundbidraget &r da 60 000 kronor
och anskaffningsbidraget som mest 40 000 kronor. Den som har ratt
till bilstod kan dven ha ratt till anpassningsbidrag. Bidraget ges for
att kopa nodviandig utrustning eller fa fordonet ombyggt, om det be-
hovs for att personen ska kunna anvénda fordonet. Ett beviljat bidrag
tacker hela kostnaden for anpassningen.

Antalet personer som far bilstdd har minskat sedan 2007 da reglerna
dndrades sa att ett nytt grund- och anskaffningsbidrag inte far beviljas
forrédn efter nio ar, i stéllet for som tidigare efter sju ar. Minskningen
giller framfor allt forsdkrade som behdver ett fordon for egen del.
Déaremot har antalet personer som fér bilstod for ett barn med funk-
tionsnedsattning inte minskat sedan regeldndringen. Det inkomst-
provade anskaffningsbidraget har successivt minskat dver tid och det
giller for alla grupper. Orsaken dr frimst att inkomstgrénserna inte
har dndrats sedan 1991.



Samtidigt som antalet mottagare minskar har utgifterna fér anpass-
ningsbidraget 6kat per person och ar. Enligt uppgifter fran Forsdk-
ringskassan har utgifterna per person 6kat med cirka 8 procent per

ar sedan 2007, och 2010 betalades i genomsnitt cirka 121 000 kronor
ut till de personer som fick anpassningsbidrag. Siffran beskriver dock
inte hur mycket varje person beviljas eftersom anpassningen i manga
fall utfors och betalas 6ver en langre period. ISF har berdknat att det
genomsnittliga anpassningsbidraget per anpassat fordon uppgar till
minst 231 000 kronor. Denna siffra géller for dem som fick grund-
bidrag &r 2010.

Dagens regler for anpassningsbidraget har flera kostnadsdrivande
inslag. Bland annat maste den valda bilen vara uppenbart olamplig
for att Forsdkringskassan ska avsla bidraget. Da géller det oftast
bilens alder och skick, inte att bilvalet gor anpassningen dyrare. |
dagens system har den som beviljas anpassning inga incitament att
ta hdnsyn till anpassningens omfattning eller pris eftersom Forsak-
ringskassan stér for hela kostnaden. Kostnaden paverkas ocksa av
bristen pa konkurrens, framfor allt nir det giller foretag som utfor
mycket individuella och avancerade anpassningar. Tillsammans med
den fria prisséttningen gor detta att systemet inte premierar kostnads-
effektiva foretag.

En del bilar behover golvsénkas for att brukaren ska kunna rulla i
och ur bilen med sitt hjdlpmedel. Bilen kan behdva helgolvsdnkas om
brukaren ska kunna sitta i sin rullstol eller elmoped medan han eller
hon sjélv kor bilen. Om brukaren ska dka som passagerare kan det
ofta ricka med att séinka den bakre delen av bilen. Vissa bilmodeller
ar bara lampade att sdnka bakre delen pa, medan andra modeller en-
bart gar att helsénka.

Golvsénkta bilar som importeras fran ett land utanfor EU &r helgolv-
sankta och beviljas tull- och momsfrihet. Bilen som den forsdkrade
valt, sannolikt utifrédn det skattefria priset, finns bara som helgolv-
sdnkt och anpassningskostnaden blir dérfor klart hdgre &n om man
valt en bilmodell som gar att halvsénka i de fall det ticker behovet.
Typen av golvsédnkning beror alltsé pa brukarens behov men ocksa pa
brukarens val av bilmodell. Skillnaden i pris mellan en hel- respektive
halvsdnkning ér cirka 200 000 kronor.

Det finns behov av att ge Trafikverket ett tydligare uppdrag att styra
mot mer dndamalsenliga bilval, och dédrmed skapa forutséttningar

for ett mer kostnadseffektivt anpassningsbidrag. Dessutom bor trafik-
inspektorernas bedomning bli mer fristdende fran offerter.



Summary

Car Allowance to People with Disabilities

The Swedish Social Insurance Inspectorate (Inspektionen for
socialforsikringen, ISF) is an independent supervisory agency for
the Swedish social insurance system. The objectives of the agency
are to strengthen compliance with legislation and other statutes, and
to improve the efficiency of the social insurance system through
system supervision and efficiency analysis and evaluation.

The ISF’s work is mainly conducted on a project basis and is
commissioned by the Government or initiated autonomously by
the agency. This report has been initiated by the agency.

Background

Some people with disabilities have great difficulties either
transporting themselves or using public transport or both, and may
therefore need individually adapted ways of transporting themselves.
This also holds true for parents with disabled children. Car
Allowance, administered by the Swedish Social Insurance Agency
(Forsdkringskassan), offers these individuals the possibility to
transport themselves by providing means to acquire a vehicle, hence
facilitating greater mobility and greater opportunity to take part in
both the community and the labour market.

In the main Car Allowance consists of three separate benefits: Basic
Allowance, Purchase Allowance, and Adaptation Allowance. The
Basic Allowance and the income-tested Purchase Allowance are
granted towards buying a vehicle. The Basic Allowance is 60,000
SEK and the Purchase Allowance is 40,000 SEK at most. An
individual granted Car Allowance can also be entitled to Adaptation
Allowance in order to adapt the vehicle. The allowance is granted in



order to buy and install certain equipment in the car or to adapt the
car itself. The Adaption Allowance has no upper limit, hence covers
the total cost of the chosen adaptation.

Since 2007 the number of recipients of Car Allowance has decreased;
at the same time the Adaptation Allowance per person and year has
increased by 8 per cent yearly according to the Swedish Social
Insurance Agency.

Objectives

The aim of this report is to identify and analyse how the set-up of the
Car Allowance, as a whole and in the separate benefits, may have
affected the development of costs over time. Foremost the aim is to
analyse possible explanations for the development of costs.

Methods

This report is based on an analysis of the Swedish Social Insurance
Agency records on Car Allowance. Furthermore, the description
presents relevant regulations and uses descriptive documents from
various agents, for example the Swedish Social Insurance Agency,
the Swedish Transport Agency (Transportstyrelsen) and the Swedish
Transport Administration (Trafikverket).

Findings

According to the Swedish Social Insurance Agency 121,000 SEK was
paid out on average to those receiving Adaptation Allowance in 2010.
However, that figure does not take into account that the adaptation is
often both carried out and paid for over a period of time. The ISF has
estimated that the average allowance per vehicle is 231,000 SEK for
individuals that were granted Basic Allowance in 2010.

The current regulations of Adaptation Allowance have several cost-
driving elements. Among other things, the system lacks sufficient
ways to influence the recipient to make an appropriate choice of car
when a car with extensive adaptation is needed. The Swedish Social
Insurance Agency can only reject allowance for a car if it is evident
that the car is unsuitable for adaptation. In practice rejection is only
made on the grounds that a car is old or in bad condition, but not that
the recipient has chosen a car model that makes adaptation more
expensive. In the current system the individual have no incentive to
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take the adaptation cost into consideration as the Swedish Social
Insurance Agency covers all costs. Furthermore, the adaptation cost
is also affected by the lack of competition within the adaptation
industry, especially when it comes to companies that perform very
individual and advanced adaptations. This, alongside free pricing,
means that the system does not reward cost-effective companies.

Some cars need to be lowered in order to make it possible for the
insured to be able to get in and out of the car with his or her assistive
aids. The car may need to have the floor fully lowered to enable the
user to sit in a wheelchair or an electrical mobility scooter while he
or she drives the car. If the user is solely to be a passenger it may be
enough to partially lower the floor. With some car models it is only
possible to lower the rear part, while other models are only suitable
to lower fully. Thus the type of floor lowering not only depends on
the user’s needs but also on the user’s choice of car model. The
difference in cost between a fully or partially lowered floor is about
200,000 SEK.

Cars with fully lowered floors that are imported from outside the

EU are considered to be disability aids, and therefore exempt from
customs duties and VAT. In ISF’s review this is the case for 33. In 12
of the cases the user would drive the car and therefore needed a fully
lowered floor. However, in the remaining 21 cases, the users are only
to be passengers, which is why in most cases it had been sufficient
only to partially lower the floor. The car model chosen by the insured,
likely influenced by the tax-free price, was only suitable to be fully
lowered and adaptation costs would therefore be much higher than if
instead a car model that could be partially lowered had been chosen.

The review is concluded by the ISF’s recommendations. One
recommendation is that the Swedish Transport Administration is
given a more specific task when it comes to assessing both the needs
of adaptation and attributes of a car when a comprehensive adaptation
is needed. Another recommendation is to adjust the age limits for the
allowance in order with the flexible pension age in Sweden.
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1 Inledning

1.1 Bakgrund och syfte

I Sverige finns det en rad riktade samhallsstod till personer med
funktionsnedsattning. Det dvergripande syftet med méanga stod &r att
manniskor ska kunna hantera hinder i sin omgivning for att kunna
leva som andra. Ett viktigt inslag i det &r att ha mojlighet att resa och
forflytta sig, till exempel till arbete, studier eller fritidsaktiviteter.

En sérskild typ av stod syftar déarfor till att underlétta den egna mobi-
liteten. Kommunen har det dvergripande ansvaret for att tillgodose
mobilitetsbehovet for personer med funktionsnedséttning, och det
sker oftast genom féardtjanst. Vid sidan av fardtjanst finns ocksa indi-
viduella mobilitetsldsningar. En sddan 16sning ar det statliga bilstddet
som kan beviljas till personer med varaktiga funktionshinder, eller
foraldrar till barn med varaktiga funktionshinder. '

En forutsittning for rétt till bilstdd ar att man har vésentliga svarig-
heter att forflytta sig pa egen hand eller att anlita allmdnna kommu-
nikationer.” Bilstod till personer med funktionsnedsittning admini-
streras av Forsdkringskassan och bestar i huvudsak av tre bidrag:
grundbidrag, anskaffningsbidrag och anpassningsbidrag. Grundbidrag
kan betalas ut till alla som bedoms ha ritt till bilstod under forutsatt-
ning att fordonet kops efter provningen av rétten till bilstod. Vid kdp
av bil ldmnas grundbidrag med 60 000 kronor. Anskaffningsbidraget
kan l&mnas till personer med inkomster under 160 000 kronor per ar.
Bidraget beviljas i fallande skala till minsta bidragsbeloppet om 4 000
kronor. For att beviljas fullt anskaffningsbidrag pa 40 000 kronor ska

! Denna rapport fokuserar pa det statliga bilstodet. Vissa stod finns spridda ver landet pa
landstings- och kommunal niva. De stoden riktas till personer som inte omfattas av det statliga
bilstodet.

%52 kap. 2-3§§ socialforsikringsbalken (SFB).
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arsinkomsten understiga 88 000 kronor. Som huvudregel far inget
nytt grund- och anskaffningsbidrag betalas ut férran det har gétt
nio ar sedan det senaste beslutet.’ Nivderna pa grund- och anskaff-
ningsbidragen har inte &dndrats sedan ar 1991.

Den som har ratt till bilstod har dven rétt till anpassningsbidrag.
Bidraget ges for att kopa nddvandig utrustning eller f4 fordonet
ombyggt, om det behdvs for att personen ska kunna nyttja fordonet.
Bidraget kan ldmnas for egen funktionsnedséttning eller for funk-
tionsnedsittning hos ett barn. Den som beviljas bidrag for anpass-
ning av sitt fordon far hela kostnaden téckt genom bilstddsanslaget.*

Bilstodet ar villkorat av en budgetrestriktion i form av det anslag
som riksdagen beslutar om arligen. Nar anslaget tar slut, fir de som
beviljats ersittning vanta till ndstkommande ar for att fa utbetal-
ningen. Vissa utgiftsddmpande fordndringar har genomforts inom
bilstddet under det senaste decenniet for att det tilldelade anslaget
ska riicka hela dret.” Trots det har utgifterna per person i genomsnitt
okat med cirka 8 procent per &r under det senaste decenniet.’

Flera faktorer kan ha paverkat det senaste decenniets kostnadsutveck-
ling. Till exempel har den som beviljas bilstdd stor valfrihet att vilja
fordon, anpassningsforetag och till stor del anpassningen nér vissa
kriterier &r uppfyllda. I dagens system har brukaren ocksa svagt inci-
tament att ta hansyn till anpassningskostnaden, da den fullt ut tiacks
av allmidnna medel. Ménga ganger &r det brukaren och nagot av de fa
anpassningsforetagen som tillsammans definierar och foreslér anpass-
ningslosningar som formuleras i en offert. Trafikverket tar stéllning
till offerten i samband med att verket lamnar ett tekniskt yttrande om
anpassningsbehovet. Forsikringskassan baserar sitt beslut och sin ut-
betalning pa det tekniska yttrandet, offerten, det medicinska under-
laget samt utredningen med den forsékrade. Samtidigt som brukaren
och anpassaren dr med och definierar behovet, rader fri prissittning
pa anpassarnas varor och tjénster.

* 52 kap. 8 § SFB.

452 kap. 19 § forsta stycket SFB.

’ Den storsta forindringen genomfordes ar 2007 da tidsperioden for nér nytt grund- och
anskaffningsbidrag kan beviljas forlangdes fran sju till nio ar.

® Forsikringskassan (2006), Forsikringskassan (2010) och Forsékringskassan (2012b).
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Statistiken for anpassningsbidraget dr knapphéndig, vilket dr en viktig
forklaring till att orsakerna till kostnadsutvecklingen inte tidigare

har klarlagts. For att ndrmare kunna analysera orsakerna till utveck-
lingen behovs alltsd ytterligare information. Det géller framfor allt
underlag som beslut och utbetalningar vilar pa, till exempel vilken
typ av anpassning som utforts, vad varje utford anpassning kostar

och hur funktionsbehovet har bedomts. Uppgifterna aterfinns enbart

1 Forsékringskassans drendeakter, och utan dessa dr det omojligt att
gora en fullstdndig analys av vad som driver kostnadsutvecklingen.

Syftet med denna granskning dr att identifiera och analysera faktorer
1 bilstodets konstruktion och i de olika bidragsdelarna som har pa-
verkat kostnadsutvecklingen 6ver tid. Granskningens tyngdpunkt
ligger framfor allt pé att analysera mojliga orsaker till anpassnings-
bidragets kostnadsutveckling. Granskningen bygger pa foljande
fragstallningar:

— Skiljer sig utvecklingen &t mellan olika grupper av mottagare?
— Vilka ar de framsta orsakerna till kostnadsutvecklingen?

— P4 vilket sitt bidrar marknadsaktorerna till kostnads-
utvecklingen?

1.2 Granskningens genomférande

Uppgifter om grund- och anskaffningsbidrag ér enkla att samman-
stélla och analysera, da de i regel endast genererar en utbetalning per
bidragsperiod och mottagare. I de flesta fall sker utbetalningen i néra
anslutning till beslutet om dessa bidrag. Déaremot ar uppgifter om an-
passningsbidraget desto svarare att analysera.” Det ir till exempel inte
mojligt att pa aggregerad niva avgora hur stor del av anpassnings-
bidraget som anvéands till olika kostnadsposter. Exempel pa sddana
poster ér kostnader i samband med anpassningen eller reparationer av
en tidigare beviljad anpassning. Dessutom ér statistiken for anpass-
ningsbidraget redovisat som ett genomsnittligt belopp per mottagare
och ar. Det innebér att kostnaderna per anpassat fordon inte gar att
folja, eftersom anpassningsbidrag kan betalas ut vid flera tillfédllen
och ar. Det saknas ocksé uppgifter om vilken typ av anpassning som
beviljats och till vilken kostnad. Dessa uppgifter finns enbart i For-
sdkringskassans drendeakter.

" Férsikringskassan (2007).
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ISF begirde darfor in 300 akter i enskilda drenden fran Forsakrings-
kassan. Av dessa var 280 slumpmassigt utvalda drenden med ett
beslut om grundbidrag under ar 2011 eller 2012, dir det darefter
betalades ut mer dn 20 000 kronor i anpassningsbidrag. Denna gréins
valdes for att exkludera utbetalningar som enbart avser fabriks-
monterade tillval, sdsom automatisk véxellada och kupévérmare.

Pa sa sitt blev urvalsramen mer renodlad for drenden dér fordonet
anpassades i efterhand. Dérutdver har ett sérskilt urval utgjorts av
samtliga drenden med anpassningar som oversteg 1 000 000 kronor
under dren 2011 och 2012. Det finns skél att studera dessa nirmare,
eftersom var och en av dem utgdr en relativt stor andel av de totala
utgifterna for anpassningsbidraget. Detta urval bestod av 20 akter.
Aktgranskningen genomfordes i flera steg. I det forsta steget inhdm-
tades flera uppgifter av allmén karaktér, till exempel sysselséttning,
andra samhéllsstod, typ av anpassning, uppgifter om fordonet, hjilp-
medel vid fard och kostnadsuppgifter. Darefter analyserades resul-
tatet, vilket genererade fragor som behdvde belysas genom fordju-
pade granskningar av vissa akter. De aspekter som belystes pa detta
sétt och analyseras i denna rapport gillde foljande tre: personer som
avbryter bidragsperioden inom 9 ar, golvsénkta bilar samt anpassning
av bade forar- och passagerarplats.

ISF har dven bearbetat registerdata frén Forsékringskassans data-
register Over utbetalningar och beslut for att skatta kostnaden per
fordon. Alla analyser som baseras pa kostnad per fordon grundas

pa 114 022 utbetalningar. En mer detaljerad beskrivning av tillviga-
gangssittet finns i bilagan om databearbetningar. I Forsakringskas-
sans bilstddsregister finns inte uppgifter om mottagarnas inkomster,
vilket kan vara nodvéndigt for att ge hela bilden av varfor antalet och
andelen med anskaffningsbidrag foréndras. Darfor har ISF kopplat
inkomstuppgifter fran MiDAS?® till dem som far bilstod.

For att fa en helhetsbild av savil bilstodet som sjdlva anpassnings-
processen har ISF triaffat foretriddare for olika aktorer pd marknaden.
Dessa traffar gav mojlighet att inhdmta vardefull bakgrundsinforma-
tion om bilstddet och aktdrernas villkor.

§ Mikrodata for analys av socialforsikringen.
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1.3 Disposition

Aterstoden av rapporten har foljande disposition. Kapitel 2 redogdr
for bilstodets framviéxt, regelverk och malséttning. Dessutom ges
en kort jamforelse av bilstddssystemen i de nordiska ldnderna for
att sétta det svenska bilstddet i en kontext. Kapitel 3 fokuserar pa
anpassningen av fordon med utgangspunkt fran processen for att
beviljas anpassning och fran parterna som ar involverade i den.
Kapitel 4 analyserar bilstddets kostnadsutveckling utifran Forsék-
ringskassans offentliga uppgifter samt bearbetad data fran Forsék-
ringskassans dataregister. Kapitel 5 redogor for och analyserar data
som insamlats i en granskning av Forsakringskassans personakter

i bilstodsdrenden. Slutligen fors en sammanfattande diskussion i
kapitel 6.
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2 Bilstodet - framvaxt, regelverk och
mal

I det hér kapitlet redogors for tidigare genomlysningar av bilstods-
systemet. Darefter behandlas regelverket och de politiska mal som
paverkat bilstodets utformning. Slutligen jdmfors de nordiska bil-
stodssystemen for att sitta den svenska konstruktionen i ett storre
sammanhang.

2.1 Utredningar om bilstédet

Bilstédet i dess nuvarande form inférdes 1988. Innan dess fanns det
riktade stodformer till vissa personer med funktionsnedséttning for att
underlétta resor till och fran arbetet och i samband med studier. Det
nuvarande systemet for bilstdd riktar sig till fler, bland annat fordldrar
till barn med funktionsnedséttning,.

Nedan gors en genomgang av den dversyn av bilstodet som gjorts
sedan slutet av 1990-talet.

Riksrevisionsverket

Riksrevisionsverket (RRV) fick i november 1998 i uppdrag av reger-
ingen att géra en 6versyn av bilstodet. I sin rapport (RRV 1999:24)
pekade RRV pa flera brister i bilstddsystemet. Bland annat konstate-
rades att det saknades underlag i offentlig statistik och administrativa
system for att beddma om intentionerna med bilstddet tillgodosags.
Vidare konstaterades att forsédkringskassornas handlaggare hade pro-
blem att bista brukarna vid val av bil, bedéma och foresla en lamplig
anpassning av fordonet samt beddma hur kombinationen forare och
anpassad bil fungerade. Detta riskerade enligt RRV:s
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mening att ge den forsékrade och anpassningsfirmornas egenintresse
’stort genomslag och att anpassningarna darmed blir onddigt omfat-
tande och extra kostsamma for staten”.” Slutligen konstaterades att
det fanns osédkerhet kring om férménen nar alla personer som kan
vara beréttigade till den samt vilken effekt stodet far for brukarna.
RRV:s rapport ledde inte till ndgon fordndring av regelverket.

Férsékringskassan

Forsékringskassan har tidigare granskat bilstodets tillimpning och
regelverk. Forsékringskassan koncentrerade handlédggningen av bil-
stod till Viastervik hosten 2006 till foljd av ett utlokaliseringsbeslut.
En uppfoljning av verksamheten gjordes av myndigheten 2008. Ett
resultat 1 uppfoljningen var att Forsékringskassans handlaggning
blivit mer enhetlig. Rapporten visade ocksa att handldggarna blivit
mer specialiserade pa bilstodsomradet, vilket 6kade savil kvalitet
som effektivitet.'’

Forsékringskassan har ocksa foljt upp tillimpning och réttspraxis
under senare ar. | en réttsfallsversikt har Forsakringskassan ana-
lyserat vissa domar om bilstod som meddelats efter ar 1992."

Forsékringskassans internrevision granskade ar 2013 bilstddets
anpassningsbidrag i syfte att bedoma om handldggningen och ut-
betalningen var effektiv och andamalsenlig. Internrevisionen rekom-
menderade tydligare beslutsunderlag och krav pa minst tva offerter.
Dessutom foreslogs att det interna arbetet skulle ha 6kat fokus pa

att minska de utbetalningar som var felaktiga eller gjordes pa ofull-
standiga utbetalningsunderlag. Till exempel saknades en specifika-
tion avseende arbetade timmar, arbetskostnad och materialkostnad

i méanga av fakturorna. Internrevisionen noterade dven att det fore-
kom fakturor dér poster som ingick i en paketlosning prissatts till
0,01 kronor. Dessa poster rorde atgirder i paketlosningen som inte
var erséttningsgrundande for anpassningsbidrag. Den sammantagna
bedomningen var att det fanns risk for felaktiga utbetalningar. Intern-
revisionen konstaterade dven att myndighetens fortroende kan skadas
om statens medel inte anvinds p4 ett dndamalsenligt stt. >

? Riksrevisionsverket (1999) s. 37.
10 Forsakringskassan (2008).

' Forsikringskassan (2013b).

12 Forsikringskassan (2013a).
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Statliga utredningar m.m.

Regeringen tillsatte ar 2003 en utredning som skulle gdra en dver-
syn av bilstodet."” Utredningen hade bland annat till uppgift att ana-
lysera och ta stéllning till vilka som borde omfattas av stodet samt
vilken koppling bilstddet skulle ha till forvarvsarbete. Vidare skulle
utredningen ldmna forslag pa ett system for behovsbeddmning av
bilanpassning och nodvéndiga fordndringar i verksamhetens organi-
sation och ansvarsfordelning, samt se om administrationen och till-
lampningen av bilstodet kunde effektiviseras genom att koncentrera
handliggningen. I ett tilliggsdirektiv'® fick utredningen ocksa till
uppgift att analysera och jamfora kostnaden for och nyttan av fard-
tjénst respektive bilstdd utifran ett individ- och samhallsperspektiv.

Utredningen 6verlimnade sitt slutbetdnkande — Mobil med bil. Ett
nytt synsdtt pa bilstod och fardtjdnst (SOU 2005:26) — till regeringen
i mars 2005. Slutbetdnkandet lag till grund for flera forandringar av
regelverket, vilka bérjade gilla 1 januari 2007."° Bland annat ska
Trafikverket'® eller annan med motsvarande kompetens horas om det
inte dr uppenbart obehdvligt, och Forsakringskassan har méjlighet
att avsld anpassningen om fordonet som valts &r uppenbart olampligt
med hénsyn till den anpassning som behover goras.'” Forildrabegrep-
pet utvidgades till att omfatta dven vardnadshavare samt personer
som tagit emot barn for adoption eller for stadigvarande vérd och
fostran. Dessutom kan samtliga mottagare numer beviljas 60 000
kronor i grundbidrag. Tidigare hade fordldragrupperna'® endast ritt
till ett halvt grundbidrag.

Vidare foreslog utredningen att nytt grund- och anskaffningsbidrag
skulle beviljas tidigast atta ar efter det foregaende beslutet alternativt
nér fordonet framforts i 15 000 mil."” Nir regeringen genomforde
forandringarna i regelverket gick man léngre &n utredningens forslag.
Sedan januari 2007 géller att ett nytt grund- och anskaffningsbidrag
lamnas tidigast efter nio ar eller 18 000 mil.

" Dir 2003:137.

" Dir. 2004:64.

15 Andringarna genomfordes genom forordningen (2006:662) om éndring i forordningen
(1988:890) om bilstdd till personer med funktionshinder.

1 Tidigare Vigverket.

174 § forordningen (2010:1745) om bilstdd till personer med funktionshinder och 52 kap. 19 §
andra stycket SFB.

'8 Forsikrade med funktionshinder som sokt bidrag i egenskap av forilder till barn under 18 ar
samt forsakrade fordldrar till barn under 18 4r med funktionshinder.

' Om det fanns medicinska eller trafiksikerhetsmissiga skil kunde ett nytt bidrag beviljas
tidigare.
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Regeringen tillsatte ar 2013 en interdepartemental arbetsgrupp med
uppgift att se dver regelverket och tillampningen av socialforsék-
ringsformaéner riktade till barn och vuxna med funktionsnedséttning.
En avgrinsad del av uppdraget var att géra en versyn av anpass-
ningsbidraget inom bilstddet. Syftet var att presentera mer andamals-
enliga och effektiva regler for anpassningsbidraget. En del av over-
synen presenterades i departementsskrivelsen Forslag pd fordnd-
ringar inom det statliga bilstodet (Ds 2013:46). En viktig fordndring
som foreslogs var en 6kad konkurrens bland de utfoérare som genom-
for de anpassningar som beviljas med bilstodsanslaget. Dessutom
foreslog utredaren att fordonen som ska anpassas ska uppfylla vissa
egenskaper som rekommenderats av en transportmyndighet som
regeringen utser. Om ett fordon avviker fran dessa egenskaper sa

att anpassningen blir dyrare, ska fordonet betraktas som uppenbart
oldampligt och ndgon ersittning ska inte utga. I skrivelsen foreslogs
ocksa att tidsgriansen for nér ett nytt grund- och anskaffningsbidrag
kan beviljas skulle forldngas fran nio till tio &r, men om fordonet efter
tio ar var vélfungerande, skulle ndgot nytt grund- och anskaffnings-
bidrag inte beviljas. Den sista delen av 6versynen ska presenteras i
juni 2014.

Som ett resultat av departementsskrivelsen aviserade regeringen i
budgetpropositionen for ar 2014 sin avsikt att vidare utreda vilka
kriterier som bdr ligga till grund for en bedémning av dels kostnads-
forslagens utformning, dels fordonens egenskaper.” Trafikverket och
Transportstyrelsen har fatt i uppdrag att gemensamt utreda fragan.*'

2.2 Bilstodets regelverk och anslag

Bestdmmelserna om bilstdd finns i 52 kapitlet i socialforsakringsbal-
ken. Kompletterande bestimmelser finns i forordningen (2010:1745)
om bilstdd till personer med funktionshinder samt i Riksforsékrings-
verkets foreskrifter (RFFS 2004:7) om bilstod. Rekommendationer
om tillimpningen av bestimmelserna om bilstod finns i Riksforsak-
ringsverkets allménna rad (RAR 2002:4) om bilstdd till personer med
funktionshinder.

2 Prop. 2013/14.
! Uppdraget ska redovisas till regeringen senast 8 september 2014. Dnr S2014/176/FST
(delvis).
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Ett grundldggande krav for att ha rétt till bilstod 4r att personen har
ett varaktigt funktionshinder. Med varaktigt menas att funktionshind-
ret ska vara bestaende eller atminstone kvarsta under hela bidrags-
perioden.” Med andra ord forlingdes dven begreppet varaktigt fran
sju till nio &r i samband med dndringarna i bestimmelserna om bil-
stod som borjade gélla den 1 januari 2007. Huvudregeln ar alltsa att
inget nytt grund- och anskaffningsbidrag ska kunna betalas ut inom
nio ar. Det gar dock att gora undantag fran regeln om fordonet fram-
forts 1 mer dn 18 000 mil alternativt om det finns medicinska eller
trafiksikerhetsméssiga skal.”

Utdver ett varaktigt funktionshinder stills det ocksé krav pa att funk-
tionsnedsittningen ska medfora vésentliga svarigheter att forflytta
sig pd egen hand eller att anlita allmdnna kommunikationer. Det ska
vara funktionsnedsittningen, som kan vara av fysisk eller psykisk art,
som ska ge upphov till forflyttningssvarigheterna. Forsékringskassan
ska till exempel inte ta hansyn till att de allmdnna kommunikation-
erna i en ort inte 4r tillrackligt utbyggda.>* Med svarigheter att anlita
allménna kommunikationer menas att personen inte kan nyttja till
exempel buss eller tdg. Svarigheterna kan uppsta nir personen ska

ta sig ombord, under sjélva resan eller nér hon eller han ska ta sig ur
transportmedlet.”

En person som uppfyller kriterierna ovan maste dessutom tillhdra
nagon av de fem bidragsgrupperna. Grupperna® ar:

1. personer under 65 ar som behdver bilen for att kunna arbeta,
genomga arbetslivsinriktad utbildning eller genomga rehabili-
tering med rehabiliteringsersattning eller aktivitetsstod

2. personer under 65 &r som tidigare beviljats bidrag i grupp 1,
men nu uppbar sjuk- eller aktivitetsersattning

3. personer mellan 18 och 49 ar”’

2 Prop. 1987/88:99.

52 kap. 7 § andra stycket SFB.

* Prop. 1987/88:99. s. 17.

 Forsikringskassan (2012a).

% Av 52 kap. 10 § forsta stycket SFB framgér fyra bidragsgrupper. Av bestimmelsens andra
stycke framgar den femte bidragsgruppen. Se dven 52 kap. 11 § SFB.

7 For bidragsgrupp 3—5 giller att den som beviljas bilstodet ska kora bilen sjilv.
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4. foralder med funktionshinder som har och sammanbor med
barn under 18 &r och behover bilen for att forflytta sig med
barnet

5. foralder som har och sammanbor med barn som har ett
funktionshinder och behover bilen for att forflytta sig med
barnet.”®

Den som ansoker om bilstod ska gora det hos Forsékringskassan.
Till ansdkan ska dven ett ldkarutlatande som beskriver forflyttnings-
svarigheterna bifogas.”” Forsikringskassan provar dérefter ritten till
bilstdd och den som anses uppfylla kriterierna for bilstdd har ratt till
ett grundbidrag med hogst 60 000 kronor. Grundbidraget ersatte olika
skattesubventioner™ till vuxna personer med funktionsnedsttning
som behdvde anvénda bilen till och fran arbete eller studier. Den
delen motsvarade halva grundbidraget. Grundbidraget forstarktes
ocksa for att ge ett kraftigt forbéttrat stod vid kop av bil. Det dr den
senare delen av grundbidraget som var aktuellt for fordldragrupperna
som tidigare aldrig var aktuella att beviljas skattesubventioner.’'

Vissa sokande uppfyller ocksé kriterierna for att beviljas det inkomst-
provade anskaffningsbidraget med som mest 40 000 kronor. Dessa bi-
drag ska anvéndas till sjdlva anskaffandet av bilen. Den del av bilens
varde som dverstiger de beviljade bidragen maste alltsd den bidrags-
berittigade betala med egna medel. Den Gverstigande delen kan vara
bidragsgrundande vid berdkning av merkostnader som kan ge ritt till
handikappersittning.”> Om bilens anskaffningsvirde understiger det
maximala beloppet for grund- och anskaffningsbidrag, betalar For-
sdkringskassan enbart ut bilstod upp till priset for bilen.

Vissa personer behover endast fordonet i sig som ett hjdlpmedel,
medan andra behover sirskilda anordningar eller justeringar for att
kunna bruka fordonet. I dessa fall kan det bli aktuellt med ett anpass-
ningsbidrag som utgar fran en bedémning av brukarens funktions-
behov och finansieras fullt ut genom bilstddsanslaget. Anpassnings-
bidraget paminner i sin konstruktion om en merkostnadsersattning

i det avseendet att staten fullt ut finansierar den extra kostnad som
uppstér for att brukaren ska kunna anvénda bilen.

8 Det finns ingen aldersgrins for vare sig forilder eller barn i bidragsgrupp 5.

5 § forordningen (2010:1745) om bilstéd till personer med funktionshinder.

3 Dessa var bensinskattebidrag, befrielse fran vigtrafikskatt (fordonsskatt och kilometerskatt)
och aterbetalning av forséljningsskatt.

*! Prop. 1987/88:99. s. 18 ff.

32 Riksforsikringsverkets allménna rad (RAR 2002:9) till 50 kap. 4 § SFB.
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Utdver sjdlva stoden for att kopa och anpassa fordonet kan det i vissa
fall &ven betalas ut bilstdd for korkortsutbildning samt for kostnader
som uppstar i samband med utprovning och anpassning av fordonet.
Samtliga bidrag i bilstodet 4r skattefria.”

Bilstodet ar sedan 1997 villkorat av en budgetrestriktion som varierar
beroende p4 hur mycket pengar som riksdagen tilldelar varje ar. Ar
2005 okades anslaget permanent med 60 miljoner kronor till 256 mil-
joner kronor per ar. Detta berdknades ticka en normal efterfragan av
stodet.’ Regeringen och riksdagen har sedan dess vid flera tillfillen,
pa Forsdkringskassans begiran, kompletterat den arliga budgeten med
ett tilldggsanslag.

Anslaget for bilstodet okades tillfalligt till knappt 347 miljoner kronor
ar 2014. For aren 2015-2017 foreslas anslaget bli knappt 267 mil-
joner kronor arligen.”

2.3 Malen for bilstodet

Statsbudgeten ér indelad i 27 olika utgiftsomraden. Bilstodet hanteras
under utgiftsomrade 9, Hdilsovdrd, sjukvdird och social omsorg och
tillhor politikomradet politik for sociala tjdnster. Omradet omfattar
socialtjanstens omsorg om éldre méanniskor, socialtjanstens verksam-
het inom individ- och familjeomsorgen samt stodet till personer med
funktionsnedséttning. Statens riktade stdd till personer med funk-
tionsnedsittning inom omradet for sociala tjanster bestar av assistans-
erséttning och bilstod.

Eftersom bilstodet riktar sig till personer med varaktig funktionsned-
séttning, ska stodet ocksa bidra till de 6vergripande handikappolitiska
malen. Dessa mal 4r:

— en samhéllsgemenskap med mangfald som grund

— att samhdllet utformas sa att méinniskor i alla aldrar med
funktionsnedséttning blir fullt delaktiga i samhéllslivet

— jamlikhet i levnadsvillkor for flickor och pojkar, kvinnor och
min med funktionsnedséttning.

33 8 kap. 17 § inkomstskattelagen (1999:1229).
** Prop. 2006/07:1, Utgiftsomrade 9.
% Prop. 2013/14:1, Utgiftsomrade 9.

25



Mojligheten att resa och forflytta sig dr en grundlaggande forutsitt-
ning for jamlikhet och delaktighet i samhéllslivet. I regeringens
strategi for genomforande av funktionshinderspolitiken anges bland
annat att transportsystemet ska utformas pé ett sddant sitt att det kan
anvindas for personer med funktionsnedsittning. *® Det har dérfor
lagts mycket resurser pé att ’forbttra tillgéngligheten i det allmédnna
transportsystemet och dven om det finns mycket kvar att atgiarda
forbittras tillgiangligheten successivt”.”” Ar 2012 hade till exempel
over 80 procent av fordonen i1 den svenska kollektivtrafiken rullstols-
plats, ramp eller lift alternativt en kombination av dessa.*®

Ett mer tillgéngligt transportsystem har med storsta sannolikhet
bidragit till att fler personer med funktionsnedsattning kan anvianda
allmédnna kommunikationer i storre utstrickning dn tidigare. Men
trots att transportsystemet fortsatter att bli mer tillgéngligt, kan en del
personer aldrig anvénda allmdnna kommunikationer. For dessa per-
soner kravs ett mer individanpassat transportsitt, exempelvis genom
fardtjanst eller med egen bil. Tillgangen till ett sddant transport-
alternativ kan ddrmed utgdra skillnaden mellan ett aktivt och ett
passivt liv.

Férdtjansten ér till for personer som pa grund av funktionshinder har
vésentliga svarigheter att forflytta sig pa egen hand eller att resa med
allmianna kommunikationer.*® Fardtjinst 4r avsedd att komplettera
kollektivtrafiken. Ett viktigt funktionsmal for trafikpolitiken ar att
transportsystemets utformning, funktion och anvandning ska med-
verka till att ge alla en grundldggande tillginglighet med god kvalitet
och anvindbarhet.*” Ambitionen pa omréadet r alltsa att transport-
systemet fran borjan utformas sa att det dr anvéndbart for alla.

Omkring 325 000 personer hade &r 2011 tillstand att 8ka fardtjénst,
och de gjorde tillsammans cirka 11,2 miljoner enkelresor under aret."'
Enligt Sveriges Kommuner och Landsting (SKL) har resor med féard-
tjanst minskat betydligt under senare &r som en foljd av att kollektiv-
trafiken och den fysiska miljon har blivit mer tillgénglig for personer
med funktionsnedsittning.*

%6 Regeringskansliet (2011). Liknande formuleringar for transportsektorn finns i tidigare
handlingsplan som strickte sig till och med ar 2010.

37 Handisam (2012).

38 Trafikanalys (2013).

97 § lagen (1997:736) om firdtjénst.

40 Prop. 2008/09:93.

1 Trafikanalys,(2012).

“ http://www.skl.se/vi_arbetar_med/tillvaxt_och_samhallsbyggnad/infrastruktur/person
transporter/fardtjanst 2013-09-19.
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Férdtjanst beviljas i huvudsak for arbetsresor, fritidsresor, resor till
daglig verksamhet och omsorgsresor. Tillstdnd att anvénda fardtjanst
beviljas av folkbokforingskommunen efter en behovsprovning.

Riksfardtjdnst dr en transportform som i huvudsak avser resor mellan
kommuner. Kommunen &r tillstindsansvarig och ldmnar erséttning
for kostnader utdver normalt férekommande reskostnader pa striack-
an, till personer som till f6ljd av ett stort och varaktigt funktions-
hinder méste resa pa ett sérskilt kostsamt sitt.*

Bilstodsutredningen pekade i sitt slutbetinkande Mobil med bil (SOU
2005:26) pa starka samhéllsekonomiska skal for att i 6kad omfattning
ge personer med funktionsnedséttning mojlighet att resa och forflytta
sig med egen bil i stéllet for med hjalp av fardtjanst. Utredningen
foreslog bland annat att kommuner skulle ges mdjlighet att 1imna
stod till anpassning och anskaffning av bil som ett alternativ till fard-
tjénst. Utifran forslagen i betinkandet genomfordes en forsoksverk-
samhet med komplement till fardtjanst.** Forsoksverksamheten be-
drevs mellan juli 2007 och juni 2010 och sammanlagt deltog 16 kom-
muner.*’ Direfter har forsoksverksamheten permanentats genom ett
riksdagsbeslut.*

Kopplingen till arbetslivet

Att stirka mdjligheten till egen forsorjning har linge varit ett viktigt
inriktningsmal 1 regeringens arbete med den svenska funktions-
hinderspolitiken. Regeringen har understrukit att arbetsmarknads-
politiken ska utformas sa att sysselsittningsgraden okar for personer
med en funktionsnedsittning som medfor nedsatt arbetsformaga.*’
Genom arbete vill regeringen att manniskor ska fa mojlighet att for-
sOrja sig, fa vara en del i en arbetsgemenskap och foridndra sina liv
till det battre.* Mojligheten till arbete r dérfor starkt forknippat med
delaktighet och jamlikhet. Bilstodets regelverk &r konstruerat pa ett

# Bestimmelser om riksfardtjanst finns i lagen (1997:735) om riksfardtjanst.

4 Lagen (2006:489) om forsoksverksamhet med komplement till férdtjanst.

4 De kommuner som deltog var: Géteborg, Krokom, Linkdping, Norrkdping och samtliga 12
kommuner i Orebro lin.

4 Lagen (2014:132) om mobilitetsstdd som komplement till firdtjinst. Den nya lagen trader i
kraft den 1 juli 2014.

*7 Skr. 2009/10:166, s. 32 .

48 Regeringens webbplats.
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sétt som ar gynnsamt for personer som behover en bil for att kunna
arbeta eller studera. Ett exempel pa det ar att bidrag till korkorts-
utbildning endast kan ges till den som behdver det for att fa eller
behalla ett arbete.”

Den som arbetar, studerar eller genomgar rehabilitering™ har dess-
utom rétt till bilstdd till och med 64 érs alder och behover inte kora
bilen sjdlv. Detta géller 4ven personer som tidigare beviljats bilstod
enligt dessa kriterier, men dérefter beviljats sjuk- eller aktivitets-
ersittning i storre omfattning dn vid tidpunkten for det foregdende
beslutet.

Méjliggérandet av delaktighet

En del har ingen koppling till arbetsmarknaden och har aldrig heller
haft det i samband med bilstdd. Fér dem finns kravet att de maste
kunna kora bilen sjdlva.’! Dessutom kan de endast beviljas bilstod
till och med 49 éars alder. Nér bilstodet utvidgades till att omfatta den
har gruppen, var tanken att yngre personer med fortidspension skulle
kunna stédrka sina mojligheter att delta i samhéllslivet och etablera
kontakter med andra ménniskor.>

For dem som tidigare har eller har haft en anknytning till arbets-
marknaden ir alltsd den 6vre aldersgrénsen for att beviljas bilstod
betydligt hogre dn for dem utan. Regelverket skiljer sig alltsa at
beroende pa om man har haft anknytning till arbetsmarknaden eller
inte. Skillnaden har historiskt forklarats av statsfinansiella skl.>
Fragan om att hoja aldersgransen for gruppen har behandlats i flera
utredningar. En eventuell hojning av aldersgrénsen fran 49 ar till
65 ar har dock bedomts medfora utgiftsokningar som inte gar att
realisera utifran de gillande finansiella forutsittningarna.™

452 kap. 14 § SFB.

50 Avser rehabilitering dér personen far aktivitetsstod eller rehabiliteringsersittning.

51 Personer som inte behover kora bilen sjilva ska alltsd ndgon gang ha haft bilstd nir de hade
en anknytning till arbetsmarknaden.

52 Prop. 1987/88:99, s.15.

*> Prop. 1987/88:99, s. 14-16, SOU 2005:26 s. 197-198.

** Se vidare i till exempel prop. 1992/93:100, Riksrevisionsverket (1994) s. 29, och SOU
2005:26 s. 197-198.
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Barnperspektivet

Efter ett beslut i riksdagen ar 1990, ratificerade Sverige FN:s kon-
vention om barnets réttigheter. Konventionen framhéller att varje
barn med “fysiskt eller psykiskt handikapp bor atnjuta ett fullvardigt
och ansténdigt liv under forhallanden som sékerstéller vardighet,
framjar sjélvfortroende och mdjliggér barnets aktiva deltagande i
samhillet.”.”” Vidare framhalls att bistind som géller barn om mojligt
ska vara kostnadsfria, med beaktande av de ekonomiska tillgangarna
hos foréldrarna eller hos andra som tar hand om barnet. Som ett led

1 att stirka barnperspektivet i det statliga bilstodet foreslog bilstdds-
utredningen ar 2005 att grundbidraget for fordldragruppen skulle
hojas fran 30 000 till 60 000 kronor. Dessutom foreslog utredningen
att fordldrabegreppet skulle vidgas sé att bilstod dven ska kunna be-
viljas vardnadshavare som inte &r fordldrar, samt personer som tagit
emot barn for stadigvarande vard och fostran eller adoption. Reglerna
dndrades i enlighet med dessa forslag den 1 januari 2007. Pa sa sitt
fick fler barn mojlighet till 6kad mobilitet och ddrmed 6kad mojlighet
att vara delaktiga i samhéllslivet.

Bilstod till barn med funktionsnedséttning saknar aldersgrénser sa
lange barnet sammanbor med den fordlder som beviljas stodet. Barnet
kan alltsd vara i vuxen alder och fordldern dldre dn 64 ar nér bilstod
beviljas.

2.4 Andra bilstbédssystem

Hitintills har fokus legat pa bilstddets regelverk och politiska mal
samt utpekade forbattringsomraden och problem med den nuvarande
konstruktionen. For att kunna vérdera foreslagna forbattringsomréden
kan det vara givande med en utblick mot andra sitt att mdta mobi-
litetsbehov. Det gors i detta ssmmanhang genom att sétta andra bil-
stodssystem 1 Norden i kontrast till det svenska systemet. Losning-
arna for att tillgodose mobiliteten for vissa personer med funktions-
nedsattning dr konstruerade pé olika sétt. Exempelvis skiljer sig
huvudmannaskap, finansiering och stodets omfattning at. Gemensamt
ar dock att stodet riktar sig till personer med forflyttningssvarigheter
till £6ljd av funktionsnedséttning eller sjukdom. Nedan redogors kort
for skillnader och likheter i de olika systemen, utifran huvudmannas-
kapet.

% Artikel 23 i FN:s konvention om barnets rittigheter.
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Bilstéd med kommunen som huvudman

I savil Danmark som Finland ar kommunen huvudman for bilstodet.>
I Sverige trader en ny lag om mobilitetsstdd i kraft den 1 juli 2014.

I och med den nya lagen har det tidigare forsoket med kommunalt
mobilitetsstdd permanentats.’” I alla de tre fallen &r ritten till stodet
villkorat utifrdn mobilitetsbehovet. Villkoret innebir att det finns en
viss niva pa nyttjandet av fardtjanst eller att behovet av bil ska vara
dagligt eller ofta aterkommande for att tillgodose den dagliga livs-
foringen. Vidare tillater alla modellerna bidrag till att sdvil anskaffa
som anpassa fordonet. I bade det finldndska och det danska systemet
beviljas stdd, i form av bidrag eller 1an, for en sé billig bil som mgj-
ligt. I det senare fallet dr det dven uttalat att brukaren far betala mer-
kostnaderna for savil anskaffning som anpassning om denne vill kopa
en annan och dyrare bil d4n den billigaste lampliga bilen. Den summa
som kommunen beviljar dr kostnaden som kvarstar efter avdrag for
skattebidrag och fortjanst vid forséljning av tidigare fordon. I den
svenska kommunala forsoksverksamheten gavs ocksa stdd till bade
anskaffning och anpassning, och i vissa kommuner stilldes krav pa
att brukaren valde en miljobil.

I de danska och finldndska fallen gors ocksa en koppling till bruka-
rens familjesituation. I Danmark végs sociala forhallanden in vid
beddmning av ansdkan, i Finland knyts fordonet till brukaren och
ska dirfor endast anvindas for brukarens direkta och indirekta behov.
Till brukarens indirekta behov riknas i det fallet exempel inkép och
drenden som nadgon annan gor at brukaren. Daremot far inte andra fa-
miljemedlemmar nyttja bilen for skol- , arbets- eller fritidsresor som
inte brukaren sjdlv deltar i. Den storsta skillnaden mellan de kommu-
nala stoden 4r att det danska och finska stodet utgor hela samhélls-
stodet inom omrédet. I Sverige dr det kommunala stodet déremot ett
frivilligt komplement till det statliga systemet, dér varje kommun
sjélv kan ta fram villkoren for om och hur mobilitetsstodet ska ut-
formas. I det svenska fallet riktar sig darfor det kommunala stodet
till personer som inte omfattas av det statliga stodet. I Danmark och
Finland omfattar stodet ddremot alla personer som kan vara aktuella
for ett mobilitetsstod.

% Det danska bilstodet regleras i Bekendtgerelsen af lov om social service § 114 och det finska
bilstodet i Lagen om service och stod pa grund av handikapp (380/1987).
*7 Lagen (2014:132) om mobilitetsstéd som komplement till firdtjénst.
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Bilstéd med staten som huvudman

Det statliga bilstddet i Sverige har en motsvarighet i Norge. Det
norska bilstddssystemet har ocksa staten som huvudman och admi-
nistreras av Arbeids- och velferdsetaten (NAV).” Ritten till stodet
liknar i flera avseenden den i det svenska systemet, bland annat nar
det géller reglerna for att beviljas bilstod och for att avbryta perioden
i fortid.

I Norge kan personen beviljas bidrag for anskaffning samt for spe-
cialutrustning och anpassning. Bidragen ges i regel endast en gang
per bidragsperiod pa elva ar.” Bidraget for anskaffning r inkomst-
provat, och i den norska modellen tas det hinsyn till familjens ekono-
mi. Om brukaren forsorjer andra gors ddrmed ett avdrag pé inkomsten
vid berékningen av bidrag. Om det giller makar som sammanbor, ska
hansyn dven tas till en del av partnerns inkomst vid berdkningen. Nér
det géller stod som riktas till barn beviljas huvudforsorjaren stéd som
motsvarar vad denne skulle ha rétt till om provningen géllde ett bil-
stod for denne.

Till skillnad fran det svenska systemet bestar det norska enbart av tva
bidragsgrupper. Grupp 1 bestér av personer som behdver en ordinér
personbil, och grupp 2 bestar av personer som behover en anpassad
bil for att de inte kan ta sig i och ur bilen pa egen hand utan att bruka
hiss eller ramp. Personer i grupp 1 kan fritt vélja en ny eller begagnad
bil sa linge den ar lamplig och kommer att halla 6ver hela bidrags-
perioden, och dger bilen sjilv. Bidrag for specialutrustning for per-
soner i grupp 1 ska begrénsas till den rimligaste och mest lampliga
anpassningen. Nar det géller personer i grupp 2 ges bidrag i forsta
hand till en begagnad anpassad bil i den fordonspark som NAV:s
hjilpmedelscentral dger, en sa kallad kassebil. Finns ingen lamplig
kassebil kan stdd ges till ett annat fordon, frimst genom de avtal om
leverans av bilar och utrustning som NAV har upphandlat.

I det norska systemet &r stodet organiserat med utgdngspunkt fran

att fordonet &r ett hjdlpmedel. NAV ger vanligtvis stdd till den rim-
ligaste av den specialutrustning eller anpassning som técker bruka-
rens behov. Utprovning av utrustning och anpassning gors vid NAV:s

%% Det norska bilstodet regleras i Forskrift 2003-03-07 nr 290.
% Avsteg fran regeln kan goras vid forandrat hélsotillstand eller om utrustningen slits ut.
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kompetenscenter, och till underlaget for funktionsbedémningen finns
listor 6ver aktuell utrustning med en rangordning av vilken typ som
bor viljas i forsta hand. Denna typ av listor finns dven for de bil-
modeller som NAV har upphandlat.

Niér en bidragsperiod avslutas, ska all specialutrustning som monteras
i bilarna samt kassebilarna aterga till NAV om de ldmpar sig for ater-
anvéndning.
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3 Att anpassa fordon — processen och
aktorerna

Knappt hilften av alla som far ett grundbidrag behover inte ha ndgon
séarskild utrustning eller anpassning for att kunna anvinda bilen. Det
innebér att sa snart brukaren har kopt bilen och Forsékringskassan
har betalat ut grundbidraget upphor kontakten dem emellan. Ovriga
personer har ddremot behov av att bilen pd ett eller annat sitt anpas-
sas for att de ska kunna anvénda den. For att anpassningsbidrag ska
kunna betalas ut krivs att det r friga om éndring av ett fordon eller
kop av en sdrskild anordning till ett fordon samt att den forsékrade
har behov av utrustningen for att kunna anvénda bilen. Fér dem som
ansoker om anpassningsbidrag fortsitter kontakten med Forsékrings-
kassan. Dessutom blir fler aktdrer inblandade i processen.

3.1 Val av bil och anpassning

Vid beddmning av anpassningsbehovet ska Trafikverket eller ndgon
annan med motsvarande kompetens horas, om det inte dr uppenbart
obehovligt.”” Resultatet av beddmningen redovisas till Forsikrings-
kassan i ett sa kallat tekniskt yttrande. Det som ska bedomas ar vilken
typ av utrustning och helhetslosning personen behover for att fardas
pa ett trafiksékert och ett ergonomiskt korrekt sitt. Trafikverkets in-
spektor traffar brukaren for att ge rdd om ldmpliga anpassningar och
bilmodeller. Métet mellan brukaren och trafikinspektdren gors pa
begiran av Forsdakringskassan. Flera aspekter beaktas nir behovet av
bilanpassning utreds. Bland annat beddms brukarens mdjlighet att ta
sig i och ur bilen och mgjligheten att transportera eventuella hjélp-
medel i bilen samt om ergonomin &r god nér brukaren sitter i bilen.

0 4 § forordning (2010:1745) om bilstod till personer med funktionshinder. Det ir inte
specificerat i forordningen vad som ska betraktas som uppenbart obehovligt. Det innebér att
Forsédkringskassan 1 princip ser det som ett obligatoriskt moment i processen.
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I de fall brukaren behdver kora bilen ska trafikinspektoren ocksa be-
doma vilka anpassningar som behovs for att mojliggora detta. Trafik-
inspektoren sammanfattar sin bedomning i det tekniska yttrande som
utgdr en del av underlaget for Forsdkringskassans beslut om anpass-
ningsbidrag. Liknande rddgivning och bedémning kan ocksa fas av
Mobilitetscenter, en ekonomisk forening i Géteborg som bildades av
fyra funktionshindersforbund®' ar 2006. Deras huvudsakliga verksam-
het bestar av att utfora korkortsmedicinska utredningar pa uppdrag av
sjukvard och habilitering samt att utreda behov av bilanpassning och
lampligt bilval genom ett upphandlat avtal med Forsdkringskassan.
Utredningarna utfors av legitimerade arbetsterapeuter med special-
kompetens inom omradet.

I samréd med brukaren kan trafikinspektéren rekommendera en lamp-
lig bil. Den som beviljats bilstdd har dock friheten att vélja vilken
bilmodell som helst, forutsatt att bilen inte dr uppbenbart olamplig
for den anpassning som behovs.” Det 4r dock inte specificerat vad
som dr uppenbart olampligt. I praktiken giller bedomningen framfor
allt bilens alder och skick, inte om den valda bilmodellen medfor
merkostnader for att utféra den anpassning brukaren behover. Be-
domningen tar alltsa inte hansyn till om den specifika anpassningen
ar dyrare att montera i den valda bilmodellen 4n i en mer andamals-
enlig modell. Hir ar ett tankbart scenario att brukaren véljer en bil
pa grund av bilens pris eller andra egenskaper hos bilen dn de egen-
skaper som méter funktionsbehovet. Ett exempel skulle kunna vara
att brukaren i stéllet for att kopa en bil som redan har anpassningen
som standard, till exempel viss takhdjd eller skjutdorrar, véljer en bil
baserat pa andra preferenser.

I vissa fall foregas motet mellan brukaren och trafikinspektoren av
ett mote mellan brukaren och ett foretag som anpassar fordon. Detta
giller sirskilt brukare som tidigare beviljats bilstod.”’ T dialogen med
anpassaren diskuteras brukarens behov och vilka anpassningstjanster
foretaget kan erbjuda. Trafikinspektorens uppdrag blir da i praktiken
att bedoma om den bil och de anpassningar som brukaren och anpas-
saren tinkt sig dr lampliga i trafiksidkerhets- och funktionshénseende.

! DHR - forbundet for ett samhille utan rorelsehinder, Neurologiskt Handikappades
Riksforbund (NHR), Personskadeforbundet (RTP) och Riksforbundet for Rorelsehindrade
Barn och Ungdomar (RBU). Foreningen finansierades da genom Allménna arvsfonden.

6252 kap. 19 § SFB.

 Ds 2013:46 s. 26.
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Det finns i dagsldget inga krav i lagstiftningen pé att anpassnings-
tjénster ska utséttas for konkurrens. Daremot har Forsdkringskassan
pa eget initiativ beslutat att sedan 3 april 2014 rekommendera dem
som ansoker om anpassningsbidrag att bifoga offerter frdn minst tva
anpassningsfirmor till sin ansokan.** Forsakringskassan kan neka
anpassningsbidrag upp till den yrkade nivan, om myndigheten kan
visa att brukarens behov kan tillgodoses till ett lagre belopp.

3.2 Anpassade fordon

Nér val av anpassning och bil har gjorts dr nista steg att anpassa
fordonet efter brukarens behov. Vissa anpassningar kan vara fabriks-
monterade, medan andra ar eftermonterade. Fabriksmonterade an-
passningar innebar att den valda anpassningen finns som tillval eller
ar standard for den valda bilmodellen. Exempel pé fabriksmonterade
anordningar ar automatvixellada, backsensorer och olika typer av
kupéviarmare. Anordningar som anses vara standard- eller vanligt
forekommande tilldggsutrustning ska det i regel inte beviljas anpass-
ningsbidrag for. Vid eftermontering varierar graden av ingrepp i bilen
med den valda anpassningen. Mindre ingrepp, exempelvis mekaniska
handreglage for gas och broms, gor ingen eller liten paverkan pa
bilens ursprungliga konstruktion och kan dérfér monteras av de flesta
aktorerna pa marknaden. Vid storre ingrepp kan det handla om avan-
cerade tekniska l6sningar, exempelvis styrsystem med joystick, som
bland annat krdver modifiering av bilens mjukvara eller bilens egna
kommunikationssystem. Det kan ocksé vara forédndringar i bilens
fysiska konstruktion, exempelvis golvsidnkning for att uppna en viss
takhojd i bilen, som maste utforas pa ett sdtt som uppfyller kraven om
trafiksékerhet. Storre ingrepp gor oftast stor averkan pa bilens kon-
struktion, och dérfor ar det farre aktorer som kan utféra den typen av
anpassningar.

Reglerna om bilstdd stéller inte krav pa att bilen ska vara kopt i
Sverige, och darfor dr det mojligt att fa bilstod for en importerad bil.
Det forekommer att férdiganpassade bilar, framst golvsénkta, impor-
teras frén ldnder utanfér EU. Vid den typen av importer betraktas

% Forsikringskassan (2014a) och Forsikringskassan (2014b). Vissa undantag medges dock,
exempelvis for mycket avancerade och individuella anpassningar, reparationer och
anpassningar av enklare karaktar.
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fordonet som ett handikapphjéalpmedel vilket medfor tull- och
momsfrihet.” For att fordonet ska godkinnas av Tullverket som
handikappanpassat ska det ha de tekniska egenskaper som gor
fordonet lampligt att anvidndas uteslutande av personer med funk-
tionshinder, antingen genom sin konstruktion eller genom en bety-
dande anpassning.®

ISF har begért in statistik fran Tullverket om importerade handi-
kappanpassade fordon fran lander utanfér EU. De uppgifter som
Tullverket gjort tillgangliga for denna rapport géller exempelvis
ursprungsland, taxeringsdatum och nettovikt samt om bilen ar ny
eller begagnad. Uppgifterna dr dock i ménga fall ofullstdndiga och
dérfor har ISF inte kunnat analysera dem nérmare.

Man kan dnda konstatera att bilar som importerats med tull- och
momsfrihet och dir det utgér bilstod ger mottagaren savil skatte-
lattnader som kontanta bidrag i samband med bilkopet.

3.3 Marknaden foér fordonsanpassning

Forutséttningarna for anpassningsmarknaden ér i flera avseenden
speciella. Jamfort med séljaren har koparen oftast begransad infor-
mation om ldmpliga och tillrickliga anpassningar for att tillgodose
behovet av att bruka bilen. Forsakringskassan har ocksé pa grund
av regelverket begransade mojligheter att paverka utgiftens storlek,
dé det i princip star brukaren fritt att vilja bilmodell, anpassning
och anpassningsforetag. Marknaden kénnetecknas ocksé av att vissa
foretag har patent, eller har haft patent pa specifika anpassningar.®’
Alla foretag som gor storre anpassningar aterfinns i Branschforen-
ingen Svensk Fordonsanpassning (BSF).*® Utifrdn den aktgranskning
som ligger till grund for analysen i kapitel 5 har ISF berdknat

% Radets forordning (EG) nr 1186/2009, artiklarna 66—73. Kommissionens genomforande-
forordning (EU) nr 1224/2011. 2 kap. 1 och 25-27 §§Tullverkets foreskrifter och allmidnna
rad (TFS 2012:3) om tullfrihet m.m. 2 kap. 2 § lagen(1994:1551) om frihet fran skatt vid
import m.m.

% http://www.tullverket.se/innehallao/t/tillstand/tillstand/tullfrihetforvaroravseddaforpersoner
medfunktionsnedsattningtillstand.4.7f666dc013f3d5de7082792.html.

%7 Vid en genomgang av patenterade anpassningar fann ISF bade aktiva och forvirvade patent
hos anpassningsforetag i Sverige.

% Enligt BSF:s webbplats finns det 16 medlemsforetag som anpassar fordon och tillverkar
specifika anordningar.
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att mer dn 90 procent av utgifterna for anpassningsbidraget gar till
BSF:s medlemsforetag. Forsdkringskassans utgifter for anpassnings-
bidrag uppgick i genomsnitt till cirka 212 miljoner kronor for aren
2011 och 2012.%

Utdver Trafikverkets rdd och vigledning om vilken typ av anpassning
som dr ldmplig for brukaren finns det ofta andra mdjliga anpassnings-
16sningar for att tillgodose det unika behovet. Dessutom finns dven
olika leverantorer och eventuellt material att vélja bland. Anpassaren
riskerar att ha dubbla roller i métet med kunden nir anpassningslos-
ningar och tillvigagangssitt diskuteras. Det beror pa att anpassaren
ofta agerar som radgivare till kunden, och det finns alltid risk for att
denne dédrigenom formulerar brukarens behov av anpassning. I denna
situation finns risk for att anpassaren leder kunden till det for anpas-
saren mest lonsamma alternativet, eftersom brukaren inte kan antas
vara lika insatt i vad som &r det bésta valet.

Manga ganger har den som har rétt att fa sin bil anpassad inte full
information om priset hos olika leverantorer eller kvaliteten pa fore-
tagens anpassningar. I forhallande till andra egenskaper pa anpass-
ningen ar priset oftast det enklaste att fa information om. Den som
har beviljats anpassningsbidrag behover dock inte sjilv sté for an-
passningskostnaden. Darmed &r priset generellt inte en aspekt som
avgor beslutet om vilken anpassningslosning eller vilken anpassare
som dr att foredra. Om anpassningen gar sonder, betalar dessutom
Forsdakringskassan i de flesta fall hela reparationskostnaden, nagot
som troligen leder till att kvaliteten pa anpassningens utférande och
dess livslangd inte heller ar prioriterat for valet av anpassningslosning
eller anpassare.

I dagens system finns kvalitetskrav vad géller trafiksikerheten pa

en utford anpassning, vilket testas vid en registreringsbesiktning i
direkt anslutning till att anpassningen genomfors. Syftet med registre-
ringsbesiktningen dr att sékerstélla att den anpassade bilen uppfyller
de gillande kraven i fordonslagen’. Skicket pa vissa anpassningar
kontrolleras dven vid den arsvisa kontrollbesiktning som alla bilar
genomgar.

% Berikningen baseras pa anpassningsbidrag utbetalda under 2011 och 2012 da utgifterna for
anpassningsbidrag i genomsnitt uppgick till ca 212 miljoner kronor.
702 kap. 6 § fordonslagen (2002:574).
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Kvalitetskontrollen pd den genomforda anpassningen, i form av mon-
teringens utforande och funktion m.m., ir inget obligatoriskt moment
i den nuvarande anpassningsprocessen. Efter en anpassning erbjuder
Forsdkringskassan dock den forsdkrade att genomga en sé kallad
funktionskontroll, i de fall Trafikverket angett i sitt tekniska yttrande
att detta behov finns. Funktionskontrollen innebér att en trafikinspek-
tor tillsammans med brukaren testar hur anpassningen fungerar for
brukaren, och dar det ar aktuellt bedomer trafikinspektéren om bru-
karen kan framfora bilen pa ett trafiksékert sitt. Det dr endast i vart
tionde fall dér ett tekniskt yttrande ldmnats som brukaren véljer att
genomfora en sadan funktionskontroll.”' I vissa fall leder kontrollen
till justeringar av de anpassningar som gjorts eller till en ansdkan om
kompletterande anpassningar som trafikinspektoren anser behovs.

Biltillverkaren dr en annan aktor pd marknaden som indirekt &r in-
volverad i anpassningsprocessen. | samtal med BSF har det fram-
kommit att flera biltillverkare kraver att en ombyggd bil sdkerhets-
testas 1 biltillverkarnas testanldggningar for att samtliga garantier ska
vara giltiga. Det finns alltsd kvalitetskrav fran biltillverkarnas sida
som behover tillgodoses och finansieras inom ramen for bilstods-
anslaget. Biltillverkarens krav kan gilla att ingreppen i bilen utfors pa
ett sadant sitt att bilens kor- och sékerhetsegenskaper inte forsdmras.

Aven efter anpassningen #r det vanligt att aktdrerna pa marknaden
av olika anledningar &r i kontakt med varandra under resterande del
av bidragsperioden. Som ndmnts ovan kan brukaren anséka om en
kompletterande anpassning och dessutom kan anpassningen vara i
behov av reparation. Forsdkringskassan star for sadana reparations-
kostnader, forutom nér det giller reparationer som atgirdas som ett
garantidrende av anpassningsforetagen, och reparationer som sker till
foljd av ett handhavandefel av brukaren.

Den som gor sig av med en bil som det beviljats bilstod for blir enbart
aterbetalningsskyldig med 1/9 av grund- och anskaffningsbidraget
per ar som aterstar av bidragsperioden. Det innebér att bilen, inklu-
sive anpassningen, kan sdljas pa marknaden utan att kostnaderna for

! Information fran Trafikverkets trafikinspektorer.
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anpassning behdver betalas tillbaka. Fyra ér efter att grundbidraget
beviljats blir dterbetalningen dédrmed bara drygt 33 300 kronor, trots
att bilen kan ha anpassats for hundratusentals kronor.”” Det innebir
att det inte &r sa kostsamt for brukaren att silja den anpassade bilen
och ddarmed avbryta perioden i fortid.

En andrahandsmarknad for anpassade bilar har vuxit fram, vilket
bland annat kan forklaras av att behovet av anpassade bilar finns hos
kopstarka 40-talister med begrinsad mobilitet.”” Andrahandsmark-
naden kan ocksa vara enda l6sningen for personer som inte kan be-
viljas bilstdd och &r i behov av en anpassad bil, eftersom omfattande
anpassningar ar dyra. De som séljer sina anpassade bilar kan alltsa f4
betalt for en dyr anpassning som har bekostats av det allménna. Det
ar Forsdkringskassan som bedomer om det finns skal for att bevilja
nytt bilstdd for en annan bil inom nioarsperioden.

3.4 Faktorer som kan paverka
kostnadsutvecklingen

Det finns ett antal faktorer som kan paverka den totala kostnads-
utvecklingen for anpassning av bilar. Brukaren kan fritt vélja bil och
bilmodell sa ldnge bilen uppfyller kriterierna avseende alder och
skick. Det innebdr att brukaren har stor frihet att vélja bilmodell och
dérmed i liten utstrackning behover ta hansyn till om den specifika
bilen &r lampad att anpassa utifran de aktuella behoven.

Anordningar som utgor anpassning maste genomga diverse kvalitets-
och sikerhetskrav enligt Transportstyrelsens foreskrifter innan de far
anvéindas. Enligt Transportstyrelsen finns dock alltid mojligheten att
begéra undantag fran géllande krav i foreskrifterna, vilket sker regel-
bundet. Utover det ska biltillverkarnas krav pa egna sikerhetstester
tillgodoses. Det innebér att flera anordningar maste testas for olika
bilmodeller som anordningen ska monteras i. [ ménga fall samarbetar
biltillverkarna och bilmodellerna &r i grunden lika, varfor ett test pa
en bilmodell blir godként for andra snarlika modeller. I de fall en an-
ordning méste testas pa flera bilmodeller tar detta mer resurser i an-
sprak. Pa langre sikt kommer denna kostnad att pa ett eller annat sétt
att belasta bilstddsanslaget.

72 1 praktiken riknas den summan ofta av ifran ett nytt beviljat grundbidrag pa 60 000 kronor.
73 Direkt information frdn BSF som formedlar kontakt mellan siljare och kopare genom att
erbjuda annonsering pa sina hemsidor.
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Forsdkringskassan har begrdnsade mdjligheter att ifragasitta ett valt
anpassningsalternativ sd ldnge behovet dr medicinskt styrkt och an-
passningen gar att utfora i den valda bilen. I dagslaget har inte heller
nagon myndighet i uppdrag att bedoma om det valda anpassnings-
alternativet dr den enda 16sningen, eller om det &r det mest kostnads-
effektiva sdttet att mota brukarens behov.

Vidare riskerar anpassningsforetagen att hamna i dubbla roller i sam-
band med storre anpassningar. Foretagen vill 4 ena sidan se till att
kunden far en anpassningslosning som uppfyller behoven sa bra som
mojligt, & andra sidan gora en sa bra affar som mojligt. Nagot som
ocksa kan paverka utfallet dr det faktum att varken kunden eller fore-
taget behover héalla sig inom en given budgetram, nir de diskuterar
olika anpassningsldsningar och ldmpliga bilval, eftersom Forsakrings-
kassan finansierar hela anpassningen.
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4 Bilstddets utveckling

Antalet utbetalningar av bilstod och utgifterna for bilstodets bidrags-
delar har foréndrats 6ver tid. Nedan foljer en analys av utvecklingen
inom de bidrag som bilstddet sammantaget utgors av.

4.1 Antal personer med bilstod

Ar 1989 var det forsta helaret med bilstddet i sin nuvarande kon-
struktion, och det &ret fick flest personer bilstod. Det beror dels pa
att bilstodet saknade budgetrestriktion, dels pa att det troligen fanns
ett uppdamt behov av bilstdd bland de grupper som da inkluderades.
Darefter har det funnits toppar med knappt 3 000 personer som be-
viljades grundbidrag ar 1996, da personer som paborjade en ersétt-
ningsperiod ar 1989 kunde ansdka om nytt bilstdd, samt &r 2005, da
bilstodet fick ett tilliggsanslag. Under perioderna mellan topparna
verkar antalet beviljanden ha minskat till mellan 1 500 och drygt

2 000 per ar. Sedan bidragsperioden forlangdes fréan sju till nio ar
varierar antalet mellan cirka 1 000 och 1 300 personer arligen.

Antalet personer som beviljas anskaffningsbidrag har minskat under
tidsperioden, vilket framgar av figur 1 nedan. Detta beror pa att vill-
koret for att fa anskaffningsbidrag ar att den s6kande ska ha en ars-
inkomst understigande 160 000 kronor. For att man ska beviljas fullt
anskaffningsbidrag, det vill sédga 40 000 kronor, ska den arliga brutto-
inkomsten inte uppga till mer &n 88 000 kronor. De nominella niva-
erna pa grund- och anskaffningsbidraget har inte dndrats sedan ar
1991. Da motsvarade ett helt grundbidrag cirka 1,9 prisbasbelopp

och ar 2012 motsvarade ett helt grundbidrag drygt 1,3 prisbasbelopp.
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Inkomstnivéerna for att beviljas anskaftningsbidrag, och beviljat
bidrag per inkomstniv4, har inte heller dndrats sedan 1991, vilket
medfort att farre individer uppfyller kraven for att beviljas anskaff-
ningsbidrag.” Ar 1990 fick knappt 1 400 personer bidrag, varefter
antalet successivt har minskat. Under de sista sex aren i perioden var
det runt 250 personer per ar som fick bidraget.

Anpassningsbidraget uppvisar ett ndgot annorlunda monster under
perioden. Ar 1989 fick 3 530 personer anpassningsbidrag. Sedan
minskade antalet personer som fick bidraget kontinuerligt fram till
1996, da manga personer ombeviljades bilstdd. Antalet som fick
anpassningsbidrag ar relativt konstant under perioden, men okar i
relation till det antal som far grundbidrag, och sedan ar 2007 far fler
anpassningsbidrag én grundbidrag. Det kan delvis forklaras av att

en och samma person kan forekomma vid flera ér i statistiken for an-
passningsbidraget men i regel bara en ging for grundbidraget under
en bidragsperiod.

Figur 1. Antal personer som fatt olika bidrag éver tid
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Killa: Forsakringskassan.

" Det finns andra socialforsikringsformaner som inte indexerats for att folja den generella pris-
och 16neutvecklingen i samhillet. Se t.ex. ISF 2014:04.
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For att beviljas bilstod krivs att en person bedoms tillhora ndgon av
de fem bidragsgrupperna.” Av figuren nedan framgér att ar 1989 fick
cirka 5 700 personer grundbidrag, varav nistan alla tillhdrde grup-
perna 1, 3 eller 5. For att tillhora grupp 2 ska man tidigare ha tillhort
grupp 1, varfor antalet var mycket begriansat fram till r 1996 nér
ménga av dem som tidigare beviljats bidrag i grupp 1 kunde soka bil-
stod pa nytt och dérefter blev bedomda att tillhora grupp 2. Grupp 1
utgjorde drygt 50 procent av alla som fick grundbidrag &r 1989, men
har dérefter sjunkit i andel och utgjorde i slutet av perioden cirka 30
procent per ar. Grupp 2 utgjorde endast 1 procent ar 1989, men har
dérefter 6kat i andel och omfattade under storre delen av perioden
runt 10 procent av alla beviljade. Grupp 3 har i hela perioden utgjort
runt 20 procent av de beviljade. Grupp 4 har genom hela perioden
varit liten, och har i genomsnitt bestatt av 25 personer per ar. Grup-
pen bestar av fordldrar med funktionsnedséttning som har barn under
18 ar och utgdrs i huvudsak av personer som tidigare tillhort bidrags-
grupp 3 eftersom de annars skulle ha beddmts tillhora bidragsgrupp

1 eller 2. Grupp 4 har under hela perioden utgjort cirka 1 procent av
alla beviljade personer.

Den grupp som 6kat mest i andel ar grupp 5, som ar 1989 utgjorde

21 procent av alla mottagare av grundbidrag. Som framgar av figuren
nedan minskar dvriga grupper i antal, samtidigt som grupp 5 ligger
kvar pa ungefar samma antal. Efter det att bidragsperioden forlangdes
fran sju till nio &r forvéntades antalet mottagare att minska under de
tva forsta aren. Detta skedde for grupp 1-4 men minskningen uteblev
for grupp 5.

Aret efter det att forildrabegreppet utvidgades, 4r 2008, var grupp

5 den storsta gruppen da nistan hilften av mottagarna ingick i den
gruppen. Dérefter varierar gruppens andel mellan 35 och 40 procent
av mottagarna per ar.

7 De fem bidragsgrupperna beskrevs i avsnitt 2.2 ovan.
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Figur 2. Antal personer som fatt grundbidrag, per bidragsgrupp
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Kiilla: Forsakringskassan.

Niéstan 19 procent av alla som beviljades ett grundbidrag &r 2013 fick
ocksa ett inkomstprovat bidrag for att kopa bil. Av tabellen nedan
framgar att antalet bilstodsmottagare som under aren var berattigade
till det inkomstprovade anskaffningsbidraget varierar mellan bidrags-
grupperna.

I den tidiga delen av perioden var det vanligare dn i dag att personer
beviljades bade grund- och anskaffningsbidrag. Ar 1989 fick cirka

61 procent av de som beviljades grundbidrag dven ett anskaffnings-
bidrag. Denna siffra har kontinuerligt minskat 6ver tid och 2013 var
det alltsa knappt 19 procent av mottagarna som fick bada bidragen.
Det kan forklaras av att anskaffningsbidraget berdknas enligt samma
princip bostadstilldgget som baseras pa den forvantade inkomsten 12
ménader framét och tar dven hansyn till kapitaltillgdngar.”® F6r makar
1 bidragsgrupp 1-3 berdknas inkomsten individuellt, det vill sdga utan
hénsyn till den andra makens inkomst. Berékningen for forédldragrup-
perna (bidragsgrupp 4 och 5) paverkas av om forédldrarna till barnet
bor tillsammans eller inte. Nér fordldrarna bor tillsammans réknas
deras sammanlagda inkomst, och annars géiller samma princip for
berikningen som for bidragsgrupp 1-3.”

7652 kap. 18 § forsta stycket SFB.
752 kap. 18 § andra och tredje stycket SFB.
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Figur 3. Andel som beviljas anskaffningsbidrag av dem som
beviljas grundbidrag per bidragsgrupp
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Killa: Forsakringskassan. Anméarkning: Bidragsgrupp 4 dr sé liten att sma variationer ger stort
utslag, darfor har gruppen exkluderats fran diagrammet.

Andelen for grupp 1 och 5 har proportionerligt minskat mest, till
nivaer under 10 procent. De som tillhor grupp 1 har nagot slags
forankring péa arbetsmarknaden, vilket gor att de flesta kommer att

ha en arsinkomst som dverstiger 160 000 kronor. Detsamma géller
for bidragsgrupp 5, dér arsinkomsten dessutom ska beréknas pa bada
fordldrarnas inkomster i de fall de lever tillsammans. Personer som
tillhor 6vriga bidragsgrupper har i regel ingen direkt anknytning till
arbetsmarknaden. Under hela perioden har bidragsgrupp 3 den hogsta
andelen beviljade anskaffningsbidrag, vilket troligen beror pa att den
bestar av personer utan nuvarande eller tidigare anknytning till arbets-
marknaden.

Som tidigare ndmnts dr anskaffningsbidraget inkomstprovat och in-
komstgranserna har inte dndrats sedan 1991. Det forklarar i huvud-
sak den minskning som syns tydligt i figuren ovan. I grupp 1 och 5,
dér inkomsterna kan antas vara hogre, fick farre &n var tionde person
bada bidragen ar 2013.

Inkomstutvecklingen for medianinkomsterna bland bidragsgrupperna
illustreras 1 figur 4 nedan.
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Tva overgripande monster framtriader. Det forsta &r att median-
inkomsterna for de grupper som saknar anknytning till arbetsmark-
naden &r ldgre dn for 6vriga tva grupper. Manga av dem som ingar

i grupp 2—4 har sjukerséttning eller aktivitetsstod som huvudsaklig
inkomstkilla. Att inkomsterna for dessa grupper ligger sa néra varan-
dra forklaras av att dessa ersittningar har givna erséttningsnivaer.
Fram till 2003 var dessa erséttningar skattefria, varfor de inte ingick

i berdkningen av den pensionsgrundande inkomsten. Det andra mon-
stret ar att bilden bekréftar att bidragsgrupp 1 och 5 har klart hogre
medianinkomst dn dvriga grupper. I figuren visas medianinkomsten
for grupp 5 for den fordlder som beviljas bilstodet. I de fall hushallet
bestar av barnets bada forédldrar ska anskaftningsbidraget dven provas
utifran den andra fordlderns inkomst.

Figur 4. Medianinkomst 6ver tid, I6pande priser
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Kdlla: Forsakringskassan, MiDAS. Pensionsgrundande inkomst (PGI).

Till skillnad frén anskaffningsbidraget &r anpassningsbidraget obero-
ende av mottagarens inkomst, och beviljas i stillet med utgangspunkt
fran funktionsbehovet. Utover 1989 da flest personer fick anpass-

ningsbidrag har antalet mottagare varierat mellan 1 500 och 2 000
personer arligen under perioden, i genomsnitt 1 700 per ar.
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Av figur 5 nedan gér ocksa att utlisa att antalet personer som beviljas
anpassningsbidrag har minskat for bidragsgrupp 1 och 3. Grupp 4
som 1 genomsnitt bestétt av 25 personer per ar har haft minst variation
under perioden. Grupp 2 och 5 har ddremot 6kat under perioden.

Forvintade toppar uppstod 1989 och 1996, dé stora grupper fick
nya anpassningsbidrag, men en topp uppstod dven ar 2005. Den kan
forklaras av att riksdagen beslutade om ett kraftigt tilliggsanslag
eftersom budgeten for bilstodet tagit slut i fortid atta ar i rad. Det
ledde till att en stor del av anslaget tog slut i borjan av respektive ar
da utbetalningar som stoppats foregaende ar verkstélldes. I och med
tilliggsanslaget kunde alla som véntat fran foregaende ar, samt de
som beviljades 2005, fa sin utbetalning det aktuella aret. Det ledde
till ovanligt manga mottagare.

Figur 5. Antalet personer som fatt anpassningsbidrag, per
bidragsgrupp
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Kdlla: Forsakringskassan.

Sammanfattningsvis har antalet personer som beviljats bilstdd vari-
erat over tiden. Det giller savél bilstddet totalt som foérdelningen
mellan bilstodets olika bidragsdelar och de olika bidragsgrupperna.
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4.2 Bilstddets utgifter dver tid

I de ndrmaste avsnitten anvénds uppgifter baserade pa de underlag
som Forsdkringskassan redogor for i olika sammanhang, till exempel
i arsredovisningen och andra underlag som redovisas till regeringen
sasom prognoser och budgetunderlag.

Det forsta helar som bilstodet fanns, ar 1989, utbetalades cirka 417
miljoner kronor. Aret déirpa sjénk summan till 222 miljoner kronor.
Daérefter varierade utbetalningarna mellan 152 och 186 miljoner
kronor fram till ar 1996, d& 255 miljoner kronor betalades ut. Den
héga summan ar 1996 beror troligen pa att de som paborjade en
ersittningsperiod under aren 1988—1989 da pa nytt kunde beviljas
ersittning. En liknande topp kan ses ar 2005, vilket forklaras av till-
laggsanslaget (se avsnitt 4.1). I diagrammet nedan gar det tydligt att
utldsa att det har skett en forskjutning fran grundbidraget till anpass-
ningsbidraget nér det géller vilken del av bilstddet som har utgjort
den storsta utgiftsposten over tid. Fran och med &r 2001 utgdr anpass-
ningsbidraget den storsta utgiftsposten i bilstodet. Anskaffnings-
bidraget har hela perioden utgjort den minsta utgiftsposten, och den
har minskat i storlek over tid.

Figur 6. Utbetalt belopp per bidrag och ar, 16pande priser
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I figuren nedan framgér det att anpassningsbidraget under perioden
har dkat som andel av det totala utbetalda beloppet. Ar 1989 var an-
delen grundbidrag 60 procent samt anskaffnings- och anpassnings-
bidraget 20 procent vardera. Ar 2001 motsvarade det utbetalda
beloppet for anpassningsbidrag en storre andel én grundbidraget
(49 respektive 44 procent). Dérefter 14g anpassningsbidraget kvar
pa samma niva under de tre foljande aren, for att fran ar 2005 och
framat 6ka sin andel kraftigt. Ar 2013 utgjorde anpassningsbidraget
75 procent av det totala utbetalda beloppet.

Figur 7. Andelar av det totala utbetalda beloppet, per ar
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Kdlla: Forsékringskassan.

Sammantaget framgar det att utgifterna for bilstodet paverkas av tva
motverkande fenomen: grund- och anskaffningsbidraget minskar som
andel av anslaget under perioden samtidigt som anpassningsbidraget
okar. Antalet personer som far grund- och anskaffningsbidrag har
ocksa varit relativt konstant under senare ar, och tillsammans innebér
detta att dessa tvé bidrag inte kan ha varit padrivande orsaker till att
utgifterna for bilstddet 6kar. For anpassningsbidraget &r bilden av-
vikande: bidraget utgdr allt storre del av anslaget, trots att antalet
personer som respektive ar far bidraget varit relativt konstant. For att
nirmare analysera utgiftsutvecklingen for de olika bidragen behover
man relatera dem till antalet mottagare av respektive bidrag, vilket
g0rs i det foljande.
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4.3 Utgifter per mottagare

For de personer som far ett anskaffningsbidrag har den genomsnitt-
liga utbetalningen varit kring 25 000 kronor under hela den studerade
perioden. Bidragets storlek per mottagare har legat pé en stabil niva
over tid, samtidigt som antalet personer som fétt bidraget successivt
minskat.

Grundbidraget per mottagare har 6kat under den studerade perio-
den. Fram till 2007 fick personer i grupp 4 och 5 ett grundbidrag pa
30 000 kronor medan 6vriga grupper fick 60 000 kronor. Darfor var
det genomsnittliga grundbidraget lagre fram till 2007, det forsta ar da
samtliga grupper fick 60 000 kronor. En ytterligare faktor som péver-
kar grundbidragets storlek dr om bidragsperioden avslutas i fortid, det
vill sdga innan sju respektive nio ar har gatt och en ny bidragsperiod
beviljas. I de fallen kan det bli aktuellt att minska grundbidragets
storlek i relation till det antal ar som den foregdende bidragsperioden
hade kvar. Det &r alltsa darfor som genomsnittet dr lagre 4n 60 000
kronor.

Vad giller anpassningsbidrag per mottagare dr det en friga om en
uppatgdende trend bortsett frdn nagra enstaka ar. [ borjan av perioden
Okar bidraget per mottagare relativt langsamt, med cirka 3 000 kronor
per ar i genomsnitt. Fran ar 2000 till och med 2006 &r 6kningen négot
storre, cirka 5 000 kronor per ar i genomsnitt. Den stdrsta 6kningen
sker efter 2007, da den genomsnittliga 6kningen ar knappt 8 000 kro-
nor per ar.
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Figur 8. Genomsnittligt utbetalt bidrag per mottagare och ar
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Killa: Forsakringskassan.

Hitintills har de redovisade uppgifterna varit baserade pa de underlag
som Forsakringskassan anvénder i olika sammanhang. Den genom-
snittliga anpassningskostnaden per person speglar det dock inte kost-
naden for brukarnas samlade anpassningsbehov. Forsakringskassans
uppgifter om anpassningsbidrag per person ér berdknade genom att
det totala utbetalda beloppet for anpassningar delas med antalet
individer som fick anpassningsbidrag utbetalt det aktuella aret.

Anpassning av fordon &r en process som kan ta tid. Ofta kan det vara
fraga om fabriksnya bilar med extra tillval som kan ge en lang leve-
ranstid. I manga fall ska ocksé en anpassning eller annan anordning
provas ut, bestéllas och sedan monteras. Dérfor dr det inte ovanligt att
en person far anpassningsbidraget utbetalat upp till tva ar efter beslu-
tet om grundbidrag. Det &r inte heller ovanligt att en befintlig anpass-
ning justeras eller repareras, vilket genererar en mindre anpassnings-
utbetalning senare i bidragsperioden. Dessa mindre atgarder géiller
oftast sma belopp och &r inte anpassningar i egentlig mening, men de
inkluderas av Forsdkringskassan i berékningen av det genomsnittliga
beloppet. Det innebér att berdkningen dven baseras pa personer som
inte har fatt ett fordon anpassat det aret, vilket ger en lagre genom-
snittlig anpassningskostnad per person dn den verkliga kostnaden.
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Om man dessutom enbart gor arsvisa berdkningar, likt Forsdkrings-
kassan, tas inte heller hinsyn till utgiften for hela kostnaden for
anpassningsbehovet, da stora delar av bidraget betalas ut senare,
framfor allt under de tvi forsta dren.

ISF har bearbetat registerdata for perioden 1988—2012 {or att berdkna
den totala anpassningskostnaden under de tva forsta aren efter det att
bilstodet beviljas. For att ge en helhetsbild av anpassningskostnaden
over tid studeras kostnaden per anpassat fordon i det f6ljande. Figur 9
visar anpassningskostnaden per fordon och Forsdkringskassans satt
att redovisa kostnaden per person.”® Det framgar tydligt att genom-
snittskostnaden per person skiljer sig markant frdn genomsnittskost-
naden per fordon och att diskrepansen 6kar med tiden. Ar 2010, vilket
ar det sista aret som ISF har kunnat studera utbetalningarna i tva hela
ar, uppgick den genomsnittliga kostnaden per anpassat fordon till
cirka 231 000 kronor. Det ska jamforas med Forsakringskassans upp-
gift for 2010 som var 121 000 kronor per person.” Anpassningskost-
naden per fordon underskattas d&ven med ISF:s berdkning, eftersom
fler anpassningar kan beviljas dven efter tva ar.

Figur 9. Genomsnittlig utbetalt anpassningsbidrag per person
respektive fordon Gver tid
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Kdlla: Forsakringskassan och Forsakringskassans datalager, egen berdkning.

8 Anpassningskostnaden per fordon redovisas for det 4r som grundbidraget beviljades och ar
berdknad som summan av alla anpassningsutbetalningar under de forsta tva aren.

™ Fran och med 2011 &r utvecklingen svarare att bedéma eftersom inte alla utgifter for dessa
fordon dr inrdknade, varfor en minskning for det aret framgar.
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For att 4 hela bilden av vad ett fordon kostar att anpassa dr det ndd-
vindigt att studera alla anpassningsutbetalningar under hela bidrags-
perioden for varje individ och fordon. Man vill ocksa sérskilja kost-
naden for sjdlva anpassningen och kostnaden for att reparera den-
samma. Datalagringen hos Forsékringskassan har inte medgivit att
informationen fordelas pé olika poster, det vill sdga om det handlar
om en ursprunglig anpassning, en tilldiggsanpassning eller en repara-
tion av en befintlig anpassning. Det har inte heller gétt att fa nagra
uppgifter om vilka anpassningar som beviljats eller om dessa mon-
terats av biltillverkaren, eftermonterats av bilhandlaren eller special-
monterats av en fordonsanpassare. Det saknades dven uppgifter om
de fordon som anpassats, exempelvis bilmodell, registreringsnummer
och anskaffningsvérde. Fran och med juni 2014 planerar Forsékrings-
kassan att utdka och forbattra statistiken for bilstodet for att redovisa
flera av de uppgifter som i dag saknas.

Ar 2007 forlingdes bidragsperioden fran sju till nio ar. Om forling-
ningen ledde till 6kade reparationskostnader skulle det vara en bidra-
gande orsak till kostnadsutvecklingen. Det dr mojligt att huvuddelen
av anpassningarna gors i nira anslutning till utbetalningen av grund-
bidrag, och da skulle ett antagande vara att belopp som betalas ut i
senare delar av bidragsperioden huvudsakligen avser reparationer.
Av diagrammet nedan framgar att cirka 85 procent av anpassnings-
kostnaden for ett fordon betalas ut under de tva forsta aren. Cirka

10 procent av anpassningskostnaden uppstar fyra ar eller mer efter
det att grundbidraget betalats ut for fordonet.

Det gér inte att med sdkerhet sdga att alla utbetalningar som sker efter
fyra ar avser reparationer, men det beskriver hur stor del av anpass-
ningskostnaden som betalas ut i slutet av bidragsperioden. Belopp
som betalas ut i slutet av perioden avser troligen reparationer, och
med det antagandet gar det att konstatera att hogst 15 procent av an-
passningsbidraget utgors av reparationskostnader. Med en snévare
tolkning réknas bara anpassningsbidrag efter fem ar och da uppgar
siffran till 10 procent, vilket for ar 2012 innebér hogst 16 miljoner
kronor. Samma ér betalades det ut 2,7 miljoner kronor i anpassnings-
bidrag for fordon dir grundbidrag betalats ut minst nio ar tidigare.
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Det innebér att det finns personer som véljer att behalla och vid
behov reparera anpassningen i en befintlig bil snarare dn att sdka
nytt bilstod.*

Figur 10.  Andel av anpassningskostnaderna fordelad pa ar efter
grundbidrag
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Killa: Forsakringskassans datalager, egen berdkning.

Haér har det visats att det dr ansenliga skillnader mellan att analysera
anpassningsbidraget per person och per fordon. I det foljande gors en
djupare analys av anpassningsbidraget per fordon ur flera aspekter.

4.4 Anpassningsbidrag per fordon

I det foregaende visades att den genomsnittliga anpassningskostnaden
per bil vida dverstiger den per person och &r. Det dr dnnu inte visat
hur anpassningskostnaderna per fordon fordelar sig bland dem som
far anpassningsbidrag. Diagram 11 nedan visar férdelningen i olika
percentiler.®'

% For att reparation av en befintlig anpassning ska kunna beviljas maste forutsittningarna for
ratten till bilstod vara uppfyllda vid reparationsansokan; detta géller dock inte bidragsgrupp
1-3.

81 Percentilen visar vilket virde pa anpassningsbidraget som en viss procent av alla som det
aktuella aret far bidraget hamnar under. Medianvérdet, det vill siga den 50:e percentilen,
visar det virde som lika manga i gruppen ligger dver som under.
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Ett sdtt att mdta spridningen over tid ar att studera skillnader mellan
den 25:e och 75:e percentilen. I borjan av perioden var skillnaden
drygt 38 000 kronor i fasta priser. Ar 2010 var skillnaden mellan
dessa percentiler drygt 238 000 kronor. Aven i relativa termer har
skillnaden Okat, oavsett hur detta méts. En annan intressant obser-
vation fran diagrammet ar att medelvérdet fram till 2007 1 stort sett
overensstimmer med den 75:e percentilen. Dérefter 6kar den 75:¢
percentilen mer dn medelvérdet. Samtidigt gar det ocksa att observera
en kraftigare 6kning for samtliga matt som anvénds i diagrammet.
Skillnaden mellan medianen och medelvérdet var 103 000 kronor ar
2010 jaimfort med cirka 18 000 kronor i bérjan av perioden. Aven hér
oOkar skillnaden i relativa termer.

Utover det som framgar av figuren kan det tilldggas att cirka 87 pro-
cent av utgifterna for anpassningsbidrag riktades till den halft som lag
ovanfor medianen &r 2010. Det innebér att 13 procent av utgifterna
fordelades bland dem som lag nedanfor medianen det aret. Denna for-
delning har varit relativt konstant under hela den studerade perioden.

Figur 11.
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Kdlla: Forsakringskassans datalager, egen berakning.
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4.4.1 Anpassningsbidrag till olika bidragsgrupper

Den genomsnittliga anpassningskostnaden per fordon fordelat pd
bidragsgrupp visar att det inte var sa stor skillnad mellan grupperna
under storre delen av tiden efter det att det nuvarande bilstodssyste-
met infordes. Fran och med 2006 bdrjar det uppsta skillnader mellan
grupperna. Ungefar samtidigt gar det ocksa att utldsa en generell
kostnadsokning for samtliga bidragsgrupper. Att skillnaderna mellan
grupperna inte dr stdrre beror sannolikt pd att tillhorigheten till bi-
dragsgrupperna inte baseras pa diagnos eller funktionsnedséttning,
utan till stor del bygger pa anknytningen till arbetsmarknaden.

Figur 12.  Genomsnittligt anpassningsbidrag per anpassat fordon
och bidragsgrupp. 2013 ars KPI
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Kdlla: Forsakringskassans datalager, egen berakning.

4.4.2 Skillnader mellan dem som tidigare fatt bilstod
och dem som far fér férsta gangen

I dagsléget tar Forsékringskassan inte hénsyn till om en person tidi-
gare haft bilstdd eller inte ndr de i1 olika sammanhang redovisar stati-
stik over den forvdntade kostnadsutvecklingen. ISF har gjort berék-
ningar som visar att personer som tidigare fatt bilstod generellt far ett
storre anpassningsbidrag &n de som far anpassningsbidrag for forsta
gangen. Ar 2011 fick personer som tidigare haft bilstdd i genomsnitt
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cirka 70 000 kronor mer i anpassningsbidrag per fordon &n personer
som beviljades bilstdd for forsta gangen. Det forefaller ocksa som
om skillnaderna har 6kat under perioden efter &r 2005. Under hela
perioden som beskrivs i diagrammet nedan &r skillnaderna i beviljat
anpassningsbidrag mellan de tva grupperna inte alltid statistiskt
signifikanta.

Figur 13. Genomsnittlig anpassningskostnad i kronor, fordelat pa
nya mottagare och mottagare som tidigare fatt bilstod.
Fastprisberdknat i 2013 ars KPI
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Anm.: * Indikerar att skillnaderna inte ar statistiskt signifikanta pa 95 % -nivan.

I det hér kapitlet har registerdata anvéants for att pé olika sitt beskriva
bilstddet. I foljande kapitel gors en analys av Forsakringskassans
akter, som innehaller kompletterande uppgifter som saknas i regist-
ren.
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5 Anpassningsarenden

Tidigare har det konstaterats att anpassningsbidraget har 6kat som
andel av det totala bilstodet. Vidare har det framkommit att det
saknas information i Forsakringskassans register om vilken typ av
anpassning som genomforts och om de specifika utgifterna for detta.
Detta kapitel bygger pa information fran den aktgranskning som
genomforts i syfte att analysera mdjliga orsaker till kostnadsutveck-
lingen.

5.1 Beskrivning av materialet

Informationen i det foljande baseras pé ett urval av 280 anpassnings-
arenden dar grundbidrag betalats ut under 2011 eller 2012 och dér det
tidigare beviljats ett annat grundbidrag. Urvalsramen bestod av totalt
462 drenden. De drenden som ingar i urvalet har fatt minst en utbetal-
ning av anpassningsbidrag fore april 2013. Totalt 26 av drendeakterna
foll bort pa grund av att handlingar saknades eller att akterna inte
uppfyllde urvalskriterierna. Den sammanlagda anpassningskostnaden
for de atersdende 254 drenden som ligger till grund for den foljande
analysen var knappt 70 miljoner kronor, vilket motsvarar knappt 20
procent av de sammanlagda utgifterna for anpassningsbidraget under
de tva aktuella aren.

Totalt analyserades 254 bilstodsdrenden, varav 69 drenden avsag
anpassning for barn i bidragsgrupp 5. Andelen kvinnor i urvalet &r
knappt 46 procent, vilket kan jaimforas med drygt 44 procent som

i genomsnitt géllt sedan 2007 enligt Forsdkringskassans officiella
statistik. Andelen som beviljats anskaffningsbidrag ar ndgot lagre

i urvalet (16 procent) dn det som géller samtliga bilstddsmottagare
(19 procent). I 13 procent av fallen beviljades det anpassningsbidrag
for en anpassad bil som importerats frén ett land utanfor EU.
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Slutligen kan det konstateras att det beviljades cirka 9 procent mer
1 anpassningsbidrag for mén eller pojkar dn for kvinnor och flickor.

Tabell 1.  Beskrivning av urvalet. Antal personer, antal och
genomsnittligt anpassningsbidrag i kronor

Beviljats Anpassad bil ~ Anpassnings-

Antal V;};Zlv ba.;n anskaffnings- med tull- och bidrag per

grupp bidrag momsfrihet drende, kr
Kvinna 116 31 20 14 262 000
Man 138 38 20 20 285 000
Totalt 254 69 40 31 274 000

Kdlla: ISF:s aktgranskning.

Av dem som ingick i granskningen hade 16 procent beviljats ett
anskaffningsbidrag for att kopa en bil. Bland dessa mottagare var
medianinkomsten mellan 112 000 och 119 999 kronor per ar. Dessa
beviljades 1 genomsnitt 24 100 kronor i anskaffningsbidrag. De
vanligaste forekommande bidragsstorlekarna var 20 000 respektive
40 000 kronor. Bilarna som anpassats hade ett anskaffningsvérde pa
mellan 58 000 kronor och 676 500 kronor. Medianpriset var knappt
219 000 kronor for samtliga bilar som ingér i analysen. Aven anpass-
ningsbidraget varierade i urvalet, som var begrinsat till sammanlagda
utbetalningar 6ver 20 000 kronor.* For dvriga drenden 1ag spannet
pa anpassningsbidrag mellan 23 125 och 1 912 842 kronor. Median-
vérdet for alla &renden som ingér i urvalet var 178 000 kronor. I
tabellen nedan visas dven de genomsnittliga viardena for dessa.

Tabell 2. Medeltal for bilens ink&pspris, anpassningsbidrag och
anskaffningsbidrag per person, kronor

Anskaffnings- Bilens Anpassnings- Anskaffnings-
bidrag (antal) inkopspris, kr bidrag, kr bidrag, kr
Ja (40) 220 000 308 000 24 000
Nej (214) 249 000 268 000 -
Totalt (254) 245 000 274 000 24 000

Kiilla: 1SF:s aktgranskning.

82 Totalt hanterades 14 drenden som bortfall i den hér analysen da anpassningsbidraget inte var
storre dn 20 000 kronor.
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For att fordjupa analysen ytterligare tas det i ndsta tabell hdnsyn
till bidragsgrupperna. I grupp 1 och 5, med hdgst anknytning till
arbetsmarknaden, ar det ovanligt att anskaffningsbidrag beviljas.
Klart vanligast ar att det bidraget beviljas for personer som tillhor
grupp 2 och 3. Detta utfall stimmer vil 6verens med de uppgifter
som Forsdkringskassan redovisar och bilden som framkommit i
kapitel 4.

Generellt kan ségas att personer som beviljas ekonomiskt stod for
att anskaffa bil i genomsnitt kdper billigare bilar, d&ven om skillna-
derna inte &r sd markanta. Samtidigt kan det &ven konstateras att
dessa personer i genomsnitt beviljas mer i anpassningsbidrag.

Tabell 3.  Anskaffnings- och anpassningsbidrag per bidragsgrupp

Beviljad anskaffningsbidrag (antal)

Bidragsgrupp Bilens inkopsvdrde Anpassningsbidrag

Ja Nej Ja Nej
1 261 000 (94) 187 000 (4) 292 000 (94) 32300 (4)
2 249 000 (41) 204 000 (23) 248 000 (41) 267 000 (23)
3 269 000 (8) 271000 (12) 298 000 (8) 398 000 (12)
4 240 000 (3) - 83 000 (3) -
5 231 000 (68) 125000 (1) 251 000 (68) 110 000 (1)
Totalt 249000 (214) 221000 (40) | 268 014 (214) 308 000 (40)

Kdilla: ISF:s aktgranskning.

Det ar relativt vanligt att personer som beviljas bilstod ocksa har
andra stdd som riktas till personer med funktionsnedséttning.
Personer som behdver bil kan fa handikappersattning for den del
av anskaffningskostnaden som personen sjélv far sta for. Utover
kapitalkostnaden kan andra fasta och rorliga kostnader kopplade
till bildgandet vara grundande for handikappersittning. Exempel pa
sadana kostnader ar bilforsiakring, fordonskatt, parkeringsavgifter,
biltvitt och milersittning. Den hogsta erséttningsnivan for handi-
kappersittningen var ar 2013 drygt 30 300 kronor. Det innebér att
statens bidrag till brukaren for att kopa bilen i sjélva verket kan
Overstiga den summa som inrdknas i bilstddsanslaget.
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Assistansersittning kan beviljas till vissa personer med funktions-
hinder som har betydande svérigheter i den dagliga livsforingen.®
Den personliga assistansen ska vara ett personligt utformat stod som
ges i olika situationer av ett begrinsat antal personer.** Den person-
liga assistansen kan alltsa medfora 6kade mojligheter till mobilitet.
Den personliga assistenten ska bistd med det som brukaren sjélv har
svart att utfora, exempelvis att ta sig i och ur bilen eller att framfora
bilen.

Tabell 4. Bilstod, assistansersittning och handikapperséttning

Bidragsgrupp Assistansersdttning Handikappersdttning
Ja Nej Ja Nej
1 28 71 59 40
2 20 44 37 27
3 4 16 12 8
4 1 2 0 3
5 58 11 7 62
Totalt 111 144 115 140

Anm.: "Avser stod riktade till barnet som bilstodet beviljats for.
Kdlla: 1SF:s aktgranskning.

5.2 Anpassning av forar- och passagerarplats

Totalt 19 av de 254 granskade fordonen hade anpassats for att bruka-
ren bade skulle kunna kora bilen sjilv och kunna fardas som passage-
rare. [ 6 av dessa 19 fall framgick det inte att anpassning av passage-
rarplatsen var medicinskt motiverad. Den huvudsakliga anledningen
till att bada framsétena anpassats var antingen att brukaren ska kunna
bli avlost vid lédngre korstrackor eller f4 mojlighet att vid enstaka till-
fallen kora sjélv.

Det ér framst for grupp 1-3 som det kan vara aktuellt att anpassa
bade forar- och passagerarplats, och i enstaka fall kan det forekomma
i grupp 4. I de flesta fall har brukaren for avsikt att kora sjélv, varfor
nagon annan plats i bilen inte &r aktuell att anpassa. Personer som
bedoms tillhora grupp 3 ska kora bilen sjélv, varfor forarplatsen alltid
anpassas vid behov. For grupp 1 och 2 kan flera kombinationer fore-

51 kap. 2 SFB.
9 a § lagen (1993:387) om stod och service till vissa funktionshindrade.

62



komma. Ett exempel &r brukare som i huvudsak ska kora bilen sjélv
men fétt anpassning dven av passagerarplats for att vid lingre kor-
ningar fa avlastning. Ett annat exempel 4r da brukaren néstan uteslu-
tande dr passagerare, och en familjemedlem eller personlig assistent
kor bilen, men brukaren vill ha mojlighet att vid enstaka tillfallen
kora bilen sjélv. Det forekommer att Forsakringskassan avslar lik-
nande yrkanden, men vanligtvis blir de beviljade. Lagstiftningen
saknar tydliga regler for vilka kriterier som ska vara uppfyllda for
att bade forar- och passagerarplatsen kan bli aktuella att anpassa.

Tabell 5. Anpassningsbidrag i kronor for passagerare och forare,

per bidragsgrupp

Bidrags- Kora sjdlv Passagerare Bade och Totalt

grupp (antal) (antal) (antal) (antal)
1 224 000 386 000 893 000 294 000
(84) (5) ) (98)
2 223 000 299 000 390 000 254 000
(46) () (7 (64)
3 321 000 567 000 358 000
(17 3 (20)
4 83 000 83 000
©) 3)
5 249 000 249 000
(69) (69)
Medel 232 000 264 000 656 000 274 000
(150) (85) (19) (254)

Kdilla: ISF:s aktgranskning.

Av tabellen gér det att utldsa att bilar som anpassas for att brukaren
ska kunna nyttja bade forar- och passagerarplatsen dr avsevért dyrare
an nér bara en plats anpassas. Det dr oklart vilka kriterier som méste
vara uppfyllda for att bevilja dubbla anpassningar i grupp 1 och 2.
Kravet pa grupp 3 dr att de ska kora sjélva men i praktiken tillimpas
en nagot vidare tilldmpning, exempelvis framgér det av Forsik-
ringskassans vigledning att dessa personer ska ha for avsikt att kdra
bilen.* Det kan innebira att kravet pa att anpassa forarplatsen gors

i onddan i de fall det i sjélva verket dr ndgon annan som kor bilen.
Samtidigt dr det svart att efter beslutet kontrollera att brukaren &r den
som 1 huvudsak kor bilen.

% Forsakringskassan (2012a).
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5.3 Avbruten bidragsperiod

Huvudregeln for bilstod r att nytt grund- och anskaffningsbidrag far
beviljas pa nytt tidigast nio r efter det senaste beslutet. Nytt bidrag
kan dock lamnas tidigare om det finns skél av trafiksékerhetsméssiga
eller medicinska skél, eller om fordonet framforts minst 18 000 mil
sedan bidragen senast beviljades.*

166 (26 procent) av de 254 studerade drendena hade ett nytt grund-
bidrag beviljats inom nioarsgriansen. Av dessa avsag 36 drenden barn
(grupp 5). Det ér en stor andel (51 procent) av barngruppen som
avbryter bidragsperioden i fortid, och anpassningsbidrag beviljas for
att anpassa ytterligare en bil. Detta kan jaimforas med dvriga grupper
som riktar sig till vuxna, dér andelen &r 17 procent.

Tabell 6.  Avbruten bidragsperiod, antal och orsak

Medicinska Mer dn Trafiksckerhets-

. 18 000 mil e A Werelf

46 13 3 4 66

Kdlla: 1SF:s aktgranskning.

Det dr manga orsaker som ryms inom begreppet “medicinska skél”.
Det kan handla om forsdmrat hélsotillstand, men det kan dven vara
frdga om att brukaren har fatt nytt hjadlpmedel som inte fungerar med
den aktuella anpassningen alternativt bilen. Studeras orsaken till att
barnirenden avbryter bidragsperioden i fortid framkommer f6ljande:

— 118 fall (50 procent) beviljades ett nytt grundbidrag med
motiveringen att barnet vuxit och blivit tyngre, och déarfor
behovdes en annan bil for att tillgodose forflyttningsbehovet.

— Totalt 5 drenden (14 procent) avsag barn som fatt ett fordndrat
medicinskt tillstind och ddrmed hade motiv att byta bil.

— 113 drenden (37 procent) hade barnet fatt nya hjélpmedel, till
exempel en storre rullstol, och darfor behovdes en anpassning
som inte gick att atgérda i befintlig bil.

8 52 kap. § 7 SFB.
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Niér det géller vuxna som far nytt bilstdd inom niodrsgransen ar de
tva vanligaste orsakerna dels att bilen framforts 18 000 mil, och att
personen ifraga fatt fordndrat hélsotillstand (56 procent). Déarutdver
beviljades nytt bilstod med anledning av nytt hjalpmedel (33 procent)
och av annan orsak (12 procent).

Det finns skl till att dela upp motiveringarna pé det hér viset. I vissa
fall kan de nya hjilpmedlen, framfor allt nér det géller vuxengrup-
perna, vara en konsekvens av ett forédndrat hilsotillstand. I andra fall,
framfor allt i barngruppen, ir det inte ett forandrat hilsotillstdnd som
leder till nya hjélpmedel. Ibland aberopas nya hjélpmedel som skél
for att beviljas ett nytt bilstod utan att det ar fraga om ett forandrat
hilsotillstaind. Det kan till exempel handla om att ett landsting upp-
handlat nya rullstolsmodeller. Beviljandet motiveras av medicinska
skal, trots att det egentligen handlar om att det nya hjdlpmedlet inte
bedoms fungera med den befintliga anpassade bilen.*” Det innebir att
en forvintad utveckling dar ett barn véxer upp och behover ett storre
hjélpmedel klassas som ett medicinskt skl att bevilja nytt bilstdd,
trots att hilsotillstdndet dr ofordandrat. Det innebér att en forvintad
utveckling dér ett barn viaxer upp och behdver ett storre hjdlpmedel
klassas som ett medicinskt skal att bevilja nytt bilstdd, trots att hilso-
tillstandet &r oforandrat.

5.4 Golvsankta bilar

Golvséankning gors for att fa viss takhdjd, men dven for att minska
vinkeln for den ramp som hjilpmedlet ska rullas pa vid i- och ur-
lastning. En minskad vinkel kan vara av stor vikt nir en person pa
egen hand ska ta sig i och ur bilen exempelvis sittande pa sin manu-
ella eller elektriska elmoped eller rullstol. Golvsdnkning innebér

ett stort ingrepp 1 bilen, och for att alla sékerhets- och kvalitetskrav
fran Transportstyrelsen respektive biltillverkaren ska vara uppfyllda
handlar det ofta om stora kostnader per bil.

Totalt var 74 bilar golvsénkta. Det genomsnittliga vardet pa anpass-
ningsbidraget var 498 000 kronor. I de flesta fallen har golvsankning
beviljats for att brukaren ska kunna ta sig in och ut ur bilen sittande

i sitt hjdlpmedel. Nér bilarna anpassades hade de i genomsnitt rullat
1 000 mil. Néstan hélften av bilarna kan betraktas som nya med min-
dre &n 100 mil kdrda nér anpassningen genomfordes.

87 Se KRNJ mél nr 1192-08.
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5.4.1 Golvsankning och hjalpmedel

Det dr svart att jamfora och generalisera anpassningsbehovet mellan
olika brukare eftersom varje anpassning tillgodoser ett unikt behov.
Samtidigt avser hjdlpmedlen som brukarna ska ha med sig vid fard
att kompensera for funktionshindret. I det avseendet blir brukarna
jamforbara om man ser hjdlpmedlet som en indikation pa funktions-
nedséttningen.

De personer som inte ska ta med nagot hjdlpmedel under fard hade
enbart bilar som inte har blivit golvsankta. I ett fatal fall har bilar
golvsinkts for att personer ska ta med rollator eller tunga hjélpmedel.
Resterande golvsinkta bilar finns i de grupper som ska ha med négot
annat hjdlpmedel, till exempel rullstol eller elmoped. Behovet att ta
med ett tyngre hjdlpmedel vid fard verkar inte kunna forklara om man
har behov av en golvsénkt bil eller inte.

De som behover elektriska hjdlpmedel (elektrisk rullstol och el-
moped) har i storre utstrickning beviljats golvsdnkning dn ovriga.

Konsfordelningen dr i det ndrmaste helt jamn. Bland dem som beho-
ver ta med ett elektriskt hjalpmedel far 56 procent av kvinnorna och
53 procent av minnen sin bil golvsinkt. Aven mellan bidragsgrup-
perna dr skillnaderna sma och fluktuerar kring 55 procent. Daremot &r
det nagot ldgre andel golvsédnkta bilar bland dem som kor sjélva, cirka
47 procent, dn bland 6vriga, cirka 60 procent. Det verkar alltsad som
att dessa faktorer inte i ndgon storre utstrackning kan forklara behovet
av golvsinkning.

Nér det dr aktuellt att ta med en manuell rullstol vid fard &r det ovan-
ligt med behov av en golvsdnkt bil for vuxengrupperna. I endast 5
procent av fallen gors en golvsidnkning och i ndstan alla fall dr bruka-
ren passagerare. Nar det géller barn med manuell rullstol &r det dére-
mot vanligare att en bil golvsédnks, da det sker i 67 procent av fallen.
I tabellen nedan visas de genomsnittliga anpassningskostnaderna
uppdelat pa typ av hjdlpmedel och pa om bilen ar golvsankt eller inte.
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Tabell 7. Golvsdnkning, typ av hjdlpmedel och utbetalt
anpassningsbidrag i kronor

Ej golvsdnkt Golvsdnkt
Antal Anpassnings- Antal Anpassnings-
bidrag bidrag

Inga hjilpmedel 43 98 000

Rollator 5 155 000 1 335000
Manuell rullstol 88 170 000 20 418 000
Elektrisk rullstol 38 324 000 43 525000
Elmoped 4 245 000 3 595 000
Tunga hjilpmedel 3 127 000 5 563 000
Totalt 182 186 000 72 498 000

Kdlla: ISF:s aktgranskning.

Niér en brukare behover kora bilen sittande i sitt hjalpmedel, till
exempel en rullstol, finns det foreskrivna krav pa avstand mellan
golv och ratt. Darfor &r det alltsa ofta helt nddvéndigt att golvsinka
bilen hela vigen fram till motorrummet. Ska brukaren déremot inte
kora bilen sjélv kan det i de flesta fall ricka med att sdnka bilens
bakre del for att brukaren ska kunna férdas sikert i sitt hjélpmedel.
Det gér dock inte att utesluta att vissa brukare av medicinska skél
behover sitta pa passagerarplatsen bredvid foraren.

Tabell 8. Golvsinkta bilar. Bilens inkdpsland och typ av golv-
sdankning fordelat pa hur brukaren ska fardas i bilen
samt fakturerat pris i kronor for golvsdnkningspaketet

Inkdpsland Inom EU Inom EU Utom EU

Totalt
Typ av golvsinkning Bak Hel Hel
Passagerare 27 1 21 49
Forare 4 2 9 15
Béde och 1 4 3 8
Totalt antal 32 7 33 72
Pris golvsanknings- 141 600 354 600 332 100 252 000
paket, kr.

Kalla: ISF:s aktgranskning.
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Som framgar av tabellen ovan é&r prisskillnaden stor for de olika
typerna av golvsinkningar, cirka 200 000 kronor. Vissa bilmodeller
ar bara lampade att sdnka bakre delen pa, medan andra modeller en-
bart gar att helsénka. Det innebar alltsd att typen av golvsdnkning
delvis styrs av brukarens behov av att sjélv kora bilen, men ocksa av
vilken bilmodell som den forsékrade valt att kdpa.

Av de 40 bilarna som helgolvsinkts skulle brukaren i 22 fall inte kora
bilen sjélv. I alla fall utom ett var bilen importerad fran Nordamerika.
Med den forsdkrades bilval, som sdkert paverkats av det skattefria
priset pa bilen, ar det bara mojligt att fa helsdnkning. Golvsédnkningen
blir darfor klart dyrare 4n om man valt en bilmodell som gér att halv-
sdnka vilket i de flesta fallen skulle kunna ha tillgodosett brukarens
behov av att férdas i bilen.

5.4.2 Direktimport med tull- och momsfrihet

Néstan varannan golvsénkt bil var direktimporterad fran ett land utan-
for EU, och klassades som ett handikapphjilpmedel med tull- och
momsfrihet. Samtliga golvsénkta bilar var 7-sitsiga minbussar i sitt
grundutforande. Dessa bilar, som i huvudsak ar nya, golvséinks av

ett fatal foretag i Nordamerika. Reglerna om tull- och momsfrihet

vid import av handikappanpassade fordon vinder sig till privatper-
soner och darfor dr det den enskilde som befrias fran beskattning. Ett
fatal svenska anpassningsforetag formedlar dock denna tjénst, vilket
innebér att foretaget genom fullmakt atar sig transporten av bilen till
Sverige, diverse utldgg, pappersarbetet och ansvaret for registerings-
besiktningen for den enskildes rakning. Det &r alltsé den enskilde som
kdper bilen men det dr foretaget som formedlar kopet. Foretagets
kostnader for formedlingen av kopet specificeras inte, varken i tid
eller i kostnad per timme, och framgar darfor inte av ndgon offert,
faktura eller kdpekontraktet for bilen.

Det genomsnittliga anskaffningsvérdet for dessa bilar, 7-sitsiga mini-
bussar, var cirka 207 000 kronor jamfort med 306 000 kronor for
liknande bilar som kopts 1 Sverige. En liknande prisskillnad beskrivs
dven 1 departementskrivelsen Forslag pd fordndringar inom det stat-
liga bilstodet.”® Den forsikrade har alltsd mycket att vinna om For-
sdkringskassan bedomer att det finns behov av en golvsénkt bil.

8 Ds 2013:46 s. 30.
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Det har i ett fall visat sig att tull- och momsfrihet beviljats for ett
fordon som knappast kan anses uppfylla kraven for detta enligt EU-
lagstiftningen. Den nya bilen som férmedlades av ett anpassnings-
foretag 1 Sverige var inte golvsidnkt ndr den importerades. Daremot
hade viss tilldggsutrustning tillforts pa bilen sdsom en backsensor
och ett system som varnar for doda vinkeln. For att reglerna om tull-
och momsfrihet ska vara tillimpliga ska bilen antingen genom sin
konstruktion eller genom en betydande anpassning ha de tekniska
egenskaper som gor fordonet lampligt att anvindas uteslutande av
personer med funktionshinder. Det &r oklart vilka poster i offerten
som ingar i ett tilldggs- alternativt ett tillvalspaket fran biltillverkaren
och vilka som eftermonterats i Nordamerika. Tilldggs- och tillvals-
paket &r inte utformade for att fordon ska anvéndas uteslutande av
personer med funktionshinder.

Bortsett fran ovanstaende fall var 6vriga 33 golvsinkta bilar som
direktimporterats med tull- och momsfrihet helgolvsinkta, och de
fordelar sig pa fyra bilmodeller.”

5.4.3 Golvsankning som en del av ett stdrre paket

Infor en golvsdnkning tar Forsakringskassan stillning till anpass-
ningsforetagets offert samt till om golvsédnkningen dr motiverad
utifran brukarens behov. Efter det kan ett foretag formedla en golv-
sankt bil med tull- och momsfrihet alternativt skicka en bil for golv-
sankning hos en underleverantdr inom EU. Golvsénkningarna som
foretagen erbjuder genom sina underleverantdrer bestar av paket med
flera modifieringar dir golvsdnkningen utgdr den viktigaste. Utover
golvsidnkningen tillfogas annan utrusning och andra justeringar. Det
ar inte ovanligt att flera av dessa poster, det vill sdga ingrepp eller
utrustning, inte behdvs for att brukaren ska kunna anvénda bilen. Av
offerten som l&mnas till Forsékringskassan framgar bland annat vad
som ska anpassas pé bilen och det totala priset for paketet. I de flesta
fall beskrivs upp emot 10 poster som ibland prissitts. I realiteten &r
det dock bara golvsdnkningen som har prissatts eftersom resterande
poster har prissatts till ett 6re per post. ” En offert kan ha foljande
utformning. Golvsdnkning med 28 cm uppgar till 376 000 kronor.

8 Chrysler Town & Country (15 st), Dodge Grand Caravan (11 st), Honda Odyssey (3 st) och
Chevrolet Uplander (1 st).
% Det forekommer ocksa fall dir de olika posterna virderats till 0,5 kronor styck.
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Golvsédnkningen innehéller dessutom andra poster, till exempel
”motordriven ramp infalld i golv” och "fjarrstyrning av dérr och
ramp”, vilka prissitts till 1 6re styck. Slutsumman for offerten
hamnar dé pa 376 000,09 kronor.

I alla granskade drenden dar golvsidnkning gjorts hade Forsakrings-
kassan avslagit anpassningsbidrag for en eller flera delposter i
paketet. Framfor allt giller det brukare som ska fardas assisterat i
bilen och som inte behover till exempel elektrisk skjutdorr och fjarr-
styrning av ramp for att kunna bruka bilen. En del av posterna i
paketet som avslagits har ingenting med handikappanpassning att
gora, till exempel rostskyddsbehandling av underredet. Forsakrings-
kassan beslut om avslag vilar pd det medicinska underlaget och den
bedomning som trafikinspektoren gjort. Eftersom de anpassningar
som inte var bidragsgrundande hade prissatts till 1 ére, gjordes det

i realiteten inte ndgra avdrag fran priset, trots att bidrag inte skulle
lamnas for dessa anpassningar. Det totala vardet pa fakturan juste-
rades alltsd inte ned med det faktiska vérdet for den anpassning som
inte varit bidragsgrundande, och darfor utgick bilstod for sddant som
Forsdakringskassan avslagit ersittning for. Forsdkringskassan avslar
delar av paketet i forsta hand for att gora det tydliggora for alla parter
vilka delar av paketet som kan bli féremél for reparation genom bil-
stodsanslaget. En anpassning eller komponent som Forsdkringskassan
avslagit men som ingar i ett paket far brukaren sjilv bekosta repara-
tionen av.

Orsaken till att foretagen inte prissétter pakets olika delar till det fak-
tiska vérdet ar att de har paketlosningen som sitt affarskoncept och
darfor pastar sig inte kunna bryta ut kostnaderna fran dessa paket-
16sningar.”’ Bland de 31 personer som beviljats golvsinkning pa en
bil med tull- och momsfrihet fanns det i 14 fall offerter samt fakturor
dér paketet brutits ned i olika bestandsdelar och dér alla delar utom
golvsidnkningen prissatts till under 1 krona. De komponenter i paketet
som Forsdkringskassan avslog hade i vissa fall forsvunnit ur fakturan
men kostnaden var densamma som i offerten. I de 6vriga fallen han-
terades paketldsningar genom att pakets innehall redovisades utan att
kostnaden for varje post specificeras. Av offerten och fakturan fram-
gér alltsd bara paketets totala pris. Problematiken &r den samma som
nér varje post prissitts till 1 6re; paketet innehéller fler delar &n det
som brukaren faktiskt har behov av och fler 4n de som &r bidrags-
grundande.

°! Se bland annat Forsikringskassan 2012: Prognoser for bilstod, svar pa regeringsuppdrag. Dnr
5416-2012.
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Utdver den anpassning som ingéar i paketet kan brukaren ocksé vara

1 behov av ytterligare anpassning som utfors i Sverige av det foretag
som formedlat den golvsinkta bilen. I dessa fall bifogas en separat
offert, ménga génger med omfattande atgirder dir varje atgard och
utrustning specificerats och prissatts till belopp som framstar som
befogade. Det ér inte sikert att Forsékringskassan anser att alla for-
slag i denna offert ska vara bidragsgrundande, vilket ocksa framgar
tydligt av Forsékringskassan beslut. Forsakringskassan beslutar da
om anpassningsbidrag enbart for de atgarder pa offerten som anses
som nddvindiga, och utbetalningens storlek baseras pa summan av
de beviljade anpassningarna. Det kan d&ven nimnas att offerterna for
ytterligare anpassning ibland innehaller poster som redan ingar i golv-
sankningspaketet, och som av den anledningen avslas av Forsékrings-
kassan.

ISF har analyserat vad som avgdr om en person beviljas anpassnings-
bidrag for att golvsénka en bil eller inte. Det har gjorts genom att stu-
dera de motiveringar till anpassningen som finns i beslutsunderlaget.
Av de beviljade golvsédnkningarna motiverades 68 procent enbart med
trafikinspektorens hdnvisning till en offert fran ett anpassningsforetag
som foreslagit en golvsdnkning. Nér det géller golvsdnkningar for
barn med funktionsnedséttning, som alltid ar passagerare, dr moti-
veringen ofta att det ska bli enklare for fordldern eller assistenten. I
ytterst fa fall gjordes nagra referenser till behov av extra takhdjd pa
grund av brukarens lingd. Overlag har ISF sett en stor variation i hur
detaljerade de tekniska yttrandena &r. [ vissa fall tar trafikinspektoren
enbart stillning till om den foreslagna anpassningen é&r trafiksdker och
om den fyller brukarens funktionsbehov. I andra fall har trafikinspek-
toren utforligt resonerat kring varfor den valda anpassningen &r att
foredra framfor andra alternativ eller haft synpunkter pa delposter i
offerten som antingen ér dverflodiga eller saknas. Trots variationen
uppfyller trafikinspektoren i bada fallen det uppdrag som Trafik-
verket 1 dagsléget har.

Sammanfattningsvis &r det svart att se nagra tydliga forklaringar till
varfor en golvsénkning beviljas eller inte. Det finns inga uttalade
kriterier for nér golvsidnkning inte dr nddvéndigt. Om man beviljas
golvsénkning eller inte dr relativt jamnt fordelat oavsett om man kor
bilen sjélv, dr passagerare eller bade och, samt oavsett vilka hjdlp-
medel som ér aktuella att ta med under fard. Det tyder pé att det inte
alltid 4r behoven som styr valet av anpassningslosning. Granskningen
visar ocksa att vissa golvsdnkningar beviljas utifran behov hos andra
an den vars funktionsnedséttning anpassningen avser att tillgodose,
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exempelvis fordldern eller assistenten. Eftersom lagstiftningen saknar
objektiva referenspunkter for nar golvsankning inte ska beviljas, ger
systemet brukaren viss frihet att sjalv definiera vad som dr nédvén-

digt.

5.5 Dyra anpassningar

Ett mindre urval bestadende av 19 drenden gjordes for aren 2011—
2012. Urvalet bestod av anpassningar som uppgick till mer &n 1
miljon kronor. Bilden fran den granskningen avviker inte fran det
resultat som redovisades i avsnitt 5.1. Snarare bekriftades vissa
monster vilka beskrivs 1 punktform nedan.

Spridningen i bilarnas anskaffningsvérde ér relativt stor.
Medianpriset var ndgot hogre i denna granskning, vilket kan
forklaras av att det dr storre och ddrmed nagot dyrare bilar.

Golvsinkning var aktuell i 16 av 19 fall. Av dessa hade 11
beviljats tull- och momsfrihet, och samtliga var helgolvsédnkta
vid importen. I Gvriga 3 var det avancerade styrsystem som
medforde en dyr anpassning.

Det ar endast ett fital foretag som genomfor de dyraste an-
passningarna. Ett foretag (Permobil) anpassade 14 av de 19
bilarna som ingér i detta urval.”

Det hér urvalet domineras av anpassning av bade forar- och
passagerarplats. Endast i 5 fall var det aktuellt att enbart
anpassa forarplatsen.

I samtliga fall skulle ett hjalpmedel medtas vid fard. I 3 fall
var det manuell rullstol och 1 6vrigt var det elektriska hjilp-
medel.

Det beviljades ndgot mer i anpassningsbidrag till mén én till
kvinnor. Dessutom géllde alla drenden vuxna.

I den hér gruppen var det nistan dubbelt sa vanligt att bru-
karna ocksa hade personlig assistans jamfort med i det repre-
sentativa urvalet. Aven handikappersittning var vanligare for
denna grupp.

%2 Under granskningens gang forvirvade Permobil AB Hedemora Anpassning AB, dirmed
koncentrerades anpassningen till ett och samma foretag.
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6 Sammanfattande diskussion och
rekommendationer

6.1 Diskussion

Bilstodet bidrar till att uppfylla de nationella mélen for funktions-
hinderspolitiken — delaktighet och jamlikhet. I forarbetena framhélls
att bilstodet kan ses som ett hjalpmedel for att minska ett forflytt-
ningshandikapp.” Det har i tidigare utredningar hivdats att bilstodet
har forutsittningar for att vara samhéllsekonomiskt 16nsamt. Bilstodet
kan i manga fall alltsd vara ett kostnadseffektivt alternativ till fard-
tjanst och syftar till att mojliggora ett aktivt, sjdlvstandigt och obero-
ende liv. Med tillgang till bil har mélgruppen dessutom storre mojlig-
heter till egen forsorjning. Bilstddet spelar darigenom en viktig funk-
tion for att tillgodose dessa politiska mal.

Dagens system har fortfarande vissa spar av det tidigare arbetsinrik-
tade bilstodet, eftersom personer som aldrig haft anknytning till
arbetsmarknaden har mindre fordelaktiga villkor &n Gvriga grupper.
Det &r virt att notera att det i huvudsak &r just gruppen med mindre
fordelaktiga villkor som de kommunala mobilitetsstoden vinder sig
till ndr de faller ur det statliga bilstodet. Hade dessa grupper haft
samma forutséttningar for att beviljas statligt bilstod, skulle kommu-
nerna haft lagre kostnader for mobilitetsstod och fardtjanst. Skillna-
derna i villkor mellan grupperna i det statliga systemet har motiverats
som ett sétt att hilla nere statens kostnader. Det kommunala stodet
relateras till fardtjanstnyttjande, vilket det statliga systemet inte tar
hénsyn till. For att bli aktuell for det kommunala stodet behdver per-
sonen konsumera fardtjénst i stora mangder. Nar det géller att beviljas
bilstod finns inga dverviganden kring hur ofta den sdkande har nytt-
jat fardtjanst eller hur frekvent han eller hon behdver anvénda bilen.

% Prop. 1987/88:99 om forbittrat stod till personer med funktionsnedsittning.
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Bilstodssystemet bygger pé att den som beviljas bilstdd far stor nytta
av bilen genom 6kad mobilitet och delaktighet. Samtidigt finns en
punkt vid vilken bilstdd blir samhéllsekonomiskt olonsamt jAmfort
med fardtjianst. Den punkten paverkas av om bilen anvinds regel-
bundet och av vilken kostnad bilstodet uppgar till per fordon. Bil-
stodet har motiverats som ett kostnadseffektivt system jamfort med
férdtjénst, men provningen av rétten till bilstdd omfattar ingen prov-
ning av hur ofta bilen behdver anvindas. Sddana 6verviganden gors
dock i Finland och Danmark.

Det finns flera skillnader mellan villkoren for olika grupper av mot-
tagare av det statliga bilstddet. Storst &r skillnaden mellan grupp 3
och grupp 5. Personer mellan 18 och 49 ar som aldrig haft ndgon
forankring pa arbetsmarknaden (grupp 3) har mindre fordelaktiga
villkor &n &vriga grupper. De som bedoms tillhora den gruppen har
inte langre rétt till bilstod nar de fyller 50 ar, och de kan dessutom
bara fa bilstod om de i huvudsak ska sjélva kora bilen. Personer som
bedoms tillhora grupp 5, det vill sdga fordldrar till barn med funk-
tionsnedsittning, har de mest fordelaktiga villkoren. Det finns till
exempel inga aldersgranser, varken for barnet eller for fordldern, sé
lange de bor tillsammans. Dessutom &r det den enda gruppen dér tva
bilar kan anpassas for samma behov, vilket kan vara aktuellt i de fall
som vardnadshavarna inte bor ihop. I manga avseenden anses bilen
vara ett handikapphjédlpmedel. Det giller exempelvis vid import av en
handikappanpassad bil fran ett icke EU-land, dé bilen ska anvéndas
uteslutande av personer med funktionsnedséttning. Men for grupp 5
gors avsteg fran den tanken da bilen i dessa fall inte foljer barnet,
utan kan nyttjas av fordldern utan att barnet dr med.

Bidragen for att kopa bil har inte rdknats upp sedan 1991. Vid den
tidpunkten utgjorde grundbidraget om 60 000 kronor en storre del av
bilens pris 4n i dag. I dag utgoér 60 000 kronor en mindre del av priset
for en ny bil, vilket gor att bidraget inte i tillracklig utstrickning styr
mot ett kdp av en dndamaélsenlig bil. Det giller framfor allt for dem
som behdver omfattande anpassning av bilen, dér det har blivit allt
viktigare att bilen dr d&ndamalsenlig. Anledningen till det &r att den
tekniska utvecklingen for fordonsanpassning mojliggor allt fler avan-
cerade 16sningar jdmfort med nér bilstddet infordes. Ett olampligt
bilval medfor darfor onddigt hoga anpassningskostnader for sam-
héllet. Inte heller anskaffningsbidraget har réknats upp sedan 1991,
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och det bidraget har numer i princip spelat ut sin roll for grupper med
forvirvsinkomster. Aven bland dem vars inkomst kommer frin trygg-
hetssystemen ér det allt fler som inte kvalificerar sig till det inkomst-

provade anskaffningsbidraget.

Anpassningsforetagen har ofta dubbla roller, som radgivare och som
séljare av produkter och tjanster. Tillsammans med det vinstmaxime-
rande intresset skapar det ett kostnadsdrivande inslag i systemet. En
anledning till det &r att kunden i manga fall har ett stort informations-
underldge och dirfor kan antas lita pd anpassarens forslag i hog grad.
Anpassaren kan alltsé erbjuda mer tekniskt sofistikerade och kost-
samma anpassningslosningar dn vad kunden skulle ha efterfrigat om
han eller hon skulle finansierat hela eller delar av anpassningen sjélv.
Om staten inte kan avgora vilka anpassningsalternativ som dr mest
kostnadseffektiva okar risken for att den forsidkrade beviljas mer och
dyrare anpassning &n vad som skulle vara fallet om han eller hon
sjéalv skulle ha finansierat anpassningen. Det finns dé en risk for over-
konsumtion.

Ytterligare ett kostnadsdrivande inslag i systemet &r bristen pa kon-
kurrens, framfor allt nér det géller att utfora mycket individuella och
avancerade anpassningar. Den fria prisséttningen, i kombination med
att brukaren inte betalar nagot sjilv, bidrar till ett system som inte
premierar kostnadseffektiva foretag. Anpassningspriset blir inte ater-
hallande nir den forsdkrade inte behover bara nagon del av denna
kostnad sjélv.

Med dagens konstruktion anvands inte heller trafikinspektorens kom-
petens pa ett effektivt sétt. I praktiken bedomer trafikinspektdren
séllan ldmpliga anpassningar forutsédttningslost. Bedomningen gors

i stéllet ofta utifrdn en given offert, som beskriver en behovsbild som
anpassningsforetaget och brukaren gemensamt definierat.

Systemet saknar vidare tillracklig styrning mot ett &ndamalsenligt
bilval vid storre anpassningar. Ett tydligt exempel &r i samband med
golvsénkning, da bilvalet i ménga fall paverkar vilken typ av golv-
sankning som dr mojlig. Det ar stora skillnader i kostnad mellan att
helt eller delvis golvsdnka en bil, upp emot 200 000 kronor. En hel-
golvsénkt bil kan vara helt nddvéndigt for att brukaren ska kunna
kora bilen sittande i sitt hjédlpmedel. I de fall brukaren bara ska vara
passagerare kan det ricka med en golvsdnkning av den bakre delen av
bilen. Det ar dock inte alltid det nddviandiga funktionsbehovet som
avgor vilken typ av golvsédnkning som utfors pa bilen, snarare styrs
det av den forsdkrades bilval. Framfor allt giller det vid direktimport
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av helgolvsénkta bilar som pd grund av tull- och momsfrihet skapar
mojlighet att fi en stor bil till ett reducerat pris. Bilvalet har ddrmed
stor paverkan pa kostnaden for anpassningen. Det géller dven vissa
anpassningar som i dag eftermonteras, trots att det vore sédvil mer
kostnadseffektivt som trafik- och driftsdkert att fabriksmontera anord-
ningen.

Golvsénkningar utfors generellt som golvsédnkningspaket och bestér
av flera modifieringar dir golvsdnkningen utgdr den viktigaste. |
dessa fall innehéller offerterna och fakturorna uppgifter om den totala
kostnaden for paketet, inte vad var och en av de olika atgérderna
faktiskt kostar. For alla de golvsédnkta bilar som omfattades av ISF:s
granskning hade Forsdkringskassan avslagit vissa delar av paketet.
Eftersom alla poster utom golvsankningen saknade relevant prisupp-
gift betalades hela summan for paketet ut, trots att vissa poster inte
var bidragsgrundande.

Flera fakturor som betalas via bilstodet inkluderar en formedlings-
avgift och andra kringkostnader som inte framgér av offerterna.
Genom att dessa inte specificeras i offerten kan Forsidkringskassan
inte ta stéllning till om de &r skéliga utifran arbetsinsatsen eller ligga
till grund for en jaimforelse mellan de fital foretag som bistér enskilda
med denna formedling.

Som det dr nu upphandlar i princip varje person sjélv de anpassningar
som ska goras i bilen. Statens potentiella stordriftsfordel anvinds dér-
med inte i dagens system, till skillnad fran i det norska bilstodssyste-
met, dér staten anvinds som en balanserande kraft. Den norska staten
upphandlar avtal med biltillverkare och anpassare, dger anpassningen
samt skapar listor 6ver vilka anpassningar som ska véljas i forsta
hand.

Det finns vidare vissa brister nir det giller incitamenten for att beakta
behovet under hela den nioériga bidragsperioden vid beslut om bil-
stod. I vissa fall kan omstandigheter utanfor brukarens kontroll for-
andras, till exempel ett fordndrat hélsotillstand, vilket sjdlvklart ska
kunna vara skél for att bevilja nytt bilstdd trots att det inte har gatt
nio ar sedan stdd beviljades senast. Ett annat skl till att beviljas nytt
bilstdd med hénvisning till medicinska skdl, trots ett oforéndrat hélso-
tillstdnd, &r till exempel att landstinget upphandlat nya hjdlpmedel
som inte fungerar i den befintliga bilen. I dag finns det ingen samord-
ning mellan bilstodet och den hjilp som landstingens hjélpmedels-
centraler tillhandahéller. Andra faktorer gar ddremot i storre utstrack-
ning att forutse redan nér bilstddet beviljas, till exempel det faktum

76



att ett barn véxer och blir tyngre. Nér det giller barn bor det enligt
Forsdkringskassan overvigas om bilvalet dr ldmpligt med hansyn till
att ett barn véxer under nio &r och att behoven dirmed forindras.”
For att Forsakringskassan ska kunna neka anpassningsbidrag krivs
dock enligt 52 kap. 19 § andra stycket SFB att bilen ar uppenbart
oldmplig med hénsyn till den anpassning som behovs. Detta innebar
att det kan finnas en risk for att ett bilval godkénns, trots att den valda
bilen inte &r lampad for barnets behov under hela niodrsperioden. 1
granskningen framkom flera exempel dir nytt bilstod beviljats inom
niodrsgrinsen trots att hélsotillstandet varit oforéndrat. Ett nytt bilstod
har beviljats med hanvisning till att barnet blivit stérre och tyngre
samt fatt ett storre hjalpmedel. Det kostar lite for den som fatt bilstod
att avbryta perioden i fortid, om bilen inte ldngre passar behoven.
Systemet ger alltsa inte fordldrar tillrdckliga incitament att beakta
forvintade hiandelseforlopp under niodrsperioden. Det ingér inte
heller i trafikinspektdrernas uppdrag att uttryckligen ta stillning till
vilka behov som ett vixande barn med hjalpmedel kommer att ha
under niodrsperioden.

6.2 Rekommendationer

Tanken att konkurrensutsitta fordonsanpassningar ar god. Forsik-
ringskassan véger sedan april 2014 in kostnaderna nér anpassnings-
bidraget beviljas och i vissa fall uppmuntras brukaren att bifoga tva
offerter for den anpassning som ansdkan géller. Ett minimum for att
konkurrensen pa en marknad ska fungera brukar dock anses ligga vid
4 leverantorer.”” Forsikringskassans initiativ dr dessutom omgérdat
av manga undantag, frimst for anpassningar som ar komplicerade och
kostsamma. Konkurrensutséttningen géller alltsé inte de anpassningar
som star for huvuddelen av anpassningsbidragets utgifter. [ praktiken
konkurrensutsétts i huvudsak bara anpassningar som i princip skulle
kunna finnas pa en lista, likt en sdédan som finns hos hjdlpmedelscen-
traler och som anvinds i det norska systemet. Om man vill komma at
kostnadsutvecklingen, ar det de i dag undantagna anpassningarna som
behover konkurrensutsittas. En ytterligare atgird for att komma at
kostnadsutvecklingen kan vara att stélla krav pa att den administrativa
kostnaden for direktimport och golvsdnkning av bilar ska redovisas i
offerten. Dé kan Forsékringskassan ta stallning till om kostnaden ér
skélig utifran arbetsinsatsen samtidigt som uppgiften

% Forsikringskassan (2012a) s. 90.
% Se till exempel Keisler, .M., W. A Buehring (2009) och Nilsson, J.-E. m.fl. (2005).
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kan ligga till grund for en konkurrensutsittning mellan de fatal fore-
tag som bistér enskilda med denna formedling. En 6kad transparens
skulle pa sé vis 6ka konkurrensen och premiera effektiva foretag, och
aven samhadllet skulle kunna ta del av effektiviseringen som genom
sdnkta anpassningskostnader.

Det &r vanligt forekommande att ett tekniskt yttrande fran en trafik-
inspektor enbart refererar till en offert som tillkommit efter en kon-
takt mellan brukare och anpassare. Risken ér att dessa parter formu-
lerar anpassningslosningar utifran andra preferenser én sjilva funk-
tionsbehovet. I en del fall hade det kunna ricka med en enklare,

och darmed billigare, anpassningslosning for att ticka det aktuella
behovet. Trafikverkets uppdrag dr dock enbart att ta stillning till om
en anpassningslosning fyller funktionsbehovet eller inte. Det finns
dérmed en risk for 6verkonsumtion av onddigt dyra anpassningar.

Ett sdtt att hantera det dr att ge Trafikverket ett tydligare mandat att
matcha enklaste mojliga anpassningslosning med det aktuella funk-
tionsbehovet och att gora detta mer fristaende fran lamnad offert.

Ett sdtt dr att skapa en lista med rangordning av ldmpligaste val av
anpassning, som i den norska modellen. Avsteg fran listan skulle i

sa fall motiveras av trafikinspektoren. Trafikinspektoren borde dven
kunna beakta vilka egenskaper bilen bor ha i varje aktuellt fall. Den
sammantagna bedomningen av funktionsbehov, bilens egenskaper
och lampliga anpassningar borde forega och utgora villkor i Forsak-
ringskassans beslut om grund- och anskaffningsbidrag. Genom vill-
kor i beslut om grund- och anskaftningsbidrag kan det stéllas krav pa
att bilen ska vara lamplig, i stillet for dagens kriterium att bilen inte
ar uppenbart olamplig. En sddan ordning skulle tydligare styra mot ett
dandamalsenligt bilval. Tillsammans med obligatoriska funktions-
kontroller efter utford efteranpassning bor det leda till mer andamals-
enliga anpassningar. Sammantaget skulle dessa atgérder bidra till ett
kostnadseffektivare bilstod. Med en sadan foréndring av villkoren bor
det dven Overvigas om personen ska ges mojlighet att vélja en annan,
dyrare anpassningslosning dn den rekommenderade genom att helt
eller delvis sjélv ticka merkostnaden.

I dag finns en otillrdcklig samordning mellan Forsékringskassan och
landstingens hjdlpmedelscentraler nér det géller bilstod. Att en person
beviljas ett nytt hjdlpmedel genom landstingets hjalpmedelcentral
kan idag utgdra skél for att beviljas ny anpassning i ett annat fordon.
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Ibland skulle det alltsd vara mer samhéllsekonomiskt 16nsamt att
finansiera merkostnaden for ett hjdlpmedel som gar att anvinda i
den befintliga bilen. En sadan fordndring skulle kriva sévél forfatt-
ningsdndringar som att berdrda myndigheter etablerar ett samarbete
i fragan.

I dag betalas grundbidrag ut till alla som har ritt till bilstod. I den har
rapporten har visats att inkomstspridningen bland mottagarna é&r stor.
Skillnaderna i inkomst dr framfor allt patagliga mellan de grupper
som har anknytning till arbetsmarknaden och de som saknar en sadan
anknytning. Vidare ar det allt farre som beviljas anskaffningsbidrag,
samtidigt som bidragsnivaerna ar s pass ldga att de bara paverkar
bilvalet pa marginalen. Om syftet med bidragen for att kopa bil &r att
stimulera till ett lampligt bilval, bor det Overvigas att rikta erséttning
till dem som villkorats bilstdd utifran en bilmodell som kan anses
medfora en merkostnad for den enskilde.

Dagens aldersgrinser i bilstddet tar inte hdnsyn till att Sverige numer
har ett pensionssystem med en flexibel pensionsalder. Det bor dver-
vigas om bilstodet ska kunna beviljas dven efter 65 ars élder i de fall
det behovs for fortsatt arbetslivsdeltagande.

Skillnaden i beviljat anpassningsbidrag &r relativt stort mellan dem
som tidigare fatt bilstod och dem som far stodet for forsta gangen.
Dessa skillnader bor beaktas i de prognoser som regeringen och riks-
dagen har som underlag nér de fattar beslut om bilstddet, eftersom
analysen da blir mer traffsiker.

Sammanfattningsvis kan det konstateras att granskningen har visat
pa flera avgorande problem med det nuvarande bilstodssystemet.

De rekommendationer som lyfts fram hér kan sannolikt bidra till ett
effektivare bilstodssystem. Vissa av rekommendationerna forutsitter
forfattningséndringar. Parallellt med den hér granskningen arbetar en
interdepartemental arbetsgrupp bland annat med att se dver bilstodets
konstruktion. Ett regeringsuppdrag har ocksa getts till trafikmyndig-
heterna for att bland annat ta fram kriterier avseende fordons egen-
skaper 1 drenden om bilstdd. I samband med att regeringen bereder
resultatet av dessa uppdrag bor dven de problem som belyses i denna
rapport beaktas.
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